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A SON EXCELLENCE LE GOUVERNEUR GENERAL EN CONSEIL

Qu'il plaise a Votre Excellence:

En vertu du decret GP. 1957-52 du 17 janvier 1957, les soussignes
ont ete nornrnes cornmissaires avec mission de faire enquete et rapport
sur tous les points juges utiles et de reporidre aux questions suivantes:

a) Les chauffeurs ou les aides-chauffeurs sont-ils necessaires sur
les locomotives diesel du service marchandises et du service de
manceuvres de la Compagnie de chemin de fer Canadien du Pacifique
(y compris les regions de l'Est, des Prairies et du Pacifique, ainsi que
lcs chemins de fer Oueoec Central Railway Company et Dominion
Atlantic Railuun] Company)?

b) Dans le cas de la negative, quelles conditions, a Ia fois
equitablcs pour les chauffeurs et autres employes, les usa gel'S du
reseau et la Compagnie elle-rneme, devraient eire observees de la part
de la Compagnie pour assurer la protection des chauffeurs actuellement
a son service contre les consequences de la perte de leur emploi et de
de leur droit d'ancicnnete?

c) Y aurait-il lieu de maintenir, de supprimer ou de modifier les
clauses des contrats intervenus entre la Compagnie et Ia Fraternite
au sujet des "taux arbitraires" et du "tarif differential des montagnes"?
Au cas 011 des modifications s'imposeraient, quelles devraient en etre
la nature et l'6tendue?

Le decret a ete pris a la suite d'un rapport emanant du Premier
Ministre et exposant l'opportunite de constituer, en vertu de la Partie
I de la Loi sur les enquetes, une Commission qui serait chargee de
faire eriquete et rapport sur les pain ts, restes sans solution, du differerid
survenu entre le Pacifique-Canadien et la Fraternite des chauffeurs et
mecaniciens de locomotive.

Ce differend a pris naissance lorsquo la Compagnie a propose a
la Fraternite de sc dispenser des services des chauffeurs sur Ies loco­
motives diesel du service marchandises et du service de manoeuvres, et
d'abolir les "taux arbitraires" et le "tarif differentiel des montagnes",
deux sujets qui seront traites separement plus loin.

En avril 1956, le differend a abouti a une crise lors de la nego­
ciation du renouvellement des contrats et, afin d'en arriver a une
solution, un conseil d'arbitrage a ete cree et a presents son rapport en
decernbre de la meme annes. Les conclusions et les recornmandations
de ce conseil ont ete accepteespar la Compagnie mais rejetees par la
Fraternite. Les pourparlers, qui ont suivi entre les interesses, ri'ont
apporte aucune solution et un arret du travail de plusieurs jours s'est
produit au mois de janvier 1957.
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Le travail a repris apres que les interesses eurent accepts la crea­
tion de cette Commission et convenu de discuter de nouveau les points
en litige ala [urniere du rapport de celle-ci.

Lors d'une reunion preliminaire de la Commission et des repre­
sentants des interesses et de leurs avocats, tenue le 28 janvier a
Ottawa, l'avocat de la Fraternite a demande de reculer la date d'ou­
verture des seances afin de lui donner Ie temps de se preparer. C'est
pourquoi la Commission a commence asieger Ie 4 mars 1957.

A l'ouverture, on a demands au nom du Congres canadien du
travail, avec l'appui de l'avocat de la Fraternits, que des seances
scient tenues en d'autres lieux du pays. On a egalement fait part du
desir du Congres de faire, it une date ulterieure, des observations sur
l'objet de l'enquete. L'avocat de la Fraternite a aussi reitere la deman­
de qu'il avait faite Ie 28 janvier, a savoir que, comille partie de Ia
preuve, la Commission observe sur place certaines operations par tout
le pays et dans Ia region des montagnes. L'avocat de la Compagnie
s'est oppose it ces demandes mais, apres etude, la Commission les a
aeceptees.

En consequence, la Commission a siege a Ottawa, de meme qu'a
Toronto, Winnipeg, Calgary et Vancouver et elle a entendu 119
temoins. Elle a observe Ies operations sur la route et dans lescentres
de manoeuvres partout ou elle a ete price de Ie faire et, lors de ces
observations, ses membres ont parcouru un grand nombre de milles
dans les postes de conduite de locomotives diesel, tant en service de
route qu'en service de manreuvres. Les audiences et les visites se
sont terrninees Ie 22 octobre 1957 et les plaidoyers des avocats ont pris
fin le 5 novembre.

Les seances ont dure plus longtemps qu'on ne l'avait prevu par
suite de la repetition inevitable de certaines parties de la preuve, et
du temps qu'il a fallu consacrer it l'observation d'operations au Canada
et en Europe. De plus, la Commission n'a pas suivi de regles rigou­
reuses, quant it la presentation de la preuve, afin que soit mis it jour
tout ce qui pouvait aider a eclaircir les points en cause, ce qui a
egalement pris du temps.

QUESTION (A)

Les chauffeurs sont-ils necessaires sur les locomotives
diesel duo service de manoeuores et du service marchandises
de la Compagnie de chemin de fer Canadien du Pacifique?

Pour bien examiner cette premiere question, il convient de se
reporter it l'historique du sujet.
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Lo Pacifique-Canadien a achcte sa premiere locomotive diesel
electrique en 1937. EUe etait destinee a des fins d'experione« dans
Ie service de rnanreuvrcs ct etait utilisee sans chauffeur ni aide. Elle
s'est mise i'e mal fonctiouner ot 13, Compagnie s'en est debarrassce
quelques annces plus tard. Puis, en 1(:)4:3, elle a fait l'acquisition de
cinq locomotives de maurnuvrcs. En ID4B, Ja Compagnie possedait
71 locomotives diesel. toutes utilisees au service de rnanceuvres des

gares terrnin lIS.

et la
de que ]a

(1{"'''c.'(J a Ia coutume
de sc passer de chauffeurs au d'aicles. Par la suite. des chauffeurs
cut ete affectes h toutes Ies locomotives diesel du service manosu­
vres, sauf une qui a et6 utilises sans chauffeur ii la garo terminus de
Mon trcal j usqu' au 21 decembre 1948, alors quo "n\gle diesel", ex­
posee plus loin. a 6te incluse pour la premiere fois dans lc coritrat
collectif. changement eut lieu h la suite d'un avis d01111C par la
Fraternito il la Compagnie, le 15 novernbre 1(H7, d'apporter au C011­
trat uiie modification it cet egard, Une a peu prES sernblable
avait, en 1037. ete incorporee aux contrats collectifs en viaueur aux
Etats-Unis, a une epoque ou Ie nombre de locomotives diesel utilisees,
certaines sans chauffeur, etait relativemcnt peu eleve.

Le Pacifique-Canadien a pris livraison de sa premiere locomotive
diesel de route en fcvrier 1949. Vel's Ie mois d'octobre de la meme
annee, il en a rccu d'autres qu'il a affcctecs au service march andises ct
au service voyageurs. En fevrier ID49, il prcn ait Iivraison de sa der­
uiere locomotive a vapeur.

La regle diesel, en cc qu'elle a d'important, se lit ainsi :

Art. II
f) Un chauffeur ou un aide, choisi dans l'effectif des chauffeurs

d'aprcs l'ancicnnctc, sera employe sur toutes les locomotives. Tou­
tefois, I'expression "locomotive" ne comprend pas les types sui­
vants:

(1) Dicsel-clectrique, maz out-electrique, gaz-electriquc, aut.res
modes de combustion interne, vapeur-electrique ou electrique, dont
le poids sur les essieux moteurs ne depasse pas 90,000 Iivres, clans
lc service accompli par les cquipcs de ll1[lnCX'UVrCi3 it l'intcticur de
limitcs de triage designees.

(2) Voiturcs electriques en rames simples au multiples.

(3) Dicsol-clcctriquc, gaz-61cctriquc, mazout-clcctriquo I111

aut res autorails, y cornpris ccux it essence, qui sorit automorcur­
(rcmorquant d'autres mais qui sc did.ingl1cni
des locomotives en ce qu'ilspcuvcnt transporter du trafic pay.mt



marchandises au voyageurs. Toutefois, les autorails, mis en ser­
vice a une date posterieure a celle du presentcontrat et d'un poids
sur les essieux moteurs superieur a 90,000 livres, feront l'objet
de pourparlers entre la Compagnie et la Fraternite des chauffeurs
et mecaniciens de locomotive, afin de determiner s'ils doivent etre
ranges ou non dans la categorie des locomotives.

A la signature du contrat, en decembre 1948, la Compagnie ne
possedait pas de locomotive diesel d'un poids sur les essieux moteurs
inferieur a90,000 livres. Cependant, elle possedait un certain nombre
d'autorails, dits "Budd cars" ou "dayliners", Ces autorails, en rames
simples ou multiples, etaient prinoipalement affectes au service voya­
geurs et il y avait un seul homme dans Ie peste de conduite.

Depuis lors, la Compagnie s'est servie de plus en plus d'autorails
et elle a aussi fait l'acquisition de certaines locomotives diesel de
manceuvres d'un poids sur les essieux moteurs inferieur a 90,000
livres.

En 1956, 48 p. 100 du service marchandises, 71 p. 100 du service
voyageurs et 68 p. 100 du service de manoeuvres de la Compagnie
etaient assures par la traction diesel. Depuis lors, d'importantes li­
vraisons ont eu lieu et l'on prevoit que, dans Ie cours de 1961, la Com­
pagnie utilisera uniquement la traction diesel et aura exclu la trac­
tion a vapeur.

A mesure que la Compagnie acquerait l'experience de la traction
diesel, tant en service de route qu'en service de manceuvres, ses fonc­
tionnaires de l'exploitation en sont venus a la conclusion que les
chauffeurs u'etaient pas necessaires, Cette opinion s'est precisee et
repandue suffisarnment sur tout Ie reseau pour que la Compagnie, en
1954, fasse officiellement part [t la Fraternite de son desir de modifier
Ia "regle diesel". Cette proposition, jugee inacceptable par Ia Frater­
nite, a ete retiree par la Compagnie qui n'etait pas prete alors a pous­
ser l'affaire jusqu'au bout. Mais, comme on l'a dit plus haut, la Com­
pagnie a renouvele sa proposition en 1956.

Pour les memes motifs, les Chemins de fer nationaux du Canada
ont fait une proposition semblable en 1956. Un fonctionnaire de
cette compagnie a temoigne que Ia proposition avait Me finalement
retiree parce que celle-ci ne disposait pas alors de donnees, suffisam­
ment completes et detaillees, pour poursuivre l'affaire. II a declare
cependant que la decision d'agir ainsi n'avait rien a voir avec la secu­
rite ou l'efficacite des operations du reseau.
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En 1956, les chemins de fer des Etats-L"nis avaient egalernent
donne avis d'une proposition visant it modifier la "regle diesel" dans
les contrats de fagon que l'emploi de chauffeurs, tant en service voya­
geurs qu'en service rnarchandises et de manceuvres, soit laisse it Ia
discretion de l'Administration. D'apres la deposition du president du
Western Carriers Conference Committee, cette proposition a cependant
ete retiree comme partie du reglernent d'un certain nombre de points
afin de conclure un contrat de trois ans, Le meme ternoin a declare
que la securite ou l'efficacite des operations n'avaient rien a voir
avec cette decision.

Autre utilisation sans chauffeur de locomotives sur notre continent

L'experience acquise sur notre con tinen t dans le domaine de
l'utilisation sans chauffeur des locomotives diesel et des locomotives
electriques est tres vaste, et nous en dirons quelques mots. Pour ce
qui nous concerne, la difference quant au mode de production de
l'electricite, qui constitue la force motrice des locomotives diesel et
des locomotives electriques, n'a guere d'importance.

Depuis un certain temps, la Compagnie utilise sans chauffeur
des locomotives electriques, en service de route et en service de ma­
noeuvres, dans la region comprise entre Port Dover, Galt et Waterloo
en Ontario, distance approximative de 69 milles. Certaines de ces loco­
motives ont une puissance de 500 chevaux et un poids sur les essieux
moteurs de 120,900 Iivres. D'autres ont une puissance de 800 chevaux
et un poids de 142..280 livres. Bien que ces locomotives soien t
desservies par un personnel de cinq hornmes, soit un meoanicien, un
trolleyman, un chef de train et deux agents d'accompagnement, la
seule fonction du trolleyman consiste, comme son nom l'indique, a
manrcuvrer le trolley sur le dessus de la locomotive. Le trolley doit
etre descendu, puis remis en contact dans Ie sens oppose avec le
conducteur aerien lorsque la locomotive renversc sa marche. Le
trolleyman est debout sur I'arriere de la locomotive ct tient un cordage
attache au trolley. Dans certains cas. ces locomotives ne sont desservies
que par un personnel de quatre hornmes, un agent d'accornpagnement
au lieu de deux etant employe.

La ligne du Quebec, North Shore and Labrador Railway s'eterid
de Sept-Iles aux mines de fer de Knob Lake, soit une distance
d'environ 357 milles. Sur tout Ie parcours, on ne rencontre aucun
etablissement a. l'exception des maisons cantonnieres ; il n'y a qu'un
passage il niveau public et quelques passages prives, De ilia i ;'1

novembre, la circulation hebdomadaire est en moyenne d'un trnin :'1

pass agel'S, de trois trains ordinaires a marchandises et de dix-scnt
trains de minerai, ceux-ci transportant une charge pouvant attciudro
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16,000 tonnes. Pendant le reste de l'anriee, la moyenne hebdornadaire
n'est que de six trains. La manceuvre aux gares terminus est
realisee non par Ie chemin de fer merne rnais par I'Iron Ore Company,
qui se sert de locomotives de manceuvres diesel d'une puissance
de 750 chevaux et 1,500 chevaux. Ce chemin de fer n'emploie pas de
chauffeurs pour ses services.

