RAPPORT

de la

Commission Royale sur 'emploi de chauffeurs sur
les locomotives diesel du service marchandises et
du service de manoeuvres de la compagnie de

chemin de fer canadien du Pacifique



TABLE DES MATIERES

Page
I. OBSERVATIONS PRELIMINAIRES
Nomination de la Commission....................... 1
Historique du différend.............................
Travaux préliminaires de la Commission..............
I1. QuEsTION (A)
Introduction et utilisation accrue de la traction diesel
par le Pacifique-Canadien..................... ... . 2
Lareglediesel...... ... ... .. .. ... ... .. ... .. ... . . ... 3
Propositions visant & la suppression du poste de
chauffeur:
Pacifique-Canadien.......... .. ... .. ... .. .. ... 4
National-Canadien.......................... . ... 4
Chemins de fer américains. . ................ .. ... 5
Opérations sans chauffeur sur notre continent:
Pacifique-Canadien.............................. 5
National-Canadien.......................... ... 6
Certains chemins de fer des Etats-Unis............ 7
Quebec, North Shore & Labrador Railway......... 5
Grand River Railway.......... ... ... ... .. . ... 5
Aroostook Valley Railway. ...................... 6
Locomotives diesel de manceuvres.......... ... .... 6
Autorails. ... ... ... .. 7
Nécessité des chauffeurspour........................ 8
la transmission des signaux....................... 8
la fonetion de vigie.............. ... .. ... ... .. ... 10
laide & l’entretien mécanique..................... 15
la releve des mécaniciens. ........................ 18
Conelusion.............. . ... 20
Observation en Kurope par la Commission............ 20
au Royaume-Uni............................ ... 20
en France........ .. .. ... . . . .. ... 21
€N SUISSE. . .o o 22
en Hollande............. ... ... .. ... ... ........ 22
Témoignage de mécaniciens, d’agents de manceuvres,
d’agents d’accompagnement et de chefs de train. . . .. 24
Recrutement futur des mécaniciens................... 24

(ii1)

51776-3—1%



111, QuesTioN (B)
Offre du Pacifique-Canadien........ ... .. ... ... .. 26
Conséquences de Poffre pour les chauffeurs......... ... 27
dont le droit d’ancienneté remonte & une date
antérieure au 1t avril 1953......... ... .. .. .27

dont le droit d’ancienneté remonte & une date
postérieure au 31 mars 1953 mais antérieure au

Ter ayril 1956 ... .. .. 28
dont le droit d’ancienneté remonte & une date
postérieure au 31 mars 1956............. ... ... 28

Nombre de chauffeurs dans les catégories susmen-

tlonnées. . . ... ... 28
Cofit de l'offre de la Compagnie. ... ............... .. 29
Conclusion............... .. ... . . 29

IV. QuestioN (C)

Taux arbitraires. ... ....... ... ... .. ... .. ... ... 30

Inspection préparatoire et inspection finale . ....... 31

Manceuvre de remisage. ..................... .. .. 35

Trainde travail .. ..... ... ... ... ... .. ... .... 36

Tarif différentiel des montagnes...................... 36

v RESUME. .. ... 40
VI‘. APPENDICE. . .. i e 42
Décret du Conseil du 17 janvier 1957......... ... ... ... 42

(iv)



A Sox ExceLLENCE LE GOUVERNEUR GENERAL EN CONSEIL
Qu’il plaise & Votre Itxcellence:

En vertu du déeret C.P. 1957-52 du 17 janvier 1957, les soussignés
ont été nommés commissaireés avec mission de faire enquéte et rapport
sur tous les points jugés utiles et de répondre aux questions suivantes:

a) Les chauffeurs ou les aldes-chauffeurs sont-ils nécessaires 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 régions de I'Est, des Prairies et du Pacifique, ainsi que
les chemins de fer Quebec Central Ratlway Company et Dominon
Atlantic Rartlway Company)?

b) Dans le cas de la négative, quelles conditions, & la fois
équitables pour les chauffeurs et autres employés, les usagers du
réseau et la Compagnie elle-méme, devraient étre ohservées de la part
de la Compagnie pour assurer la protection des chauffeurs actuellement
a son service contre les conséquences de la perte de leur emploi et de
de leur droit d’ancicnneté?

¢) Y aurait-il lieu de maintenir, de supprimer ou de modifier les
clauses des contrats intervenus entre la Compagnie et la Fraternité
au sujet des “taux arbitraires” et du “tarif différentiel des montagnes”?
Au cas ot des modifications s'imposeraient, quelles devraient en étre
la nature et I'¢tendue?

Le décret a été pris a la suite d’'un rapport émanant du Premier
Ministre et exposant opportunité de constituer, en vertu de la Partie
I de la Loi sur les enquétes, une Commission qui serait chargée de
faire enquéte et rapport sur les points, restés sans solution, du différend
survenu entre le Pacifique-Canadien et la Fraternité des chauffeurs et
méecaniciens de locomotive.

Ce différend a pris naissance lorsque la Compagnie a proposé &
la Fraternité de se dispenser des services des chauffeurs sur les loco-
motives diesel du service marchandises et du service de manceuvres, et
d’abolir les “taux arbitraires” et le “tarif différentiel des montagnes”,
deux sujets qui seront traités séparément plus loin.

En avril 1956, le différend a abouti &4 une crise lors de la négo-
ciation du renouvellement des contrats et, afin d’en arriver i une
solution, un conseil d’arbitrage a été eréé et a présenté son rapport en
décembre de la méme année. Les conclusions et les recommandations
de ce conseil ont été acceptées par la Compagnie mais rejetées par la
Fraternité. Les pourparlers, qui ont suivi entre les intéressés, n’ont
apporté aucune solution et un arrét du travail de nluswurs jours s'est
produit au mois de janvier 1957.



Le travail a repris aprés que les intéressés eurent accepté la créa-
tion de cette Commission et convenu de discuter de nouveau les points
en litige & la lumiére du rapport de celle-ci.

Lors d’une réunion préliminaire de la Commission et des repré-
sentants des intéressés et de leurs avocats, tenue le 28 janvier a
Ottawa, 'avocat de la Fraternité a demandé de reculer la date d’ou-
verture des séances afin de lui donner le temps de se préparer. Clest
pourquoi la Commission a commencé a siéger le 4 mars 1957.

A Touverture, on a demandé au nom du Congres canadien du
travail, avec lappul de l'avocat de la Fraternité, que des séances
soient tenues en d’autres lieux du pays. On a également fait part du
désir du Congres de faire, & une date ultérieure, des observations sur
Pobjet de Venquéte. L’avoeat de la Fraternité a aussi réitéré la deman-
de qu’il avait faite le 28 janvier, & savoir que, comme partie de la
preuve, la Commission observe sur place certaines opérations par tout
le pays et dans la région des montagnes. L’avocat de la Compagnie
s'est opposé & ces demandes mais, aprés étude, la Commission les a
acceptées.

En conséquence, la Commission a siégé & Ottawa, de méme qu’a
Toronto, Winnipeg, Calgary et Vancouver et elle a entendu 119
témoins. Elle a ohservé les opérations sur la route et dans les centres
de manceuvres partout ou elle a été priée de le 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 manceuvres. Les audiences et les visites se
sont terminées le 22 octobre 1957 et les plaidoyers des avocats ont pris
fin le 5 novembre.

Les séances ont duré plus longtemps qu’on ne Pavait prévu par
suite de la répétition inévitable de certaines parties de la preuve, et
du temps qu’il a fallu consacrer a 'observation d’opérations au Canada
et en Europe. De plus, la Commission n’a pas suivi de régles rigou-
reuses, quant & la présentation de la preuve, afin que soit mis a jour
tout ce qui pouvait aider & éclaircir les points en cause, ce qui a
également pris du temps.

QUESTION (A)

Les chauffeurs soni-ils nécessaires sur les locomotives
diesel du service de manceuvres et du service marchandises
de la Compagnie de chemin de fer Canadien du Pacifique?

Pour bien examiner cette premiére question, il convient de se
reporter a Uhistorique du sujet.



Le Pacifique-Canadien a acheté sa premicre locomotive diesel
électrique en 1937. Elle Gtait destinée a des fins d’expérience dans
le service de manceuvres ot était utilisée sans chauffeur ni aide Elle
s’est mise & mal fonetienner et la Compagnie g'en est débarrassée
quelques anndes plus tard. Puis e 1943 elle a fait lacqma ion de
cing loeometives de manceuv I i”/’& la Compagnie possédait

71 locomotives diesel, toutes utn sées au serviee de manceuvres des

principales t

ares e STIMINTUSR,

LS

Fn 1643, & Ia suite de pourparvlers entre la Compagnie et la
e tc“nw des chanffeurs of méeaniciens de locomotive ainsl que la
Fraternitd des mdéeaniciens de locomotive, on a dérogé & in coutume

de sc pesser de chauffeurs ou d’aides. Par la suite, des chauffeurs

été affectés & toutes les locomotives diesel du serviee de manceu-
sauf une qui a été utilisée sang chauffeur & la gare terminus de
Tontréel jusqu’au 21 déecembre 1048, alors que la “régle diesel”, ex-

posée plus loin, a été incluse pour la premis

ere fois dans le contrat
collectif. Cle changement eut licu a la suite d'un avis donné par la
Fraternité & la Compagnie, le 15 novembre 1047, d’apporter au con-
tmt une modification & cet égard. Une régle & peu prés semblable

1t, en 1937, été incorporée aux contrats coHoc ifs en vigueur aux
Ela ts- -Unig, & une époque ou le nombre de locomotives diesel utilisées,
certaines sans chauffeur, était relativement peu ele\r

Le Pacifique-Canadien a pris livraison de sa premicre locomotive
diesel de route en février 1949. Vers le mois d'octobre de la méme
année, il en a regu d’autres qu’il a affeetées au serviee marchandises ct
au service voyageurs. En février 1049, il prenait livraison de sa der-
niere locomotive a vapeur.

La régle diesel, en ce qu’elle a d’important, se lit ainsi:

7} Un chauffeur ou un aide, ehoisi dans Peffectif des chauffeurs
d’apres Pancienncté, sera employé sur toutes les locomotives. Tou-
tefols, expression “locomotive” ne comprend pas les types sui-
vants:

(1) Diesel-Ctleetrique, mazout-électrique, gaz-électrique, autres
modes de combustion interne, vapeur-électrique ou électrique, dont
le poids sur les essicux moteurs ne dépasse pas 90,000 livres, dans
le serviee accompli par les équipes de manceuvres o Uintériewr de
limites de triage désignées.

(2) Voitures électriques en rames simples ou multiples.

(3) Dicsel-électrique, gaz-Clectrique, mazout-&lectrique  ou
autres autorails, v ecompriz ceux & essence, qui sont automoteurs
(remoraguant parfois d’autres voitures) mals qui se distinguent
des locomotives en ce qu'ils peuvent transporter du trafic pavant
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marchandises ou voyageurs. Toutefois, les autorails, mis en ser-
vice & une date postérieure & celle du présent contrat et d'un poids
sur les essieux moteurs supérieur & 90,000 livres, feront l'objet
de pourparlers entre la Compagnie et la Fraternité des chauffeurs
et mécaniciens de locomotive, afin de déterminer s’ils doivent é&tre
rangés ou non dans la catégorie des locomotives.

A la signature du contrat, en décembre 1948, la Compagnie ne
possédait pas de locomotive diesel d’'un poids sur les essieux moteurs
inférieur a 90,000 livres. Cependant, elle possédait un certain nombre
d’autorails, dits “Budd cars” ou “dayliners”. Ces autorails, en rames
simples ou multiples, étaient principalement affectés au service voya-
geurs et il y avait un seul homme dans le poste de conduite.

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

En 1956, 48 p. 100 du service marchandises, 71 p. 100 du service
voyageurs et 68 p. 100 du service de manceuvres de la Compagnie
étalent assurés par la traction diesel. Depuis lors, d’importantes li-
vraisons ont eu lieu et 'on prévoit que, dans le cours de 1961, la Com-
pagnie utilisera uniquement la traction diesel et aura exclu la trac-
tion & vapeur.

A mesure que la Compagnie acquérait U'expérience de la traction
diesel, tant en service de route qu’en service de manceuvres, ses fone-
tionnaires de lexploitation en sont venus & la conclusion que les
chauffeurs n’étaient pas nécessaires. Cette opinion s'est précisée et
répandue suffisamment sur tout le réseau pour que la Compagnie, en
1954, fasse officiellement part & la Fraternité de son désir de modifier
la “régle diesel”. Cette proposition, jugée inacceptable par la Frater-
nité, a été retirée par la Compagnie qui n’était pas préte alors & pous-
ser affaire jusqu’au bout. Mais, comme on ’a dit plus haut, la Com-
pagnie a renouvelé sa proposition en 1956.

Pour les mémes motifs, les Chemins de fer nationaux du Canada
ont fait une proposition semblable en 1956. Un fonctionnaire de
cette compagnie a témoigné que la proposition avait été finalement
retirée parce que celle-ci ne disposait pas alors de données, suffisam-
ment complétes et détaillées, pour poursuivre laffaire. 11 a déclaré
cependant que la décision d’agir ainsi n’avait rien a voir avee la séeu-
rité ou lefficacité des opérations du réseau.
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En 1956, les chemins de fer des Etats-Unis avaient également
donné avis d’'une proposition visant & modifier la “reégle diesel” dans
les contrats de facon que 'emploi de chauffeurs, tant en service voya-
geurs qu'en service marchandises et de manceuvres, soit laissé a la
diserétion de 'Administration. D’aprés la déposition du président du
Western Carriers Conference Committee, cette proposition a cependant
été retirée comme partie du réglement d’un certain nombre de points
afin de conclure un contrat de trois ans. Le méme témoin a déclaré
que la sécurité ou lefficacité des opérations n’avaient rien a voir
avee cette décision.

