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11 février 1914
1uonorABLE Frank CocHRANE, C.P.,

Ministre des Chemins de fer et Canaux,
Ottawa, Ont.

: Moxnsieur,—Nous avons ’honneur de vous remettre, pour étre transmis & Son
_Altesse Royale le gouverneur général du Canada, le rapport de la Commission
_thargée de faire une enquéte sur la construction du chemin de fer Transcontinental.

Vos dévoués,

GEO. LYNCH-STAUNTON,
- Président.

F.-P. GUTELITS,
Commissaire.
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&n feld-maréchal, Son Altesse Royale le prince Arthur-William-Patrick-Albert,
duc de Connaught et de Strathearn, CJ., C.T., C.P., etc., gouverneur
général du Canada.

Les soussignés ont 'honneur de soumettre & Votre Altesse Royale le rapport
_ile 1a Commission instituée le 29 janvier 1912, pour faire une enquéte sur la
semptruction du chemin de fer Transcontinental.

GEO. LYNCH-STAUNTON,
Président.

_ F.-P. GUTELIUS,

. Commassaire.
© Oyrawa, 11 février 1914.




DOCUMENT PARLEMENTAIRE No 123. : A 1914

Rapport de la Commission d’Enquéte sur la
construction du Chemin de Fer
Transcontinental.

Par un mandat royal en date du 29 janvier 1912, il a plu & Votre Altesse
~ Hoyale de nous charger, nous les commissaires soussignés, de faire une enquéte sur
_ la construction du chemin de fer Transcontinental. Pour nous bien acquitter de
_ cefte tiche, nous nous sommes renseignés sur la nature et I'histoire de I’entreprise,
#'nbord en examinant attentivement les contrats, les devis, les plans et la correspon-
i#ance qui se trouvaient au bureau de la commission 4 Ottawa, puis en nous rendant
sur les lieux inspecter tous les travaux exécutés avant le premier octobre 1911,
~ eutre Moncton et Winnipeg.
& En visitunt chacune des sections, nous nous sommes fait accompagner par les
~ ingénieurs et les autres fonctionnaires qui y dirigeaient les travaux ou qui avaient
_ la meilleure connaissance des lieux. Nous avons recu les dépositions de ces per-
_ sonnes immédiatement ou aussitét aprés chaque inspection. Ces témoignages sont
_annexés au rapport.
, Lie rapport repose principalement sur les témoignages des personnes qui ont
 dirigé la construction du chemin de fer, et sur ce que nous avons vu nous-mémes.
_ Nous avons conscience de nous étre mis parfaitement au courant des faits et des
_ ¢irconstances sur lesquels nous basons les conclusions auxquelles nous en sommes
~wrrivés, et les opinions que nous exprimons.
Le 29 juillet 1903, le gouvernement du Canada concluait avec les représentants
_dn chemin de fer projeté du Grand-Trone-Pacifique une entente qui fut ratifiée
_ par une loi du Parlement (3 Edouard VII, ch. 71). Le gouvernement s’engageait
. # construire une ligne de chemin de fer & voie unique de Moncton, dans la province
_ du Nouveau-Brunswick, & Winnipeg, dans la province du Manitoba, conformément
~ nux plans et devis que le gouvernement adopterait par la suite; cette ligne serait
_ tlésignée sous le nom de Division-est du chemin de fer Transcontinental. Une fois
_ construite, la ligne serait affermée 4 la compagnie du chemin de fer du Grand-
- Trone-Pacifique, qui Dexploiterait et l'entretiendrait pendant une période de
_vinguante ans, & charge de payer pendant les quarante-trois dernidres années de
~ vette période un prix de location s'élevant & trois pour cent du cotit total de la
_ conptruction. TLe gouvernement nomma quatre commissaires pour diriger la
_ eomstruction du chemin de fer.

COMAIISSTION D’ADMINISTRATION.

Jusqu’d la nomination du major R.-W. Léonard, qui eut lieu dans Pautomne
de 1911, aucun des membres de la Commission ne connaissait ni par expérience ni
par études la construction ou Pexploitation d’un chemin de fer.
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TYPE DU CHEMIN DE FER.

On choisit le type du chemin de fer sans tenir compte de la nature du terrain,
et en présumant un trafic que rien ne promettait.
(Voir page 13.)

ESTIMATION PRELIMINAIRE DU coUT DE LA VOIE.

Alors qulon discutait a4 la Chambre des Communes le hill concernant la
construction de ce chemin de fer, I’honorable M. Fielding, ministre des Finances
a cette époque, déclara que des experts en voies ferrées lui avaient affirmé que le
colit de cette partie du chemin de fer, de Québec & Winnipeg—1,344 milles—serait

de $35,000 par mille, soit $47,040,000

et que, de Moncton & Québec,—460 milles,—la voie, coliterait $31,250
par mille, soit 14,375,000
) B $61,415,000

(Voir page 18.)

IS

co0T REEL SUR LEQUEL LES LOCATAIRES AURONT A PAYER L INTERET.

On adjugea des contrats pour la plus grande partie de la voie, et, le 30 septem-
bre 1911, on avait déja déboursé $109,000,000; M. Gordon Grant, ingénieur en
chef, estimait & cette date que le chemin de fer, une fois terminé, cofiterait
$161,300,000, les intéréts non compris.

A supposer que les travaux soient terminés & ce colit pour la fin de 1914, le
Grand-Tronc-Pacifique commencera d payer son loyer au commencement de 1922
sur ce montant, y compris $18,700,000 d’intéréts accrus ce qui ferait un loyer annuel
de $5,400,00, ou d’environ $14,800 par jour. (Voir page 19).

000UT REEL POUR LE PAYS.

Si la compagnie de chemin de fer du Grand-Tronc-Pacifique commence & payer
Pintérét sur le colit de la construction & compter de 1922, le chemin de fer aura
cofité au pays, en principal et intéréts, la somme de $234,651,521. On est arrivé
4 ce montant en caleulant I’intérét sur les montants dépensés durant chaque année,
de la fin de 1914 4 la fin de 1921, (Voir page 19).

COMMENT LES ENTREPRENLEURS ONT ETE INVITES A SOUMISSIONNER.

La fagon dont Ja Commission a invité les entrepreneurs & soumissionner, les
garanties extraordinaires quon exigeait d’eux, et 1’idée de répartir la construction
de la plus grande partie de la voie en lots d’enfreprises démesurés, tout cela a en
pour résultat de restreindre le nombre des soumissionnaires & cing entrepreneurs
seulement, pour 806 milles de la voie. Omnze sociétés d’entreprise ont obtenu tous
les travaux, qu’elles ont ensuite partagés entre plus de 100 sous-traitants. Ces der-
niers auraient probablement soumissionné pour lentreprise si elle eut été divisée
en un plus grand nombre de lots et si on n’avait exigé d’eux que les garanties
ordinaires demandées pour les autres entreprises de ’Etat. Ce qui prouve bien
quels jolis bénéfices ont touchés ces onze sociétés d’entreprise, c’est qu’elles ont,
parait-il, réalisé $8,800,000 sur les travaux adjugés aux sous-traitants. (Voir
page 19). »
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OMMENT §’EST FAITE L’ADJUDICATION DES CONTRATS D’ENTREPRISE,

Ley contrats pour les sections numéro 8, 150 milles,—numéro 18, 75
ol et numéro 21, 245 milles,—dont on estimait le cott a $5,011,000 pour le
sumiéro 8, 4 $2,100,000 pour le numéro 18, et & $13,000,000 pour le numéro 21,
ol pas été adjugéc aux plus bas soumissionnaires et nous cmyons que dans

wunn leur avait communiqués auparavant sur les quantités prévues. Les raisons
§i§¥ mobivent cette déclaration de notre part sont énumérées au long dans la partie
- bose mpport ol il est question de ces contrats, On a aussi commis Verreur de

pmetbre 4 M.-P. et J.-T. Davis de vendre & un bénéfice de $740,000 les contrats‘

~ améros 16 et 17 qui leur avalent &té adjugés. (Page 19).

CLASSIFICATION.

On n’a pas tenu compte de la classification prescrite dans les contracts et les
st repreneurs ont obtenu $3,300,000 de plus par suite d’une mauvaise classification.

(1) Roche solide.

Aprés la signature des contrats on a fait A tort une mnouvelle distinction an

. mijet de la roche solide. On a désigné une roche sous le nom de “roche conglomé-
1ee,” et on Pa’ définie “fragments de roche cimentés par des matériaux intersti-
Lwels.”  Bien que on ait payé $1,835,051 4 ce chapitre, il n’y a sur tout le parcours
iz In vole aucune roche qui puisse étre désignée par ce nom. Ce qu’on a représenté
smme étant de la “roche conglomérée ” aurait du @tre classifié, comme “roche
ihre ” ou déblai ordinaire.

(2) Argile arable,

Dansg les entreprises 14, 15 et 16 du Nouvel-Ontario, environ 1,317,940 verges
Wargile arable ont été classifiées comme de la roche libre, alors qu’elle aurait di

(8) FHzcédent de déblas.