Le Pacifique-Canadien possede une filiale, l'Aroostook Valley
Railway, qui exploite une ligne entre Presqu'ila et Caribou dans 1'Etat
du Maine, soit une distance de 32 milles. Cette filiale opere un
service marchandises qui comporte des operations de manoeuvres. Elle
se sert de trois locomotives diesel de 44 tonnes, dont le poids sur les
essieux moteurs est inferieur a90,000 livres. Ces locomotives, en usage
depuis 1945, ont remplace des locomotives electriques qui etaient des­
servies par un personnel de cinq hommes comprenant un mecanicien,
un trolleyman, un chef de train et deux agents d'accompagnement.
Lors de la dieselisation, on a reduit le personnel a quatre hommes en
eliminant l'un des agents d'accompagnement. Les depositions demon­
trent que l'exploitation de ces locomotives sans chauffeur ni aide est
tout it fait satisfaisante,

L'acquisition par le Pacifique-Canadien de locomotives diesel de
manceuvres d'un poids sur les essieux moteurs inf'erieur a90,000 livres,
dont nous avons fait mention, a consiste en deux unites au debut de
l'annee 1957. Ces locomotives ont ete mises a l'essai dans Ie centre
de manceuvres de Saint-Luc, aMontreal, et l'une d'elles a ete affectee
plus tard au service de manceuvrcs a Yorktown (Saskatchewan), ou
elle est utilisee sans chauffeur depuis le mois de juin, Ce type de
locomotive fait le rnerne travail quecelui qu'effectuent les locomotives
plus puissantes, avec la seule difference que ces dernieres peuvent
manceuvrer de plus longues rames de wagons.

A partir de septembre 1934, les Chemins de fer nationaux du
Canada ont exploite des locomotives diesel de manceuvres sans chauf­
feur dans la region de Montreal; en 1943, ils en avaient six en service
et toutes donnaient entiere satisfaction. Mais au cours de la meme
annee, par suite de pressions exereses tant par l'union des chauffeurs
que par celIe des mecaniciens, la Compagnie, tout comme le Pacifique­
Canadien ainsi qu'on l'a deja dit, s'engageait par contrat a employer
des chauffeurs sur ces locomotives. Un fonctionnaire du National­
Canadien a declare que ces contrats avaient ete passes, en temps de
guerre, dans l'interet de la paix industrielle.

Les Chemins de fer nationaux du Canada ont utilise ces dernieres
annees dans 1'Ile du Prince-Edouard, en service de manceuvres, sans
chauffeur, deux locomotives diesel de manceuvres d'un poids sur les
essieux moteurs inferieur a 90,000 livres. Ces locomotives avaient
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d'abord etc utilisees en service de route, alors qu'on les avait dotees
d'installations supplementaires qui en portaient Ie poids it plus de
90,000 livrcs et par consequent, des chauffeurs devaient eire employes
en vertu de la "rcgle diesel". Cette compagnie a ega]ement fait
l'acquisition plus rccente de locomotives de mallCCUYTCS de Ia classo
exceptee qu'elle utilise. sans chauffeur, h Kamloops et Kelowna
(C.-B.) dermis novembre 195G.

En outre. ?t St-Thomas (Ontario). le Wabash Railway, de con­
cert avec le Xational-Canac1ien. exploite depuis quelque temps un
service de manceu vres avec une locomotive de manceuvres de 44
tonnes, sans employer de chauffeur.

II n'a etc prcseute aucune preuve indiquant que la securite
cl'operution cl'une locomotive. diesel ou electrique, depende de quelque
maniere de ce que son poids sur ses essieux moteurs soit superieur ou
iuferieur [l 90,000 livres, et no us ne pouvons pas voir quel rapport ce
point pourrait avoir avec la question.

Depuis le 1" janvier 1949, le Pacifique-Canadien, ainsi qu'on l'a
deja mentionrie, utilise en service voyageurs, en rarnes simples ou
multiples comprenant jusqu'a sept unites, des automotrices du genre
decri t dans la troisierne exception it la "regle diesel". Du l OJ janvier
HJ49 au 28 fevrier 1956, ces automotrices ont parcouru au total
4.247,301 milles et le taux d'accidents, au cours de cette periode, n'a
pas etc plus eleve que celui des autres types de trains, soit 0.47
accident par million de milles. Ces automotrices ont un poids sur
les cssieux moteurs infcrieur a 90,000 livres en ramcs simples, mais
superieur u. cc chiffre en rames multiples. Ellcs roulent it une allure
atteignant 100 mines a lheure et leur utilisation constitue une partie
de plus en plus importanto des operations de la Compagnie.

Lc New York Central Railroad se sert en service voyageurs, sur
les Jignes principales de son reseau .d'une vingtaine d'automotrices du
me me genre qui circulent it une vitesse pouvant atteindre 80 milles a
l'heure. En rames simples, aucun chauffeur n'est employe mais, en
vertu de Ia "regle diesel" qui existe dans les contrats en vigueur aux
Etats-Unis, un chauffeur est necessaire en cas de rames multiples puis­
que le poids depasse alors 90,000 livres.

Le "New York Central utilise egalement, depuis plus d'un demi­
siecle, avec un seul operateur dans le poste de conduite de tete, des
voitures electriques en rames multiples, comprenant jUSqU'[L 16 unites,
qui partent de Grand Central Station dans la ville de New-York pour
parcourir des distances de 29 et 34 milks. Ces trains transportent
chacun de 1,300 it. 1,400 voyageurs et so suivent normalement a des
intervalles de deux minutes et meme parfois d'une minute. Au
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nombre de 500 a 600 par vingt-quatre heures, ils vont a une vitesse
atteignant 35 milles a l'heuredans le voisinage de la gare terminus et
60 milles al'heure al'exterieur de cette zone.

Nous sommes d'avis que tous ces temoignages dernontrent qu'il
n'y a qu'une voie a suivre relativement a la question a l'etude.

Les chauffeurs sont-ils necessaires pour la transmission des signaux?

Jusqu'ici, le personnel desservant un train de marchandises a
consists en un mecanicien, un chauffeur, un chef de train, un agent
d'accompagnement de tete et un agent d'accompagnement de queue.
Le chef de train et l'agent d'acompagnement de queue se tiennent
dans Ie fourgon de queue, alors que le mecanicien, le chauffeur
et l'agent d'accompagnement de tete se tiennent dans le poste de
conduite de la locomotive. Les locomotives du service de manceuvres
sont desservies par un mecanioien et un chauffeur; leurs mouvements
sont diriges par un personnel de manceuvres compose d'un contre­
maitre ainsi que de deux agents que l'on appelle parfois en anglais
"engine follower" et "fieldman".

En service de route, le chef de train ala responsabilite du train et,
lors des manceuvres, lui et les deux agents d'accompagnement corres­
pondent au personnel de trois hommes du service de manceuvres. Les
mouvements des locomotives en service de manceuvres et en service
de route sont diriges par des signaux qui proviennent d'agents
d'accompagnement ou d'agents de manceuvres, selon Ie cas. Les
signaux se font a la main de jour et a la lanterne de nuit. On emploie
des fusees dans des conditions exceptionnelles comme, par exemple,
par temps de brouillard.

Dans l'un de ses exposes a l'une des premieres seances, la Frater­
nite a soutenu que Ie chauffeur "a pour rOle de recevoir et de trans­
mettre les signaux lorsqu'ils peuvent etre donnes avec le plus de
securite et d'efficacite de son cote de la locomotive", c'est-a-dire du
cote gauche, puisque le mecanicien se tient du cote droit du peste de
conduite et le chauffeur, du cote gauche.

Il est admis par les deux parties qu'il est normal et preferable
que le mecanicien voit lui-meme le signal manuel donne soit par
l'agent de manceuvres, soit par l'agent d'accompagnement de qui il
provient ou aqui il est relaye par un ou plusieurs des agents au sol.
Ainsi s'exprimait l'avocat de la Fraternite dans l'une des questions
qu'il posait a un temoin a l'une des premieres audiences:

Pour moi commc pour vous, il est evident que si j 'ai a dire au
mccanicien ce qu'il doit fairc, il vaut micux si possible que je le fassc
directcment que par un intermcdiaire.
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La Compagnie allegue que taus signaux donnes, it un moment
quelconque, par l'interm6diaire du chauffeur doivent etre transmis au
rnccanicien d'un cote al'autre du poste de conduite et qu'il est possible
que Ies paroles du chauffeur ne soient pas enteridues, ou bien comprises
du rnecanicien qui pourait avoir la tete en dehors de la Ienetre, comme
d'ailleurs le chauffeur.

En reponse, la Fraternite soutient que la Compagnie tolerait lao
coutume de se servir du chauffeur pour relayer les signaux et que
cette coutume ne saurait par consequent etre dangereuse. Il est
vrai que Ie bulletin le plus ancien apporte en preuve, qui signals aux
employes la bonne facon de proceder, porte la date du 16 aout 1956
et ne s'applique qu'aux centres de manoeuvres de Toronto, alors que
Ie bulletin Ie plus ancien visant tout le reseau est date du 7 juin
1957. 11 existe cependant unepreuve abondante, remontant it loin,
qui atteste de la formation donnee au personnel d'accompagnement
et au personnel de manoeuvres sur la bonne facon de proceder.

Tout ce que l'on puisse dire au sujet de cette allegation est que,
meme si le personnel de manoeuvres et le personnel d'accompagnement
se sont parfois, pour des motifs de commodite au de celerite, ecartes de
la bonne facon de prcceder, celle-ci ne fait aucun doute et les employes
de merne que l'Adrninistration se rendaient nettement compte de sa
raison d'etre.

De plus, lapreuve etablit qu'en derogeant ainsi a la coutume
normale, en quelque circonstance que ce soit, le temps epargne ri'est
pas suffisarnrnent considerable pour interesser serieuserncnt la Com­
pagrue.

La Fraternite a cgalement soutenu, a l'ouvcrture des audiences,
qu'il y avait sur le reseau des points OU, a cause des conditions locales,
il etait rnateriellernent impossible de donner directement les signaux
au mecanicien sans recourir au chauffeur pour les relayer.

Au moment ou est survenu Ie differend entre Ies interesses, et
merne a l'ouverture de ces audiences, la Compagnie n'avait aucune
locomotive diesel permettant au mecanicien de s'installer, pour la
conduite, d'un cote ou de l'autre du poste. Or, cet etat de choses
ri'existe plus puisque la Compagnie a mis ou se propose de mettre en
service des locomotives a double commande dans tous les endroits, ou
des caracteristiques particulieres en font apparaitre la necessite. Cos
endroits, peu nombreux, se trouvent aux gares terminus de Toronto.

La Compagnie sepropose en outre, si eIle n'est pas obliger de
garder leschauffeurs a son service, de munir tous les trains de mar­
chandises it traction diesel qui circulent sur la ligne principale du nord,
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a l'ouest de Calgary, et sur la ligne principale du sud, a l'ouest de
Fort MacLeod, d'appareils de radiocommunication qui assureront la
liaison entre Ia locomotive et la queue du train.

Apres que les membres de la Commission, accompagnes de repre­
sentants des interesses et de leurs avocats, eurent observe les mouve­
ments reels de trains partout ou la Fraternite Ie desirait, celle-ci a
admis qu'elle s'etait trornpee dans sa pretention sur ce point et qu'en
realite, a part les endroits de la region de Toronto dont nous venons
de Iaire mention, iln'y en avait pas ou il fut materiellement impossible
de donner des signaux au mecanicien sans l'aide du chauffeur. L'avo­
cat de la Fraternite a declare:

.I'ai convcnu sur l'avis de mes conseillers, alors que nous
parcourions le Canada, que dans tous les cas il est materiellement
possible de placer les hommes de Iacon que les signaux puissent etre
donnas au rnecanicien sans le concours d'un aide, et il va sans dire que
la chose est particulierement realisable avec l'aide de la radio et de
la double commande.

Nous estimons que cette declaration est fondee et qu'elle concorde
avec les observations de la Commission.

Ayant fait cet aveu, l'avocat s'est ernpresse d'ajouter:
Toutefois, dans le memoirs presente par la Fraternite, encore

une fois cela n'embrasse pas tout Ie problems puisque, je reviendrai
plus tard sur ce point, il restera pendant les manoeuvres effectuees
dans les centres de triage ou en cours de route un cote de la locomotive
qui sera sans vigie, it savoir le cote gauche et, dans le cas des
locomotives it double commande parfois, lc cote droit.

Nous etudierons done, de cepoin t de vue, la necessite d'avoir un
un chauffeur sur une locomotive diesel.

Fonciion de vigie des chauffeurs

II est avere que, sur une locomotive a vapeur, la fonction princi­
pale du chauffeur a toujours consists a assurer la production de la
vapeur, source d'energio de la locomotive. Mais il incombait alors
au chauffeur d'autres responsabilites, reconnues par Ie code de regles,
qu'on pourrait classer sous le titre general de fonction de vigie. Cette
fonction, dans la mesure ou elle etait compatible avec sa fonction
principals d'assurer la production de I'energie, l'obligeait a observer
les signaux d'avertissement et ales communiquer au mecanicien, a
lui rappeler les ordres, les horaires et les rencontres du train, a inspec­
ter periodiquement les cotes du train en marche, a surveiller la voie
aux points de jonction, aux gares et aux passages a niveau et, d'une
maniere generals, a exercer une vigie lorsqu'il y avait lieu.
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Toutefois, ces fonctions incombent au rneme titre au rnecanioien
et a l'agent d'accompagnement de tete qui, dans Ie poste de conduite,
occupe depuis toujours Ie cote gauche, tout comme Ie chauffeur.
Lorsque le chauffeur s'occupe des feux, ces fonctions sont de to ute
necessi te accomplies exclusivement par le mecanicien et l'agent de
tete. Dans Ie cas d'une locomotive qui remorque un train de voya­
geurs, le mecanicien est seul a remplir ces fonctions puisqu'il n'y a
pas de troisieme hornrne dans le poste de conduite d'une locomotive
affectee au service voyageurs.

Un grand nombre de temoignages ont Me presentee, d'une part,
par la Compagnie pour etablir que l'obligation qu'avaitle chauffeur
de maintenir la pression de la vapeur lui laissait, surtout a I'epoque
du chauffage a la main, peu de temps pour accomplir d'autres taches
et, d'autre part, par la Fraternite pour demontrer que le chauffeur
non seulement pouvait ordonner sa conduite du feu de maniere a
pouvoir exercer une vigie lorsqu'il y avait lieu, par exemple, aux pas­
sages a niveau, aux signaux d'approches fixes, aux courbes qui per­
mettent de faire des inspections en marche, rnais qu'effectivement il
agissait ainsi.