Autre utilisation sans chouffeur de locomotives sur notre continent

I’expérience acquise sur notre continent dans le domaine de
I'utilisation sans chauffeur des locomotives diesel et des locomotives
électriques est trés vaste, et nous en dirons quelques mots. Pour ce
qui nous concerne, la différence quant au mode de production de
Pélectricité, qui constitue la force motrice des locomotives diesel et
des locomotives électriques, n’a guére d’'importance.

Depuis un certain temps, la Compagnie utilise sans chauffeur
des locomotives électriques, en service de route et en service de ma-
neeuvres, dans la région 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 livres. D’autres ont une puissance de 800 chevaux
et un poids de 142,280 livres. Bien que ces locomotives solent
desservies par un personnel de cing hommes, soit un méecanicien, un
trolleyman, un chef de train et deux agents d’accompagnement, la
seule fonction du trolleyman consiste, comme son nom lindique, &
manceuvrer le trolley sur le dessus de la locomotive. Le trolley doit
étre descendu, puis remis en contact dans le sens opposé avee le
conducteur aérien lorsque la locomotive renverse sa marche. Le
trolleyman est debout sur larriere de la locomotive ¢t tient un cordage
attaché au trolley. Dans certains cas, ces locomotives ne sont desservies
que par un personnel de quatre hommes, un agent d’accompagnement
au lieu de deux étant employé.

La ligne du Québec, North Shore and Labrador Railway s’étend
de Sept-Tles aux mines de fer de Knob Lake, soit une distance
d’environ 357 milles. Sur tout le parcours, on ne rencontre aucun
établissement & Pexception des maisons cantonnieres; il n'y a qu’un
passage 2 niveau public et quelques passages privés. De mai a
novembre, 1a circulation hebdomadaire est en moyenne d'un train a
passagers, de trois trains ordinaires & marchandises et de dix-sept
traing de minerai, ccux-ci transportant une charge pouvant atteindre
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16,000 tonnes. Pendant le reste de 'année, la moyenne hebdomadaire
n’est que de six trains. La manceuvre aux gares terminus est
réalisée non par le chemin de fer méme mais 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, I’Aroostook Valley
Railway, qui exploite une ligne entre Presqu’ile et Caribou dans 'Etat
du Maine, soit une distance de 32 milles. Cette filiale opére un
service marchandises qui comporte des opérations de manceuvres. Elle
se sert de trois locomotives diesel de 44 tonnes, dont le poids sur les
essieux moteurs est inférieur & 90,000 livres. Ces locomotives, en usage
depuis 1945, ont remplacé des locomotives électriques qui étaient des-
servies par un personnel de cing hommes comprenant un mécanicien,
un trolleyman, un chef de train et deux agents d’accompagnement.
Lors de la dieselisation, on a réduit le personnel & quatre hommes en
éliminant 'un des agents d’accompagnement. Les dépositions démon-
trent que l'exploitation de ces locomotives sans chauffeur ni aide est
tout & fait satisfaisante.

L’acquisition par le Pacifique-Canadien de locomotives diesel de
manceuvres d’un poids sur les essieux moteurs inférieur a 90,000 livres,
dont nous avons fait mention, a consisté en deux unités au début de
Pannée 1957. Ces locomotives ont été mises & l'essai dans le centre
de manceuvres de Saint-Luc, & Montréal, et 'une d’elles a été affectée
plus tard au service de manceuvres & Yorktown (Saskatchewan), ou
elle est utilisée sans chauffeur depuis le mois de juin. Ce type de
locomotive fait le méme travail que celui qu’effectuent les locomotives
plus puissantes, avec la seule différence que ces derniéres peuvent
manceuvrer de plus longues rames de wagons.

A partir de septembre 1934, les Chemins de fer nationaux du
Canada ont exploité des locomotives diesel de manceuvres sans chauf-
feur dans la région de Montréal; en 1943, ils en avaient six en service
et toutes donnalent entiére satisfaction. Mais au cours de la méme
année, par suite de pressions exercées tant par I'union des chauffeurs
que par celle des mécaniciens, la Compagnie, tout comme le Pacifique-
Canadien ainsi qu'on 'a déja dit, s'engageait par contrat & employer
des chauffeurs sur ces locomotives. Un fonctionnaire du National-
Canadien a déclaré que ces contrats avalent été passés, en temps de
guerre, dans l'intérét de la paix industrielle.

Les Chemins de fer nationaux du Canada ont utilisé ces dernieres
années dans I'Tle du Prince-Edouard, en service de manceuvres, sans
chauffeur, deux locomotives diesel de manceuvres d’un poids sur les
essieux moteurs inférieur a 90,000 livres. Ces locomotives avaient
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d’abord été utilisées en service de route, alors qu’on les avait dotées
d'installations supplémentaires qui en portaient le poids a plus de
90,000 livres et par conséquent, des chauffeurs devaient élre employés
en vertu de la “régle diesel”. Cette compagnie a également fait
Pacquisition plus récente de locomotives de manceuvres de la classe
exceptée qu’elle utilise, sans chauffeur, & Kamloops et Kelowna
(C.-B.)) depuis novembre 10506.

Fn outre. & St-Thomag (Ontario), le Wabash Railway, de con-
cert avee le National-Canadien, exploite depuis quelque temps un
service de manceuvres avee une locomotive de manceuvres de 44
tonnes, sans employer de chauffeur.

I1 n'a été présenté aucune preuve indiquant que la séeurité
d'opération d’une locomotive, diesel ou électrique, dépende de quelque
maniere de ce que son poids sur ses essleux moteurs scit supérieur ou
inférieur a 90,000 hivres, et nous ne pouvons pas voir quel rapport ce
point pourralt avoir avee la question.

Depuis le 17 janvier 1949, le Pacifique-Canadien, ainsi qu’on I'a
déji mentionné, utilise en service voyageurs, en rames simples ou
multiples comprenant jusqu’a sept unités, des automotrices du genre
déerit dans la troisicme exception & la “regle diesel”. Du 1% janvier
1949 au 28 février 1956, ces automotrices ont parcouru au total
4,247,301 milles et le taux d’accidents, au cours de cette période, n’a
pas ¢té plus élevé que celui des autres types de trains, soit 0.47
accident par million de milles. Ces automotrices ont un poids sur
les essieux moteurs inférieur & 90,000 livres en rames simples, mais
supérieur & ce chiffre en rames multiples. Flles roulent & une allure
atteignant 100 milles & I'heure et leur utilisation constitue une partie
de plus en plus importante des opérations de la Compagnic.

Le New York Central Railroad se sert en service voyageurs, sur
les lignes principales de son réseau ,d’une vingtaine d’automotrices du
méme genre qui circulent a une vitesse pouvant atteindre 80 milles &
I’heure. En rames simples, aucun chauffeur n’est employé mais, en
vertu de la “regle diesel” qui existe dans les contrats en vigueur aux
Etats-Unis, un chauffeur est nécessaire en cas de rames multiples puis-
que le poids dépasse alors 90,000 livres.

Le New York Central utilise également, depuis plus d’'un demi-
siccle, avee un seul opérateur dans le poste de conduite de téte, des
voitures électriques en rames multiples, comprenant jusqu’a 16 unités,
qui partent de Grand Central Station dans la ville de New-York pour
parcourir des distances de 29 et 34 milles. Ces trains transportent
chacun de 1,300 & 1,400 voyageurs et s¢ suivent normalement & des
intervalles de deux minutes et méme parfois d’'une minute. Au
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nombre de 500 & 600 par vingt-quatre heures, ils vont & une vitesse
atteignant 35 milles & ’heure dans le voisinage de la gare terminus et
60 milles & ’heure a 'extérieur de cette zone.

Nous sommes d’avis que tous ces témoignages démontrent qu’il
n’y a qu’unc voie a suivre relativement a la question a 1'étude.

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

Jusqu’ici, le personnel desservant un train de marchandises a
consisté en un mécanicien, un chauffeur, un chef de train, un agent
d’accompagnement de téte et un agent d’accompagnement de queue.
Le chef de train et 'agent d’acompagnement de queue se tiennent
dans le fourgon de queue, alors que le mécanicien, le chauffeur
et Yagent d’accompagnement de téte se tiennent dans le poste de
conduite de la locomotive. Les locomotives du service de manceuvres
sont desservies par un mécanicien et un chauffeur; leurs mouvements
sont dirigés par un personnel de manceuvres composé d'un contre-
maftre ainsi que de deux agents que l'on appelle parfois en anglais
“engine follower” et “fieldman”.

En service de route, le chef de train a la responsabilité 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 dirigés par des signaux qui proviennent d’agents
d’accompagnement ou d’agents de manceuvres, selon le cas. Les
signaux se font a la main de jour et 4 la lanterne de nuit. On emploie
des fusées dans des conditions exceptionnelles comme, par exemple,
par temps de brouillard.

Dans I'un de ses exposés a I'une des premiéres séances, la Frater-
nité a soutenu que le chauffeur “a pour réle de recevoir et de trans-
mettre les signaux lorsqu’ils peuvent étre donnés avee le plus de
séeurité et d’efficacité de son ¢6té de la locomotive”, c¢'est-a-dire du
coté gauche, puisque le mécanicien se tient du c¢oté droit du poste de
conduite et le chauffeur, du c6té gauche.

I1 est admis par les deux parties qu’il est normal et préférable
que le méecanicien voit lui-méme le signal manuel donné soit par
lagent de manceuvres, soit par I'agent d’accompagnement de qui il
provient ou & qui il est relayé par un ou plusieurs des agents au sol.
Ainsi s’exprimait 'avocat de la Fraternité dans l'une des questions
qu’il posait & un témoin & 'une des premieres audiences:

Pour mol comme pour vous, il est évident que si J’ail & dire au
méeanicien ce qu'll doit faire, il vaut micux si possible que je le fasse
directement que par un intermédiaire.
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La Compagnie allégue que tous signaux donnés, a un moment
quelconque, par U'intermédiaire du chauffeur doivent étre transmis au
mdéeanicien d’un ¢6té a Pautre du poste de conduite et qu’il est possible
que les paroles du chauffeur ne soient pas entendues, ou bien comprises
du méecanicien qui pouralt avoir la téte en dehors de la fenétre, comime
d’ailleurs le chauffeur.

En réponse, la Fraternité soutient que la Compagnie tolérait la
coutume de se servir du chauffeur pour relayer les signaux et que
cette coutume ne saurait par conséquent étre dangereuse. Il est
vrai que le bulletin le plus ancien apporté en preuve, qui signale aux
employés la bonne facon de procéder, porte la date du 16 aoGt 1956
et ne s'applique qu’aux centres de manceuvres de Toronto, alors que
le bulletin le plus ancien visant tout le réseau est daté du 7 juin
1957. 1l existe cependant une preuve abondante, remontant & loin,
qul atteste de la formation donnée au personnel d’accompagnement
et au personnel de manceuvres sur la bonne facon de procéder.

Tout ce que l'on puisse dire au sujet de cette allégation est que,
méme sl le personnel de manceuvres et le personnel d’accompagnement
se sont parfois, pour des motifs de commodité ou de célérité, écartés de
la bonne facon de procéder, celle-ci ne fait aucun doute et les employés
de méme que PAdministration se rendaient nettement compte de sa
raison d’étre.

De plus, la preuve établit qu’en dérogeant ainsi & la coutume
normale, en quelque circonstance que ce soit, le temps épargné n’est
pas suffisamment considérable pour intéresser séricusement la Com-
pagnie.

La Fraternité a également soutenu, a 'ouverture des audiences,
qu’ll y avait sur le réseau des points o1, a cause des conditions locales,
il était matériellement impossible de donner directement les signaux
au mécanicien sans recourir au chauffeur pour les relayer.

Au moment ou est survenu le différend entre les intéressés, et
méme & louverture de ces audiences, la Compagnie n’avait aucune
locomotive diesel permettant au méecanicien de s’installer, pour la
conduite, d’'un ¢6té ou de l'autre du poste. Or, cet état de choses
n’existe plus puisque la Compagnie a mis ou se propose de mettre cn
gervice des locomotives 4 double commande dans tous les endroits, ol
des caractéristiques particuliéres en font apparaitre la nécessité. Ces
endroits, peu nombreux, se trouvent aux gares terminus de Toronto.

La Compagnie se propose en outre, si elle n’est pas obligée de
garder les chauffeurs a son service, de munir tous les trains de mar-
chandises & traction diesel qui circulent sur la ligne principale du nord,
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4 Pouest de Calgary, et sur la ligne principale du sud, & louest de
Fort MacLeod, d’appareils de radiocommunication qui assureront la
liaison entre la locomotive et la queue du train.

Aprés que les membres de la Commission, accompagnés de repré-
sentants des intéressés et de leurs avocats, eurent observé les mouve-
ments réels de trains partout ou la Fraternité le désirait, celle-ci a
admis qu’elle s’était trompée dans sa prétention sur ce point et qu’en
réalité, a part les endroits de la région de Toronto dont nous venons
de faire mention, il n’y en avait pas ou il fut matériellement impossible
de donner des signaux au mécanicien sans 'aide du chauffeur. L’avo-
cat de la Fraternité a déclaré:

J'al convenu sur l'avis de mes conseillers, alors que nous
parcourions le Canada, que dans tous les cas il est matériellement
possible de placer les hommes de fagon que les signaux puissent étre
donnés au mécanicien sans le concours d’un aide, et il va sans dire que
la chose est particuliérement réalisable avec l'aide de la radio et de
la double commande.

Nous estimons que cette déclaration est fondée et qu’elle concorde
avec les observations de la Commission.