I’excédent de déblai, c’est-a-dire la roche enlevée au-dela du profil de terrasse-

--mv it, ne devrait jamais depabser 20 pour cent du déblai projeté. Sur cette ligne

~ Pescbdent de déblai a dépassé 40 pour cent. Les ingénieurs avaient d’abord assuré

_ime tout Pexcédent de déblai, s’élevant & $4, 084,_843.78, devait étre payé. TLes ar-

izih‘e:s ont diminué ce chiffre de $500,000. Nous constatons qu’on aurait df retran-
eher encore $677,886.59.  (Voir page V1).

PENTES.

N

Si Pon eut fait construire des pentes & inclinaison alternative, suivant
Pusage courant dans la construction des meilleurs chemins de fer modernes,
eela n’aurait en rien affecté le chemin de fer au point de vue de son utilité, n’aurait
pas accru les frais d’exploitation et n’aurait nullement diminué la puissance de
traction de ses locomotives. I épargne de ce chef elit été de $6,200,000. (Voir
page 73).

ALIGNEMENT.

81 Ton avait laissé comstruire des courbes plus prononcées, c’est-a-dire d’un
moindre rayon que celles gn’on a fait faire, le chemin de fer efit rendu autant de
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service, les frais d’exploitation n’eussent pas été angmentés, la puissance de tractior
des locomotives n’efit pas été diminuée, et ’4pargne qui aurait pu et qui aurait di
étre réalisé de ce chef se chiffrerait & $2,400,000. (Voir page 76).

PONTS.

Au lieu de faire construire des ponts en acier et de faire venir de la terre 3
remblai, la Commission aurait pu, & Pinstar du Grand-Tronc-Pacifique el des
meilleurs chemins de fer, employer des piliers de bois. Plus tard elle les aurait
remplacés par des charpentes en acier et aurait pu transporter alors la terre &
remblai. Elle aurait épargné de ce chef $2,947,227 sans affecter la valeur de la
voie ferrée, sans diminuer la puissance de traction de ses locomotives et sans ac-
croitre les frais d’exploitation. (Voir page 7).

TERRE A REMBLAIL

La Commission a eu du Grand-Trone-Pacifique offre de fournir la terre a
remblai 4 raison de 25 cents la verge cube. Eit-elle conclu une semblable entente
aprés la construction de la voie, elle aurait épargné $3,250,000 en sus du montant
compris sous la rubrique précédente. (Voir page 77).

BATTIMENTS.

On a attaché si peu d’importance 4 la construction des seize remises & locomo-
tives fue, bien que Vattention de la Commission aif été attirée sur ce point, on n’a
pas exigé des entrepreneurs qu’ils soumissionnent soit en bloc soit en détail pour la
construetion de ces remises, mais Ventreprise leur a été adjugée & des prix devant
étre déterminés plus tard. A cause de cela, ces remises ont cofité $800,000 de plus
gquelles n’anraient cofité avec une autre facon de procéder. De lavis de cette
= commission, ¢’était 14 une infraction directe & la loi qui exige clairement que les
i entreprises sofent adjugées d’aprés des soumissions mentionnant le prix auquel les
travaux doivent &tre exécutés. (Voir page 83).

GARES.

., Alors que quatre gares eussent suffi amplement il y a eu seize gaves de construi-

0 tes, chacune avec un bureau pour un personnel qui aurait la tAche d’administrer 500

. milles de chemin de fer. Ces gares ont cofité en moyenne $22,000 chacune, et on
aurait épargné $204,000 si Yon avait eu soin de ne construire que des gares répon-
dant & tous les besoins du chemin de fer, -(Voir page 88).

GARES DE REDDIT.

A Reddit, qui se trouve dans une région déserte, on avait construit une gare
suffisante pour répondre & tous les besoins imaginables. Mais, parce qu’elle ne
g’accordait pas avec les vues extravagantes du Grand-Trone-Pacifique, on en cons-
truisit une antre & c6té au cofit de $22,112, pour les seuls bénéfices de Ventrepre-
neur. (Voir page 88). '

HANGARS A MARCHANDISES, ETC.

Pour les hangars & marchandises, les cabanes des ouvriers, les magasins et les
glaciéres on a adopté des plans extravagants, et on en a comstruit un bien trop

S
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rand nombre. Si Pon eflit été raisonnable et que ’on efit seulement construit ces
gars 13 ol le besoin s’en faisait sentir, on aurait épargné $300,000. (Voir
page B9).

VIADUC DU CAP-ROUGE.

A propos de ce viadue, qui se trouve prés de Québec, si I’on efit employé pour
mitenir les piliers des caissons ordinaires, comme on aurait pu et di le faire, on
aurait obtenu le méme résultat et dépensé $250,000 de moins. (Voir page 90).

TRANCHEE DE LA CHAUDIERE.

Cette tranchée se trouve a environ un mille 4 Pest du pont de Québec, sur la
tive-sud du fleuve Saint-Laurent. Bien que les approches du pont de Québec aient
nie pente de seulement 1 pour 100 des deux c6tés, la Commission a dépensé $351,-
40 pour conserver la pente douce & une distance de moins d’un mille de ce pont.
t Vour page 92).

REMBLAI DE COAL-CREEK.

On a établi & cet endroit un remblai contenant au-deld d’un demi-million de
~erges cubes de matériaux, dont 200,000 verges, de roche solide d’emprunt. Le cofit
total de ce remblai et de cette voute a été de $398,000.
8i la Commission efit construit un pilier de bois & cet endroit elle aurait
argné $413,000 en sept ans et aurait pu alors construire le remblai et la vofite,
phus riche de $239,000. (Voir page 94).

RAMPE DE CHIPMAN.

Dans la section du Nouveau-Brunswick il y a au 1468me mille et an 174¢me
mille deux montées de freize mille et de onze milles de longueur chacune ol l’on
emploie une locomotive de.refoulement. La pente de ces montées est 1.10 pour
oent, et cependant, & Chipman, plutdt que d’augmenter la pente d’un dixiéme pour
sont les commissaires ®ont dépensé $178,224. (Voir page 100).

VIADUC DE LA RIVIERE DU PETIT-SAUMON.

Cette immense construction de fer, qui renferme 14,000,000 de livres de fer,
i ¢t6 érigée au-dessus de la riviére du Petit-Saumon, dans le Nouveau-Brunswick,
& un prix dépassant $800,000. Avec des montées & locomotives de refoulement, on
nurait épargné $1,750,000, sur une distance de 10 milles, et Pintérét de cette
somme aurait, en 20 ans, suffi pour Pamélioration de la ligne au cas ol le trafic la
justifierait. (Voir page 101).

LA-TUQUE.

A Dencontre des ingénieurs et de l’avis général, le gouvernement a refusé,
parce quil avait été décidé que ce chemin de fer devait avoir une pente de 0.4
pour cent, de laisser construire 4 La-Tuque des montées exigeant simplement ’em-
ploi d*une locomotive auxiliaire. De ce chef et sans motif on a gaspillé $1,000,000.
{Voir page 103).
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DEUX VOIES D’EVITEMENT.

D’aprés le plan original, on devait construire le long de la grande artére, &
tous les sept milles, deux voies d’évitement de 8,500 et de 3,235 pieds de longueunr,
pouvant loger chacune deux conveis de 80 wagons. Aprds avoir dépensé $374,500
pour ces voies d’évitement, la commission sc rendit compte que c¢’était 13 une dé-
pense inutile et abandonna 1’idée des secondes voies d’évitement pour se contenter
d’une seule voie. (Voir page 106).

POIDS DES RAILS DES VOIES D’AVITEMENT.

La ligne comprend 367 milles de voies d’4vitement et de voies de remisage. On
s’est servi pour la construction de ces voies de rails de 80 livres. Rien ne justifiait
cette dépense, attendu que des rails de 65 livres auraient amplement suffi, et en
n’employant pas des rails plus 1égers on a gaspillé $340,500. (Voir page 107).

YOIE DOUBLE.

D’aprés la loi, cette ligne de chemin de fer devait &ire une voie unique, avec
les points d’évitement et les aiguillages nécessaires. [.a Commission, outrepassant
ses pouvoirs, fit construire une voie double sur un parcours de six milles, entrainant
une dépense additionnelle de $679,692.00. (Voir page 109).

ENTREPRENEURS PAYES DEUX FOIS POUR LE MEME TRAVATL.

Par suite d’une mauvaise interprétation du contrat, on a payé certains entre-
preneurs deux fois pour un seul et méme enlévement de matériaux. Le gaspillage
de ce chef s'est élevé 4 $75,284.83. (Voir page 111).

HAUTEUR DES REMBLAIS,

Dans les entreprises 14, 15 et 16, nous constatons que par suite de la hauteur
excessive des remblais, dépassant ce qui était nécessaire pour wester dans-les limites
des pentes maxima, une dépense inutile de $150,000 a été occasionnée. (Voir
page 113).

PILOTS POUR FONDATIONS.

I1 était stipul¢ dans les contracts que les pilots livrés sur les lieux seraient’
payés & raison de tant du pied, et que les pilots enfoncés seraient payés un prix -
différent, 4 raison de tant du pied. D’aprés Vinterprétation donnée au contrat,
cela aurait signifié que ’entrepreneur devait recevoir, pour les pilots enfoncés, le
prix des pilots simplement livrés. Tuis, aprés avoir enfoncé ces pilots, Pentrepre-
neur Tecevait, pour la seconde fois, le prix des pilots, plus le prix supplémentaire
par pied pour les avoir enfoncés. Des entrepreneurs qui avaient le contrat 9 ont
obtenu de la sorte $33,900 de trop. (Voir page 113).