N ous ne croyons pas devoir trancher cette question de la f'aoon
mathernatique dont on s'est servi pour en faire I'expose. Le chauffeur
avait pour fonction principale de produire de la vapeur et d'en main­
tenir la pression et il devait, de merne que l'agent de tete, remplir
egalement ces autres fonctions. De toute evidence, le temps consacre
a la fonction principale variait avec les personnes et les differents
modeles de locomotives chargees a la main. Ainsi, en 1930, des
chauffeurs ont porte de nombreuses plaintes aI'egard de la locomotive
P-1 et ont signals qu'en certains cas il avait fallu pelleter, en douze
heures, jusqu'a 28 tonnes de charbon pour alimenter les feux.

Les locomotives chargees a la main ayan t fait place a des loco­
motives a chargeur mecanique ou au mazout, Ie temps dont avait
besoin le chauffeur pour accomplir sa fonction principale a diminue,
Depuis que la traction diesel a remplace la vapeur et que la locomo­
tive diesel a ete perfectionnee au point d'atteindre l'automatisme
complet en matiere de production d'energie, l'ancienne fonction du
chauffeur a cet egard a .disparu, Ce point n'est plus conteste. Voici
les paroles de l'avocat de la Fraternite:

Tout d'abord, les temoins presentes par la Fraternite ant reconnu
d'emblee que la fonction principals d'un chauffeur de locomotive a
vapeur consistait a produire de I'energie. Cette fonction n'incombait
qu'a lui seul. Elle disparait evidemment sur la locomotive diesel
qui, automatiquement et elcotriquement, produit elle-meme la force
motrice dans les divers aspects qui ont.ete decrits et dont Ies details
sont 6trangers it rna plaidoirie.
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Si l'on songe qu'il n'y a en service voyageurs, ainsi qu'il a deja
ete men tionne, que deux hommes dans Ie poste de conduite d'une
locomotive diesel et que ces hommes remplissent hors de tout doute
convenablement leurs fonctions, on ne saurait soutenir qu'un troisie­
me homme est necessaire dans Ie cas d'unc locomotive du service
marchandises.

La Fraternite pretend que les chauffeurs ont pu eviter des acci­
dents aux personnes et des dommages a la propriete, ou du moins en
attenuer la gravite ou l'etendue, en signalant au mecanicien l'appro­
che de personnes ou de vehicules ou leur presence sur l'emprise du
chemin de fer. Elle a cependant presents une bonne partie de ces
ternoignages, en supposant que ni l'agent d'accompagnement ni Ie
mecanicien n'auraient apercuces personnes ou vehicules si le chauffeur
ne l'avait pas fait. Naturellement, cette supposition ne tient pas et
elle n'a pas ete confirmee par les faits dans la plupart des cas exposes.

A l'approche d'un passage a niveau, Ie rnecanicien ne peut, a
moins que Ie train ne roule lenternent, faire grand chose pour eviter
un accident ou en amoindrir les consequences lorsqu'une personne ou
un vehicule s'engagent sur la voie. Quelle que soit Ia vitesse, il serait
tout aussi logique, a notre avis, de reclamer la presence d'un quatrie­
me ou d'un cinquierne homme sur une locomotive du service mar­
chandises en sus du chauffeur, de l'agent d'accompagnement et du
rnecanicien puisque l'un ou l'autre de ces hommes supplementaires
pourraient voir ce que les autres, chauffeur compris, n'auraient pas
apercu,

La forme dans laquelle la Fraternite a soumis son argument est
significative :

La Fraternite sentient qu'il survient des accidents precisement
parce qu'il y a possibilite qu'une personne manque d'attention,
d'observation ou a ses fonctions de vigie et, partant, elle soumet
respectucusement a la Commission que la seulo solution a I'cpreuve
des imbeciles a la necessite primordialo de securite pour le public et
lescheminots, pour autant qu'une telle solution soit humainement
possible, consiste a avoir ducote gauche de la locomotive un employe
(chauffeur ou aide) a qui incombe precisernent le soin d'assurer la vigie
sur son cote.

Cette these est insoutenable a notre avis. On ne saurait imposer
a un chemin de fer, pas plus d'ailleurs qu'a un proprietaire de camions
ou d'autobus, l'obligation de rendre ses operations a l'epreuve des
imbeciles.

A notre avis, lorsqu'une locomotive en service marchandises ou
en service voyageurs est montee par deux hommes, un de chaque
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cote du poste de conduite, on ne saurait exiger qu'un chemin de fer
en fasse davantage pour la protection des imprudents, intrus ou non,
si cette locomotive circule sur son emprise ct est dirigee sur le rail par
un boudin.

Ce n'est que sur notre continent que 1'on trouve trois hommes
dans Ie poste deconduite d'une locomotive.

Dans les gares de triage, les locomotives sont utilisees sous la
surveillance de l'equipe au sol a qui il incombe de s'assurer, en don­
nant ou en s'abstenant de donner Ie signal approprie, que la locomo­
tive ne se deplace que si elle peut Ie faire sans danger. D'autre part,
il incombe au mecanicien, merne lorsqu'il obeit au signal d'un agent
de rnanceuvres, de veiller de son cote et de stopper si Ie signal vient
a disparaitre de sa vue. La regIe 7a du Code uniforme des regles d'ex­
ploitation prcvoit:

Les signaux seront donncs d'un point ou ils pourront etre claire­
ment apercus et ils ne devront pas preter a interpretation erronec. En
cas de doutc quant a la signification au a la destination d'un signal,
celui-ci sera assimile a un signal d'arret. Si les signaux disparaissent
de vue, le mouvcrncnt sera aussitot arrete, a moins qu'il ne soit au­
trement controle.

Dans le contexte. l'expression "autrement controle" s'entend de
signaux fixes.

Lorsqu'une locomotive approche d'une aiguille, alors que son
mouvement ri'est pas imrnediatemcnt controls par un agent de l'equipe
du sol, Ie mecanicien est term de stopper lorsqu'il ne peut voir si
l'aiguille est correctement alignee, Merrie lorsque le mouvement a
lieu a la suite du signal d'un agent de manceuvres, le mecanicien est
tenu, de rneme que cet agent. de connaitre la position de l'aiguille.
La regIe 104 stipule rr cet cgard:

Un train au nne locomotive ne devront pas engager on cntravor
une voie tant que les aiguilles qui doivent controler son mouverncnt
ne sent pas correctement alignees au dans Ie cas d'aiguilles a ressort,
tant qu'il ri'aura pas ete vu que l'autrs voie est libre.

La locomotive diesel utilises dans les centres de triage, c'est-a-dire
la locomotive de manreuvres, donne au rnecanicien une vue panora­
mique de la voie lorsqu'elle recule puisque le poste de conduits est
alors al'avant du mouvement. Lorsque la locomotive avance et qu'a
cause de la courbure de la voie ou pour d'autres raisons, le mecanicien
ne peut voir suffisamment bien dans Ie sens de la marche, un agent de
manoeuvres peut prendre place sur les marches a l'avant de Ia locomo­
tive, du cote du rnecanicien, en vue de lui donner des signaux. Ainsi
place, l'agent de manreuvres a une meilleure vue que quiconque dans
le poste de conduite.
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Lorsqu'une locomotive avance dans un centre de manceuvres, il
n'est pas necessaire qu'il y ait en tout temps sur I'avant un agent de
I'equipe au sol, par exemple lorsqu'elle va et vient sur un troncon de
voie en ligne droite et que Ies aiguilles de cette voie sont Iermees.
Aucun autre mouvement ne peut alors emprunter cette voie et les
personnes et vehicules dans le voisinage, qui n'ont rien a voir avec le
mouvement, doivent prendre garde de ne pas venir en contact avec
lui. Les agents de manoeuvres qui s'occupent de differentes locomo­
tives doivent, dans l'exercice de leurs fonctions, se proteger contre les
mouvements voisins. La chose s'applique egalement aux autres em­
ployes dans les centres de manceuvres, vu que les voies de triage
peuvent en tout temps servir a leur usage normal. Quant aux autres
personnes qui peuvent avoir affaire dans un centre de manoeuvres, la
regie 112 prevoit:

Avant d'atteler des wagons en chargement au en dechargement,
au avant de les deplacer, il y a lieu d'en prevenir toutes les personnes
qui se trouvent dans ces wagons au a proximite. Les vehicules et les
appareils de chargement au de deohargement devront etre tenus a
distance convenable,

Lorsque la locomotive pousse des wagons, poste de conduite a
l'avan t ou al'arriere, la regle 103 stipule:

Lorsqu'une locomotive pousse des wagons (sauf lorsqu'elle effectue
des manceuvres au forme des trains dans les centres de manceuvres
sans passages a niveau publics, au dans ceux au il y a de tels passages
convenablement proteges par des barrieres au d'autre facon ) , un
agent doit se tenir sur lc wagon de tete, en un point d'ou il pourra
convenablement donner les signaux necessaires a la manceuvre,

Lorsque, dans une ville au un village, des wagons qui ne sont
pas precedes d'une locomotive au de son tender traversent ou suivent
a niveau une route publique qui ri'est pas convenablernent protegee
par des barrieres au d'autre f'acon, un agent doit se tenir sur le wagon
de tete pour prevenir les personnes qui se trouvent sur la voie Ierrec,
qui la traversent au qui s'appretent a la traverser.

Lorsqu'il y a un passage public a niveau, la Compagnie exige
egalernenr qu'une locomotive utilissa sans chauffeur, lege ou avec
wagons, ait un agent d'accompagnement ou un agent au sol, en un
point qui lui permette d'observer Ie passage et de donner tout signal
necessaire si la vue du mecanicien est genee par quelque obstacle,
L'agent d'accompagnement ou de rnanceuvres peut se tenir soit au
sol, soit sur la locomotive, soit sur l'un des wagons manceuvres.

II convient de signaler que l'utilisation de plus en plus grande
de la locomotive diesel a eu pour consequence de supprimer, dans une
grande mesure, la vapeur et la fumes et que les obstacles de cette
nature finiront par disparaitre avec Ia mise au rancart de la locomotive
:'i \':1])('111',
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II est peut-etre utile de remarquer que la Compagnie ernploie a
l'heure actuelle, en quelques endroits du reseau, une equipe au sol de
quatre employes. :l\16me si Ie renvoi des chauffeurs devait entrainer
l'accroissement du nombre de ces endroits, on ne saurait soutenir qu'il
vaudrait mieux garder les 2,400 chauffeurs actuels que d'embaucher
quelques agents de manceuvres supplernentaires,

Ce que nous avons dit au sujet des centres de manceuvres est
egalement applicable a la manceuvre d'un train de marchandises en
cours de route, etant donne que le personnel d'accompagnement rem­
place Ie personnel de manceuvres. Nous sommes done d'avis que la
presence d'un chauffeur, que ce soit en service marchandises ou en
service de manceuvres, n'est pas necessaire au point de vue de la vigie.

Les chauffeurs sont-ils necessaires pour aider al'entreiien meconiquei

La Fraternite soutient en outre que les chauffeurs sont utiles a
ce propos sur une locomotive diesel. Elle fait remarquer que, dans
Ie passe, la Compagnie a donne de temps a autre des instructions
enjoignant aux chauffeurs d'effectuer certaines inspections, tant avant
que pendant l'utilisation de la locomotive, et de presenter des rapports
a l'aide de formules reservees a cette fin. Elle affirme aussi que les
examens en mecanique que les chauffeurs avaient asubir comprenaient
ce sujet.

Lorsqu'il a utilise pour la premiere fois la traction diesel, Ie Pa­
cifique-Canadien prevoyait des diffieultes de Ionctionnement a cause
des conditions atrnospheriques. Les rafales de neige, les basses tempe­
ratures, la traction et Ie ravitaillement en combustible al1aient peut­
etre susciter des problernes. De plus, Ia locomotive diesel etait alors
munie de commandes manuel1es qui se d6traquaient de temps a
autre. D'autres organes du systems manuel et du systems electrique,
y compris ceux qui etaient employes pour Ie freinage dynamique,
etaien t aussi parfois d'un fonctionnement peu sur en raison des pannes
qui se produisaient dans Ie systerne de refroidissement. Cependant,
a mesure que la Compagnie acquerait I'experience de la traction
diesel, les difficultes dues aux conditions atrnospheriques ont ete sur­
montees et les perfectionnements apportes a la construction et au
materiel, de rnerne que la substitution de la commande automatique
a la commande manuelle, ant conduit a l'elimination presque totale
des pannes internes de locomotives.

En outre, la Compagnie a institue un programme cl'cnrrcl ir-n
preventif qui comporte, apres une periods de service fixee arbitr.urc­
ment, Ie remplacement des pieces et organes a certains points du I'l;­

seau affectes a l'entretien de base, ou chaque locomotive est examinee
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tous les 6,000 milles. Apres 240,000 milles, la locomotive est dirigee
vers les ateliers principaux, soit a Ogden soit a Angus, ou l'on en fait
Ie demontage et la remise en etat, Ce programme correspond it celui
que mettent en eeuvre les lignes aeriennes et, jusqu'ici, il semble avoir
permis d'eviter une augmentation de defectuosites resultant de l'age
de ces locomotives.

A l'entretien effectue aux points de base, s'ajoutent les inspec­
tions encours de route et celles, aux endroits ou les locomotives font
demi-tour, par le personnel des ateliers situes aux gares terminus
sur tout le reseau, Ces employes ont recu une formation particuliere
et assurent un service de vingt-quatre heures par jour.

La mise en osuvre de ces methodes d'entretien, jointe it l'ame­
lioration et au perfeetionnement de la locomotive merne, a permis
a la Compagnie de degager le personnel de la locomotive de toute
responsabilite Quant it son entretien et sa reparation, sauf en service
de route ou, en cas de panne de moteur, le mecanicien peut executer
certains travaux d'entretien de moindre importance, sous la direction
d'un contremaitre-mecanicien. Le personnel de la locomotive ne dis­
pose mems pas d'outils pour effectuer des reparations.