Ayant fait cet aveu, I'avoecat s’est empressé d’ajouter:

Toutefois, dans le mémoire présenté par la Fraternité, encore
une fois cela n’embrasse pas tout le probléme puisque, je reviendrai
plus tard sur ce point, il restera pendant les manceuvres effectuées
dans les centres de triage ou en cours de route un c¢dté de la locomotive
qui sera sans vigie, & savoir le cOté gauche et, dans le cas des
locomotives & double commande parfois, le ¢6té droit.

Nous étudierons done, de ce point de vue, la nécessité d’avoir un
un chauffeur sur une locomotive diesel.

Fonction de vigie des chauffeurs

II est avéré que, sur une locomotive & vapeur, la fonetion prinei-
pale du chauffeur a toujours consisté & assurer la production de la
vapeur, source d’énergie de la locomotive. Mais il incombait alors
au chauffeur d’autres responsabilités, reconnues par le code de régles,
qu’on pourrait classer sous le titre général de fonection de vigie. Cette
fonction, dans la mesure ou elle était compatible aveec sa fonetion
principale d’assurer la production de l’énergie, 'obligeait & observer
les signaux d’avertissement et a les communiquer au mécanicien, &
lui rappeler les ordres, les horaires et les rencontres du train, & inspec-
ter périodiquement les cdtés du train en marche, & surveiller la voie
aux points de jonetion, aux gares et aux passages & niveau et, d’'une
maniére générale, & exercer une vigie lorsqu’il y avait lieu.
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Toutefois, ces fonctions incombent au méme titre au mécanicien
et & 'agent d’accompagnement de téte qui, dans le poste de conduite,
occupe depuis toujours le coté gauche, tout comme le chauffeur.
Lorsque le chauffeur s’occupe des feux, ces fonctions sont de toute
nécessité accomplies exclusivement par le mécanicien et 'agent de
téte. Dans le cas d’une locomotive qui remorque un train de voya-
geurs, le mécanicien est seul & remplir ces fonctions puisqu’il n’y a
pas de troisiéme homme dans le poste de conduite d’une locomotive
affectée au service voyageurs.

Un grand nombre de témoignages ont été présentés, d’'une part,
par la Compagnie pour établir que l'obligation qu’avait le chauffeur
de maintenir la pression de la vapeur lui laissait, surtout a I'époque
du chauffage a la main, peu de temps pour accomplir d’autres taches
et, d’autre part, par la Fraternité pour démontrer que le chauffeur
non seulement pouvait ordonner sa conduite du feu de maniére a
pouvoir exercer une vigie lorsqu’il y avait lieu, par exemple, aux pas-
sages & niveau, aux signaux d’approches fixes, aux courbes qui per-
mettent de faire des inspections en marche, mais qu’effectivement il
agissalt ainsi.

Nous ne croyons pas devoir trancher cette question de la facon
mathématique dont on s’est servi pour en faire ’exposé. Le chauffeur
avait pour fonction principale de produire de la vapeur et d’en main-
tenir la pression et il devait, de méme que l'agent de téte, remplir
également ces autres fonctions. De toute évidence, le temps consacré
4 la fonection principale variait avec les personnes et les différents
modeles de locomotives chargées & la main. Ainsi, en 1930, des
chauffeurs ont porté de nombreuses plaintes 4 1’égard de la locomotive
P-1 et ont signalé qu’en certains cas il avait fallu pelleter, en douze
heures, jusqu’a 28 tonnes de charbon pour alimenter les feux.

Les locomotives chargées & la main ayant fait place 4 des loco-
motives & chargeur mécanique ou au mazout, le temps dont avait
besoin le chauffeur pour accomplir sa fonction principale a diminué.
Depuis que la traction diesel a remplacé la vapeur et que la locomo-
tive diesel a été perfectionnée au point d’atteindre lautomatisme
complet en matiére de production d’énergie, 'ancienne fonction du
chauffeur a cet égard a disparu. Ce point n’est plus contesté. Voici
les paroles de 'avocat de la Fraternité:

Tout d’abord, les témoins présentés par la Fraternité ont reconnu
d’emblée que la fonction principale d’un chauffeur de locomotive &
vapeur consistait & produire de Iénergie. Cette fonction n’incombait
qu'a lui seul. FElle disparait évidemment sur la locomotive diesel
qui, automatiquement et électriquement, produit elle-méme la foree
motrice dans les divers aspects qui ont été déerits et dont les détails
sont étrangers & ma plaidoirie.
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Si Pon songe qu’il n'y a en service voyageurs, ainsi qu’il a déja
été mentionné, que deux hommes dans le 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 néeessaire dans le cas d’une locomotive du service
marchandises.

La Fraternité prétend que les chauffeurs ont pu éviter des aceci-
dents aux personnes et des dommages & la propriété, ou du moins en
atténuer la gravité ou I'étendue, en signalant au mécanicien l'appro-
che de personnes ou de véhicules ou leur présence sur emprise du
chemin de fer. Elle a cependant présenté une bonne partie de ces
témoignages, en supposant que ni l'agent d’accompagnement ni le
mécanicien n’auraient apercu ces personnes ou véhicules si le chauffeur
ne l’avait pas fait. Naturellement, cette supposition ne tient pas et
elle n’a pas été confirmée par les faits dans la plupart des cas exposés.

A Tapproche d’un passage & niveau, le mécanicien ne peut, a
moins que le train ne roule lentement, faire grand chose pour éviter
un accident ou en amoindrir les conséquences lorsqu’une personne ou
un véhicule s’engagent sur la voie. Quelle que soit la vitesse, il serait
tout aussi logique, & notre avis, de réclamer la présence d'un quatrie-
me ou d'un cinquiéme homme sur une locomotive du service mar-
chandises en sus du chauffeur, de I'agent d’accompagnement et du
méeanieien puisque U'un ou lautre de ces hommes supplémentaires
pourraient voir ce que les autres, chauffeur compris, n’auraient pas
apereu.

La forme dans laquelle l1a Fraternité a soumis son argument est
significative:

La Fraternité soutient qu’il survient des accidents précisément
parce qu'il y a possibilité qu’'une personne manque d’attention,
d’observation ou a ses fonctions de vigie ct, partant, clle soumet
respectueusement & la Commission que la seule solution & 1’épreuve
des imbéciles & la nécessité primordiale de séeurité pour le public et
les cheminots, pour autant qu’une telle solution soit humainement
possible, consiste & avoir du cdté gauche de la locomotive un employé
(chauffeur ou aide) & qui incombe précisément le soin d’assurer la vigle
sur son coté.

Cette thése est insoutenable & notre avis. On ne saurait imposer
& un chemin de fer, pas plus d’ailleurs qu’a un propriétaire de camions
ou d’autobus, l'obligation de rendre ses opérations & 'épreuve des
imbéciles.

A notre avis, lorsqu’une locomotive en service marchandises ou
en service voyageurs est montée par deux hommes, un de chaque
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c6té 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 eircule sur son emprise et est dirigée sur le rail par
un boudin.

Ce n’est que sur notre continent que l'on trouve trois hommes
dans le poste de conduite d’une locomotive.

Dans les gares de triage, les locomotives sont utilisées sous la
surveillance de 'équipe au sol a4 qui il incombe de s’assurer, en don-
nant ou en s’abstenant de donner le signal approprié, que la locomo-
tive ne se déplace que si elle peut le falre sans danger. D’autre part,
il incombe au mécanicien, méme lorsqu’il obéit au signal d’un agent
de manceuvres, de veiller de son c6té et de stopper si le signal vient
A4 disparaitre de sa vue. La régle 7a du Code uniforme des reégles d’ex-
ploitation prévoit:

Les signaux seront donnés d'un point ol ils pourront étre claire-
ment apercus et ils ne devront pas préter & interprétation erronée. En
cas de doute quant A la signification ou 4 la destination d’un signal,
celui-cl sera assimilé & un signal d’arrét. 81 les signaux disparaissent
de vue, le mouvement sera aussitot arrété, 4 moins qu’il ne soit au-
trement controlé.

Dans le contexte, 'expression “autrement contr6lé” s'entend de
signaux fixes.

Lorsqu’une locomotive approche d’une aiguille, alors que son
mouvement n’est pas immédiatement controlé par un agent de Péquipe
du sol, le mécanicien est tenu de stopper lorsqu’il ne peut voir si
Paiguille est correctement alignée. Méme lorsque le mouvement a
lieu a la suite du signal d’'un agent de manceuvres, le méeanicien est
tenu, de méme que cet agent. de connaitre la position de laiguille.
La rogle 104 stipule a cet égard:

Un train ou une locomotive ne devront pas engager ou entraver
une voic tant que les aiguilles qui doivent contrdler son mouvement
ne sont pas correctement alignées ou dans le cas d’aiguilles & ressort,
tant qu’il n’aura pas été vu que 'autre voie est libre.

La locomotive diesel utilisée dans les centres de triage, ¢’est-a-dire
la locomotive de manceuvres, donne au mécanicien une vue panora-
mique de la voie lorsqu’elle recule puisque le poste de conduite est
alors & 'avant du mouvement. Lorsque la locomotive avance et qu’a
cause de la courbure de la voie ou pour d’autres raisons, le mécanicien
ne peut voir suffisamment bien dans le sens de Ia marche, un agent de
manceuvres peut prendre place sur les marches & 'avant de la locomo-
tive, du ¢6té du mécanicien, en vue de lui donner des signaux. Ainsi
placé, I'agent de manceuvres 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 nécessaire qu’il y ait en tout temps sur Uavant un agent de
I'équipe au sol, par exemple lorsqu’elle va et vient sur un troncon de
voie en ligne droite et que les aiguilles de cette voie sont fermées.
Aucun autre mouvement ne peut alors emprunter cette voie et les
personnes et véhicules dans le voisinage, qui n’ont rien & voir avec le
mouvement, doivent prendre garde de ne pas venir en contact avec
lui. Les agents de manceuvres qui s’occupent de différentes locomo-
tives doivent, dans l'exercice de leurs fonctions, se protéger contre les
mouvements voisins. La chose s’applique également aux autres em-
ployés dans les centres de manceuvres, vu que les voles de triage
peuvent en tout temps servir a leur usage normal. Quant aux autres
personnes qui peuvent avoir affaire dans un centre de manceuvres, la
regle 112 prévoit:

Avant d’atteler des wagons en chargement ou en déchargement,
ou avant de les déplacer, il v a lieu d’en prévenir toutes les personnes
qui se trouvent dans ces wagons ou & proximité. Les véhicules et les
appareils de chargement ou de déchargement devront étre tenus a
distance convenable.

Lorsque la locomotive pousse des wagons, poste de conduite a
Pavant ou & larriére, la régle 103 stipule: '

Lorsqu’'une locomotive pousse des wagons (sauf lorsqu’elle effectue
des manceuvres ou forme des trains dans les centres de manceuvres
sans passages & niveau publics, ou dans ceux ol il v a de tels passages
convenablement protégés par des barrieres ou d’autre fagon), un
agent doit se tenir sur le wagon de téte, en un point d'ot il pourra
convenablement donner les signaux nécessaires & la manceuvre,

Lorsque, dans une ville ou un village, des wagons qui ne sont
pas précédés d’'une locomotive ou de son tender traversent ou suivent
a4 niveau une route publique qui n'est pas convenablement protégée
par des barriéres ou d’autre fagon, un agent doit se tenir sur le wagon
de téte pour prévenir les personnes qui se trouvent sur la voie ferrée,
qui la traversent ou qui s’apprétent & la traverser.

Lorsqu’il y a un passage public 4 niveau, la Compagnie exige
également qu’une locomotive utilisée sans chauffeur, lége ou avee
wagons, ait un agent d’accompagnement ou un agent au sol, en un
point qui lui permette d’observer le passage et de donner tout signal
nécessaire si la vue du mécanicien est génée par quelque obstacle.
I’agent d’accompagnement ou de manceuvres peut se tenir soit au
sol, soit sur la locomotive, soit sur 'un des wagons manceuvrés.

II convient de signaler que l'utilisation de plus en plus grande
de la locomotive diesel a eu pour conséquence de supprimer, dans une
grande mesure, la vapeur et la fumée et que les obstacles de cette
nature finiront par disparaitre avee la mise au rancart de la locomotive
avapeur,
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Il est peut-étre utile de remarquer que la Compagnie emploie &
I'heure actuelle, en quelques endroits du réseau, une équipe au sol de
quatre employés. Méme si le renvoi des chauffeurs devait entrainer
Paccroissement 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 supplémentaires.

Ce que nous avons dit au sujet des centres de manceuvres est
également applicable & la manceuvre d’un train de marchandises en
cours de route, étant donné que le personnel d’accompagnement rem-
place le personnel de manceuvres. Nous sommes done d’avis que la
présence d'un chauffeur, que ce soit en service marchandises ou en
service de manceuvres, n’est pas nécessaire au point de vue de la vigie.

Les chauffeurs sont-ils nécessaires pour aider a Uentretien mécanique?

La Fraternité soutient en outre que les chauffeurs sont utiles &
ce propos sur une locomotive diesel. Elle fait remarquer que, dans
le passé, la Compagnie a donné de temps & autre des instructions
enjoignant aux chauffeurs d’effectuer certaines inspections, tant avant
que pendant Putilisation de la locomotive, et de présenter des rapports
& l'aide de formules réservées a cette fin. Elle affirme aussi que les
examens en mécanique que les chauffeurs avaient a subir comprenaient
ce sujet.