DRAINAGE DES FOSSES D’EMPRUNT.

On a dépensé pour le drainage des fosses d’emprunt $166,900-—dépense inutile
ot que rien ne justifiait. (Voir page 115).
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BAR2AGE DISPENDIEUX AUX FERMES DE NARCISSE DELISLE ET D'HONORE PERRON.

-------- La Commission a gagpillé $21,617 pour changer un ponceau de six pieds en
_um pussage par-dessous devant profiter au premier propriétaire qui avait donné & la
Comnmission une option sur toute la terre, & 59 milles & Pouest de Québec, pour
500, On a aussi gaspillé $21,600, dans un autre cas semblable, 4 la ferme d’Ho-
» Perron, laquelle est voisine de celle de Delisle.  (Voir page 116).

CLOTURES.

On a dépensé pour des clotures inutiles $61,380. (Voir page 120).

R. R. BERGEVIN—EMPLACEMENT DE LA VOIE A QUEBEC.

Le président de la Commission a payé -a R. Bergevin, de Québec, immédiate-
moent aprés Pélection de 1911, la somme de $7,950, montant d’une prétendue récla-
wmation pour dommages 4 une certaine propriété tenue 4 bail. Ce paiement était
iles plus irrégulicrs et ne saurait &tre justifié ni en loi ni en morale. (Voir page 122).

RIVIERE-DU-SUD BT CREEK A’SHEA,

La Riviere-du-Sud est & 60 milles & est de Québee, et le creek A’Shea est 4
160 milles & Touest de Québec. On v a construit des approches en remblai, et au-
dessus de chacun de ces cours d’cau des vofites en béton de 30 et de 40 pieds respec-
tivernent.  Si Pon §’était servi de construetions en acier, comme on aurait dii le
faire, on aurait épargné $234,000. (Voir page 124).

USINES DE TRANSCONA.

On a engagé le pays dans une dépense de $4,500,000 pour la construction et le
matériel des usines de Transcona, & Winnipeg. A notre avis, ces usines ne sont
pas autorisées par la loi, et, en tout cas, elles sont deux fois plus considérables qu’il
n'est nécessaire pour les besoins de la division de Pest. (Voir page 125).

ENTREE A WINNIPEG,

On aurait pu épargner des sommes considérables st ’on avait suivi les méthodes
des hommes d’affaires et entamer en temps opportun les négociations pour obtenir
une entrée & Winnipeg. (Voir page 138).

TUYAUX DE DRAINAGE AUX CROISEMENTS DE ROUTES.

Une dépense inutile de $12,072.15 explique par le fait qu’on a employé pour
faire passer ’eau des fossés le long de la vole, sous les croisements de grandes
routes et de fermes, des tuyaux en fonte, au lieu de se servir de tuyaux en béton.
{ Voir page 139).

APPROVISIONNEMENT D’EAU,
11 g’est perdu $62,280 par installation de systémes a gravité pour la distribu-

tion de 1’eau & Pangburn, Beaver Brook, Bluebell et Saint-Léonard, dans le district
A, Nouveau-Brunswick, au lieu d’avoir une installation de pompes. (Voir page 141).
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POMPES.

On a perdu $45,600 en établissant 57 installations de pompes & essence, au lien
d’installation de pompes 4 vapeur. (Voir page 141).

SECTION DU NOUVEAU-BRUNSWICK.

On a perdu en intérét des sommes considérables en construisant prématuré-
ment la section du Nouveau-Brunswick. A nofre avis, on n’aurait pas dii cons-
truire cette section du tout. Si un tiers de cet argent avait été employé & améliorer
VIntercolonial, on aurait procuré au Nouveau-Brunswick toutes les facilités d’une
voie principale dont cette province aura besoin d’ici & plusieurs années. (Voir page
142).

CONCLUSION.

Nous constatons que la Commission du chemin de fer Transcontinental, le
chemin de fer Grand-Tronc-Pacifique, et ceux qui ont dirigé la construction du
chemin de fer n’ont pas considéré qu’il était désirable ou nécessaire de pratiquer
ou d’encourager Péconomie dans la construction de cette voie ferrée.

Nous constatons que, sans compter les sommes inutilement dépensées pour la
construetion du chemin de fer & Vest du fleuve Saint-Laurent, an moins $40,000,000
ont été inutilement dépensés pour la construction de cette voie ferrée.

On trouvera dans les rapports qui suivent un état détaillé relativement 3 cha-
cun des sujets que nous avons mentionnés plus haut. Nous donnons aussi les
témoignages entendus et les documents dont il est question dans ce rapport.
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Type du chemin de fer

e cofit dun chemin de fer dépend surtout de la maniére dont il est construit.

La partie importante dans la construction d’un chemin de fer qui doit traverser
an pays accidenté, c’est la pente de la voie, car d’elle dépend la longueur des voies
J’évitement et la grandeur des gares de remisage. Elle régle les courbes, la profon-
Jeur des tranchées et la hauteur des remblais, et dans une région accidentée le cofit
eut blevé ou bas suivant que ceux qui construisent le chemin de fer choisissent
Hes pentes raides ou douces. ] )

11 est done de la plus haute importance, lorsqu’on considére le prix de revient,
#’obtenir des remseignements sfirs, par des reconnaissances, quant a la nature
du pays que le chemin de fer doit traverser, et cela avant de décider quelles
azront les pentes et les courbes. Les chemins de fer sont construits pour des fins
eommerciales et «le cofit de la construction et de exploitation ” d’un certain genre
ilo chemin de fer peut &tre si élevé, par suite des conditions topographiques de la
végion, qu’il sera impossible pour ce chemin de fer d’avoir des tarifs raisonnables,
& moins quon ne veuille faire Pexploitation de ce chemin de fer continuellement a
perte.

Le but que Pon se proposait en construisant le Transcontinental était de pro-
gurer au public canadien un meilleur service de transport 4 meilleur marché. Il
#ait dés lors évident que le capital de premier établissement ne devait pas étre
irég Gleve, car alors intérét 4 payer sur cet argent empécherait la compagnie d’avoir
des {arifs avantageux.

Fn examinant la loi au sujet du chemin de fer Transcontinental et les lois
soncernant le chemin de fer du Grand-Tronc-Pacifique, on voit clairement que le
Parlement espérait et désirait que, quel que ft le type du chemin de fer qu’on
genalruirait, le capital dépensé n’empécherait pas la compagnie chargée de lex-
ploiter de payer le loyer de 3 pour cent sur le colit total, en r’ayant toujours que
des tarifs modérés pour le public. T1 était donc contraire & Pesprit de la loi et
1 désir du Parlement d’adopter un type de chemin de fer cofiteux ; on n’était pas
non plus autorisé 4 le faire.

Supposant que le gouvernement avait D’intention d’accomplir la volonté du
Parlement, c’est-d-dire de construire une voie ferrée sur laguelle le Grand-Tronc-
Pacifique pourrait payer 3 pour cent sur le prix de la construction, il était de son
devoir comme de celui des commissaires de faire faire au préalable une recon-
unissance pour I’aider dans le choix gwelle ferait d’un tracé pour le chemin
ilo fer, avant de s’entendre définitivement avec ceux qui se chargeaient de I’entre-
prise. Comme on le verra, le gouvernement s’est engagé au nom du pays & construire
i chemin de fer avec des montées de 0.4 pour cent pour les convois se dirigeant
vors Uest, de-0.6 pour cent pour les convois allant vers Pouest, et avec des courbes
dont le maximum ne devait pas dépasser 6 degrés, sans savoir si pareilles pentes
gt courbes pouvaient se pratiquer dans cette région. Il n’avait Q’antres renseigne-
ments que Popinion fournie par M. Schreiber sur le cofit d’un chemin de fer bien
différent, et Passurance imprécise du ministre des Finances, disant que “ d’antres
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experts en voies ferrées ” lui avaient déclaré que P'estimation de $31,250 par mille
de Québec & Moncton, et de $35,000 par mille de Québec & Winnipeg, était plus que
suffisante.

Une fois que la Commission eut choisi le type du chemin de fer, elle s’occuﬁa
de lui trouver une région qui lui serait appropriée.