En outre, une locomotive diesel-electrique est ravitaillss en com­
bustible, eau et huile par le personnel de l'atelier au point de depart
ou au lieu de travail, et elle fait l'objet d'une inspection visuelle de la
part du contremaitre des locomotives avant la mise en service. Sur les
locomotives it vapeur, Ie personnel de la locomotive effectuait fre­
quemment des travaux importants d'entretien et contribuait ainsi
grandement it la bonne marche des trains, mais le mecanisme de la
locomotive diesel est tout it fait different. Un grand nombre des pieces
de cette machine n'admettent que des tolerances minimes et recla­
merit un reglage delicat, et la Compagnie a precise qu'elle ne veut pas
que le personnel de la locomotive s'occupe de son entretien de quelque
facon que ce soit, ni qu'il tente de reparer les derangementssi ce n'est
de regler [t nouveau les dispositifs de protection, ou d'executer cer­
taines instructions que pourraient donner les contremaitres-meca­
ruciens,

Jusqu'en octobre 1956, certains chauffeurs faisaient la ronde des
compartiments des moteurs et tentaient de faire des reglages mais,
au cours du meme mois, la Compagnie a public, it l'intention de tout
le reseau, un bulletin destine it tirer les choses au clair pour les meca­
niciens comme 'pour les chauffeurs. Ce bulletin restreint expressement
les fonctions de chauffeur sur une locomotive diesel, tant en service
marchandises qu'en service de manreuvres, it celles qui consistent a
aider le mecanicien et a observer les dispositions des regles d'exploi­
tation. II souligne que c'est le rnecanicien et non le chauffeur qui est
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charge de la locomotive diesel et que Ie chauffeur n'a pas a faire de
ronde, si ce n'est sur les instructions du mecanicien. Il ajoute que,
une fois que la locomotive a ete verifiee par le personnel d'atelier, le
chauffeur n'a pas a effectuer de verifications mecaniques ni a s'assu­
rer que la locomotive a ete convenablement equipee et ravitaillee en
combustible, huile de graissage, eau et sable.

Sur une locomotive diesel, des appareils protecteurs actionnent
automatiquement un dispositif d'alarrne lorsqu'il se produit certaines
interruptions du fonctionnement normal. Ces appareils peuvent etre
reperes un certain nombre de fois sous la direction du mecanicien et,
comme quelques-uns ne sont pas direetement a sa portee, il peut de­
mander au chauffeur de le faire. Mais la Compagnie a juge neces­
saire, dans la division comprenant Ottawa et la ligne de Ia rive sud
jusqu'a Montreal, d'interdire, par bulletin en date d'octobre 1956,
au personnel de la locomotive d'intervenir dans le fonctionnement de
ces appareils ou de les regler ou de penetrer dans les cabines electri­
ques, ou encore de toucher aux contacts ou enclenchements mscani­
ques ou de les regler sans instructions ou surveillance de la part des
agents divisionnaires ou regionaux.

S'il n'y avait pas de chauffeur, Ie mecanicisn serait peut-stre
oblige parfois d'arreter Ie train afin de pouvoir quitter son siege et
reperer un appareil protecteur ayant donne l'alarme. La Fraternite
soutient qu'il en resulterait des retards pour le train et que, pour les
eviter, on devrait garder les chauffeurs. Les temoignages dcmontrent
cependant que ces cas sent relativement peu frequents. A titre d'exem­
ple, disons qu'il n'y a eu qu'une alarrne de ce genre au cours des voya­
ges de Ia Commission sur le Pacifique-Canadien et que Ia cause en
etait d'importance secondaire. Il nous est impossible d'en arriver a
la conclusion que les arrf.ts de cette nature puissent influer grande­
ment sur les operations d'ensemble du chemin de fer.

Il ne peut done etre dcduit du fait que, dans 1e passe, Ia Compa­
gnie a requis les chauffeurs sur les locomotives diesel de faire certaines
inspections, qu'ils sont maintenant necessaires a cette fin.

Quant au deuxieme argument apporte par la Fraternite, a savoir
que la Compagnie obligeait les chauffeurs a subir les examens men­
tionnes plus haut, il ne saurait tenir puisque la Compagnie a suppri­
me la regle, qui prevoyait ccs examens, afin el'en hire la revision.

On dit egalement que clans les cas cl'urgence, comme pal' eXCllljl]('

l'arret d'un train par suite de la rupture cl'une barre de j ra('j ion.
alors qu'il faut envoyer immediaternent l'un des 3f:t'ni" rl';1('('Olllp"­

gnement pour proteger l'arricrs et pcut-etre, ce qui arrive 111(lill.~ ~Oll­

vent, un autre pour proteger l'avant, un chauffeur c;'1 J,("('i':~:iil'(' !HIII"
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aider a effectuer la reparation. On pretend que, merne si Ie chef de
train reussissait a obtenir la protection necessaire en Itelephonant a
un expediteur de trains a un point quelconque de la ligne, ce qui
permettrait de rappeler les agents d'accompagnement, il se produirait
quand meme un retard que la presence d'un chauffeur eviterait ou
reduirait, On soutient que ces retards seraient encore plus conside­
rables si, pour une raison quelconque, on ne parvenait pas a commu­
niquer avec un de ces expediteurs.

D'apres les temoignages des fonctionnaires du chemin de fer, ces
retards se produiraient rarement et ri'auraient pas de grandes reper­
cussions sur les operations d'ensemble du reseau, pas plus d'ailleurs
que dans les circonstances susmentionnees. Nous croyons qu'il en est
ainsi et que le soin de regler Ie problems devrait etre laisse au chemin
de fer, tout comme lorsqu'il s'agit de problemes analogues.

Nous sommes done d'avis que les chauffeurs ne sont pas neces­
saires pour aider a l'entretien meeanique.

Les chauffeurs sont-ils neceesaires ala releve des mecomiciensl

La Fraternite soutient ensuite que le chauffeur est necessaire pour
remplacer le mecanicien "en cas de necessite", par exernple, lorsqu'il
est frappe d'incapacite par suite de maladie ou de fatigue ou qu'il
est oblige de quitter provisoirement son poste aux commandes.

Certes, il se produit soudainement au travail des cas d'incapaeite
totale mais, d'apres les depositions, ces cas sont tres rares. Si le
mecanicien n'est pas alors effectivement aux cornmandes de sa loco­
motive, ce n'est pas un chauffeur qu'il faut pour Ie remplacer mais un
mecanicien qualifie.

Si l'incapacite venait a se produire sur une locomotive du service
marchandises, conduite sans chauffeur, cette locomotive serait arretee
soit automatiquement par Ie dispositif de securite dit de l'homme
mort, si elle en est munie, soit par l'agent d'accompagnement de tete
qui ouvrirait la soupape de secours dont sent dotees toutes ces loco­
motives et qui est de manceuvre facile. Les retards de route pro­
venant des causes de cette nature seraient rares et sans grande
importance au point de vue des operations d'ensemble du reseau.

Si I'incapacite survenait sur une locomotive de manceuvres pen­
dant qu'elle se deplace dans un centre de triage, cette locomotive
s'arreterait en l'espace de quelques secondes si elle est munie du
dispositif de l'homme mort. Msme a defaut de ce dipositif, la preuve
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apportee par la Compagnie demontrs que l'avarie se limiterait a
celIe qui caracterise un attelage brusque, etant donne Ia faible vitesse
d'une locomotive de manceuvres, soit six milles a l'heure ou moins,

Toutes les locomotives du service voyageurs du Pacifique-Cana­
dien sont munies du dispositif de l'homme mort et, vers la fin de
l'annee en cours, toutes celles du service marchandises Ie seront.
Le Pacifique-Canadien ne songe pas pour le moment a en doter ses
locomotives de manceuvres. Ses fonctionnaires de l'exploitation qui
ont temoigne ont tous, a l'exception d'un seul, exprirne l'avis que la
situation, qui regno dans les centres de manoeuvres, ne necessite pas
le recours a cette mesure si l'on tient compte des avaries a craindre.
Le vice-president de l'exploitation des Chemins de fer nationaux du
Canada partage egalement cet avis. Le temoin dissident dont il est
question plus haut, le surintendant de la gare terminus de Toronto,
s'est prononce en faveur du dispositif en tant que mesure supplemen­
taire de precaution au cas ou l'on supprimerait Ie poste de chauffeur.

En ce qui concerne les centres de manceuvres, la methode euro­
peenne n'est pas uniforme. En Angleterre eten Allemagne ou les
locomotives de manceuvres son t desservies par un seul homme, elles
sont munies du dispositif de l'homme mort. En France, en Suisse
et en Hollande ou elles sont egalement desservies par un seul homme,
elles n'en sont pas equipees,

Apres une etude attentive, nous en sommes venus a la conclusion
que les locomotives de manceuvres du Pacifique-Canadien devraient
egalement etre munies de ce dispositif, car l'incapacite soudaine du
mecanicien pourrait entrainer l'obstruction d'une voie principale au
une autre situation fftcheuse.

Par consequent, si 1'on supprirne Ie poste de chauffeur, toute
locomotive qui n'est pas ainsi equipee devrait, a notre avis, avoir un
employe en mesure de l'arreter en cas d'incapacite soudaine du
mecanicien.

II n'y a pas lieu, croyons-nous, de tenir compte de la pretention
que Ie poste de chauffeur soit maintenu, sur toutes les locomotives
diesel du service marchandises et du service de manceuvres, parce
qu'il peut arriver que le mecanicien soit oblige de s'eloigner provisoi­
rement des commandes. Si une telle eventualite est possible sur une
locomotive du service marchandises, elle l'est egalement sur 111l(~

locomotive du service voyageurs, avec le merne resultat clans ]es dl'IIX

cas, c'est-a-dire l'arrst du train, sauf le cas ou Ie chauffeur dl' i:J
locomotive du service voyageurs serait egalement un Ill(~(':lll i('1l'1I (111:1

lifie, ce qui ne serait pas necessaircment le C:1S. :-;'il ("1:111 :1111',1
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qualifie et prenait la place du mecanicien aux commandes, la locomo­
tive serait alors desservie par un seul homme durant l'absence du
rnecanicien.

Si une necessite de ce genre se presentait dans le cas d'une
locomotive de manceuvres, la situation n'aurait pas de consequences
graves puisque les arrets dans les centres de manceuvres sont chose
frequente. N ous sommes done d'avis que les chauffeurs ne sont pas
necessaires pour relever les mecaniciens.

Conclusion

Les pretentious de la Fraternite, prises individuellement ou
considerees dans l'ensemble comme elle voudrait qu'elles le soient,
sont en consequence mal fondees et nous sommes d'avis que les
chauffeurs ne sont necessaires sur les locomotives diesel ni en service
marchandises ni en service de manoeuvres du Pacifique-Canadien.
Leurs fonctions ont completement cesse d'exister en ce qui concerne
la production d'energis, l'aide rnecanique et les inspections, ou elles
font double emploi avec celles qu'exercent d'autres personnes, comme
la vigie dont s'acquittent l'agent de tete et le mecanieien.

Observation en Europe

Au cours des audiences, la Compagnie et la Fraternitc ont toutes
deux depose relativement aux methodes d'exploitation suivies, en
Angleterre et dans certains pays de l'Europe continentale, par les
chemins de fer qui utilisen t en service de manceuvres et en service
marchandises, dans des circonstances differentcs, des locomotives
diesel et des locomotives electriques desservies par un nombre d'em­
ployes inferieur a celui qu'emploie Ie Pacifique-Canadien. A la
lumiere de ces ternoignages et du fait qu'il existe moins d' occasions
d'observer de telles operations en Amerique du Nord, la Commission
a juge de son devoir d'etudier elle-rnerne la situation en Angleterre,
en France, en Suisse et en Hollande. Ce programme, poursuivi en
compagnie de rcpresentants des interesses et de leurs avocats, s'est
revele des plus utiles.

Royaume-Uni

Au Royaume-Uni ou les livraisons de locomotives diesel aux
chemins de fer augrnentent en nombre, il n'y a pas de chauffeurs sur
ces locomotives dans le service de manceuvres mais il y en 11 dans
le service voyageurs. Jusqu'ici, le service marchandises ri'utilise pas
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de locomotives diesel. Au moment de notre visite, la British Trans­
port Commission etait en pourparlers avec les syndicats au sujet de
l'abolition du poste de chauffeur sur Ies locomotives diesel, tant du
service marchandises que du service voyageurs.

Les chemins de fer du Royaume-Uni ont aussi acquis beaucoup
d'experience dans l'exploitation des automotrices electriques, en rames
multiples, qui sont affectees au service voyageurs. Ces automotrices
sont desservies par un mecanicien qui est seul dans Ie poste de conduite
de la voiture de tete, le seul autre employe etant un agent de train.
Ces trains vont parfois it 85 milles it l'heure.

France

En France, jusqu'ici du moins, la locomotive diesel n'est utilisee
qu'en service marchandises et en service de manoeuvres, alors que la
locomotive electrique est employee en service voyageurs aussi bien
qu'en service marchandises. Les unites utilisees en service marchan­
dises ou en service voyageurs, si elles son t munies du dipositif de
l'homme mort, sont dirigees par un rnecanicien qui est seul dans le
poste de conduite, Ie reste du personnel du train ne comprenant qu'un
ou deux agents d'accompagnement, selon les besoins ; ces agents peu­
vent se tenir n'importe ou dans Ie train et n'ont aucune responsabilite,
sauf aux gares ou il y a lieu de faire des rnanceuvres. Si la locomotive
n'est pas munie du dispositif de l'homme mort, il doit y avoir un
chauffeur ou un agent d'accompagnement clans le poste de conduite
lorsque le train est en marche. Au second homme incombe unique­
men! Ie soin d'arretcr le train si le rnecanicicn est frappe d'incapacite.

En service de manceuvres. qu'il s'agisse d'une locomotive diesel ou
d'une locomotive electrique, il n'y a pas de dispositif de l'homme mort
et Ie mccanicien est seul dans le poste de conduite. Le personnel au
sol sc compose norrnalement de trois hommes rnais il pout, dans des
circonstancesparticulieres, comprendre un agent de manceuvres sup­
plernentaire. Le personnel de manreuvres n'est assigne it aucune loco­
motive en particulier comme c'est Ie cas pour le Pacifique-Canadien
mais, ainsi que nous l'avons observe, il peut travailler aupres de plus
d'unc a la fois.