Lorsqu’il a utilisé pour la premiere fois la traction diesel, le Pa-
cifique-Canadien prévoyait des difficultés de fonctionnement a cause
des conditions atmosphériques. Les rafales de neige, les basses tempé-
ratures, la traction et le ravitaillement en combustible allaient peut-
étre susciter des problémes. De plus, la locomotive diesel était alors
munie de commandes manuelles qui se détraquaient de temps a
autre. D’autres organes du systéme manuel et du systeme électrique,
v compris ceux qui étaient employés pour le freinage dynamique,
étaient aussi parfois d’un fonctionnement peu sir en raison des pannes
qui se produisaient dans le systéme de refroidissement. Cependant,
& mesure que la Compagnie acquérait l'expérience de la traction
diesel, les difficultés dues aux conditions atmosphériques ont été sur-
montées et les perfectionnements apportés a la construction et au
matériel, de méme que la substitution de la commande automatique
a la commande manuelle, ont conduit & I’élimination presque totale
des pannes internes de locomotives.

En outre, la Compagnie a institué un programme d’entretfien
préventif qui comporte, aprés une période de service fixée arbitraire-
ment, le remplacement des pieces et organes & certains points du ré-
seau affectés & 'entretien de base, ou chaque locomotive est examince
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tous les 6,000 milles. Aprés 240,000 milles, la locomotive est dirigée
vers les ateliers principaux, soit & Ogden soit & Angus, ou 'on en fait
le démontage et la remise en état. Ce programme correspond & celul
que mettent en ceuvre les lignes aériennes et, jusqu’ici, il semble avoir
permis d’éviter une augmentation de défectuosités résultant de I'dge
de ces locomotives.

A lentretien effectué aux points de base, s’ajoutent les inspec-
tions en cours de route et celles, aux endroits ol les locomotives font
demi-tour, par le personnel des ateliers situés aux gares terminus
sur tout le réseau. Ces employés ont recu une formation particuliere
et assurent un service de vingt-quatre heures par jour.

La mise en ceuvre de ces méthodes d’entretien, jointe a l'amé-
lioration et au perfectionnement de la locomotive méme, a permis
4 la Compagnie de dégager le personnel de la locomotive de toute
responsabilité quant & son entretien et sa réparation, sauf en service
de route ofl, en cas de panne de moteur, le mécanicien peut exéeuter
certains travaux d’entretien de moindre importance, sous la direction
d’'un contremaitre-mécanicien. Le personnel de la locomotive ne dis-
pose méme pas d’outils pour effectuer des réparations.

En outre, une locomotive diesel-électrique est ravitaillée en com-
bustible, eau et huile par le personnel de Patelier au point de départ
ou au lieu de travail, et elle fait 'objet d’une inspection visuelle de la
part du contremaitre des locomotives avant la mise en service. Sur les
locomotives & vapeur, le personnel de la locomotive effectuait fré-
quemment des travaux importants d’entretien et contribuait ainsi
grandement & la bonne marche des trains, mais le mécanisme de la
locomotive diesel est tout a fait différent. Un grand nombre des piéces
de cette machine n’admettent que des tolérances minimes et récla-
ment un réglage délicat, et la Compagnie a précisé 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 réparer les dérangements si ce n’est
de régler & nouveau les dispositifs de protection, ou d’exécuter cer-
taines instructions que pourraient donner les contremaitres-méca-
niciens.

Jusqu’en octobre 1956, certains chauffeurs faisaient la ronde des
compartiments des moteurs et tentalent de faire des réglages mais,
au cours du méme mois, la Compagnie a publié, a I'intention de tout
le réseau, un bulletin destiné & tirer les choses au clair pour les méca-
niciens comme pour les chauffeurs. Ce bulletin restreint expressément
les fonctions de chauffeur sur une locomotive diesel, tant en service
marchandigses qu’en service de manceuvres, & celles qui consistent &
aider le méecanicien et a observer les dispositions des régles d’exploi-
tation. II souligne que c’est le méeanicien et non le chauffeur qui est
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chargé de la locomotive diesel et que le chauffeur n’a pas a faire de
ronde, si ce n’est sur les instructions du mécanicien. Il ajoute que,
une fois que la locomotive a été vérifiée par le personnel d’atelier, le
chauffeur n’a pas a effectuer de vérifications méecaniques ni a s’assu-
rer que la locomotive a été convenablement équipée et ravitaillée en
combustible, huile de graissage, eau et sable.

Sur une locomotive diesel, des appareils protecteurs actionnent
automatiquement un dispositif d’alarme lorsqu’il se produit certaines
interruptions du fonctionnement normal. Ces appareils peuvent étre
répérés un certain nombre de fois sous la direction du mécanicien et,
comme quelques-uns ne sont pas directement a sa portée, il peut de-
mander au chauffeur de le faire. Mais la Compagnie a jugé néces-
saire, dans la division comprenant Ottawa et la ligne de la rive sud
jusqu’a Montréal, 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 régler ou de pénétrer dans les cabines électri-
ques, ou encore de toucher aux contacts ou enclenchements mécani-
aues ou de les régler sans instructions ou surveillance de la part des
agents divisionnaires ou régionaux.

Sl n’y avait pas de chauffeur, le mécanicien serait peut-étre
obligé parfois d’arréter le train afin de pouvoir quitter son siege et
répérer un appareil protecteur ayant donné l'alarme. La Fraternité
soutient qu’il en résulterait des retards pour le train et que, pour les
éviter, on devrait garder les chauffeurs. Les témoignages démontrent
cependant que ces cas sont relativement peu fréquents. A titre d’exem-
ple, digsons qu’il n’y a eu qu’une alarme de ce genre au cours des voya-
ges de la Commission sur le Pacifique-Canadien et que la cause en
était d'importance secondaire. Il nous est impossible d’en arriver a
la conclusion que les arréts de cette nature puissent influer grande-
ment sur les opérations d’ensemble du chemin de fer.

Il ne peut done étre déduit du fait que, dans le passé, la Compa-
gnie a requis les chautfeurs sur les locomotives diesel de faire certaines
inspections, qu’ils sont maintenant nécessaires 4 cette fin.

Quant au deuxieme argument apporté par la Fraternité, a savoir
que la Compagnie obligeait les chaufieurs & subir les examens men-
tionnés plus haut, il ne gaurait tenir puisque la Compagnie a suppri-
mé la régle, qui prévoyait ces examens, afin d’en faire la revision.

On dit également que dans les eas d’urgence, comme par exemple
Parrét d’un train par suite de la rupture d’'une barre de traction.
alors qu’il faut envoyer immédiatement 'un des acents d’acconipn-
gnement pour protéger 'arricre et peut-étre, ce qul arrive moins <on-
vent, un autre pour protéger 'avant, un chauffeur cst néeosuive pour
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aider & effectuer la réparation. On prétend que, méme si le chef de
train réussissait a obtenir la protection nécessaire en téléphonant a
un expéditeur de trains & un point quelconque de la ligne, ce qui
permettrait de rappeler les agents d’accompagnement, il se produirait
quand méme un retard que la présence d’'un chauffeur éviterait ou
réduirait. On soutient que ces retards seraient encore plus considé-
rables si, pour une raison quelconque, on ne parvenait pas & commu-
niquer avec un de ces expéditeurs.

D’apres les témoignages des fonctionnaires du chemin de fer, ces
retards se produiraient rarement et n’auraient pas de grandes réper-
cussions sur les opérations d’ensemble du réseau, pas plus d’ailleurs
que dans les circonstances susmentionnées. Nous croyons qu’il en est
ainsi et que le soin de régler le probléme devrait étre laissé au chemin
de fer, tout comme lorsqu’il g’agit de problémes analogues.

Nous sommes donec d’avis que les chauffeurs ne sont pas néces-
saires pour aider & 'entretien méeanique.

Les chauffeurs sont-ils nécessaires a la reléve des mécaniciens?

La Fraternité soutient ensuite que le chauffeur est néeessaire pour
remplacer le méeanicien “en cas de nécessité”, par exemple, lorsqu’il
est frappé d’incapacité par suite de maladie ou de fatigue ou qu’il
est obligé de quitter provisoirement son poste aux commandes.

Certes, il se produit soudainement au travail des cas d’incapacité
totale mais, d’aprés les dépositions, ces cas sont trés rares. Si le
mécanicien n’est pas alors effectivement aux commandes de sa loco-
motive, ce n’est pas un chauffeur qu’il faut pour le remplacer mais un
méeanicien qualifié.

Si Pincapacité venait a se produire sur une locomotive du service
marchandises, conduite sans chauffeur, cette locomotive serait arrétée
soit automatiquement par le dispositif de séeurité dit de I’homme
mort, si elle en est munie, soit par Pagent d’accompagnement de téte
qui ouvrirait la soupape de secours dont sont dotées 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 opérations d’ensemble du réseau.

Si l'incapacité survenait sur une locomotive de manceuvres pen-
dant qu’elle se déplace dans un centre de triage, cette locomotive
s’arréterait en l'espace de quelques secondes si elle est munie du
dispositif de ’homme mort. Méme a défaut de ce dipositif, la preuve
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apportée par la Compagnie démontre que lavarie se limiterait &
celle qui caractérise un attelage brusqué, étant donné la faible vitesse
d’une locomotive de manceuvres, soit six milles & ’heure ou moins.

Toutes les locomotives du service voyageurs du Pacifique-Cana-
dien sont munies du dispositif de ’homme mort et, vers la fin de
Fannée en cours, toutes celles du service marchandises le seront.
Le Pacifique-Canadien ne songe pas pour le moment & en doter ses
locomotives de manceuvres. Ses fonctionnaires de exploitation qui
ont témoigné ont tous, & Pexception d’'un seul, exprimé l'avis que la
situation, qui régne dans les centres de manceuvres, ne nécessite pas
le recours & cette mesure si 'on tient compte des avaries a craindre.
Le vice-président de 'exploitation des Chemins de fer nationaux du
Canada partage également cet avis. Le témoin dissident dont il est
question plus haut, le surintendant de la gare terminus de Toronto,
s’est prononeé en faveur du dispositif en tant que mesure supplémen-
taire de précaution au cas ou ’on supprimerait le poste de chauffeur.

En ce qui concerne les centres de manceuvres, la méthode euro-
péenne n’est pas uniforme. En Angleterre et en Allemagne ou les
locomotives de manceuvres sont desservies par un seul homme, elles
sont munies du dispositif de 'homme mort. En France, en Suisse
et en Hollande ou elles sont également desservies par un seul homme,
elles n’en sont pas équipées.

Apres une étude attentive, nous en sommes venus & la conclusion
que les locomotives de manceuvres du Pacifique-Canadien devraient
également &tre munies de ce dispositif, car incapacité soudaine du
mécanicien pourrait entrainer l'obstruction d’une voie principale ou
une autre situation ficheuse.

Par conséquent, si 'on supprime le poste de chauffeur, toute
locomotive qui n’est pas ainsi équipée devrait, & notre avis, avoir un
employé en mesure de larréter en cas d’incapacité soudaine du
mécanicien.

Il n’y a pas lieu, croyons-nous, de tenir compte de la prétention
que le 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 méeanicien soit obligé de s’éloigner provisoi-
rement des commandes. Si une telle éventualité est possible sur une
locomotive du service marchandises, elle est également sur unc
locomotive du service voyageurs, avec le méme résultat dans les denx
cas, cest-a-dire Parrét du train, sauf le cas ou le chauffeur de In
locomotive du service voyageurs serait également un mdéeanicien qun-
lifié, ce qui ne serait pas nécessairement le cas. Nl ¢l ains
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qualifié et prenait la place du mécanicien aux commandes, la locomo-
tive serait alors desservie par un seul homme durant Pabsence du
mécanicien.

Si une nécessité de ce genre se présentait dans le cas d'une
locomotive de manceuvres, la situation n’aurait pas de conséquences
graves puisque les arréts dans les centres de manceuvres sont chose
fréquente. Nous sommes done d’avis que les chauffeurs ne sont pas
nécessaires pour relever les mécaniciens.

Conclusion

Les prétentions de la Fraternité, prises individuellement ou
considérées dans 'ensemble comme elle voudrait qu’elles le soient,
sont en conséquence mal fondées et nous sommes d’avis que les
chauffeurs ne sont néeessaires sur les locomotives diesel ni en service
marchandises ni en service de manceuvres du Pacifique-Canadien.
Leurs fonctions ont complétement cessé d’exister en ce qui concerne
la production d’énergie, I'aide mécanique et les inspections, ou elles
font double emploi avee celles qu’exercent d’autres personnes, comme
la vigie dont s’acquittent 'agent de téte et le mécanicien.

Observation en Europe

Au cours des audiences, la Compagnie et la Fraternité ont toutes
deux déposé relativement aux méthodes d’exploitation suivies, en
Angleterrc et dans certains pays de U'Ikurope continentale, par les
chemins de fer qui utilisent en service de manceuvres et en service
marchandises, dans des circonstances différentes, des locomotives
diesel et des locomotives éleciriques desservies par un nombre d’em-
ployés Inférieur a celul qu’emploie le Pacifique-Canadien. A la
lumicre de ces témoignages et du fait qu’il existe moins d'occasions
d’observer de telles opérations en Amérique du Nord, la Commission
a jugé de son devoir d’étudier elle-méme la situation en Angleterre,
en France, en Suisse et en Hollande. Ce programme, poursuivi en
compagnie de représentants des intéressés et de leurs avoeeats, g'est
révélé des plus utiles.

Royaume-Uns

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

Les chemins de fer du Royaume-Uni ont aussi acquis beaucoup
d’expérience dans I'exploitation des automotrices électriques, en rames
multiples, qui sont affectées au service voyageurs. Ces automotrices
sont desservies par un méecanicien qui est seul dans le poste de conduite
de la voiture de téte, le seul autre employé étant un agent de train.
Ces trains vont parfois & 85 milles & 'heure.