‘Aux ingénieurs envoyés & la recherche d’un emplacement pour la voie on a
fourni des tables désignées sous le nom de “ Tables pour réduire en équation la
valeur des pentes et des courbes.” Ces tables sont toujours basées sur le trafic
présumé de la ligne et serveni aux ingénieurs pour se guider dans le choix du
tracé 1a ol se présentent des difficultés. Par exemple, il s’agit pour un ingénieur
de décider s’il doit contourner une montagne, percer un tunnel ou faire une tranchée
dans le but de raccourcir la voie. Les tables lui indiquent ce que cofitera le fone-
tionnement des convois dans chaque cas, et il saura ainsi st la diminution du cofit
d’exploitation & travers la montagne sera suffisante ou non pour motiver
les dépenses plus considérables qu’entraine le percement de la montagne. Sa
décision dépendra des indications fournies par les tables. Ou bien, il se peut
qu'entre deux points d'une méme élévation il existe une chaine de collines, &
travers lesquelles il désire poser sa voie au niveau du sol. Au premier abord, il peut
sernbler moins cofiteux de faire traverser ces collines par une suite de pentes; mais
il se peut aunssi que les frais d’exploitation se trouvent de ce chef tellement augmentés
qu’il soit préférable d’adopter une ligne au niveau du sol pour toute la région et
plus coliteuse. Il est donc de 1. plus haute importance que ces tables soient basées
non pas sur des espoirs chimériques, mais plutdt sur un calcul prudent du trafic
auquel on peut raisonnablement s'attendre. Si extraordinaire que cela semble, il
n’en est pas moins vrai qu’on a présumé que le chemin de fer aurait dés son début
tout le trafic dont est capable une ligne a voie unique et a pente faible. Ceux qui
ont préparé ces tables ne semblent pas avoir somgé que, le long de la ligne de
Winnipeg 4 Québec, et de Québec & Moncton, le trafic est nul, et qu’il s'agissait
d’une grande ligne, sans aucuns embranchements pour I’alimenter. Comme nous
Pavons déja dit, les estimations préliminaires onf été préparées par M. Collingwood
Schreiber. Iin réponse & une demande de renseignements faite par I’honorable
W. S. Fielding, il déclara qu'une ligne se conformant au cahier des charges préparé
en vue de la subvention du gouvernement, c’est-a-dire une ligne avec des pentes
variant jusqu’a 1 pour cent, des courbes variant jusqua 10 degrés (p. 475), et
pour laquelle on se servirait de piliers de bois, de rails de 60 livres, quitte a
Paméliorer avec laugmentation du trafic, pourrait &étre construite & raison de
$28,000 par mille entre le pont de Québec et Winnipeg, et de $25,000 par mille
entre le pont de Québec et Moncton.

C’est 13 Destimation que I’honorable M. Fielding fournit au Parlement (voir
les Débats, 1903, vol. IV, colonne 8588). Au cours du débat, M. J. Charlton, &
cette date député de Norfolk-nord, recommanda la construction d’une voie dont les
pentes n’auraient que 0.4 pour cent d’inclinaison, au lieu de celles décrites par M.
Schreiber.  Son estimation d’un pareil chemin de fer, donnée dans les Débats,
vol. IV, 1908, colonne 8505, était de $30,000 par millle pour toute la distance qui
sépare Winnipeg de Moncton, soit un total de $54,690,000. »

Sachant que son estimation était basée sur des pentes de 1 pour cent, per-
mettant des courbes de 10 degrés, le ministre des Finances déclara (Débats, vol.
IV, 1903, colonne 8588) :—

“Jai fait une estimation de $25,000 par mille pour une partie (de
Moncton & Québec), et de $28,000 par mille pour P’autre partie (de Québec
4 Winnipeg) ; cette estimation est aussi celle d’un ingénieur de haute com-
pétence. Cependant, si nous sommes pour avoir un chemin de fer d’ordre
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supérieur (high grade) peut-étre devrais-je dire d’ordre inférieur (low
grude)—que réclame mon honorable ami de Norfolk-nord (M Charlton), il
se peut que le chiffre de cette estimation ne soit pas assez élevé. .

« Je propose d’ajouter 25 pour 100 & la premiére estimation du coilit de
la Division-est, ce qui portera & 25 pour 100 de plus le chiffre actuel des
intéréts de sept années répartis sur cette partie de la ligne. Cela équivaut
A une augmentation de $25,000 & $31,250 par mille pour une section, et de
$28,000 & $35,000 pour l'autre section. C’est 14 une évaluation assez géné-
reuse, qui devrait méme suffire 4 la construction du beau chemin que demande
mon honorable ami de Norfolk-nord (M. Charlton).”

Comptant les 378 milles de M. Charlton, & P’est du pont de Québec, au prix
dir $31,250 par mille, soit Uestimation de M. Ficlding, et les 1,435 milles & Pouest
di Québec 4 $35,000 (estimation de M. Fielding), nous voyons que l’estimation

~ ci-dessus se trouve acerue de $62,037,500. C’est 13 ’estimation la plus élevée que

Lon ait préparée ou recommandée avant ’adoption des lois, et partant, le plus fort

montant que le gouvernement ait cru devoir débourser lorsqu’il s'est engagé dans
--------------- sutte entreprise on qu’il a conclu son entente avec le Grand-Tronc-Pacifique.

Aprés Padoption de la loi du chemin de fer Transcontinental, sanctionnée le
4 ectobre 1903, le gouvernement nommait, le 20 aofit, les commissaires suivant:—
MM. Fletcher-B. Wade, C.R., président; Robert Reid, Alfred Brunet et Charles
Young. A la mort de M. Wade et lors de la démission de M. Brunet, le gouverne-
ment nomma, le 31 juillet 1905, M. 8.-N. Parent, C.R., président, pour succéder &
8. Wade, et M. C.-F. McIsaac a la place de M. Brunet. ILe 31 octobre 1909, le
sruvernement invitait M. W.-8. Calvert a faire partie de la Commission, pour

nplacer M. Reid décédé, et le 23 octobre 1911 Padministration actuelle nommait
t& major R.-W. Léonard président et seul commissaire.

1l est évident que le gouvernement et la Commission ont arrété le plan du
shemin de fer avant d’avoir fait faire au préalable la reconnaissance des lieux, con-
jerturant le cofit de ’entreprise.

Lie 20 aolt 1904, le gouvernement avait nommé M. Hugh-D. Lumsden ingé-

mienr en chef. Lorsque celui-ci démissionna, le 17 juillet 1909, M. Gordon Grant
fut appelé & le remplacer.

Les instructions destinées aux ingénieurs des travaux ont été préparées par M.
Butler et approuvées par U'ingénieur en chef et les commissaires. Dans son rapport
prur exercice clos le 30 juin 1905, M. Lumsden indique quelles étaient ces instruc-
tons, Sous le titre: ¢ Instructions pour les ingénieurs,” ce dernier dit:—

“On a remis aux ingénieurs divisionnaires des instructions imprimées
pour leur gouverne et celle des ingénieurs dirigeant des équipes; ces instruec-
tions donmnent des détails complets sur leurs diverses attributions. Tls
regurent également Pordre de s’en tenir & des montées ne dépassant pas
0.4 de pied par 100 pieds pour les convois se dirigeant vers l’est, et ne
dépassant pas 0.5 pour les convois allant vers P'ouest, bien que pour ces
derniers le chiffre ait été porté 4 0.6 par 100 pieds en un ou deux cas excep-
tionnels; le maximum des courbes fut limité 4 4 degrés.”

Nous lisons & la page 46 du Cahier des instructions qui a été publié et revisé
gn janvier 1907 (voir piéce & appui no 1) :—

“ Sur une tangente le maximum de la pente s’élevant vers ’est sera de
0.40 par 100 pieds; s’élevant vers ’ouest il sera de 0.60 par 100 pieds.”
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A la page 38, sous le titre: ¢ Courbes ™ on lit:—
“Le maximum des courbes de niveau ne dépassera pas six degrés.”

Cette Commission n’a jamais compris comment le ministre des Finances a pu
ajouter 25 pour cent au cofit d’une voie de 1 pour cent d’inclinaison pour en arri-
ver & faire une estimation convenant & une voie de 0.4 pour cent d’inclinaison
traversant la méme région (p. 475). M. Schreiber nous apprend qu’il ne favori-
sait pas cette derniére estimation.

Outre les instructions restrictives aux ingénieurs des travaux, contenues dans
le Cahier des instructions, I'ingénieur en chef fit publier le dessin n° 59, les tables
des valeurs pour réduire en équations la distance, les montées, les descentes et les
courbes, ete., dont il est question plus haut (voir piéce n® 2). Ces valeurs ont été
prizes dans divers ouvrages techiniques traitant spécialement de la révision des
pentes et de l'alignement, de Pamélioration des chemins de fer actuels sur lesquels
le trafic a augmenté et dont on connalt exactement le cofit d’exploitation; autant
d’item qui servent de base & des calculs soignés, précis et détaillés,

Afin d’utiliser ces données modernes sur les distances, la montée, la descente
et les courbes, l’ingénieur en chef, comme nous Vavons dit, a di présumer un
volume de trafic et des frais de construction qui s’appliqueraient auw chemin de fer
Transcontinental.

Voici donc quel volume de trafic on présumait (voir picece n® 3) :—

20 convois par jour entre Québec et Moncton, 600 wagons, est et ousst;
20 convois par jour entre Graham et Winnipeg, 600 wagons, est et ouest;
12 convois par jour entre Québec et Graham, 360 wagons, est et ounest.

Cofit présumé par train-mille, $1.

Le volume de trafic présumé est le double de la capacité de chargement 4 ’heure
actuelle de la ligne transcontinentale du chemin de fer Pacifique-Canadien et c’est
également la pleine capacité de chargement d’un chemin de fer & voie unique et a
pente faible.

Le cofit présumé par train-mille représente les deux tiers de ce qu’il en cofite
réellement par train-mille & d’autres chemins de fer dont les convois ne sont pas la
moitié aussi longs et qui paient leur combustible plusieurs dollars de moins par
tonne.

Avec ces fausses prévisions comme hase des caleuls, il sen suit des calculs
également faux, et les ingénieurs des travaux avaient instruction d’agir d’aprés ces
calculs.

Pour utiliser ces tables, qui exigent une comparaison des valeurs, on pourrait
prendre le chemin de fer Pacifique-Canadien et le chemin de fer Intercolonial.