Des automotrices it propulsion diesel-electrique ou electriques,
comprenant jusqu'a huit voitures, sont utilisees dans le service voya­
geurs, lorsqu'elles sont munies du dispositif de l'homme mort, k
mecanicien est seul dans le peste de conduite, lc soul n.u trr. ('lllp]II\'I',

sur Ie train est un agent d'accompagnement. A d{:f:iut <III <Iic;JlII~il if
de l'hommo mort, il cloit y avoir un tel agent <Ifill" 1(, ('()lllp:11'1 illllill

voisin du poste du mccanicien, au cas Ol'I «olui-r-: c;('!':lil 1'1:11'1"
d'incapacite,
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Suisse

En Suisse, la locomotive diesel et la locomotive electrique sont
toutes deux utilisees en service de manceuvres et le rnecanicien est
seul dans Ie poste deconduite. Nous l'avons deja dit, la locomotive
de manceuvres n'est pas munie du dispositif de l'homme mort. Seule
la locomotive electrique est utilisee en service marchandises et en
service voyageurs et elle est munie du dispositif de l'homme mort.
Un chauffeur doit accompagner Ie mecanicien seulement lorsque la
distance sans arret excede 60 kilometres et entre minuit et 6 heures
du matin, sauf dans le cas des trains qui arrivent a 1 h. 30 du matin
au plus tard et de ceux qui partent apres 3 h. 30 du matin a condition
que le mecanicien ait eu 60 minutes de repos. Si Ie trajet ri'excede
pas 90 minutes et que le mecanicien ait eu au moins 30 minutes de
rep os, il peut conduire Ie train seul meme pendant les heures de
restrictions mentionnees ci-dessus,

Hollande

En Hollande, les locomotives du service de manceuvres, du service
marchandises et du service voyageurs, tant diesel qu'electriques, sont
toutes conduites par Ie mecanicien seul dans Ie poste de conduite.
Les locomotives, autres que celles des centres de manceuvres, sont
munies du dispositif de l'homme mort.

Dans les automotrices en rames multiples, dont les voitures ont
ete acquises en 1953 ou posterieurernen t, le personnel du train se
compose du mecanicien et d'un controleur de billets. Dans les
automotrices plus anciennes, il y a un manceuvre non specialise dans
le compartiment des moteurs. II s'est declare dans ce compartiment
de ce type de trains quelques incendies dont Ie mecanicien, dans son
poste de conduite, ignorait l'existence. C'est pour cette raison qu'il y
a un homme supplernentaire. Sa seule fonction est d'ouvrir une
soupape pour arreter Ie train s'il voit de Ia f'umee dans Ie cornparti­
merit des moteurs.

Pretentions de la Fraternise

Pour ce qui est de toutes ces observations que la Commission
a faites des chemins de fer europeens, en compagnie des interesses,
l'avocat de la Fraternite a avoue franchement qu'elles etaient tres
significatives et qu'elles presentaient un obstacle serieux a la cause
de sa cliente.

II a cependant ajoute que les faits suivants amoindrissent la
valeur des operations europccnnes comme base de comparaison avec
celles du Pacifique-Canadien. Tout d'abord, il a signals que les
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rapports entre patrons et employes ne sont pas les memes en Europe
qu'en notre pays et fait remarquer qu'on est a etudier, en Grande­
Bretagne, la requete de certains travailleurs pour la semaine de 40
heures et, en France, pour la semaine de 44 heures, alors que sur notre
continent la semaine de 40 heures est en vigueur depuis un certain
nombre d'annees.

11 a egalement mentionne qu'en Suisse, on utilise non seulement
le dispositif de l'homme mort mais aussi celui de la commande auto­
matique, grace auquel le train s'arrete automatiquement si le meca­
nicien franchit, sans presser un bouton, certains points de la voie
qui mettent en action un siffiet dans le poste de conduite, et il a
attire notre attention sur Ie fait qu'en Europe, surtout en Suisse et
en Hollande, la distance qui separe les gares n'est souvent que de
deux ou trois milles. De plus, a quelques exceptions pres, les trains
de marchandises et les wagons sent plus courts et plus Iegers que
ceux du Pacifique-Canadien.

L'avocat a ajoute qu'une bonne partie du mouvement des trains
de marchandises s'effectue pendant la nuit et que, par consequent.
les operations de manceuvres peuvent se faire a d'autres moments et
qu'elles sent ainsi a l'abri des pressions et des interruptions que cau­
sent l'arrivee et le depart des trains de marchandises.

Ce dernier point n'a peut-etre pas ete entierernent etabli en
preuve mais, en supposant qu'il Ie soit, nous sornmes d'avis, apres un
examen attentif de ce point et des autres circonstances dont il a Me
fait mention, que les operations des chemins de fer europeans ne
peuvent ctre ecartees sous pretexte qu'elles n'ont aucun rapport avec
Ia question a l'etude. A notre avis, eIles sont tres pertinentes et signi­
ficatives et elles constituent, comme l'avocat de la Fraternite en a
avec raison convenu, un obstacle serieux a la position prise par sa
cliente sur Ia question principale dont nous sommes saisis.

En outre, on n'a pas soutenu que la preuve appelle la conclusion
que ceIles des operations des chemins de fer europeens, qui se font
sans chauffeurs, offrent moins de securite que celles du Pacifique-Ca­
nadien; on n'a pas non plus donne a entendre qu'eIles sont moins
efficaces.

Opinion de la Commission

Apres avoir observe directement les operations europccunos p1
pris place dans Ie poste de conduite de locomotive diesel et dp ]0('0­

motives electriques du service de manoeuvres, du service marchnn­
dises et du service voyageurs, dans des centres de manrcuvres 111'1
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regnait une grande activite et sur des voies a trafic intense, nous som­
mes d'avis que, rnalgre les circonstances signa.lees par l'avocat de la
Fraternite, il existe une ressemblance essentielle et fondamen talc
entre les operations europeennes et celles du Pacifique-Canadien. Les
conditions d'exploitation des chemins de fer europeens, caracterisees
en France et Suisse par la presence de neige et de glace, I'existence
de declivites prononceos et de courbes a faible rayon, viennent ap­
puyer la conclusion alaquelle nous en sommes venus en nous fondant
sur les temoignagcs ainsi que sur nos observations au Canada, savoir,
qu'il n'est pas necessaire d'avoir des chauffeurs sur les locomotives
diesel du service marohandisesou du service de manceuvres du Paci­
fique-Canadien.

Auires questions

Un grand nombre de mecaniciens ont, au nom de membres d'as­
sociations locales des differents endroits ou la Commission a tenu des
seances, depose des ternoignages ou presente des petitions qui preco­
nisent Ie maintien du poste de chauffeur pour Ia raison que la pre­
sence d'un chauffeur est necessaire pour assurer la vigie sur Ie cote
gauche de la locomotive, et que la suppression de ce poste imposerait
au mecanicien un surcroit de fatigue et de responsabilites,

Un certain nombre d'agents de rnanceuvres, d'agents d'accompa­
gnement et de chefs de trains de marchandises ont adopt6 une atti­
tude semblable. Ils ont en outre fait valoir que l'absence de chauffeurs,
pour transmettre les signaux, ferait augmenter le nombre de fois qu'ils
seraicnt obliges d'aller sur Ie toit des wagons pour donner ou trans­
mettre des signaux aux mccaniciens, On a insiste sur le danger qu'il
y a i1 remplir cette tnche dans des conditions atrnospheriques defavo­
rables, par exemple lorsqu'il y a de Ia glace au de Ia neige.

Nous ne doutons nullement de la sincerite de ces temoins, mais
il reste que leurs opinions ne sauraient avoir de I'importanco que
dans la mesure ou elles reposent sur de saines raisons. II ne faut pas
non plus oublier que, mems si plusieurs de ces temoins nosseden tune
longue experience, pas un seul d'entre eux n'en a acquis au cours
d'operations effectuees sans la presence d'un chauffeur.

Nous avons deja examine it fond la question de la vigie et, pour les
raisons que nous avons donnees et que nous ne voulons pas repeter,
nous ne croyons pas que les craintes exprimees par ces temoins scient
bien fondees,

Quant a monter sur les wagons, il s'agit, de I'aveu d'un certain
nombre des hommes, d'un travail que, rneme aujourd'hui, les agents de
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ruanceuvres et les agents d'accompagnement accornplissent quotidien­
nement, Lorsque, en raison des conditions atrnospheriques, il est
dangereux de suivre cette methode, il faut reduire le nombre des
wagons dans les rames. Les conditions atmospheriques de cette
nature sont exceptionnelles et la subdivision en plus petites rames a
pour seul effet de produire un retard. En telles occurrences, il n'y a
qu'a subir ces retards.

11 y a lieu d'observer que les cheminots des classes susmentionnees,
qui ont comparu devant la Commission, n'ont presents leurs opinions
qu'a titre personnel. Les syndicats, dont ils sont membres. ne nous
ant pas fait conna'itre leur point de vue. Cependant la Fraternite
des mecaniciens de locomotive et celle des agents d'accornpagnement
de chemins de fer ont passe des contrats avec Ie Quebec North Shore
and Labrador Railway qui, comme on l'a deja signale, effectue ses
operations en utilisant des locomotives diesel sans chauffeur.

La Fraternite des agents d'accompagnement de chemins de fer a
aussi passe des contrats avec le Pacifique-Canadien, relativement
aux operations des locomotives electriques de cette compagnie dans
la region de Galt, Waterloo et Port Dover et a celles des locomotives
diesel de I'Aroostook Valley Railway. Ces derniers con trats concer­
nent les agents d'accompagnement, les mecaniciens et les trolleymen.

Futur recrutement des mecaniciens

La Compagnie se propose de combler it I'avenir ses besoins en
rnecaniciens dans Ie service marchandises et Ie service de manreuvres,
en puisant dans l'effectif des chauffeurs du service voyageurs. La
Fraternite a fait allusion au genre de formation que donnent it leurs
employes certains chemins de fer europeans, en vue de les preparer
au poste de mecanicien, et a mis en doute la valeur de la proposition
du Pacifique-Canadien, tout en admettant qu'il ne s'agissait pas d'un
problems insurmontable pour Ie chemin de fer. Nous en convenons
et crayons qu'aucun autre commentaire ne s'irnpose, si ce n'est
d'ajouter que la Compagnie n'a pas pour regle de preparer des ouvriers
specialises pour assurer la conduite des locomotives diesel, comme
la chose se fait en Europe. Ses ouvriers specialises se trouvent dans
ses ateliers d' en tretien.

Pour toutes les raisons donnees ci-dessus, nous sommes d'avis
qu'il ri'est pas necessairs d'avoir des chauffeurs sur les locomotives
diesel du service marchandises et du service de manosuvrr-s de ln
Compagnie de chemin de fer Canadien du Pacifique ('j quil 1':1111

repondre negativernent a la question (a).
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QUESTION (B)

Quelles conditions la Compagnie deora-t-elle observer
pour proteger les chauffeurs contre les consequences de
la perte de leur emploi et de leur droit d'anciennete?

La Compagnie a fait, au cours des audiences, l'offre suivante qu'il
convient d'etudier a ce moment:

I.-Chauffeurs dont Ie droit d'anciennete remonte a une date anterieure
au Ier avril 1953.

(1) IIs auront Ie droit a leur tour de travailler a titre de chauffeur
jusqu'a concurrence de 3,800 milles par mois en service marchan­
dises au six j ours par semaine en service de manceuvres, dans
la mesure qu'il y aura de tels emplois dans Ie territoire au vaudra
leur droit d'anciennete, sur des locomotives auxquelles des
chauffeurs etaient auparavant affectes et qui appartenaient a une
classe de service qui necessitait auparavant l'affectation de
chauffeurs.

(2) IIs conserveront leur droit d'anciennete actuel en ce qui concerne
l'avancement au paste de mecanicien.

II.-Chauffeurs dont le droit d'anciennete remonte aune date posterieure
au 31 mars 1953 mais anterieure au Ier avril 1956.

(1) II leur sera offert un autre emploi, a titre d'agent d'accompagne­
merit au d'agent de manceuvres, dans la mesure qu'il y aura de
tels emplois disponibles; ils conserverant cependant leur droit
d'anciennet6 de chauffeur.

(2) Ceux d'entre eux qui se tiendront prets a travailler seront assures,
tant que leur droit d'ancicnnete leur aurait donne droit a un emploi
de chauffeur sur des locomotives utilisees sans chauffeur dans Ie
territoire de leurancicnnete, d'un salairc au mains equivalent au
salaire d'une semaine de cinq jours de travail a titre d'agent de
manoeuvres au, dans Ie cas d'hommes affectcs au service de route,
au salaire d'agent d'accompagnement parcourant 3,000 milles par
mois au tarif-marchandises direct.

Toutefois, pour determiner Ie nombre des chauffeurs a qui sera
assure le salaire minimum mcntionne au paragraphe precedent,
on etablira Ie total des milles parcourus au CaUl'S du mois
precedent par les mecaniciens de taus les services dans chaque
territoire d'anciennete, a l'exclusion du service voyageurs et des
locomotives auxquelles des chauffeurs ri'etaient pas auparavant
affectes, en natant separernent les milles de route et les milles de
manosuvres, et on prendra Ie chiffre correspondant qui donnera
Ie salaire verse aux chauffeurs de locomotives. La difference
entre Ies chiffres indiquant les milles des mecaniciens et ceux des
chauffeurs, respectivement en service de route et en service de
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manceuvrcs, divisec par 8,800 pour lc service de route et l'equivalcnt
de six jours par scmaine pour le service de manceuvres, donnera
lc nombre maximum des chauffeurs a qui sera assure lc salaire
minimum. Tout exccdcnt de millcs qui rcstcra rcspcctivcmcnt
dans lc service de route et lc service de manceuvres, apres Ie
deeompte, sera aj outc au nombrc de mi llcs du mois suivant,

(3) Lorsqu'il surviendra uno vacanoe, ces homines auront lc droit de
rcprcndrc, pal' ordrc d'aneiennete, leur travail de chauffeur en
service voyageurs tout en conscrvant leur droit d'anciennete initial
de chauffeur. Lorsquo ces homines seront rcquis de se t cnir prets
[1 travailler connnc chauffeurs, ils auront les memes droits que
lcs chauffeurs dent le droit dancicnnctc rcinontc [l nne date
antoricurc au 1cr avril 1958. S'ils repondcnt am: prescriptions
reglementaires, ils seront cgalement admissiblcs [1 I'avancemcnt au
peste de mecanicien, leur tour vcnu.