France

En France, jusqu’ici du moins, la locomotive diesel n’est utilisée
qu’en service marchandises et en service de manceuvres, alors que la
locomotive électrique est employée en service voyageurs aussi bien
qu’en service marchandises. Les unités utilisées en service marchan-
dises ou en service voyageurs, si elles sont munies du dipositif de
I’homme mort, sont dirigées par un méecanicien qui est seul dans le
poste de conduite, le 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 ott dans le train et n'ont aucune responsabilité,
sauf aux gares ol il y a lieu de faire des manceuvres. Sila locomotive
n’est pas munie du digpositif de homme mort, il doit y avoir un
chauffeur ou un agent d’accompagnement dans le poste de conduite
lorsque le train est en marche. Au second homme incombe unique-
ment le soin d’arréter le train si le méeanicien est frappé d’incapacité.

En service de manceuvres, qu’il s'agizse d'une locomotive diesel ou
d’une locomotive électrique, il n’y a pas de dispositif de 'homme mort
et le méeanicien est seul dans le poste de conduite. Le personnel au
sol se compose normalement de trois hommes mais il peut, dans des
eirconstances particuliéres, comprendre un agent de manceuvres sup-
plémentaire. Le personnel de manceuvres n’est assigné 4 aucune loco-
motive en particulier comme c’est le cas pour le Pacifique-Canadien
mais, ainsi que nous 'avons observé, il peut travailler aupres de plus
d'une a la fois.

Des automotrices & propulsion diesel-électrique ou électriques,
comprenant jusqu’a huit voitures, sont utilisées dans le service voy:-
geurs, lorsqu’elles sont munies du dispositif de I'homme mort, le

mécanicien est seul dansg le poste de conduite, le scul antre employve
sur le train est un agent d’accompagnement. A défaut du dispositif
de Thomme mort, il doit y avoir un tel agent dang le compartinen
voisin du poste du méeanicien, au cas ot celui-ci =erait frappy

d’'incapacité.
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Suisse ,

En Suisse, la locomotive diesel et la locomotive électrique sont
toutes deux utilisées en service de manceuvres et le mécanicien est
seul dang le poste de conduite. Nous avons déja dit, la locomotive
de manceuvres n’est pas munie du dispositif de 'homme mort. Seule
la locomotive électrique est utilisée en service marchandises et en
service voyageurs et elle est munie du dispositif de I'homme mort.
Un chauffeur doit accompagner le méeanicien seulement lorsque la
distance sans arrét excéde 60 kilométres et entre minuit et 6 heures
du matin, sauf dans le cas des trains qui arrivent & 1 h. 30 du matin
au plus tard et de ceux qui partent apres 3 h. 30 du matin a condition
que le méeanicien ait eu 60 minutes de repos. Si le trajet n’excéde
pas 90 minutes et que le méeanicien ait eu au moins 30 minutes de
repos, il peut conduire le train seul méme pendant les heures de
restrictions mentionnées ci-dessus.

Hollande

En Hollande, les locomotives du service de manceuvres, du service
marchandises et du service voyageurs, tant diesel qu’électriques, sont
toutes conduites par le mécanicien seul dans le poste de conduite.
Les locomotives, autres que celles des centres de manceuvres, sont
munies du dispositif de ’lhomme mort,

Dans les automotrices en rames multiples, dont les voitures ont
été acquises en 1953 ou postéricurement, le personnel du train se
compose du meécanicien et d’'un contrdleur de billets. Dans les
automotrices plus anciennes, il y a un manceuvre non spéeialisé dans
le compartiment des moteurs. 11 s’est déclaré dans ce compartiment
de ce type de trains quelques incendies dont le méecanicien, dans son
poste de conduite, ignorait Vexistence. C’est pour cette raison qu’il y
a un homme supplémentaire. Sa seule fonection est d’ouvrir une
soupape pour arréter le train §’il voit de la fumée dans le comparti-
ment des moteurs.

Prétentions de la Fraternité

Pour ce qui est de toutes ces observations que la Commission
a faites des chemins de fer européens, en compagnie des intéressés,
Pavocat de la Fraternité a avoué franchement qu’elles étaient trés
significatives et qu’elles présentaient un obstacle sérieux & la cause
de sa cliente.

I1 a cependant ajouté que les faits suivants amoindrissent la
valeur des opérations européennes comme base de comparaison avec
celles du Pacifique-Canadien. Tout d’abord, il a signalé que les
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rapports entre patrons et employés ne sont pas les mémes en Europe
qu’en notre pays et fait remarquer qu’on est a étudier, en Grande-
Bretagne, la requéte 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’années.

11 a également mentionné qu’en Suisse, on utilise non seulement
le dispositif de 'homme mort mais aussi celui de la commande auto-
matique, grace auquel le train s'arréte automatiquement si le méea-~
nicien franchit, sans presser un bouton, certains points de la voie
qui mettent en action un sifflet dans le poste de conduite, et il a
attiré notre attention sur le fait qu’en Europe, surtout en Suisse et
en Hollande, la distance qui sépare les gares n'est souvent que de
deux ou trois milles. De plus, & quelques exceptions pres, les trains
de marchandises et les wagons sont plus courts et plus légers que
ceux du Pacifique-Canadien.

Lavoeat a ajouté qu'une bonne partie du mouvement des trains
de marchandises s'effectue pendant la nuit et que, par conséquent,
les opérations de manceuvres peuvent se faire & d’autres moments et
qu’elles sont ainsi & 'abri des pressions et des interruptions que cau-
sent l'arrivée et le départ des trains de marchandises.

Ce dernier point n’a peut-étre pas été entiérement établi en
preuve mais, en supposant qu’il le soit, nous sommes d’avis, aprés un
examen attentif de ce point et des autres circonstances dont 1l a été
fait mention, que les opérations des chemins de fer européens ne
peuvent étre écartées sous prétexte qu’elles n’ont aucun rapport avec
la question & 'étude. A notre avis, elles sont trés pertinentes et signi-
ficatives et clles constituent, comme l'avocat de la Fraternité en a
avec ralson convenu, un obstacle sérieux & la position prise par sa
cliente sur la question principale dont nous sommes saisis.

En outre, on n’a pas soutenu que la preuve appelle la conclusion
que celles des opérations des chemins de fer européens, qui se font
sans chauffeurs, offrent moins de séeurité que celles du Pacifique-Ca-
nadien; on n’a pas non plus donné & entendre qu’elles sont moins
efficaces. '

Opinion de la Commaission

Apres avoir observé directement les opérations europdennes ef
pris place dans le poste de conduite de locomotive diesel et de loco-
motives électriques du serviee de manceuvres, du serviece marchan-
dises et du service voyageurs, dans des centres de manceuvres ou
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régnait une grande activité et sur des voies a trafic intense, nous som-
mes d’avis que, malgré les circonstances signalées par avocat de la
Fraternité, il existe une ressemblance essentielle et fondamentale
entre les opérations européennes et celles du Pacifique-Canadien. Les
conditions d’exploitation des chemins de fer européens, caractérisées
en France et Suisse par la présence de neige et de glace, I'existence
de déclivités prononcées et de courbes & faible rayon, viennent ap-
puyer la conclusion & laquelle nous en sommes venus en nous fondant
sur les témoignages ainsi que sur nos observations au Canada, savoir,
qu’il n’est pas néeessaire d’avoir des chauffeurs sur les locomotives
diesel du service marchandises-ou du service de manceuvres du Paci-
fique-Canadien.

Autres questions

Un grand nombre de méecaniciens ont, au nom de membres d’as-
sociations locales des différents endroits ou la Comimission a tenu des
séances, déposé des témoignages ou présenté des pétitions qui préco-
nisent le maintien du poste de chauffeur pour la raison que la pré-
sence d'un chauffeur est nécessaire pour assurer la vigie sur le coté
gauche de la locomotive, et que la suppression de ce poste imposerait
au mécanicien un surcroit de fatigue et de responsabilités.

Un certain nombre d’agents de manceuvres, d’agents d’accompa-
gnement et de chefs de trains de marchandises ont adopté une atti-
tude semblable. Ils ont en outre fait valoir que absence de chauffeurs,
pour transmettre les signaux, ferait augmenter le nombre de fois qu'ils
seralent obligés d’aller sur le toit des wagons pour donner ou trans-
mettre des signhaux aux méeaniciens. On a insisté sur le danger qu’il
v a a remplir cette tiche dans des conditions atmosphériques défavo-
rables, par exemple lorsquil y a de la glace ou de la neige.

Nous ne doutons nullement de la sincérité de ces témoins, mais
i reste que leurs opinions ne sauraient avoir de limportance que
dans la mesure ol elles reposent sur de saines raisons. Il ne faut pas
non plus oublier que, méme si plusieurs de ces témoins possédent une
longue expérience, pas un seul d'entre eux n’en a acquis au cours
d’opérations effectuées sang la présence d’un chauffeur.

Nous avons déja examiné & fond la question de la vigie et, pour les
ralsons que nous avons données et que nous ne voulons pas répéter,
nous ne croyons pas que les craintes exprimées par ces témoins soient
bien fondées.

Quant & monter sur les wagons, il §’agit, de Paveu d’un certain
nombre des hommes, d’un travail que, méme aujourd’hui, les agents de
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manceuvres et les agents d’accompagnement accomplissent quotidien-
nement. Lorsque, en raison des conditions atmosphériques, il est
dangereux de suivre cette méthode, il faut réduire le nombre des
wagons dans les rames. Les conditions atmosphériques 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.

11y a lieu d’observer que les cheminots des classes susmentionnées,
qui ont comparu devant la Commission, n’ont présenté leurs opinions
gu’'a titre personnel. Les syndicats, dont ils sont membres, ne nous
ont pas falt connaitre leur point de vue. Cependant la Fraternité
des mécaniciens de locomotive et celle des agents d’accompagnement
de chemins de fer ont passé des contrats avec le Quebec North Shore
and Labrador Railway qui, comme on l'a déja signalé, effectue ses
opérations en utilisant des locomotives diesel sans chauffeur.

La Fraternité des agents d’accompagnement de chemins de fer a
aussi passé des contrats avec le Pacifique-Canadien, relativement
aux opérations des locomotives électriques de cette compagnie dans
la région de Galt, Waterloo et Port Dover et & celles des locomotives
diesel de 'Aroostook Valley Railway. Ces derniers contrats concer-
nent les agents d’accompagnement, les mécaniciens et les trolleymen.

Futur recrutement des mécaniciens

La Compagnie se propose de combler & I'avenir ses besoins en
mécaniciens dans le service marchandises et le service de manceuvres,
en puisant dans leffectif des chauffeurs du service voyageurs. La
Fraternité a fait allusion au genre de formation que donnent & leurs
employés certains chemins de fer européens, en vue de les préparer
au poste de mécanicien, et a mis en doute la valeur de la proposition
du Pacifique-Canadien, tout en admettant qu’il ne s’agissait pas d’un
probléme insurmontable pour le chemin de fer. Nous en convenons
et croyons qu’aucun autre commentaire ne s’impose, sl ce n’est
d’ajouter que la Compagnie n’a pas pour régle de préparer des ouvriers
spéeialisés pour assurer la condulte des locomotives diesel, comme
la chose se fait en Europe. Ses ouvriers spécialisés se trouvent dans
ses ateliers d’entretien.

Pour toutes les raisons données ci-dessus, nous sommes d’avis
qu'il n’est pas néeessaire d’avoir des chauffeurs sur les locomotives
diesel du service marchandises et du service de manceuvres de la
Compagnie de chemin de fer Canadien du Pacifique cf qu'il fant
répondre négativement 4 la question (a).
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QUESTION (B)

Quelles conditions la Compagnie devra-t-elle observer
pour protéger les chauffeurs contre les conséquences de
la perte de leur emploi et de leur droit d’ancienneté?

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

I.—Chauffeurs dont le droit d’ancienneté remonte & une date antérieure
au 1¢ avril 1953.

(1)

(2)

Ils auront le droit & leur tour de travailler & titre de chauffeur
jusqu’d concurrence de 3,800 milles par mois en service marchan-
dises ou six jours par semaine en service de manceuvres, dans
la mesure qu'il y aura de tels emplois dans le territoire ot vaudra
leur droit d’ancienneté, sur des locomotives auxquelles des
chauffeurs étaient auparavant affectés et qui appartenaient a une
classe de service qul nécessitait auparavant laffectation de
chauffeurs.

Ils conserveront leur droit d’ancienneté actuel en ce qui concerne

Pavancement au poste de mécanicien.

II.—Chauffeurs dont le droit d’ancienneté remonte & une date postérieure
au 31 mars 1953 mais antérieure au 1°F avril 1956,

(1)

11 leur sera offert un autre emploi, & titre d’agent d’accompagne-
ment ou d’agent de manceuvres, dans la mesure quil y aura de
tels emplois disponibles; ils conserveront cependant leur droit
d’ancienneté de chauffeur.

Ceux d’entre eux qui se tiendrount préts a travailler seront assurés,
tant que leur droit d’ancienneté leur aurait donné droit & un emploi
de chauffeur sur des locomotives utilisées sans chauffeur dans le
territoire de leur ancicnneté, d'un galaire au moins équivalent au
salaire d’une scmaine de cinq jours de travail & titre d’agent de
manceuvres ou, dans le eas d’hommes affectés au service de route,
au salaire d’agent d’accompagnement parcourant 3,000 milles par
mois au tarif-marchandises direct.

Toutefois, pour déterminer le nombre des chauffeurs & qui sera
assuré le salaire minimum mentionné au paragraphe précédent,
on établira le total des milles parcourus au cours du mois
précédent par les mécaniciens de tous les services dans chaque
territoire d’ancienneté, a4 l'exclusion du service voyageurs et des
locomotives auxquelles des chauffeurs n’étaient pas auparavant
affectés, en notant séparément les milles de route et les milles de
manceuvres, et on prendra le chiffre correspondant qui donnera
le salaire versé aux chauffeurs de locomotives. La différence
entre les chiffres indiquant les milles des méecaniciens et ceux des
chauffeurs, respectivement en service de route et en service de
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manceuvres, divisée par 3,800 pour le service de route et I'équivalent
de six jours par semaine pour le service de manceuvres, donncra
le nombre maximum des chauffeurs & qui sera assuré le salaire
minimum. Tout exeédent de milles qui restera respectivement
dans le gerviee de roule et le service de mancuvres, apres le
décompte, sera ajouté au nombre de milles du mois suivant.