Admettons que de Winnipeg & Moncton, soit 2,000 milles, la ligne doive cotiter
$50,000 par mille. En raccourcissant cette ligne a 1,800 miles, cela permettrait
de dépenser 200 fois $184,000 ou $36,800,000 par suite de ce retranchement, soit
$20,000 par mille pour 1,800 milles.

C’est ainsi que les ingénieurs chargés de choisir Pemplacement de la voie, ont:
requ des instructions qui leur laissaient Ja latitude de dépenser jusqu’a $20,000 par
mille pour chaque mille, et 1a compagnie de chemin de fer du Grand-Tronc-Pacifique
a approuvé ces instructions. (Voir pisce n°3.)

Sans connaltre les levés en détail, il nous est impossible de préciser la somme
qui a été dépensée de ce chef; mais, le fait de laisser pareille latitude aux ingé-
nieurs était suflisant pour les engager & choisir un emplacement qui serait autant
que possible en ligne droite et au niveau du sol, sans tenir compte des frais de
construction. -



District B, Section 11, Mille 64.6. Traverse de la Riviére Fourche du Pin. Page 14,

§

District ¥, Section 26, Mille 86.5. Tunnel. Page 14.




District F, Section 30, Mille 128.6. Déblaiement difficile. Page 16.

District A, Mille 165.5. Traverse de la Riviére Tobique. Page 29.
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L premiére allusion au cofit excessif de la construction de ce chemin de fer
trouve dans le détail estimatif de ingénieur en chef Lumsden, en date du 23
{hn 1908, préparé pour les commissaires et que les divers intéressés. pouvaient
bhenir. Ce détail estimatif, tout en étant basé sur la construction partielle de 200
e, démontre qu’a cette époque, le colit probable de toute la ligne était d’environ
115,400,000 et ce, & Pexclusion des tétes de ligne de Winnipeg, de celles de Québec,

. iles usines de Transcona, des usines projetées de Québec et de toute voie double.
@ o cstimation établissait donc clairement que le chemin de fer cofiterait 100 pour
1o i plus que le dévis estimatif fourni au Parlement, et ce calcul était fait 4 une

i 0l Pon n’avait encore adjugé des entreprises que pour les deux-tiers de la
we, T/enquéte Hodgins de 1908 a aussi signalé le colit exorbitant du chemin de
par suite des classifications exagérées. En 1910, Penquéte Lumsden aurait dd
» comprendre que 'ingénieur en chef avait résigné parce qu’il trouvait excessif
- wofit du chemin de fer et d’ailleurs, & Yenquéte de M. Young en 1908, on avait

tomentrd que Pemplacement de la voie cofitait des sommes fabulenses.

Possédant tous ces renseignements, quelles mesures le gouvernement, le mi-
_wotre des Chemins de fer et Canaux, la compagnie du chemin de fer Grand-Tronc-

Lusifique, les commissaires ou les ingénieurs en chef ont-ils prises pour diminuer
- Frais (e construction du chemin de fer? Nous ne trouvons aucunes instructions
recommandations de la part du gouvernement aux commissaires, du ministre des
mins de fer et Canaux aux commissaires ou & Pingénieur en chef. Nous ne
s nulle part que la compagnie du chemin de fer du Grand-Trone-Pacifique ou
- ingdénieurs aient fait des protestations aupres des commissaires dans le but
deniv des changements, sauf en ce qui concernait la classification ou quelques
ures de détail d’importance secondaire (voir piéce n® 15). On ne voif pas, non
, 'instructions ou de recommandations de la part des commissaires 4 Iingé-
i en chef, ou de ce dernier aux ingénieurs divisionnaires, touchant Popportu-
s do faire des économies on des changements sur le reste de la ligne, et ce, bien
#ils sussent que la voie allait cofiter plus du double de la somme prévue ou du
tant stipulé par la loi.

On peut done raisonnablement supposer que le gouvernement et la compagnie
. tirand-Trone-Pacifique ne se souciaient pas autrement du montant exorbifant
sullnit coiter en définitive ce chemin de fer.

Lrs instructions relatives aux pentes répondent en général & I’idée qui présidait
: construction de cette voie ferrée, et qui était d’obtenir un transport moins
_aieux, ou ¢ Pon veut, des tarifs peu élevés pour le transport des marchandises,
Laks 1o gouvernement et la Commission semblent avoir perdu de vue cet objet et
ir 0hél A Pambition de construire un magnifique chemin de fer. ¥un choisissant
senre de construction luxueux, en dépensant des millions 3 créer des courbes
fort rayon, en nivelant sans nécessité des dépressions de terrain, en établissant
cares de remisage trop grandes pour ies besoins de la ligne, en se servant de
de 60 livres pour les voies d’évitement et le groupe des voics de remisage—
f, par une foule d’abus semblables qui n’ajoutaient rien a efficacité du chemin
fer, ils ont contribué A Paccroissement des frais de construction. Tls semblent
* jenoré que on avait fixé un maximum de dépenses qu’il ne fallait pas dépas-
i Pon voulait que cette ligne serve de modéle pour les tarifs de transport des
‘handises et que le public v voyage & hon marché. ILa compagnie d’exploitation
af payer Pintérét sur le montant total des frais de construction ou sur le capital
sagh, Or, nous croyons que Pintérét redevable au gouvernement et les frais d’ex-
ifation réunis égzaleront & peu prés les dividendes, les frais d’intértt et les frais

Joitation d’autres lignes rivales dont la capitalisation s’éléve seulement au tiers
# 1o moitié par mille de la capitalisation du Transcontinental. En conséquerce,
Hignes pourront. avee les mémes tarifs pour les voyageurs et pour le transport
narchandises, verser plus facilement des dividendes & leurs actionnaires, que le
rand-Trone-Pacifique ne pourra paver le prix de iscation de 3 pour 100 sur les
{rais de construction ”.

1232
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Les pages qui suivent signalent les dépenses de la Commission les plus exagé- -
rées ot les moins justifibes. Mais il nous est impossible de les rapporter toutes ici,
et il y en a une foule qui, peu importantes en elles-mémes, représentent dans 1’en-
semble une somme considérable. Ces dépenses, si elles n’étaient pas rejetées dans
Pombre par celles que nous avons indiquées, suffiraient & faire condamner la con-
duite de ceux qui en sont responsables.

DEVIS ESTIMATIF ET COUT DU CHEMIN DE FER.

Nous faisons la revue des devis estimatifs quant au colt du chemin de fer
Transcontinental qui ont été préparés & diverses époques. Basée sur le nombre réel
de milles entre Monecton et Winnipeg, la premiére estimation de M. Collingwood
Schreiber, comportant $25,000 par mille (voir piéce n° 4) de Moncton a Québec,
et $28,000 par mille de Québec & Winnipeg, porte le colit de la construction & $49,-
132,000. Avec les 25 pour 100 ajoutés par suite de Vadoption des pentes de 0.4
pour 100 et de 0.6 pour 100, ce chiffre se trouve élevé & $61,145,000 (voir piéce
n° ).

Llestimation de M. Lumsden, »faite le 23 juin 1908, atteint la somme de
$114,393,765, soit $63,427 par mille (voir piéee n° 6).

I2état préparé par la Commission d’enquéte montre qu’an 30 décembre 1911
on avait exécuté des travaux pour un montant de $109,172,090 (voir picce n° 7).

Ce montant brut dépasse quelque peu la somme récllement dépensée a cette
date, parce que les sommes dues aux entrepreneurs pour les travaux exécutés pen-
dant le mois de septembre sont comprises dans ce montant. Cet état de compte
avait d’ailleurs pour objet d’indigquer la valeur des travaux exécutés et non pas les
déboursés proprement dits paraissant aux livres du bureau de la comptabilité. Dans
la préparation de cet état les dépenses générales ont 6té réparties entre les diverses
entreprizes selon le nombre de milles de chacune; la méme chose s’applique aux dé-
penses pour les travaux des ingénieurs, dépenses que l'on avait portées jusqu’ici aun
chapitre des dépenses de “ districts ” seulement. Les item de la colonne “travaux
des ingénienrs ” comprennent le tracé, le transport et la construction.

Par “régalage” on entend excavation des débris, ’établissement de remblais
et tous les travaux qui se rattachent au ballastage de la voie proprement dite.

Le titre “ construction de la voie ” désigne [Pachat des rails et de ce qui sert &
les fizer, des matériaux pour les aiguilles, des traverses, ete., ¢t leur installation.

Par “ ponts et ponceaux ” on entend la construction de tous les ponceaux vofités
ou tubulaires en béton, ainsi que Vinfrastructure et la superstructure des ponts en
acier et des viaducs.

Sous la rubrique “ bitiments ” sont désignés les divers bitiments de téles de
ligne, ainsi que les stations intermédiaires, les réservoirs ’eau, ete.

Sous Pentéte “ emplacement de la voie”, on a inserit le prix d’achat du ter-
rain pour Pemplacement de la voie ou de la station, ainsi que les frais de justice
et antres déboursés pouvant convenablement &tre portés & ce chapitre.

Bont compris dans les © dépenses générales” tous les frais de la Commission
et de ces bureaux, et toutes les dépenses -dn quartier-général, ainsi que les item sem-
blables portés & ce compte.