(4) Les chauffeurs qui orncttront cl'user de leur droit d'ancienncte,
en rcf'usant un ernploi de chauffeur qui leur est offcrt dans lc service
voyageurs, seront censes avail' opte de conserver leur droit
d'anciennete dans la classc de service ou ils sent employes et ils
perdront, par la suite, leur clroit rl'ancicnnete de chauffeur.

(5) L'autre cmploi qui sera offcrt a un tel chauffeur sera dans le
territoire ou vaudra son droit d'ancicnnete.

(6) Lcs chauffeurs qui rciuscront un autre emploi, clans le service de
trains ou le service de manrnuvres, pcrdront leur droit cl'anciermete
de chauffeur et scront ccnscs avoir clernissionnc du service.

IH.-Chauffeurs dont lc droit d'anciennete rcmonto [t unc date postcricurc
au 3] mars 195G.

Ccs hommcs auront la priorito sur lcs nouveaux candidate aux
crnplois ell! Pacifique-Canadien.

Cette offre a ete redigee de facon a pouvoir etre incorpor6e dans
un contrat collectif'. Aussi convierrt-il el'en faire un bref expose.

A remarquer qu'elle etablit trois categories:

I.-Chauffeurs dont le droit d'anciennete remonte a une date
anterieure au 1" avril 1953

n.-Chauffeurs dont Ie droit d'anciennete remonte a une date
posterieure au 31 mars 1953 mais anterieure au 1" avril 1956

IlL-Chauffeurs dont le droit rl'anciennete remonte a une date
postorieure au :31 mars Hi56.

Il n'y a rien a dire ~L l'egard des chauffeurs de 1:1 (':llt'glll'il'

puisque leur droit actuel a un emploi de chauffeur lie ~l'I':\ I):I~ :1111'111[.
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Quant aux chauffeurs de la categorie II, ils n'auront plus leur
emploi mais illeur en sera offert un (s'il y en a) d'agent d'accompa­
gnement ou d'agent de manceuvres; ils conserveront cependant leur
droit d'anciennete actuel de chauffeur. S'ils refusent un emploi
d'agent d'accompagnement ou d'agent de manceuvres, ils seront censes
avoir demissionne du service. De merne, s'ils omettent d'user de leur
droit d'anciennete de chauffeur, lorsqu'il y aura du travail en service
voyageurs dans le territoire ou vaudra leur droit d'anciennete, ils
perdront ce droit.

Aux chauffeurs de cette categorie qui se tiendront prets aaccepter
un autre emploi dans le territoire ou vaudra leur droit d'anciennete,
qu'ils soient reellement nornmes a un emploi ou non, il sera garanti
le salaire de la semaine de cinq jours de travail a titre d'agent de
manceuvres et, a ceux qui seront affectes au service de route, il sera
garanti 3,000 milles par mois a titre d'agent d'accompagnement au
tarif-marchandises direct. Toutefois, le nombre de chauffeurs a
qui sera garanti ce salaire minimum sera determine par la formule
etablie au paragraphe 2 de l'offre de la Compagnie relativement a
cette categoric. En d'autres termes, ils recevront Ie salaire d'agent
de manceuvres ou d'agent d'accompagnement pour les periodes durant
lesquelles ils auraient occupe un emploi de chauffeur, si l'on avait
continue a employer des chauffeurs sur les locomotives diesel comme
al'heure actuelle.

La categoric III englobe les hommes qui sont entres au service de
la Compagnie apres Ie 31 mars 1956, date a laquelle cette derniere
avait fait part ala Fraternits de son intention de mettre fin a l'emploi
des chauffeurs sur les locomotives diesel du service marchandises et
du service de manceuvres. La Compagnie offre aces hommes la
priorite en matiere d'emploi.

Le tableau suivant montre Ie nombre moyen des chauffeurs
employes par Ie Pacifique-Canadien et ses filiales pendant les douze
mois allant de decernbre 1955 a novembre 1956:

Services voyageurs 449
Service marchandises 1,690
Service de manreuvres 788

TOTAL 2,927

On remarquera que, sur un total de 2,927 personnes, 2,478 en
moyenne etaient affectees au service marchandises et au service
de manceuvres. Selon Ie temoignage de la Compagnie, environ 1,900
chauffeurs appartenaient a la categoric I, 477 a la categorie II et 100
a la categorie III.

28



La Compagnie estirne qu'cn supprimant Ie peste de chauffeur sur
lcs locomotives diesel du service marchandises et du service de
manrnuvros, clle epargnera $0.74GJ)()O pour I'anuec en cours, et merne
Sll,5S1.000 aunuellemen t lorsquo le reseau aura ete completcment
diesclise. Ell 19;"56, 1c rcvenu net d'exploitation du Pacifique-Cana­
dien s'est eleve Lt S41.3:ju,OOO. Ell outre, Ia Compagnie cst ime que son
off'ro coutera plus de $:38,OOO,()()O parce qu'il s'ecoulera dix ans, avant
que les employes proteges par son offre soient tous devenus des
chauffeurs du service voyageurs ou des mecauiciens.

La Fraternite u'a aucuncincnt critique loffre de la Compagnie
mais a plutot laiss« entendre qu'il s'agit cl'une question adebat trc plus
tard en ire elle et la Compagnie, Le decret du Conseil ne nous laisse
pas cependant libres it ce propos.

A notre avis. l'offro est equitable du point de vue des chauffeurs,
clle navait pas ete f'aite, peut-etro n'aurions-nous pas ete aussi

loin pour proteger les chauffeurs centre lcs consequences de la perte
de leur omploi et de leur droit d'ancieunete : nous ne trouvons done
aucune raison qui ]1011lTait nous permettrc de recommauder
conditions plus genercuscs. L'offre prcnd so in d'une facon ell de
l'autrc de tous los chauffeurs qui auraientjru croire, au moment de
leur entree en service, que leur omploi et ait de nature pcrmauenre.
Ceux engages dermis Ie 1" avril 19;")f:i ant accepts le leur en sachant
qu'il pouvait etre de courte durce.

Le
affilicc la

canadien clu Travail. organismc central auqucl est
Fratcrnite. nous it prc;s(,lltc U!l menioire qui renfenne Ie

uivnn t au sujct elc I'offre 1[1

I.« ill' desire 11a5 C0l1111H'nter iuaintcnant CC,,", offl'e,~ de
craintc de porter udicc aux n0gociations 6\"('11\ue]]c". II sc borne
f\ rappclcr que, du point ell' vue SGci,,1. ]es O,"CUI'S qui
cle~ morlificntions lel'111)()ll')~jqllcs t ouchaur rou: 1111 «oru- ell' metier
dcvraicut sinspircr du principc qu'aucunc pcrsonnc, qui a elC:
clans un metier pcnrlant dun an. nc clcvrnit subir unc
rcvcnu.

II est evident que l'offre tient compte de cc principe.

L'exploitat ion cfficace ct economique des chemins de fer du C8­
nada est uno question de souveraiue importance pour I'cconoinio du
pay,~, :\10me si I'offrc occasionne nne depenso considerable qui, en
partie, sera par le:o, j::'::gers du . elle est' , en
I'occurence. croyolls-llous.Elle n'('O!l~J!11t que les cha nffr-urs rtt! cini S

ont consacrc un bon nomhre ell' leurs anriees de 1ravnil ;'! ClI'I11[(;l'ij' I I(,~

CO!IIl:1lSSilnC(;', (lUl ne son t plus utilos. La subst itut iou I!' ];1 'i"11 11"1
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diesel a la traction a vapeur, si elle a provoque Ie deplacement des
travailleurs en cause, a en revanche permis ala Compagnie de realiser
uneepargne considerable en frais de transport et en frais de reparation
de locomotives. Le cout de la protection garantie aux chauffeurs pour­
rait a juste titre etre defalque de l'epargne ainsi realisee, Nous nous
rallions done al'offre de la Compagnie en ce qui concerne la deuxierne
question dont nous sommes saisis.

QUESTION (C)

Y aurait-il lieu. de maintenir, de supprimer ou de modifier
les "taux arbitraires" et Ie "tari! difJerentiel des
montagnes"?

I. TAUX ARBITRAIRES

Aux termes des contrats intervenus entre le Pacifique-Canadien
et la Fraternite, les chauffeurs ont droit a paiement pour certaines
periodes de temps avant le commencement et a la fin d'une periode
de releve dans le service de manoeuvres et d'un voyage dans Ie service
de route. Ces periodes ont ete fixees arbitrairement par contrat, d'ou
le nom qu'elles portent. Les paiements en question viennent s'ajouter
aux paiernents pour la periode de releve en service de manceuvres ou
au voyage en service de route.

Les periodes varient avec les regions et Ies types de locomotives
ainsi qu'avec Ie service marchandises, Ie service voyageurs et Ie service
de manceuvres. D'autres ne sont applicables que dans des circonstan­
ces particulieres. II est probable que, lorsqu'elles ont ete etablies,
chaque periode etait oensee representer equitablement le temps que
les interesses jugeaient necessaire a l'accomplissement des fonctions,
qui devaient faire l'objet d'un paiement.

Les supplements sont de trois sortes et visent:

(I) L'inspection preparatoire avant le depart de la locomotive de la
voie de l'atelier ou du point de passage pour un voyage, ou de la
dite voie ou du point de releve dans un centre de manceuvres ;
et l'inspection finale apres l'arrivee aces points;

(II) La manoeuvre de remisage, c'est-a-dire I'operation qui consists a
sortir une locomotive d'une remise ou d'une rotonde et a aller
la placer sur une voie de l'atelier, ou l'inverse;

(III) Le remisage d'un train de travail ailleurs que dans une rotonda
ordinaire disposant d'un personnel d'entretien.

Ces trois points seront etudies a tour de role.
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1. Supplements pour inspection preparatoire et inspection finale

Les supplements suivants sont prevus dans les contrats collectifs
de 1954:

SERVICE VOYAGEl;nS

Inspection prcparutoire sur la voio de
l'atelier ...

Inspection preparatoire i1 un point de
passage. . ...

Inspection finale sur la voie de l'utelier.
Inspection finale it un point de passage.

SERVICE }!ARCHANDISES

Inspection preparat.oire sur la voie de
l'atelier .....

Inspection preparatoire i1 un point de
passage .

Inspection finale sur la voie de l'atelier.
Inspection finale i1un point de passage.

SERVICE DE ~!A)lCEUVRES

Inspection preparatoire
Inspection finale .

RefJions des Prairies
Region de I'Est et du. Pacifique

Vapeur Diesel Vapeur Diesel

Minutes

30 30 30 30

15 15 45 15
20 15 ~30 15
15 15 :30 15

30 30 30 30

15 15 45 15
20 15 30 15
15 15 30 15

15 15 30 15
15 10 15 10

En service marchandises et en service voyageurs, Ie supplement
pour "inspection preparatoire sur la voie de l'atelier" est paye pour
la periode de temps qui s'ecoule avant l'heure assignee au depart de
la locomotive de cette voie. Le chauffeur doit se presenter au debut
de cette periorls, signer Ie livre des presences, lire les bulletins affiches
au tableau et se rendre a la locomotive pour y remplir toutes fonctions
requises en prevision du voyage a accomplir. Le supplement pour
"inspection preparatoire a un point de passage" est paye au chauffeur
qui en releve un autre, lorsque la locomotive poursuit sa route mais
que l'equipe est changee. Le chauffeur qui est releve, lorsqu'il a
terrnine son voyage, recoit egalement une remuneration pour "inspec­
tion finale de Ia locomotive a un point de passage". Lorsqu'un
chauffeur laisse sa locomotive sur la voie de l'atelier, il a droit a un
supplement pour "inspection finale sur la voie de l'atelier". Cette
periods commence des que la locomotive arrive sur cette voie.

En service de manceuvres, le "supplement pour inspection prepa­
ratoire" designs la iperiode de temps payee au chauffeur pour se
presenter au travail, signer le livre des presences, lire les bulletins et
se rendre a la locomotive pour y remplir to utes fonctions requises en
prevision de sa periode de releve. II a egalement droit a une remune­
ration pour "inspection finale" al'issue de sa periode de releve. Cette
periods commence lorsque la locomotive arrive sur la voie de l'atelier,
ou lorsque le chauffeur est remplace a un point regulier de releve dans
Ie cas ou la locomotive doit poursuivre son travail avec unc autre
equipe.
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La Compagnie pretend qu'en raison de l'arnelioration apportee
~l. la traction a vapeur et de la substitution de la traction diesel, ces
supplements ne correspondent plus a Ia realite et que leur maintien a
pour consequence de l'obliger a payer de nombreuses heures durant
lesquelles les chauffeurs n'ont aucun travail a accomplir. Aussi en
desire-t-ells l'abolition et la substitution d'une obligation de sa part
de ne payer que les heures requises pour l'accomplissement de tout
travail necessaire.

Le baremo donne plus haut renferme plusieurs discordances qui
ne semblent pas justifiables. Pourquoi, par exemple, accorder 45
minutes en vertu du contrat applicable aux regions des Prairies et
du Pacifique dans le cas du supplement accorde pour la preparation
d'une locomotive a vapeur a un point de passage, tant en service
marchandises qu'en service voyageurs, et 15 minutes seulement en
vertu du contrat applicable a la region de l'Est, lorsque Ies particula­
rites geographiques n'interviennent ni dans un cas ni dans l'autre
dans le travail a accomplir? La merne question se pose quant a la
difference de 10 minutes, entre les deux regions, concernant le supple­
ment pour l'inspection finale sur la voie de l'atelier, et a la difference
de 15 minutes concernant celui octroye pour l'inspection finale d'une
de ces locomotives a un point de passage.