Lorsqu’il surviendra une vacance, ces hommes auront le droit de
reprendre, par ordre d’ancienneté, leur travail de chauffeur en
gervice voyageurs tout en conservant leur droit ’ancienneté initial
de chauffeur. Lorsque ces hommes scront requis de se tenir prits
a travailler comme chauffeurs, ilg auront les mdémes droits que
les chauffeurs dont le droit d’ancienncté remonte & une date
antérieure au 1< avril 1953, Shls répondent aux prescriptions
réglementaires, ils scront éealement admissibles & U'avancement au
poste de méeanicien, leur tour venu.

Les chauffeurs qui omettront d'usger de leur droit d’ancienncté,
en refusant un emplol de chauffeur qui leur est offert dans le serviee
voyageurs, seront censés avoir opté de conserver leur droit
d’ancienneté dans la elasse de serviee ou ils sont employés et ils
perdront, par la suite, leur droit d’ancienneté de chauffeur.

L’autre emplol qui sera offert & un tel chauffeur sera dans le
territoire ott vaudra son droit d’ancienneté.

Les chauffeurs qui refuseront un autre emploi, dans le service de
trains ou le serviee de manceuvres, perdront leur droit d’ancienneté
de ehauffeur et seront censés avolr démissionné du serviee,

HIT—Chauffcurs dont le droit d’ancienncté remonte & une date postéricure

au 31 mars 1956.

Ces hommes auront la priorité sur les nouveaux candidats aux
emplois du Puacifique-Canadien.

Cette offre a été rédigée de facon & pouvolr étre incorporée dans
un contrat collectif.  Aussi convient-il d’en faire un bref cxposé.

A remarquer qu’elle établit trois catégories:

I—Chauffeurs dont le droit d’ancienneté remonte & une date
antérieure au 1°" avril 1953

IT.—Chauffeurs dont le droit d’ancienneté remonte & une date
postérieure au 31 mars 1953 mais antérieure au 17 avril 1956

IIT.—Chauffeurs dont le droit d’ancienneté remonte a une date
postéricure au 31 mars 1956.

\

I n'y a rien & dire & Uégard des chauffeurs de Ta caicaorie |
puisque leur droit actuel & un emploi de chauffeur ne sern pas attemnt.
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Quant aux chauffeurs de la catégorie II, ils n’auront plus leur
emplol mais il leur en sera offert un (¢’il y en a) d’agent d’accompa-
gnement ou d’agent de manceuvres; ils conserveront cependant leur
droit d’ancienneté actuel de chauffeur. S’ils refusent un emploi
d’agent d’accompagnement ou d’agent de manceuvres, ils seront censés
avoir démissionné du service. De méme, §'ils omettent d’user de leur
droit d’ancienneté de chauffeur, lorsqu’il y aura du travail en service
voyageurs dans le territoire ou vaudra leur droit d’ancienneté, ils
perdront ce droit.

Aux chauffeurs de cette catégorie qui se tiendront préts & accepter
un autre emploi dans le territoire ol vaudra leur droit d’ancienneté,
qu’lls solent réellement nommés & un emploi ou non, il sera garanti
le salaire de la semaine de cing jours de travail & titre d’agent de
manceuvres et, & ceux qui seront affectés au service de route, il sera
garanti 3,000 milles par mois a titre d’agent d’accompagnement au
tarif-marchandises direct. Toutefols, le nombre de chauffeurs &
qui sera garanti ce salaire minimum sera déterminé par la formule
établie au paragraphe 2 de loffre de la Compagnie relativement &
cette catégorie. En d’autres termes, ils recevront le salaire d’agent
de manceuvres ou d’agent d’accompagnement pour les périodes durant
lesquelles ils auraient occupé un emploi de chauffeur, si Pon avait
continué & employer des chauffeurs sur les locomotives diesel comme
a I'heure actuelle.

La catégorie IT1 englobe les hommes qui sont entrés au service de
la Compagnie aprés le 31 mars 1956, date & laquelle cette derniére
avait fait part a la Fraternité de son intention de mettre fin & 'emploi
des chauffeurs sur les locomotives diesel du service marchandises et
du service de manceuvres. La Compagnie offre & ces hommes la
priorité en matiére d’emploi.

Le tableau sulvant montre le nombre moyen des chauffeurs
employés par le Pacifique-Canadien et ses filiales pendant les douze
mois allant de décembre 1955 & novembre 1956:

Services VOYAZEUTS ... ..couniinnenneunnenn.ns 449
Service marchandises .................... .... 1,690
Service de MANBUVIES ...\ vverrve e 788

TOTAL e 2,927

On remarquera que, sur un total de 2,927 personnes, 2,478 en
moyenne étaient affectées au service marchandises et au service
de manceuvres. Selon le témoignage de la Compagnie, environ 1,900
chauffeurs appartenaient a la catégorie I, 477 a la catégorie II et 100
a la catégorie III.
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La Compagnie estime qu’en supprimant le poste de chauffeur sur
les locomotives diesel du serviee marchandises et du serviee de
manceuvres, elle épargnera $5.746,000 pour Pannée en cours, el méme
$11,581,000 annuellement lorsque le réseau aura é1¢ complétement
dieselisé.  Tn 1956, le revenu net d'exploitation du Pacifique-Cana-
dien s'est élevé 4 841.336.000.  Iin outre, Ia Lompaonl ¢ estime que son
offre colitera plus de $38.000,000 parce qu’il s’écoulera dix ans. avant
que les employés protégés par son offre solent tous devenus des
chauffeurs du gervice voyageurs ou des méecaniciens.

La Fraternité n’a aucuncinent c-l"itiqué lofire de la Compagnie
mais a plutdt laissé entendre qu’il g'agit d'une question a débattre plus
tard entre elle et la (,omp“gme. Le déeret du Conseil ne nous laisse
pas cependant libres & ce propos.

A notre avig, Voffre est équitable du point de vue des chauffeurs.
=1 elle n'avait pas été faite, peut-étre n’aurions-nous pas €té aussi
loin pour protéger les chauffeurs contre les conséquences de la perte
de leur emiplol et de leur droit d’anelenneté; nous ne trouvons done
avcune ralson qui pourrait nous nermettre de recommander des
conditions plus généreuses. L'offre prend soin d'une facon ou de
Pautre de tous les chauffeurs qui auraient pu croire, au moment de
leur entrée en service, que leur emploi était de nature permanente.
Ceux engagés depuis le 1" avril 1956 ont accepté le leur en sachant
qu’il pouvait étre de courte durce.

sneres canadien du Travail, organisme central auguel est
affilice la Irraternité, nous a “r(—\@m]tv un 1’!16"11\()?"0 qui renferme le

passage suivant au suiet de Voffre de la Compagnie:

Te Coneres ne désire pas commenter maintenant ees offres de
erainte de porter nréjudice aux négocintions éventuelles. Il se borne
a rappeler que, du point de vue social, Jes emploveurs aul envisagent
des modifieations technoloziques touchant tout un corps de mdtier
devraient g'inspirer du prineipe qu'aucune persenne, qui o ¢té cmplevée
dans un métier pendant plus d'un an, ne devrait subir une perte de
revenu,

11 est évident que Toffre tient compte de ce principe.

I exploitation efficace et éeonomicque des chemins de fer du Ca-
nada est une question de souveraine importance pour I'économic du
pays. Méme <1 Poffre oceasionne une dé])onso considérable qui, en
nartie, sera supportée par les vsagers du rézeau, elle est justifide en
Poceurcnee, crovons-nous. lle reconnait que les chauffe attelid
ont consacré un bon nombre de leurs années de travail & aecoudriy nl(\\
connalssances aul ne sont nlug utiles, La subsiitution

O R TIVR VR
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diesel & la traction & vapeur, si elle a provoqué le déplacement des
travailleurs en cause, a en revanche permis & la Compagnie de réaliser
une épargne considérable en frais de transport et en frais de réparation
de locomotives. Le coiit de la protection garantie aux chauffeurs pour-
rait 4 juste titre étre défalqué de I'épargne ainsi réalisée. Nous nous
rallions done & l'offre de la Compagnie en ce qui concerne la deuxiéme
question dont nous sommes saisis.

QUESTION (C)

Y aurait-il lieu de maintenir, de supprimer ou de modifier
les “‘taux arbitraires” et le “tarif différentiel des
montagnes”?

I. TAUX ARBITRAIRES

Aux termes des contrats intervenus entre le Pacifique-Canadien
et la Fraternité, les chauffeurs ont droit & paiement pour certaines
périodes de temps avant le commencement et a la fin d’une période
de reléve dans le service de manceuvres et d’'un voyage dans le service
de route. Ces périodes ont été fixées arbitrairement par contrat, d’ol
le nom qu’elles portent. Les paiements en question viennent s’ajouter
aux paiements pour la période de reléve en service de manceuvres ou
au voyage en service de route.

Les périodes varient avec les régions et les types de locomotives
ainsi qu’avee le service marchandises, le service voyageurs et le service
de manceuvres. D’autres ne sont applicables que dans des circonstan-
ces particulieres. Il est probable que, lorsqu’elles ont été établies,
chaque période était censée représenter équitablement le temps que
les intéressés jugeaient nécessaire a l'accomplissement des fonetions,
qui devalent faire I’objet d’'un paiement.

Les suppléments sont de trois sortes et visent:

(I) L’inspection préparatoire avant le départ de la locomotive de la
voie de '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 I'inspection finale aprés 'arrivée & ces points;

(II) La manceuvre de remisage, c¢’est-a-dire 'opération qui consiste &
sortir une locomotive d'une remise ou d'une rotonde et & aller
la placer sur une voie de 'atelier, ou l'inverse;

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

Ces trois points seront étudiés & tour de role.
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1. Suppléments pour inspection préparatoire et inspection finale

Les suppléments suivants sont prévus dans les contrats collectifs
de 1954:

Régions des Prairies

Région de U'Est el du Pacifique
- Vapeur Diesel Vapeur Dresel
SERVICE VOYAGEURS Minutes
Inspection préparatoire sur Ia voic de
Patelier......... ... ......... ... 30 30 30 30
Inspection préparatoire & un point de
PASSAZE. .. o 15 15 45 15
Inspection finale sur la voie de Uatelier. . 20 15 30 15
Inspection finale & un point de passage. . 15 15 30 15
SERVICE MARCHANDISES
Inspection préparatoire sur la voie de
Vatelier....... ... ... .... ... ... .. 30 30 30 30
Inspection préparatoire & un point de
PASSAZE . ... 15 15 45 15
Inspection finale sur la voie de latelier. . 20 15 30 15
Inspection finale 4 un point de passage. . 15 15 30 15
SERVICE DE MANGUVRES
Inspection préparatoire......... .. .... 15 15 30 15
Inspection finale................. ... . 15 10 15 10

En service marchandises et en service voyageurs, le supplément
pour “inspection préparatoire sur la voie de l'atelier” est payé pour
la période de temps qui s’écoule avant I'heure assignée au départ de
la locomotive de cette voie. Le chauffeur doit se présenter au début
de cette période, signer le livre des présences, lire les bulletins affichés
au tableau et se rendre a la locomotive pour y remplir toutes fonctions
requises en prévision du voyage & aeccomplir. Le supplément pour
“Inspection préparatoire & un point de passage” est payé au chauffeur
qui en reléve un autre, lorsque la locomotive poursuit sa route mais
que 'équipe est changée. Le chauffeur qui est relevé, lorsqu’il a
terminé son voyage, recoit également une rémunération pour “inspec-
tion finale de la locomotive & un point de passage”. Lorsqu'un
chauffeur laisse sa locomotive sur la voie de l'atelier, il a droit & un
supplément pour “inspection finale sur la voie de Platelier”. Cette
période commence dés que la locomotive arrive sur cette voie.

En service de manceuvres, le “supplément pour inspection prépa-
ratoire” désigne la période de temps payée au chauffeur pour se
présenter au travail, signer le livre des présences, lire les bulletins et
se rendre & la locomotive pour y remplir toutes fonetions requises en
prévision de sa période de reléve. Il a également droit & une rémuné-
ration pour “inspection finale” & I'issue de sa période de releve. Cette
période commence lorsque la locomotive arrive sur la voie de Patelier,
ou lorsque le chauffeur est remplacé & un point régulier de reléve dans
le cas o la locomotive doit poursuivre son travail avec unc autre
équipe.
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La Compagnie prétend qu’en raison de l'amélioration apportée
a la traction & vapeur et de la substitution de la traction diesel, ces
suppléments ne correspondent plus & la réalité et que leur maintien a
pour conséquence de l'obliger 4 payer de nombreuses heures durant
lesquelles les chauffeurs n’ont aucun travail & accomplir. Aussi en
désire-t-elle I’abolition et la substitution d’une obligation de sa part
de ne payer que les heures requises pour l'accomplissement de tout
travail nécessaire.

Le baréme donné plus haut renferme plusieurs discordances qui
ne semblent pas justifiables. Pourquoi, par exemple, accorder 45
minutes en vertu du contrat applicable aux régions des Prairies et
du Pacifique dans le cas du supplément accordé pour la préparation
d’une locomotive a vapeur & un point de passage, tant en service
marchandises qu’en service voyageurs, et 15 minutes seulement en
vertu du contrat applicable & la région de I'Est, lorsque les particula-
rités géographiques n’interviennent ni dans un cas ni dans lautre
dans le travail & accomplir? La méme question se pose quant & la
différence de 10 minutes, entre les deux régions, concernant le supplé-
ment pour 'inspection finale sur la voie de atelier, et & la différence
de 15 minutes concernant celui octroyé pour l'inspection finale d’une
de ces locomotives & un point de passage.