Quant au cofit véel, au 30 septembre 1911, il a été préparé un autre relevé, indi-
quant le pourcentage du travail accompli jusqu’a cette date, d’aprés les chiffres
fournis par la Division des ingénieurs du chemin de fer Transcontinental. On
remarquera en lisant ce relevé qu’il restait & cette date une quantité énorme de tra-
vail & terminer, tandis que le cofit, par mille de la voie principale, avait atteint le
chiffre de $60,400. -

Une estimation préparée par M. Gordon Grant, en date du 18 avril 1913, porte-
le cofit du chemin de fer terminé & $161,307,800, soit $89,300 par mille de la voie
principale (voir pitce numéro 8). '
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$i nous nous rappelons la moyenne des sommes dépensées annuellement pour
construction de ce chemin de fer et le cofit tofal quon estimait devoir étre de
181,307,800, dont environ $140,000,000 ont déja été dépensés, il semblerait que la
e principale dt étre terminée vers la fin de 1914.
~ Iin y ajoutant Pintérét A trois pour cent, calculé annuellement, comme il est
.tpulé dans la loi, le cofit du chemin de fer, & la fin de 1914, atteindra un total de
£110,000,000, soit $99,500 par mille de la voie principale, et sur cette somme sera
tuais le loyer que devra payer la Compagnie du chemin de fer Grand-Tronc-Paci-
figne.
© Aux termes de la loi, le loyer de trois pour cent s’élévera 4 $5,400,000 par an.
C'e que le chemin de fer Transcontinental cofitera au pays est représenté par
Lo sommes réelles dépensées pour sa construction et tout I'intérét payable sur ces
S NS,
""""" 11 est stipulé dans Ia loi autorisant la consiruction du chemin de fer que le
tans de Uintérét ne devra pas dépasser trois et demi pour cent par an pour tous les
conprunts que ces travaux nécessiteront. 1l n’y a pas en d’emprunts émis par le
gvernement s’autorisant de cette loi, mais on s’est servi des sommes provenant du
revara ou d’émissions en cours pour subvenir aux frais de la construction. Les
bvpes do ministére des Finances font voir que, si Ion considére le chiffre que ces
imissions ont rapporté sur le marché, ainsi que les frais de placegent, ce que cela a
""" 14 au pays en intérét dépasse trois et demi pour cent.
¥1 nous prenons lestimation du cofit total faite par M. Gordon Grant, soit
® 161,307,800, et si nous admettons que la fin de I’année 1914 verra le chemin de
ter ferminé, et si nous ajoutons a cette somme P’intérét composé & trois et demi
jomx cent, & compter de la date du premier déboursé de $16,000,0060, en 1907, jus-
5% In fin de Pannée 1921, date a laquelle nous fizons la fin de la période de sept
aindes durant lesquelles la Compagnie du chemin de fer Grand-Tronc-Pacifique
avoir 'usage gratuit du chemin de fer, il en aura colité au pays, en capital et
ilierPls, $234,651,521.

s

VW ETHODE SUIVIE DANS I’PADJUDICATION DES CONTRATS ET CE
QU’IL EN EST RESULTI.

Comme 1l s’agit de plusieurs questions importantes, il convient, pour Pintelli-
- anee de ce qui va suivre, d’entrer dans des explications assez longues.

i vae de favoriser la construction, les 1806 milles de chemin de fer & cons-
temire ont 666 divisés en 21 sections, dont on trouvera la longueur et la situation
Jomz 1 piéce numéro 9.

L Commission a fourni des blancs de soumissions (voir piéce numéro 10),
—anpranant une liste des prix d’unité des divers travaux et matériaux se rapportant
_ VPentreprise projetée et ol était mentionné tout ce dont les ingénieurs ont prévu
Ceraplol dans Ja construetion du chemin de fer en entier. On demanda aux soumis-
swnnaires de remplir cette liste en y indiquant le prix par verge, par livre, efc.,
venr les excavations & faire et les matériaux & fournir.

Avant d’annoncer les demandes de soumissions, les ingénieurs évaluérent pour
fue section la quantité et le colt des divers matériaux et des différents genres de
+avaux mentionnés dans la liste, afin d’8tre en mesure, lorsqu’on recevrait les sou-
"""" sissions, de déterminer les plus basses soumissions en placant en vegard les prix
wontionnés dans les soumissions et dans ces item. II suffira de jeter un coup d’eeil
¢ la liste pour comprendre clairement ce qui précede.

On demanda aux entrepreneurs de soumissionner pour une enfreprise générale.
4 devaient sengager & faire tout ce qui serait nécessaire pour la construction du
smin de fer, & Vexception d’avoir & fournir Vacier des rails et a construire les
s en fer, les gares, les ateliers, les entrepdts, les hangars 4 marchandises et les
tiges 4 combustible. Pour une raison que nous ne connaissons pas, bien que les




20 . COMMISSION D’ENQUETE
4 GEORGE V, A 1914

autres batiments aient 4té exclus, les remises 4 _locomotives et les cabanes des can-
tonniers, sur tout le parcours de la voie, sont spécifiquement comprises dans ’entre-
prise générale, et, pour une autre raison impossible 4 comprendre, il est stipulé
dans le contrat que les prix mentionnés ne devront pas s’appliquer aux remises &
locomotives ni aux cabanes des cantonniers. Ce qui indique que ceci a été fait
délibérément, c’est que le secrétaire a attiré lattention des commissaires sur cette
omission. Nous reviendrons plus tard (voir “ Batiments,” page 83), sur cette par-
ticularité du countrat, laquelle permettait pratiquement aux entrepreneurs de fixer
les prix qu’il leur plaisait.

La Commission avait parfaitement le droit de renseigner les soumissionnaires
quant aux quantités que comprendrait leur entreprise, d’aprés les prévisions des
ingénieurs. Ils connaissaient ainsi Popinion des ingénieurs relativement a 1’im-
portance de Uentreprize.

Apres avoir consulté M. Collingwood Schreiber, qui conseilla fortement de ne
pas laisser voir ces estimations aux soumissionnaires, les commissaires décidérent
de ne pas communiquer ces renseignements aux entrepreneurs et de ne leur fournir
que les profils et les plans (piéce numéro 11).

Les entreprencurs eux-mémes reconnurent que les estimations des ingénicurs
étalent strictement privés (page 530).

Lorsque les renseignements ne sont pas 4 la disposition de tous, il est tout a
fait injuste qu'un seul des soumissionnaires soit mis au fait par ceux qui sont en
possession de ces renseignements. Si ce soumissionnaire connait les quantités, il
pourra mettre un prix trés élevé pour un item qu’il sait que les ingénieurs n’ont pas
estimé, ou qu’ils ont estimé au-dessous de la réalité. Il n’aura pas a craindre que
son total, pour cet item, enfle le chiffre entier de sa soumission et I'expose & voir sa
soumission rejetée. Il pourra aussi, comme l'ont fait les fréres Fauquier, mettre
un prix trés bas sur un item que les ingénieurs auront, par mégarde, évalué 3 un
montant trés élevé.

Lorsqu’il s’est agi d’adjuger les entreprises générales, la premitre chose a été
de rendre publiques les demandes de soumissions. Copie d’une annonce est annexée
au rapport (voir piéce numéro 12). En soumissionnant, les entrepreneurs devaient
remplir la colonne marquée “taux ” et donner leur prix pour chacun des 103 item
mentionnés. Les entrepreneurs devaient se baser, pour les prix qu’ils avaient &
soumettre, sur leur expérience, leur connaissance de la région, ainsi que sur les
informations que leur donneraient les plans et les profils; et les commissaires
auralent dit refuser de fournir aux entrepreneurs une estimation des quantités
prévues ou des données relatives, A la classification, attendu que ce n’était pas
P'usage du ministére des Chemins de fer et Canaux, comme M. Schreiber en informa
les commissaires, de laisser voir les estimations. Celles-ci ne sont qu’approximatives
et sont souvent, comme dans le cas actuel, des plus inexactes et des plus trompeuses.
L’entrepreneur pourrait s’en servir plus tard pour étayer une réelamation pour
dommage par suite de fausses représentations.

Aprés avoir préparé leur soumission et avoir rempli la liste en indiquant les
prix, les divers entrepreneurs transmirent leurs soumissions cachetées au secrétaire
de la Commission, qui les mit dans une boite fermée & clef. Au jour dit, toutes les
soumissions furent retirées de la boite et ouvertes privément par les commissaires
réunis en séance, et les prix demandés par chacun des soumissionnaires furent
inserits par les commissaires sur une feuille. On avait donné un numéro chaque
soumission et I’on inscrivit ce numéro sur le blane, au lieu du nom de Pentrepreneur.
Ces blancs furent ensuite remis aux ingénieurs pour qu’ils calculent les montants
de chacun. Ces derniers se servirent de leurs estimations privées du cofit probable
de chaque item comme étant la quantité présumée qui serait requise pour le travail
4 adjuger. En employant les mémes quantités pour chaque item des diverses sou-
missions et en multipliant ces quantités par le prix de Punité donné dans les sou-
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sissions, puis en additionant les montants en regard de chaque item, on obtint le
sntant total de la soumission. En comparant ces totaux on put disposer les
ymissions suivant un certain ordre, depuis les montants les plus élevés jusqu’aux
------- plus bas, et les entreprises furent adjugées en conséquence. .