De plus, on n'a pas explique pourquoi, dans le cas de la locomotive
diesel, il est prevu 30 minutes pour le supplement de l'inspection
preparatoire sur la voie de I'atelier, tant en service marchandises qu'en
service voyageurs, et 15 minutes seulement a un point de passage.
II est a remarquer egalernent que, dans ce dernier cas, Ie chauffeur de
releve recoit un supplement pour inspection preparatoire et le
chauffeur releve, un supplement pour inspection finale, lequel s'appli­
que, au moins en partie, a la meme periode de temps. Dans cette
mesure, la Compagnie paie deux fois. On peut ajouter qu'a certains
points, ou l'on accorde 15 minutes a chacun de ces chauffeurs, Ie train
no doit arreter que 10 minutes.

Ces discordances font voir que ces paiement ne sont pas eff'ectues
suivant le travail accompli et c'est pourquoi nous sommes d'avis qu'ils
ne sont pas justifies.

Etant donne que les equipes d'entretien, qui sont generalernent
au travail vingt-quatre heures par jour, sont chargees de mettre Ia
locomotive en ordre de marche et de l'amener sur une voie de l'atelier,
Ie chauffeur qui va l'y chercher n'a ordinairement rien d'autre a
faire que de s'assurer que les f'anions et lanternes, par exemple, ont
ete installes, s'il en a recu l'ordre du meoanician a qui incombe cette
responsabilite, Cette fonction prend tres peu de temps. Dans Ie
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cas d'une locomotive ~l vapeur, le chauffeur doit encore s'assuror que Ia
locomotive est en ordre de marche ct il se peut qu'il ait parfois it faire
monter la pression, si la locomotive sc rrouve dopuis UII certain temps
sur la voic de I'atelier.

En cc qui concerne 1111e locornot ivo ell C01:rs de route, l'equipcl
remplacc directemcnt I'autre au point determine et, li1

01\ il y a une oquipe d'atelier. celle-ci ell fait l'inspection et se charge
de son entretien. Par consequent, le chauffeur, sur une loco­
motive it vapeur it la main, naurait pas it arranger ses feux

~l fairo monte]' la pression comme il pourrait avoir [I le fairc sur
uue locomotive dans la cour d'une remise. Dans Ie cas d'une
locomotive diesel. lc chauffeur u'a aucun travail it accornplir lorsqu'il
fait la re18ve ou qu'il est relcve, si ce u'est celui que peut lui confier
le mocanicien pour se faciliter la tache.

rne abondan re preuve a ete apportee par Ia Compagnie, y
compris de nornbreuses observations concernant la conduite de chauf­
feurs determines alors qu'ils etaient de service, pour etablir que Ies
chauffeurs, du moins sur les locomotives diesel. reconnaissent quils
n'ont pas de tache utile ~l accomplir au commencement ou ~l la fin
:l\me pcriode de rclcvc clans le service de manceuvres. au d'un voyage
clans le service de route et que, d'ulle mauiere gcuerale, le chauffeur
c[,une locomotive h vapeur a peu h faire en ces circonstanccs.

En service de manccuvres. la journee ele 1ra va il est divisee en
trois periodcs de releve de h uit heures chacune. Neanmoins, chacun
des trois chauffeurs a droit, cl'aprcs lc regime des taux arbitaraires,
!1on soulemen t aun salaire qui represen to sa pcriode de relcve de hui t
hcures mais, en plus. il 15 ou ;10 minutes cl'inspr-ct iou preparatoire ct
13 ou 10 minutes de finale, de sorte que la Compagnie paie los trois
chauffeurs 25 heures et 15 minutes ou davant age pour Jcs vingt-quatro
ht.urcs.

Quelques quatre temoins entcndus de la ]1L1rt de la Fratr-mite
out declare, relativement il certains voyages en service c1eroute et :1
certainesperiodes de releve en service de manceuvres ou i ls avaient

employes, que le temps vise par ces t aux arbitraircs pour inspr-c­
i ion prcpara t oirc et inspection finale avaitete nccessaire pour acco: ]1­

plir ce travail. L'un d'cux. u n mecanicien, a aussi montionuc 1I11'i]

avait pris la com de I'atclier certaines locomotives (jIIC lc,; ';'i11i

pes d'ateliel' avaient mal Dans ce dornicr ellO", ('('Jl['111i:J1II.

[a responsahili retombe sur ces 6quipes et non SUI' k eiJlil!l'il'lll·

1.,(: poids .
los ('ilL; res; 11;1111

]a preuve' 61 , dans: IloIl'C 0llilliil:l. 'I II

t aux arbitraire; 11e 11('111 !\:1< III



travail accompli et la conduite de plusieurs chauffeurs, observee au
moment ou ils prenaient charge de locomotives diesel ou en etaient
releves, justifie cette conclusion.

C'est sans doute parce que les represent.ants de la Fraternite,
presentsaux audiences, se rendaient compte de cette situation que
l'avocat de celle-ci a declare a la Commission, au cours de son plai­
doyer, que sa cliente l'avait autorise a dire qu'elle admettait que les
bulletins, publies en octobre et novembre 1956 et determinant les
fonctions des mecaniciens et chauffeurs de locomotives diesel, avaient
reduit la duree de l'inspection preparatoire et presque elimine celle
finale des locomotives diesel et que les taux arbitraires actuels, sur­
tout quant aux locomotives diesel, sanscependant se limiter neces­
sairement a celles-ci, ne correspondent pas a un travail accompli ou
a un travail qu'on s'attend a voir s'accomplir. L'avocat a precise qu'il
ne parlait pas du temps pris pour signer au debut et a la fin d'une
periode de releve, pour se rendre a la locomotive et en revenir ou
encore pour lire les bulletins par exemple.

Toutefois, on a soutenu que ces supplements, qu'ils representent
ou non le temps necessaire a l'accomplissement d'un travail reel, font
neanmoins partie de l'enveloppe de paie des chauffeurs que les deux
parties interessees avaient, a l'origine, jugee equitable et qu'y toucher
equivaudrait a une reduction du salaire normal.

A notre avis, il n'existe aucune preuve a l'appui de I'allegation
voulant que, lors de la signature des derniers contrats en 1954, les
interesses se soient mis d'accord pour considerer que ces supplements
font partie du salaire d'un chauffeur pour une journee normale de
travail. Au contraire, Ie texte merne des contrats indique qu'il n'en a
pas etc ainsi. Par exemple, Ies articles 2(b)1 et 3(b)1 du contrat de
la region de l'Est, lesquels ont trait au travail preparatoire en service
voyageurs et en service marchandises, prevoien t qu'un chauffeur a
droit a trente minutes, aux taux proportionnels, pour ce service de
preparation lorsqu'il "prend sa locomotive sur la voie de l'atelier ou
autre point semblable au il execute un travail pour la mettre en etat
de marche".

De plus, meme s'il etait demontre, ce qui n'a pas ete fait, que les
taux arbitraires representent le temps reellement requis pour I'accorn­
plissement d'un travail, les employes ne seraient pas leses s'ils etaient
payes surcette base.

D'autre part, si ces periodes ne representent pas celles reellernent
requises, la Compagnie subit une perte en etant obligee de payer du
temps pour lequel elle ne recoit rien. L'allegation de la Fraternite a
ce propos doit donc etre rejetee.
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La preuve appelle a notre avis la conclusion suivante: lcs taux
arbitraires ne correspondent plus, dans l'ensemble, a la realitc et de­
vraient etre supprimes et les chauffeurs, etre payes apartir du moment
au ils doivent so presenter au travail jusqu'a celui ou ils signent ~L

la fin d'une periods de relevo ou d'un voyage.

On pourrait peut-etre en arriver a la rnerns conclusion en s'ap­
puyant sur un tout autre motif. Des qu'une partie cesse d'etre satis­
faite de payer ou d'etre payee sur une base arbitraire plutot que sur
celle du temps requis pour effectuer un travail, elle ne devrait pas etre
tenue indefiniment a l'ancienne methode. Cela est encore plus evident
lorsque I'elemcnt essentiel du contrat initial a ete mine par des chan­
gements aussi radicaux que ceux qui se sont produits au chemin de
fer, a la suite de l'amelioration apportee a la locomotive a vapeur, et
de la substitution a celle-ci de la locomotive diesel moderne. Des dis­
positions arbitraires de la nature de celles clont il est ici question,
peuvent peut-etre demeurer en vigueur en depit de tels changements,
maisseulement aussi longtemps que les deux interesses le desirent ;
autrement elles pourraient fort bien etre sans cause pour l'un ou
l'autre. Nous ri'avons pas cependant a fonder notre decision sur ce
motif etant donuee notre conclusion anterieure.

La Fraternite a allegue que, de toute facori, Ie soin de corrige:
Ia situation devrait etre laisse aux interesses qui pourraient en discu­
tel' et se mettre eux-rnemes d'accord. Toutefois, nous ne pouvons nous
rallier a cettc suggestion, vu que Ie decret du Conseil nous enjoin t
d'exprimer notre opinion sur la question. Or, nous sommes d'avis que
eel' taux arbitraires devraient etre supprimes et les contrats contenir
une disposition pour la remuneration de tout service rendu.

2. Taux arhitraires pour la manoeuvre de remisage

La manceuvre de remisage consiste a sor tir une locomotive d'un
atelier ou d'une rotonda et a aller Ia placer sur Ia voie de l'atelier, ou
l'inverse. Les contrats prevoient Ie paiement aux chauffeurs, qui ac­
complissent ce travail, d'un supplement pour 15 minutes dans l'Est
et pour 30 minutes dans l'Ouest ~t la reserve que, si le temps requis est
plus considerable, la remuneration sera basee sur ce temps.

Ici encore, rien n'a ete dit pour expliquer la difference, entre ces
regions, des periodes indiquees dans le bareme mais, de toute Iacou.
Ie principe en jeu est le meme que dans le cas des autres taux arbitrni­
res dont on a deja parle, et il n'y a aucune raison d'en venir a une con­
clusion differente, N ous croyons done que les supplements octroycs
pour la manceuvre de remisage devraient etre supprimes et les hom­
mes, etre remuneres d'apres Ie temps reellement consacre ~L l'accom­
plissement de ce travail.
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3. Taux arbitraires concernant Ies trains de travail

Lorsqu'un train de travail est remise ailleurs que dans une roton­
de disposant d'une equipe normale d'entretien, il est accords une
heure au chauffeur apres remisage, au taux proportionnel, "pour faire
les reparations necessaires et mettre la locomotive en etat de marche",
sauf s'il doit demeurer au travail pour surveiller la locomotive et
alors, il est remunere pour tout son temps consacre a ce service. Ce
supplement pour une heure est applicable dans Ie cas d'une locomo­
tive a vapeur aussi bien que dans celui d'une locomotive diesel. S'il
s'agit d'une de ce dernier type, Ie chauffeur ri'a rien afaire; s'il s'agit
de l'autre genre, il peut avoir certains travaux a effectuer, comme on
l'a dit plus haut.

A notre avis, Ie merne prmcipe s'applique que dans Ie cas des
autres taux arbitraires. N ous croyons qu'ils devraient vegalement
etre supprimes et les hommes, etre rernuneres pour Ie temps requis
pour l'accomplissement de leur travail.

II. TARIF DIFFERENTIEL DES MONTAGNES

Aux termes du contrat applicable aux regions des Prairies et du
Pacifique, les chauffeurs du service voyageurs recoivent un supplement
de 82c. et ceux du service marchandises, de 75c. par jour de 100 milles,
en sus du taux normal generalement en vigueur sur tout Ie reseau,
lorsqu'ils travaillent sur les parties de celui-ci qui constituent Ie
"territoire des montagnes", dont la longueur totale est de 473.4
rnilles, soit 468.4 milles en Colombie-Britannique et 5 milles en
Alberta. Ce supplement s'appelle "tarif differential des montagnes".
Lorsqu'ils travaillent sur l'autre partie du reseau en Colombie­
Britannique, soit 1,483.8 milles (partie dite "territoire des vallees")
les chauffeurs recoivent un "tarif differential des vallees" de 9c. par
jour de 100 milles, en sus du taux normal. Le troncon de voie Ie plus
important dans le territoire des montagnes se trouve entre Ie Lac
Louise en Alberta et Revelstoke en Colombie-Britannique.

II ressort des ternoignages qu'historiquement Ie tarif differential
des mon tagnes a trois sources:

(1) Un chauffeur de locomotives a vapeur en territoire des montagnes
avait un travail plus ardu it executer ;

(2) Son travail y comportait de plus grands dangers;

(3) A cause des vitesses plus petites en cc territoire, lcs chauffeurs
devaient travaillcr durant plus d'heures par jour pour rccevoir
un salaire egal a celui de ceux qui travaillent aillcurs.
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La preuve demontre que le travail ardu d'un chauffeur, par suite
des rampes des montagnes, a disparu avec la dieselisation presque
complete de toute la region du Pacifique. Lors de la construction du
chemin de fer, il y avait un grand nombre de pentes prononcees, dont
les plus fortes se trouvaient entre Stephen Station et la ligne conti­
nentale de partage des eaux et Field, six milles a l'ouest a vol d'oiseau
mais onze mi1les et demi par voie ferree, l'altitude de Field etant de
1,265 pieds moins elevee. La declivite vers l'est etait a l'origine de
4.5 p. 100 mais grace a la construction des fameux tunnels en spirale
et d'une deviation de 8.2 mi1les de ligna, elle a ete reduite a 2.2 p.
100. On a egalement modifie considerablement Ie trace des voies, ce
qui a permis de reduire sensiblement les pentes sur d'autres parties
de la ligne. ::\1algre ces changements, il est admis que Ie chauffage
a main des locomotives a vapeur, en territoire des montagnes, etait
beaucoup plus ardu qu'ail1eurs dans les rampes et qu'il en etai t de
meme des fonctions de chauffeur sur les locomotives a chargeur
mecanique ou chauffant au mazout, bien qu'a un degre moindre.

Pour les fins du present debat, onpeut prendre pour acquis qu'il
fut un temps oii Ie service en territoire des montagnes cornportait des
dangers inusites, La Compagnie soutient cependant que ces dangers
ont presque disparu et que les operations des trains en territoire des
montagnes ne sont pas diff'erentes, sous ce rapport, de celles qui
s'effectuent en territoire des vallees, Des glissements de neige, de
pierres et de boue par mauvais temps se produisent en montagne et
en vallee, bien que ces glissements ne semblcnt pas etre aussi frequents
dans les deux cas qu'ils l'etaient il y a vingt-cinq ans.