De plus, on n’a pas expliqué pourquoi, dans le cas de la locomotive
diesel, il est prévu 30 minutes pour le supplément de linspection
préparatoire sur la voie de V’atelier, tant en service marchandises qu’en
service voyageurs, et 15 minutes seulement & un point de passage.
I1 est & remarquer également que, dans ce dernier cas, le chauffeur de
reléve recoit un supplément pour inspection préparatoire et le
chauffeur relevé, un supplément pour inspection finale, lequel s’appli-
que, au moins en partie, a la méme période de temps. Dans cette
mesure, la Compagnie paic deux fois. On peut ajouter qu’a certains
points, oli I'on accorde 15 minutes & chacun de ces chauffeurs, le train
ne doit arréter que 10 minutes.

Ces discordances font voir que ces paiement ne sont pas effectués
sulvant le travail accompli et ¢’est pourquoi nous sommes d’avis qu’ils
ne sont pas justifiés.

Etant donné que les équipes d’entretien, qui sont généralement
au travail vingt-quatre heures par jour, sont chargées de mettre la
locomotive en ordre de marche et de I'amener sur une voie de l’atelier,
le chauffeur qui va 1'y chercher n’a ordinairement rien d’autre a
faire que de s’assurer que les fanions et lanternes, par exemple, ont
été installés, ¢'il en a recu lordre du méeanicien & qui incombe cette
responsabilité. Cette fonction prend trés peu de temps. Dans le
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cas d’une locomotive a vapeur, le chauffeur doit encore s'assurer que la
locomotive est en ordre de marche et il se peut qu’il ait parfois & faire
monter la pression, si la locomotive se trouve depuls un certain temps
sur la voie de latelier.

En ee qul concerne une locomotive en cours de route, Péquipe
de releve remplace direetement lautre au point déterminé et, 14
on i1y a une ¢quipe d'atelier, celle-ci en fait Uinspection et se charge
de son entretien. Par congéquent, le chautfeur, méme =zur une loco-
motive & vapeur chergde a la main, naurait pas a arranger ses feux
g a faire monter la pression comme 1l pourrait avoir i le faire sur
une locomotive laissée dans la cour d'une remise. Dans le cas d'une
locomotive diesel, le chauffeur n’a aucun travail & accomplir lorsqu’il
fait la releve ou qu’il est relevé, si ce n'est eelul que peut lui confier
Te méeanicien pour se faciliter la téche.

Tne abondante preuve a été apportée par la Compagnie, y
compris de nombreuses observations econcernant la conduite de chauf-
feurs déterminés alors qu'ils étaient de service, pour établir que les
chauffeurs, du moins sur les locomotives diesel, reconnaissent qu'ils
nont pas de tiche utile & accomplir au commencement ou 2 la fin
d'une période de relove dans le service de manceuvres. ou d'un voyage
dans le service de route et que, d'une maniere générale, le chauffeur
d'une locomotive a4 vapeur a peu a faire en ces circonstances.

Tn serviee de manceuvres, la lournée de travail est divizée en
trois périodes de releve de huit heures chacune. Néanmoins, chacun
des trols chauffeurs a droit, d’aprés le réeime des taux arbitaraires.
non seulement & un salaire qui représente sa période de releve de huit
heures mais, en plus, & 15 ou 30 minutes d'ingpection prénnmroire et
15 ou 10 minutes de finale, de sorte que la Compagnie paie les trois
chauffeurg 25 heures et 15 minutes ou davantage pour les vingt-quatre
heures.

Quelques quatre témoins entendus de la part de la Fraternité
ont déelaré, relativement 2 certains voyages en service de route et
certaines périodes de reléve en service de manceuvres on ils avaient
até omnloye que le temps visé par ces taux arbitraires pour inspec-
iion préparateire et ingpection finale avait été néeessalre pour accon-
plir ce travail. L'un d'eusx. un méeanicien, a aussi mentionné o'l
wvalt pris dans la cour de atelier certzines locomotives que lex ol
pes atelier n'\'alent mal préparées. Dans ce dernier eas copendant,
la responsabilité retombe sur ces dguipes et non sur le chanfionr.

T.e pods Ivésistible de la preuve éiablit. dans notre GpInion, e
Tes cuppldéments résultant des {aux arbitraires ne rep

Ssentent pas
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travall accompli et la conduite de plusieurs chauffeurs, observée au
moment ol ils prenaient charge de locomotives diesel ou en étalent
relevés, justifie cette conclusion.

C'est sans doute parce que les représentants de la Fraternité,
présents aux audiences, se rendaient compte de cette situation que
lavocat de celle-ci a déelaré & la Commission, au cours de son plai-
doyer, que sa cliente l'avait autorisé a dire qu’elle admettait que les
bulletins, publiés en octobre et novembre 1956 et déterminant les
fonctions des méeaniciens et chauffeurs de locomotives diesel, avalent
réduit la durée de l'inspection préparatoire et presque éliminé celle
finale des locomotives diesel et que les taux arbitraires actuels, sur-
tout quant aux locomotives diesel, sans cependant se limiter néces-
sairement & celles-ci, ne correspondent pas & un travail accompli ou
a un travail qu’on s’'attend a voir s’accomplir. L’avocat a précisé qu’il
ne parlait pas du temps pris pour signer au début et & la fin d’une
période de reléve, pour se rendre & la locomotive et en revenir ou
encore pour lire les bulletins par exemple.

Toutefois, on a soutenu que ces suppléments, qu’ils représentent
ou non le temps nécessaire a 'accomplissement d’un travail réel, font
néanmoins partie de I'enveloppe de paie des chauffeurs que les deux
parties intéressées avalent, a ’origine, jugée équitable et qu’y toucher
équivaudrait & une réduction du salaire normal.

A notre avis, il n’existe aucune preuve & Pappui de P'allégation
voulant que, lors de la signature des derniers contrats en 1954, les
intéressés se solent mis d’accord pour considérer que ces suppléments
font partie du salaire d’'un chauffeur pour une journée normale de
travail. Au contraire, le texte méme des contrats indique qu’il n’en a
pas été ainsi. Par exemple, les articles 2(b)1 et 3(b)1 du contrat de
Ia région de I'Est, lesquels ont trait au travail préparatoire en service
voyageurs et en service marchandises, prévoient qu'un chauffeur a
droit & trente minutes, aux taux proportionnels, pour ce service de
préparation lorsqu’il “prend sa locomotive sur la voie de latelier ou
autre point semblable ou il exécute un ¢ravail pour la mettre en état
de marche”.

De plus, méme 'l était démontré, ce qui n’a pas été fait, que les
taux arbitraires représentent le temps réellement requis pour 'accom-
plissement d’un travail, les employés ne seraient pas 1ésés ¢’ils étaient
payés sur cette base.

D’autre part, si ces périodes ne représentent pas celles réellement
requises, la Compagnie subit une perte en étant obligée de payer du
temps pour lequel elle ne recoit rien. L’allégation de la Fraternité a
ce propos doit donce étre rejetée.
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La preuve appelle & notre avis la conclusion suivante: les taux
arbitraires ne correspondent plus, dans U'ensemble, & la réalité et de-
vralent étre supprimés et les chauffeurs, étre payés & partir du moment
ou ils doivent se présenter au travall jusqu’a celui ou ils signent a
la fin d’une période de reléve ou d’'un voyage.

On pourralt peut-étre en arriver & la méme conclusion en &’ap-
puyant sur un tout autre motif. Dés qu’une partie cesse d’étre satis-
faite de payer ou d’étre payée sur une base arbitraire plutot que sur
celle du temps requis pour effectuer un travail, elle ne devrait pas étre
tenue indéfiniment a 'ancienne méthode. Cela est encore plus évident
lorsque T'élément essentiel du contrat initial a été miné par des chan-
gements aussi radicaux que ceux qui se sont produits au chemin de
fer, & la suite de 'amélioration apportée 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 dont il est ici question,
peuvent peut-étre demeurer en vigueur en dépit de tels changements,
mais seulement aussi longtemps que les deux intéressés le désirent;
autrement elles pourraient fort bien étre sans cause pour l'un ou
Pautre. Nous n'avons pas cependant & fonder notre décision sur ce
motif étant donnée notre conelusion antérieure.

La Fraternité a allégué que, de toute fagon, le soin de corriger
la situation devrait étre laissé aux intéressés qui pourraient en discu-
ter et se mettre eux-mémes d’aceord. Toutefols, nous ne pouvons nous
rallier & cette suggestion, vu que le déeret du Conseil nous enjoint
d’exprimer notre opinion sur la question. Or, nous sommes d’avis que
ces taux arbitraires devraient étre supprimés et les contrats contenir
une disposition pour la rémunération de tout service rendu.

2. Taux arbitraires pour la maneuvre de remisage

La manceuvre de remisage consiste a sortir une locomotive d’'un
atelier ou d’une rotonde et a aller la placer sur la voie de 'atelier, ou
Iinverse. Les contrats prévoient le paiement aux chauffeurs, qui ac-
complisgent ce travail, d'un supplément pour 15 minutes dans 'Est
et pour 30 minutes dans I'Ouest 4 la réserve que, si le temps requis est
plus considérable, la rémunération sera basée sur ce temps.

Ici encore, rien n’a été dit pour expliquer la différence, entre ces
régions, des périodes indiquées dans le baréme mais, de toute facon.
le principe en jeu est le méme que dans le cas des autres taux arbitrai-
res dont on a déja parlé, et il n’y a aucune raison d’en venir & une con-
clusion différente. Nous croyons done que les suppléments octroyés
pour la manceuvre de remisage devraient étre supprimés et les hom-
mes, étre rémunérés d’apres le temps réellement consacré a accom-
plissement de ce travail.
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3. Taux arbitraires concernant les trains de travail

Lorsqu’un train de travail est remisé ailleurs que dans une roton-
de disposant d'une équipe normale d’entretien, il est accordé une
heure au chauffeur aprés remigage, au taux proportionnel, “pour faire
les réparations nécessaires et mettre la locomotive en état de marche”,
sauf §'il doit demeurer au travail pour surveiller la locomotive et
alors, il est rémunéré pour tout son temps consacré i ce service. Ce
supplément pour une heure est applicable dans le cas d'une locomo-
tive & vapeur aussi bien que dans celui d’'une locomotive diesel. §’il
s’'agit d’'une de ce dernier type, le chauffeur n’a rien a faire; s'il s'agit
de T'autre genre, il peut avoir certains travaux a effectuer, comme on
I'a dit plus haut.

A notre avis, le méme principe s’applique que dans le cas des
autres taux arbitraires. Nous croyons qu’ils devraient €également
étre supprimés et les hommes, étre rémunérés pour le temps requis
pour 'accomplissement de leur travail.

II. TARIF DIFFERENTIEL DES MONTAGNES

Aux termes du contrat applicable aux régions des Prairies et du
Pacifique, les chauffeurs du service voyageurs recoivent un supplément
de 82c. et ceux du service marchandises, de 75¢. par jour de 100 milles,
en sus du taux normal généralement en vigueur sur tout le réseau,
lorsqu’ils travaillent sur les parties de celui-ci qui constituent le
“territoire des montagnes”, dont la longueur totale est de 473.4
milles, soit 468.4 milles en Colombie-Britannique et 5 milles en
Alberta. Ce supplément s’appelle “tarif différentiel des montagnes”.
Lorsqu’ils travaillent sur Pautre partie du réseau en Colombie-
Britannique, soit 1,483.8 milles (partie dite “territoire des vallées”)
les chauffeurs recoivent un “tarif différentiel des vallées” de 9c. par
jour de 100 milles, en sus du taux normal. Le troncon de voie le plus
important dans le territoire des montagnes se trouve entre le Lac
Louise en Alberta et Revelstoke en Colombie-Britannique.

11 ressort des témoignages qu’historiquement le tarif différentiel
des montagnes a trois sources:

(1) Un chauffeur de locomotives & vapeur en territoire des montagnes
avait un travail plus ardu & exécuter;

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

(3) A cause des vitesses plus petites en ce territoire, les chauffeurs
devaient travailler durant plus d’heures par jour pour recevoir
un salaire égal & celui de ceux qui travaillent ailleurs.
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La preuve démontre que le travail ardu d’un chauffeur, par suite
des rampes des montagnes, a disparu avec la dieselisation presque
complete de toute la région du Pacifique. Lors de la construetion du
chemin de fer, il y avait un grand nombre de pentes prononcées, dont
les plus fortes se trouvaient entre Stephen Station et la ligne conti-
nentale de partage des eaux et Field, six milles & 'ouest & vol d’oiseau
mais onze milles et demi par voie ferrée, l'altitude de Field étant de
1,265 pieds moins élevée. La déclivité vers l'est était a lorigine de
4.5 p. 100 mals grace a la construction des fameux tunnels en gpirale
et d'une déviation de 8.2 milles de ligne, elle a été réduite a 2.2 p.
100. On a également modifié considérablement le tracé des voies, ee
qui a permis de réduire sensiblement les pentes sur d’autres parties
de la ligne. Malgré ces changements, il est admis que le chauffage
4 main des locomotives & vapeur, en territoire des montagnes, était
beaucoup plus ardu qu’ailleurs dans les rampes et qu’il en était de
méme des fonctions de chauffeur sur les locomotives & chargeur
mécanique ou chauffant au mazout, bien qu’a un degré moindre.