D’aprés annonce, on exigeait des soumissionnaires qu'un chéque accepté,
sayable aux commissaires, accompagnat leur soumission. Le montant de ce chéque
variait de $10,00 & $400,000, et les soumissionnaires devaient consentir a ce que
lenr chéque £t confisqué au cas o, leur soumission étant acceptée, ils ne four-
uiraient pas, dans un délai de dix jours, les garanties additionnelles que les com-
wiissaires exigeraient. Tels étalent les renseignements donnés au public. Toutefois,
¢i 'on demandait les blancs de soumissions, Ion apprenait que la garantie qui
pourrait 8tre exigée sous peine de voir son chéque confisqué, s’éleverait & un tiers

Iz montant total prévu pour ’entreprise.

On se serait attendu a ce que la Commission suivit la coutume du gouverne-
ment, qui était d’exiger (voir Parrété en Conseil du 24 avril 1897, piece numéro
13), des soumissionnaires qu’ils déposent une garantie égale a4 5 pour cent du
montant pour les entreprises s’¢levant & $250,000 et plus. En effet, nous voyons
gue Uhonorable M. Fielding, aprés l'adjudication des trois premieres entreprises,
recommanda fortement & la Commission de ne pas forcer les entrepreneurs a se
conformer 4 des conditions plus difficiles que celles imposées par le gouvernement
An Canada. . M. Fielding écrivait & M. Parent, le 14 juin 1906:  Ne croyez-vous
pas & propos, qu’elle que soit la décision prise par le gouvernement et les com-
missaires, d’exprimer cette décizion en substance dans les annonces, afin que les
gormissionnaires puissent connaitre exactement le genre et le montant des garanties
qui seront exigées des soumissionnaires heureux. On évitera ainsi les difficultés qui
ont surgi lors de ’adjudication des récentes entreprises.”

Malgré la suggestion contenue dans cette lettre de M. Fielding, les commissaires
ignorérent son conseil et continuérent & annoncer de la méme maniére pour les
snireprises subgéquentes.

Ces conditions extraordinaires exigeaient des entrepremeurs soumissionnant
pour ces travaux qu’ils fussent préts a voir confisquer leurs chéques acceptés, &
moins de pouvoir fournir, dans un délai de 10 jours, des sommes énormes en
garantie, variant de $100,000 a $4,000,000.

Les conditions dont étaient entourée ’adjudication des entreprises étaient done
telles que les commissaires pouvaient obliger n’importe quel entrepreneur & fournir
une garantie en espéces asses considérable pour I'empécher, en premier lieu, d’ob-
tenir Ventreprise et, en second lieu, lui faire perdre le dépdt en espéces qui accom-
pugnerait sa soumission. Ou bien encore, ils pouvaient exiger une garantie aussi
basse qu’il leur plaisait. Les commissaires ne se sont certainement pas donné de
mal pour encourager la concurrence.

Afin de donner une idée des obstacles qu’avaient & surmonter les entrepreneurs
désireux d’obtenir une partie des travaux de cette grande entreprise de YEtat, nous
donnons ci-aprés un tableau contenant des renseignements complets, etc., au sujet
des garanties exigées dans les 21 contrats de nivellement (adjugés & 11 sociétés
d’entreprise seulement, dont ’une avait le quart de tous les travaux).

(A) Numéro de 'entreprise.

(B) Entrepreneur.

(C) Montant de la soumission.

(D) Montant du chéque accompagnant la soumission.

(E) Montant de la garantie réellement exigée par les commissaires.

(F) Montant de la garantie qu’on aurait pu exiger d’aprés les conditions contenues
dans le blane de soumission.
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(A) (B) (C) (D) &) ()
1. Ch. de fer Grand-Tronc-Pacifique. . .. 989,985 75,000 75,000 327,000
2. JW.McManus............c........ 289,190 10,000 28,919 96,300
3. Ch. de fer Grand-Trone-Pacifique.. . . 767,434 75,000 75,000 255,800
4. Ch. de fer Grand-Trone-Pzacifique. . .. 1,808,124 100,000 100,000 632,000
5. Willard Kitcher Co......ooovrnrnn. 1,646,253 75,000 75000 548,000
6. Lyons & White...................... 1,385,941 90,000 90,000 461,900
7. M.P.&J.T.Davis.......ooviiii 2,377,409 100,000 100,000 792,400
8 M. P.&J.T.Davis................. 5,011,346 225,000 225,000 1,670,000
9&10. Hogan & Macdonell................. 5,207,257 225,000 794,588 1,765,000
11.  Ch. de fer Grand-Trone-Pacifique. . . . 1,691,073 75,000 75,000 563,000
12. Macdonell & O’Brien................ 4,559,284 150,000 150,000 1,519,000
13. Macdonell & O'Brien. .. ......0oooo 3815279 150000 150000  1,271.000
14. Ch. de fer Grand-Tronc-Pacifique.. . . 3,086,001 225,000 225,000 1,328,000
15, E.F. & G. E. Fauquier.............. 3,936,566 150,000 150,000 1,312,000
16, M.P. &J. T.Davis................. 3,308,048 150,000 150,000 1,102,000
17 M.P.&J. T.Davis................. 2,019,908 150,000 150,000 673,000
18. E.F. & G. E. Fauquier.............. 2,101,499 100,000 100,600 700 000
19. O’Brien, Fowler & McDougall....... 5,967,208 200,000 200,000 1,989,000
20. O’Brien & MeDougall............... 1,158,258 100,000 125,000 383,000
21, J.D.McArthur........ ... ..l 13,010,399 400,000 1,301,000 4,336,000

Totaux. ... ..o 4,239,507 21,727,400
%

On verra par le tableau ci-dessous qu’il n’y eut que cing soumissionnaires pour
neuf entreprises, représentant la moitié de la ligne du chemin de fer; que dans un
cas il n’y eut qu’une soumission, et dans les autres cas deux soumissions. Le résul-
tat fut que 204 milles furent adjugés & M.-P. et J.-T. Davig, 246 milles & M.-J.
O’Brien et & ses associés, et 256 milles au Grand-Trone-Pacifique. Ceci prouve &
I’évidence que les conditions étaient trop onéreuses pour plusieurs sociétés d’entre-
prises qui, plus tard, entreprirent la construction de parties considérables de la
voie, & titre de sous-traitants, & des prix moindres. :

ENTREPRISE N° 3. Longueur, 39 milles.—

Soumissionnaires, 1.— Montant de la
soumission.
Compagnie du chemin de fer Grand-Trone-Pacifique. . . .. $ 767,434.95

ENTREPRISE N° 4. Longueur, 67 milles.—
Soumissionnaires, 2.—
Compagnie du chemin de fer Grand-Tronc-Pacifique. .. .. $1,898,124.21
Macdonell & O’Brien ..vvueeeenusnvecennnnnsnneecnces 2,001,486.51

ENTREPRISE N° 12. Longueur, 107 milles.—
Soumissionnaires, 2.—
Macdonell & O’Brien ........ Ceeiaieaans Cee e eaeas $4,559,284.50
M-P.&J-T.Davis ....oouuunn. e Cheee e 4,883,713.50

ENTREPRISE N° 13. Longueur, 115 milles.—
Soumissionnaires, 2.—
Macdonell & O'Brien .....ieiioiieiiierennnenn. . $3.815,279.10
M-P & J-T o Davis v e iein e 3,876,377.60

ENTREPRISE N° 14. Longueur, 150 miles.—
Soumissionnaires, 2.—
Compagnie du chemin de fer Grand-Tronc-Pacifique...... $3,986,901.42
Pacific Construction Co. (E.-F. Fauquier)............. 4,423,837 .11
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ENTREPRISE N° 15 Longueur, 100 miles.—
Soumissionnaires, 2.—
E-F. & G-E Fanquier o oo iiie i . $3,936,566.00
Compagnie du chemin de fer Grand-Tronc-Pacifique ..... 4,334,214.00

ENTREPRISE N° 16. Longueur, 104.2 milles—
Soumisgionnaires, 2.—
M.-P. & J.-T. Davis ..... e e $3,308,048.25
Compagnie du chemin de fer Grand Tronc-Pacifique ..... 3,402,585.50

ENTREPRISE N° 17. Longueur, 100 milles.—
Soumissionnaires, 2.—
M.-P. & J. T DAVIE e i e e $2,019,908.25
Compagnie du chemin de fer Grand-Tronc- Pamﬁque ..... 2,106,246.00

HNTREPRISE N° 20. Longueur, 24.13 milles.—
Soumissionnaires, 2.—
O’Brien & McDougall ........cooiiiiiiiiii .. $1,158,258.25
Je- W, Stewart oot i e e e e e e 1,284,979.50

81 les commissaires, au lien de diviser la ligne au hasard, en sections de 8 & 247
milles, Pavaient divisée en sections de 50 milles chacune et prescrit, quant aux
gavanties, des conditions semblables & celles exigées pour les autres entreprises de

tilab, on ne peut raisonnablement douter que plusieurs des cent sous-traitants et
su-leld, qui plus tard exécutérent les travaux pour les entrepreneurs, se seraient
suwal portés concurrents et auraient soumissionné.