De plus, Ie territoire des montagnes est maintenant equipe d'un
systems de signaux de block; le trace de certaines parties de la voie
a ete modifie afin d'eviter les dangers que preseritaient ces glissements
et l'on a installe des clotures detcctrices de glissements qui actionnent
les signaux de block. Les ondroits du territoirc des montagnes, ou
les chutes de neige sont abondantes, sont maintenant dotes d'un
service quotidien d'enlevement de la neige, qui diminue de beaucoup
les difficultes qu'elle causait autrefois. 11 a egalement ete demontre
que, meme en territoire de valle«, comme par exemple entre Spence's
Bridge et North Bend, les chutes de neige ont parfois atteint d'un a
trois pieds. En outre, afin d'augmenter la securite des operations, on
patrouille regulierement les voies en Colombie-Britannique ; il y a
actuellement deux patroui1les dans la subdivision des montagnes, cinq
dans la subdivision Thompson et neuf dans celIe de Cascade, ces deux
dernieres se trouvant en territoire des vallees. N ous sommes d'avis
qu'il n'y a guere de difference entre Ies dangers qui existent dans le
territoire des montagnes et ceux qu'on rencontre dans le territoire
des vallees,
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La Fraternite a insiste surtout sur l'existence de vitesses plus
faibles dans le territoire des rnontagnes et sur l'effet qu'elles exercent
sur les salaires. Son avocat a dernande a la Compagnie de fournir des
renseignements sur la vitesse moyenne de tous les trains de marchan­
dises, excepte ceux collecteurs, pour une periode typique sur un nombre
choisi de subdivisions, et le tableau suivant a ete presente :

Trains circulant entre

Vitesse moyenne
en milles

aI'heure de tous
Ies trains de

Distance en milles marchandises

Shcrbrooko-
:yregantic

Chalk River.
Galt.
"lacTie]' .
Broadview.
Swift Current.
Mountain.
Thompson.

Farnham et Megantic ...

Smiths Falls ct Chalk River.
Toronto et London.
,V. Toronto et Mac Tier ..
Brandon et Broadview ..
:\rOUS(; jaw ct Swift Current.
Revelstokc et Field .....
Karnloops ct :"\orth Bend

1:31.9

115.3
10:3.5
126.9
1:30.9
1081
125.7
121.5

21.3

21. 5
154
18.1
24.6
27.5
17.5
22.6

Dans son argumentation, l'avocat de la Fraternite a fait grand
etat de ce tableau. II a fait valoil' que la vitesse moyenne dans la sub­
division de Thompson depassait de plus de 5 milles la vitesse en terri­
toire des montagnes et il a soutenu que les vitesses obtenues ailleurs,
sur le reseau, ne devraient pas faire I'objet de comparaisons, c'est-a­
dire que, pour ce qui est de la Colombie-Britannique, seules les vites­
ses obtenues en territoire des montagnes et en territoire des vallees
devraient etre cornparees.

II est a remarquer que la vitesse moyenne dans la subdivision
de Galt, dans l'Est du Canada, est inferieure d'environ deux milles
[t la vitesse en territoire des montagnes et que Ies vitesses varient sen­
siblement sur le roseau. On n'a pas propose cependant l'etablissernent
d'un tarif differential qui serait fonde sur les differentes vitesses. Si
l'on compare les vitesses moyennes dans les subdivisions de Galt et
de Mac'I'ier aux vitesses dans Ie territoire des montagnes, il semble
qu'a peu pres rien ne justifie l'etablissement d'un tarif differentiel
fonde uniquement sur la vitesse, et nous ne voyons pas pour quelle
raison une telle comparaison ne vaudrait pas pour Ia question dont
nous sommes saisis.

En outre, s'il est un fait que dans l'etablissemsnt du tarif diffe­
rentiel des montagnes, on a considere entre autres raisons que les
chauffeurs devaient travailler plus longtemps que leurs confreres
dans d'autres regions, afin de gagner un salaire comparable, tout ele­
ment tendant a faire disparaitre cette inegalite doit entrer en ligne
de compte quant au maintien ou it la suppression de ce tarif. La remu­
neration d'un chauffeur est etablie en partie d'apres Ie poids sur les

38



essieux moteurs de la locomotive. L'une des plus puissantes locomoti­
ves a vapeur, la 1'-1, a un poids de 350,000 a 400,000 livres sur Ie;
roues motrices. L'ensemble de traction diesel de trois unites a un
poids de 750,000 a 800,000 livres sur les roues motrices.

Le tableau comparatif qui suit donne [e salaire des chauffeurs de
locomotives a vapeur et celui des chauffeurs de locomotives diesel en
service, tant en territoire des montagnes qu'en territoire des vallees:

Tau.r 1W)' too Taux nor JOO
m ..
Ie .Vomh!'c

Clnsee de locomotire montoqrc» HI-lUes moniaqres wlUes
-_._------------- -----------_..---_._---_.--._------_._-----

T·!
·joU.UU:)-';:.i\i.U'.IU liv ...

(Lo.-nmori vo clu SCl.'-

II\lV-.)UU, uuu Ii v .. 12 7n S12 10

·LROO $.177 H

61:302 %SO.80

SETIYICE )-L\.HCI-L\~DISES---LIGNEr arxcn-..... LE DC ~ORD

':-APE1.:-n
Locornotivc T-J
:]50,000-400,000 Jiv ..

DIESEL
4 unitos (Locornot.ive clu ser-

vice de route)
1,000,000-1,050,000 Jiv ....
:3 unit.cs 750,000-800,000 l iv .
2 unites 500,000-;350,000 Jiv .

13.'10

1580
11.n
13.08

15.26
14.30
13. :-35

:],800

3,800
3,800
:;,800

,509.20

603.82
567.34
531. 24

579.88
543.40
507.:]0

On rernarquera que. pour un parcours mensuel de 4,800 milles en
service voyageurs, la remuneration dans le cas d'une locomotive a va­
peur '1'-1 serait de S577.44 au tarif differenticl des montagnes. Dans
le cas d'un ensemble de traction diesel de trois unites. la remuneration
s'eleverait a $613.92 et se reduirait a $580.80 au tarif des vallees, soit
quelques dollars de plus que ce qu'un chauffeur aurait recu au tarif
des montagncs avant l'abandon de Ia traction a la vapeur.

En service rnarchandises, la remuneration d'un chauffeur pour
un parcours mensuel de 3,800 milles s'elcverait 8 $509.20 dans Ie cas
d'une locomotive 1'-1 en territoire des montagnes, t andis qu'elle at­
teindrait $60;3.82 dans le me me territoire dans le cas d'un ensemble de
traction diesel de quatre unites. En territoire de vallees, un chauffeur
affecte :'t une locomotive diesel recevrait $579.88, soit $70.68 de plus
que ce qu'il gagnerait s'il etait aHecte a une locomotive 21 vapeur.

On remarquera egalement que Ie chauffeur y gagnera sensiblc'­
ment dans lc cas d'un ensemble de trois unites en service march an­
dises, Dans lo cas de celui de deux unites, le chauffeurperdrait men-



suellement la somme de 2 dollars par rapport a ce qu'il gagnerait s'il
etait affecte a une locomotive a vapeur, rnais l'avocat de la Fraternite
a convenu, au cours du debat, que la tres grosse rnajorite des locomo­
tives diesel, utilisees en territoire des montagnes, l'etaient par ensem­
ble de trois ou quatre unites. Sur Ia ligne principale du Sud, un
chauffeur du service voyageurs gagne, au tarif des vallees, 10 dollars
de moins dans Ie cas d'un ensemble de traction diesel de deux unites
que dans celui d'une locomotive a vapeur P-I, mais Ie plus gros du
trafic circule sur la ligne du )Jord.

Par consequent, en tenant compte de toutes les considerations
qui precedent, nous sornmes d'avis qu'on devrait modifier Ie contrat
actuel entre la Compagnie et la Fraternite de f'acon a abolir le tarif
differentiel des montagnes et a y substituer celui des vallees.

Comme on a du Ie remarquer, nous avons utilise dans Ie present
rapport, pour plus de facilite, un certain nombre d'aveux faits par
l'avocat de la Fraternite, Tous ces aveux concernaient des questions,
dont les temoignages avaient rendu la solution si evidente, que la
Commission ri'aurait pu faire autrement que de tirer des conclusions
dans Ie rnerne sens; nous desirous tout de merne felieiter et l'avocat
et Ia clients pour la franchise avec laquelle ils ant envisage ces
questions. Les deux interesses etaient representee par des avocats
tres cornpetents qui, grace a la perfection des preuves apportees et
aux arguments complets qui nous ant ete presentee, nous ont grande­
ment aides dans l'exercice des fonctions que nous imposait Ie decret
du Conseil.

SOM:MAIRE

Les reponses aux questions dont nous av rns ete saisis sont les
suivantes:

QUESTION (A)

Les chal(fjeurs ou les oides-chauiieurs sont-ils necessaires sur les
locomotives diesel du service marchandiees et du. service de
monceuures de la Compagnie de chemin de fer Canadien du
Pacifique (y conrpris les regions de l'Est, des Prairies et du
Pacifique ainsi que les chemins de fer Quebec Central Railway et
Dominion Atlantic Railway)?

REPONSE: Non.
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QUESTION (B)

Dans le cas de la negative, quelles conditions, a la fois equitable»
pour les chauffeurs et autres employes, les usagers du reseau et la
Compagnie elle-meme, devraient eire obeeruees de la part de la
Compagnie pour assurer la protection des chauffeurs actuellement
a son service contre les consequences de la perte de leur emploi et
de leur droit d'anciennete?

REPONSE: Les conditions de I'offre de la Compagnie, telles
quelles ont ete etablies anterieurement dans notre etude de la
question, devraient etre acceptees,

QUESTION (C)

Y auraii-il lieu de mainienir, de supprimer ou de modifier les
clauses des contrats interuenus entre la Compagnie et la Fraternite
au sujet des (( taux arbitraires" et du ((tarif differentiel des monta­
qnes"? Au cas 01't des modifications s'imposeraient, quelles
devraient en eire la nature et l'etendue?

REPONSE: (1) Les dispositions des contrats actuels concer­
nant les "tauxarbitraires" devraient etre supprimees et les con­
trats, modifies de Iacon it prevoir Ie paiement par la Compagnie
d'une remuneration proportionnee au temps requis pour l'accom­
plissement de travail veritable.

(2) Le "tarif differential des montagnes" devrait etre aban­
donne et remplace par Ie "tarif differentiel des vallses".

R. L. KELLOCK
C. C. MCLAURIN
JEAN MARTI:\TEAU

Ottawa, Ie 18 decembre 1957.
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APPENDICE

C.P.1957-52

Copie certifies conforme au proces-verbal d'une reunion du Comite du
Conseil prive, approuvs par Son Excellence le Gouverneur general le 17
janvier 1957.

Le Cornite du Conseil prive a ete saisi d'un rapport em an ant du premier
ministre et exposant que pour assurer le reglement du differend survenu
entre le Chemin de fer Canadien du Pacifique et la Fraternite des chauffeurs
et mecaniciens de locomotives (Brotherhood of Locomotive Firemen and
Enginemen), lequel differend a conduit a un arret de travail en janvier
1957, il est opportun de nommer une Commission aux termes de la Partie
I de la Loi sur les enquetes, pour faire enquete et rapport sur les problernes
non resolus dans ce differend.

A ces causes, sur avis conforme du premier ministre, Ie Comite
recommande:

1. Que l'honorable juge Roy Lindsay Kellock, juge puine de la
Cour supreme du Canada,

L'honorable juge Campbell C. McLaurin, juge en chef de la division
d'instruction de la Cour supreme d'Alberta, et

L'honorable juge Jean Martineau, juge puine de la Cour du Bane de
Ia Reine dans la province de Quebec

scient nomrnes Commissaires, aux termes de la Partie I de la Loi sur les
enquetes, pour faire enquete et rapport sur tous les sujcts qu'ils jugeront
nccessaires afin de pouvoir repondre aux questions suivantes et pour y
reporidre:

a) Est-il neccssaire d'employer des chauffeurs (ou des aides­
chauffeurs) sur les locomotives diesel du service marchan discs et
du service de manceuvres do In Compagnie du chemin de fer
Canadien du Pacifique (y compris les regions de l'Est, des Prairies
et du Pacifique ainsi que les chemins de fer Quebec Central
Railway et Dominion Atlantic Railway)?

b) Dans Ie cas de la negative, quelles conditions, a la fois equitables
pour les chauffeurs et les autres employes, les usagers du reseau et
la Compagnie, devraient etre observees par la Compagnie pour
assurer la protection des chauffeurs actuellement a son service
contra les consequences de la perte de leur emploi et de leur
droit d' anciennete ?

c) Y aurait-il lieu de maintenir, de supprimer ou de modifier les
clauses des contrats intervenus entre la Compagnie et la Fraternite
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au suj et des "taux arbitraires" et du "tarif differentiel des
montagnes" et, au cas ou des modifications s'imposeraient, quelles
devraient en etre la nature et l'etendue ?;

2. Que I'honorable juge Kellock soit president de la Commission;

3. Que les Cornmissaircs scient autorises a exercer tous les
pouvoirs qui leur sont conferee par l'article II de la Loi sur les enquetes ;

4. Que les Commissaires soient autorises a demander les conseils
et l'assistance technique des membres et du personnel de la Commission
des Transports et de tout autre conseil, commission, agence, ministere
au departement du gouvernement du Canada;

5. Que les Commissaires scient autorises a retenir les services
des avocats, du personnel et desconseil1ers techniques dont ils peuvent
avail' besoin, aux taux de remuneration et de remboursement
qu'approuvera Ie Conseil du Tresor ;

6. Que les Commissaires adoptent la procedure et les methodes
qu'ils peuvent, a l'occasion, juger opportunes pour la poursuite reguliere
de I'enquete, et siegent aux epoques et aux endroits qu'ils pourront
determiner au besoin; et

7. Que les Cornmissaires fassent rapport au Gouverneur en
conseil.

Le Greffier du Conseil prwe,
R. B. BRYCE.
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