Pour les fins du présent débat, on peut prendre pour acquis qu’il
fut un temps ol le service en territoire des montagnes comportait des
dangers inusités. La Compagnie soutient cependant que ces dangers
ont presque disparu et que les opérations des trains en territoire des
montagnes ne sont pas différentes, sous ce rapport, de celles qui
s'effectuent en territoire des vallées. Des glissements de neige, de
pierres et de boue par mauvais temps se produisent en montagne et
en vallée, bien que ces glissements ne semblent pas étre aussi fréquents
dans les deux cas qu’ils I'étaient i1 y a vingt-cing ans.

De plus, le territoire des montagnes est maintenant équipé d’'un
systéme de signaux de block; le tracé de certaines parties de la voie
a été modifié afin d’éviter les dangers que présentaient ces glissements
et 'on a installé des clotures déteetrices de glissements qui actionnent
les signaux de block. Les endroits du territoire des montagnes, ol
les chutes de neige sont abondantes, sont maintenant dotés d’un
service quotidien d’enlévement de la neige, qui diminue de beaucoup
les difficultés qu’elle causait autrefois. Il a également été démontré
que, méme en territoire de vallée, 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 sécurité des opérations, on
patrouille réguliérement les voies en Colombie-Britannique; il y a
actuellement deux patrouilles dans la subdivision des montagnes, cing
dans la subdivision Thompson et neuf dans celle de Cascade, ces deux
derniéres se trouvant en territoire des vallées. Nous sommes d’avis
qu’il n’y a guere de différence entre les dangers qui existent dans le
territoire des montagnes et ceux qu’on rencontre dans le territoire
des vallées.

37



La Fraternité a insisté surtout sur l'existence de vitesses plus
faibles dans le territoire des montagnes et sur Ueffet qu'elles exercent
sur les salaires. Son avocat a demandé & la Compagnie de fournir des
renseignements sur la vitesse moyenne de tous les trains de marchan-
dises, excepté ceux collecteurs, pour une période typique sur un nombre
choisi de subdivisions, et le tableau suivant a été présenté:

Vitesse moyenne
en milles
& Uheure de tous
les trains de

Subdivision Trains circulant enire Distance en milles  marchandises
Sherbrooke- Farnham et Mégantic.... . .. 131.9 21.3
Mégantic
Chalk River....... Srniths Falls et Challk River . 115.3 21.5
Galt.............. Torontoet London......... . 103.5 15.4
MacTier.......... W, Toronto et MacTier..... 126.9 18.1
Broadview..... .. Brandon et Broadview.... . . 130.9 24 .6
Swift Current. .. .. Moose Jaw et Swift Current. 108 .1 27.5
Mountain......... Revelstoke et Field. .. ...... 125.7 17.5
Thompson. . ...... Kamloops et North Bend. ... 121.5 22.6

Dans son argumentation, Uavocat de la Fraternité a fait grand
état de ce tableau. Il a fait valoir que la vitesse moyenne dans la sub-
division de Thompson dépassait de plus de 5 milles la vitesse en terri-
toire des montagnes et il a soutenu que les vitesses obtenues ailleurs,
sur le réseau, ne devraient pas faire l'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 vallées
devraient étre comparées.

11 est & remarquer que la vitesse moyenne dans la subdivision
de Galt, dans 'Est du Canada, est inférieure d’environ deux milles
a la vitesse en territoire des montagnes et que les vitesses varient sen-
siblement sur le réseau. On n’a pas proposé cependant 1’établissement
d’un tarif différentiel qui serait fondé sur les différentes vitesses. Si
Pon compare les vitesses moyennes dans les subdivisions de Galt et
de MacTier aux vitesses dans le territoire des montagnes, il semble
qu’d peu prés rien ne justifie I’établissement d’un tarif différentiel
fondé uniquement sur la vitesse, et nous ne voyons pas pour quelle
raison une telle comparaison ne vaudrait pas pour la question dont
nous sommes saisis.

En outre, §'il est un fait que dans 'établissement du tarif diffé-
rentiel des montagnes, on a considéré entre autres raisons que les
chauffeurs devaient travailler plus longtemps que leurs confréres
dans d’autres régions, afin de gagner un salaire comparable, tout é&lé-
ment tendant a faire disparaitre cette inégalité doit entrer en ligne
de compte quant au maintien ou i la suppression de ce tarif. La rému-
nération d’un chauffeur est établie en partie d’aprés le poids sur les
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essieux moteurs de la locomotive. L’une des plus puissantes locomoti-
ves & vapeur, la T-1, a un poids de 350,000 a 400,000 livres sur les
roues motrices. ['ensemble de traction diesel de trois unités a un
poids de 750,000 & 800,000 livres sur les roues motrices.

Le tableau comparatif qui suit donne le salaire des chauffeurs de
locomotives & vapeur et celui des chauffeurs de locomotives diesel en
service, tant en territoire des montagnes qu’en territoire des vallées:

Taux par 100 Tawr par 100 SnZaD‘@ u  Salaire, ¥y

., Y € Ix ML, Y COMPIiS comp e compris le
le tarif ¢ le tarif diffé Nomwhre  tarif tarif diffeé-
rentiel des raatiel des mensnel  renliel des wventiel des

Classe de locomolive montagnes vallles de milles monlagnes vallées

Varnun
Locomotive T-1
350,000-400,000 liv..... .. ..., 852,08 - -4, 800 $577. 44 - -

Dieser
3 unités (Locomotive du ser-
vice de route)
TH0,000-S00,000 liv, .. ... L. 1274 £12.10 4,800 G13.92 £580.80

~LIGNE PRINCIPALE DU NQRD

VAPEUR
Locomotive T-1
350,000-400,000 v .......... ... 13.40 — 3,800 509.20 —

Digser,
4 unitdés {(Locomotive du ser-

vice de route)

1,000,000-1,050,000 liv.......... 15.89 15.26 3,800 603.82 579.88
3 unités 750,000-800,000 liv . ... 1493 14.3 3,800 567.34 543.40
2 unités 560,000-550,000 liv .. .. 13.98 13.35 3,800 531.24 507.30

On remarquera que, pour un parcours mensuel de 4,800 milles en
serviee voyageurs, la rémunération dans le cas d’une locomotive a va-
peur -1 serait de £577.44 au tarif différenticl des montagnes. Dans
le cas d'un ensemble de traction diesel de trois unités. la rémunération
s'éleverait & 8613.92 ot se réduirait & $580.80 au tarif des vallées, soit
quelques dollars de plus que ce qu’un chauffeur aurait requ au tarif
des montagnes avant Pabandon de la traction a la vapeur.

T service marchandises, la rémunération d'un chauffeur pour
un parcours mensuel de 3,200 milles s’éléverait & $509.20 dans le cas
d'une locomotive T-1 en territoire des montagnes, tandis qu’elle at-
teindrait $603.82 dans le méme territoire dans le cas d'un ensemble de
traction diesel de quatre unités. Tn territoire de vallées, un chauffeur
affecté & une locomotive diesel recevrait $579.8%, soit $70.68 de plus
que ce qu’il gagnerait s'il était affecté a une locomotive & vapeur.

On remarquera également que le chauffeur y gagnera sensible-
ment dans le cas d’un ensemble de trois unités en service marchan-
dises. Dans le cas de celul de deux unités, le chauffeur perdrait men-
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suellement la somme de 2 dollars par rapport & ce qu’il gagnerait s'il
était affecté & une locomotive & vapeur, mals Uavocat de la Fraternité
a convenu, au cours du débat, que la trés grosse majorité des locomo-
tives diesel, utilisées en territoire des montagnes, I'étaient par ensem-
ble de trois ou quatre unités. Sur la ligne prineipale du Sud, un
chauffeur du service voyageurs gagne, au tarif des vallées, 10 dollars
de moins dans le cas d'un ensemble de traction diesel de deux unités
que dang celui d’une locomotive & vapeur P-1, mais le plus gros du
trafic circule sur la ligne du Nord.

Par conséquent, en tenant compte de toutes les considérations
qui précédent, nous sommes d’avis qu'on devrait modifier le contrat
actuel entre la Compagnie et la Fraternité de facon & abolir le tarif
différentiel des montagnes et & y substituer celul des vallées.

Comme on a dii le remarquer, nous avons utilisé dans le présent
rapport, pour plus de facilité, un certain nombre d’aveux faits par
I'avocat de la Fraternité. Tous ces aveux concernaient des questions,
dont les témoignages avaient rendu la solution si évidente, que la
Commission n’aurait pu faire autrement que de tirer des conclusions
dans le méme sens; nous désirons tout de méme féliciter et 'avocat
et la cliente pour la franchise avec laquelle ils ont envisagé ces
questions. Les deux intéressés étaient représentés par des avocats
trés compétents qui, grice & la perfection des preuves apportées et
aux arguments complets qui nous ont été présentés, nous ont grande-
ment aldés dans I'exercice des fonctions que nous imposait le décret
du Conseil.

SOMMAIRE

Les réponses aux questions dont nous avons été saisis sont les
suivantes:

QUESTION (A)

Les chauffeurs ou les aides-chauffeurs sont-ils nécessaires 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 régions de UEst, des Prairies et du
Pacifique ainsi que les chemins de fer Quebec Central Ratlway et
Dominion Atlantic Ratlway)?

RerponsE: Non.
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QUESTION (B)

Dans le cas de la négative, quelles conditions, & la fors équitables
pour les chauffeurs et autres employés, les usagers du réseau et la
Compagnie elle-méme, devraient étre observées de la part de la
Compagnie pour assurer la protection des chauffeurs actuellement
a son service contre les conséquences de la perte de leur emplotr et
de leur droit d’ancienneté?

ReEronse: Les conditions de l'offre de la Compagnie, telles
quelles ont été établies antérieurement dans notre étude de la
question, devraient étre acceptées.

QUESTION (C)

Y aurait-il lieuw de maintenir, de supprimer ou de modifier les
clauses des contrats intervenus entre la Compagnie et la Fraternité
au sujet des “taux arbitraires” et du “tarif différentiel des monta-
gnes’? Au cas ou des modifications simposeraient, quelles
devraient en étre la nature et Uétendue?

REronsE: (1) Les dispositions des contrats actuels concer-
nant les “taux arpitraires” devraient étre supprimées et les con-
trats, modifiés de facon & prévoir le paiement par la Compagnie
d’une rémunération proportionnée au temps requis pour 'accom-
plissement de travail véritable.

(2) Le “tarif différentiel des montagnes” devrait étre aban-
donné et remplacé par le “tarif différentiel des vallées”.

R. L. KELLOCK
C. C. MCLAURIN
JEAN MARTINEAU

Ottawa, le 18 décembre 1957.
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APPENDICE
C.P. 1957-52

Copie certifiée conforme au procés-verbal d’une réunion du Comité du
Conseil privé, approuvé par Son Excellence le Gouverneur général le 17
janvier 1957.

Le Comité du Conseil privé a été saisi d'un rapport émanant du premier
ministre et exposant que pour assurer le réglement du différend survenu
entre le Chemin de fer Canadien du Pacifique et la Fraternité des chauffeurs
et mécaniciens de locomotives (Brotherhood of Locomotive Firemen and
Enginemen), lequel différend a conduit & un arrét de travail en janvier
1957, 1l est opportun de nommer une Commission aux termes de la Partie
I de la Loi sur les enquétes, pour faire enquéte et rapport sur les problémes
non résolus dans ce différend.

A ces causes, sur avis conforme du premier ministre, le Comité
recommande:

1. Que I’honorable juge Roy Lindsay Kellock, juge puiné de la
Cour supréme du Canada,

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

I’honorable juge Jean Martineau, juge puiné de la Cour du Bane de
la Reine dans la province de Québec

solent nommés Commissaires, aux termes de la Partie I de la Loi sur les
enquétes, pour faire enquéte et rapport sur tous les sujets qu’ils jugeront
néeessaires afin de pouvoir répondre aux questions suivantes et pour y
répondre:

a) Est-il nécessaire d’employer des chauffeurs (ou des aides-
chauffeurs) sur les locomotives dicsel du service marchandises et
du service de manceuvres de la Compagnie du chemin de fer
Canadien du Pacifique (y compris les régions de I'Est, des Prairies
et du Pacifique ainsi que les chemins de fer Quebec Central
Railway et Dominion Atlantic Railway)?

b) Dans le cas de 1a négative, quelles conditions, 3 la fois équitables
pour les chauffeurs et les autres employés, les usagers du réseau et
la Compagnie, devraient étre observées par la Compagnie pour
assurer la protection des chauffeurs actuellement & son service
contre les conséquences de la perte de leur emploi et de leur
droit d’ancienneté?

¢) Y aurait-il licu de maintenir, de supprimer ou de modifier les
clauses des contrats intervenus entre la Compagnie et Ia Fraternité
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au sujet des “taux arbitraires” et du “tarif différentiel des
montagnes” et, au cas ol des modifications s'imposeraient, quelles
devralent en étre la naturce et ’étendue?;

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

3. Que les Commissaires solent autorisés & execrcer tous les
pouvoirs qui leur sont conférés par Varticle 11 de la Loi sur les enquétes;

4. Que les Commissaires soient autorisés a demander les conseils
et I'assistance technique des membres et du personnel de la Commission
des Transports et de tout autre congeil, commission, agence, ministére
ou département du gouvernement du Canada;

5. Que les Commissaires soient autorisés a retenir les services
des avocats, du personnel et des conseillers techniques dont ils peuvent
avoir besoin, aux taux de rémunération et de remboursement
qu'approuvera le Conseil du Trésor;

6. Que les Commissaires adoptent la procédure et les méthodes
qu'ils peuvent, & loccasion, juger opportunes pour la poursuite réguliere
de Penquéte, et siégent aux époques et aux endroits qu'ils pourront
déterminer au besoin; et

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

Le Greffier du Consell privé,
R. B. BRYCE.
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