Ces sous-traitants se chargérent des travaux pour le compte des entrepreneurs
principanx et les sommes qu’ils exigérent étalent de 10 & 30 pour 100 moins élevées
mie le montant de Pentreprise. Les commissaires ont, dans chaque cas, approuvé
Padjudication des travaux aux sous-traitants. Cette Commission conclut gu’au
aing $8,800,000, zoit environ 10 pour cent des montants payés aux entrepreneurs
srincipaux, auraient pu &tre épargnés si Pon avait fourni aux entrepreneurs moins
miportants Yoccasion de soumissionner avec chances de succés.

IRREGULARITES DANS I’ADJUDICATION DE IYENTREPRISE.

Sous une auntre rubrique (page 26), nous nous occupons des entreprises mémes,
inis nous désirons attirer Iattunt}on sur la maniére dont la Commission a adjugé
€ v;*t‘unes entreprises.

Entreprise N° 8

Les ingénieurs n’avaient pas préve, dans les devis originaux, le chiffre auquel
éloverait le hois de charpente nécessaire & la construction des piliers. Une copie
do Pestimation originale avait ét2 remise au président de la Commission. Plus
turd, et avant quion efit recu les sowmissions, les ingénieurs corrigérent leur estima-
tion en y ajoutant le montant du bois de charpente pour les piliers. Aprés qu'on
olit regu et ouvert les sonmissions, et avant les adjudications, ces item furent biffés;
H en est résulté que Pentreprise est allée a4 un entrepreneur dont la soumission
w'aurait pas été acceptée sans cela. Les ingénieurs disent que lorsqu’ils ont hiffé
ces item, 4 la demande du président, ils ont signé le devis et qu’ils ont fait suivre
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leur signature de la date 4 laquelle elle avait été apposée, soit le 18 février 1907.
Pour un motif inavouahle on a changé la date en effacant le chiffre 1, de maniére a
Lol M
faire croire que la signature de l’ingénieur et celle de ’ingénieur en chef avaient
q 8 g g
été apposées le 8. Les faits et les témoignages concernant cette maniére d’agir qui
préte fort & soupgons sont rapportés sous la rubrique © Entreprise n° 8 7 (page 34).

Enireprises n° 16 ¢t 17.
\

Ces entreprises concernent le district de la baie du Tounerre, au nord du lac
Nipigon, et les travaux furent adjugés alors qu’on ne pouvait atteindre cette région
qu’en se faisant un chemin 3 travers la forét. La Conunission ne pouvait ignorer
que le prix des travaux serait nécessairement heaucoup plus élevé & ce temps-1a, et
qu’il valait mieux ne les adjuger que plus tard, quand le chemin de fer aurait été
construit jusqu’aux limites de cette région.

Aprés avoir adjugé ces entreprises & un prix fort élevé, la Commission permit
anx entrepreneurs de ne commencer que plus tard leurs travaux, a plus d’un an de
14, alors que les raisons pour en exiger un gros prix n’existaient plus. Nous éfu-
dions ces contrats & la page—, et nous voulons seulement faire remarquer ici que
par suite de ces pauvres méthodes le pays a dépensé an moins $740,000 inutilement.

Entreprise n° 18.-—Adjugée & Faugquier Fréves.

Les ingénieurs caleulérent ici quil faudrait enlever 655,440 verges cubes de
tourbe pour obtenir un sol plat de vingt pieds de largeur et d'une épaisseur de deux
pieds sur toute la distance des soixante-quinze milles. En réalité la tourbe formait
en ce cas une quantité négligeable, la quantité w’étant pas plus de 15,000 verges
cubes. Les fréres Fauquier sachant qu’il y avail trés peu ou point de tourbe et
ayant raison de croire que le caleul des ingénieurs étail exagéré soumissionnérent
4 12 cents la verge, tandis que la soumission de leurs concurrents était d’environ
30 cents. Cette erreur de caleul valut aux fréres Fauguier d’obtenir 1’adjudication.
Leur soumission comportait $150,000 de moins pour la tourbe gue celle de MM,
Chambers et McQuigge. Si le caleul de la fourbe efit été & peu prés correct, Ven-
treprise n’aurait pas été donnée aux {réres Fauquier. Bref, ils ont eu lentreprise
alors qu’ils n’étaient pas les plus bas soumissionnaires pour les travaux qu’il y avait
& faire.

Entreprise n® 21.

Il s’agit ici de la grande entreprise de 246 milles, adjugée & J.-D. McArthur,
et dont on évaluait le colit & $13,000,000. Dans la soumission de McArthur il y
avait quarante item pour lesquels les prix n’avaient pas &t6 inscrits. Aprés que les
soumissions eussent été décachetées, Pingénieur remplit les blancs & Vencre rouge,
ajoutant en note: “ Les chiffres a4 Vencre rouge indiguent les prix inscrits par Vin-
génieur en chef; pour ces item il n’y avait pas de prix d’inscrits dans la soumission
numéro 4. Pour mettre les choses au point, on n'aurait pas dfl tenir compte de la
soumission de McArthur.

En ne comparant pas sa sowmission attentivement avec celle des autres, on
g'imagina que McArthur demandait $64,715 de moins pour la livraison et ’enfon-
cement des piliers (voir entreprise n® 21, page 59). ILa soumission numéro 4 com-
portait $18,000 de moins que celle de McArthur, et ’est ce dernier cependant qui 3
obtenu l’entreprise. '
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ENTREPRISES.

Dapres la loi gouvernant le chemin de fer Transcontinental (1903), la volie

dimiit tre affermée A cette compagnie durant cinquante ans & un prix de location
2 pour 100 sur “le cofit de la construction ”, comme le décréte la clause 15 de
L. convention annexée 2 la loi. La clause 7 déeréte aussi que pour sauvegarder les
b riis de la compagnie qui affermera la voié, les travaux de construction se feront
sz la surveillance conjointe du gouvernement et de la compagnie, qui adopteront
i tvpe de lignes le moins colitenx et le plus avantageux pour le publie. Hn invi-
Lot ainsi le locataire A surveiller la construction, on comptait prévenir les dépenses
enasirdes of des travaux inutiles. Le prix de location étant basé sur le colt de
L nlreprise, la compagnie s'occuperait de sauvegarder ses intéréts.

Fuisant exception pour les cas ot M. Hayes recommanda 'annulation des con-
feate manéros 16 et 17 et appuya tant soit peu les efforts de Vingénieur divisionnaire
thaeet qui voulait 4 La-Tuque une montée ot ’'on emploie une locomotive de refou-
Lmon(, faisant de méme exception pour offre de la compagnie, aprds la construc-
Lo d"une vole, de faire pour la moitié du prix le fransport du remblai, nous con-
sulirons—et nous savons la portée de cette affirmation—que la compagnie du chemin
4o for du Grand-Tronc-Pacifique au lieu de désapprouver les dépenses exagérées de
o0 cormmissaires inexpérimentées les a plutdt favorisées.

%i la compagnie se proposait réellement d’exploiter ce chemin de fer une fois
s oestruit, aux termes de son engagement et en payant le prix de location convenu,
s ne pouvons attribuer sa négligence qu’a deux motifs—soit une compléte indif-
L oepee aux intéréts de -ses actionnaires, soit le désir de réaliser les plus grands
boaefices immédiats en augmentant le colit de la construction de 353 milles de voie
oo, dont elle était chargée a titre d’entrepreneur.

Voild une commission bien crédule en vérité si elle s’en remettait & la compa-
o2 du Grand-Tronc-Pacifique,—un entrepreneur ayant intérét comme tel 3 favo-
1 v une haute classification—pour le rejet d’une mauvaise classification lorsqu’il
= st des autres entreprenenrs. 1l et fallu un entrepreneur plus que désinté-
- pour chercher & réduire les dépenses quand on le chargeait de consiruire un
wadieme de toute la voie. Nous voyons qu'au 31 décembre 1912, le détail estimatif
L travaux de la compagnie éléve & $15,365,000, et nous condamnons sans hésiter
| 4lopnission d’avoir mis la compagnie du Grand-Trone-Pacifique dans une posi-
10 felle que ses intéréts comme entrepreneur venaient en conflit avec ses intéréts
ame locataive.  En permettant 4 la compagnie du Grand-Trone-Pacifique de
dovenir entrepreneur, la Commission encourageait la compagnie non seulement a
fuinnr los yeux sur des dépenses exagérées, mais 4 les favoriser,

Hn’y a quun moyen d’expliquer comment la Commission n’ait pas vu la fausse
1 =ion dans laquelle elle mettait la compagnie du chemin de fer: c’est qu’en aucun
Ly i) 0’y a eu au sein de cette commission un homme qui connfit les affaires
b il @était chargé d’une facon si irréfléchie.

La compagnie du Grand-Trone-Pacifique n’était pas une société réguliére d’en-
osrenenrs ;) elle n’avait ni Porganisation ni le matériel voulu pour entreprendre ces
sy, Dailleurs elle n’a accompli aucuns des travaux, mais elle s’est simple-
onl entremise entre la Commission et les sous-traitants, auzquels elle a confié ses
i orses entreprises en pavant 5 pour 100 de moins qu’elle recevait. Nous ne
ssvons pas-quel profit il y avait pour le pays de permettre 4 la compagnie de s’en-
Lumettre de cette facon.

thy trouvera ci-aprés un résumé des vingt-et-une entreprises, expliquant la
wure de ces entreprises et donmant les devis estimatifs. Dans les cas oil ’on est
+ au-dela de Pestimation faite, nous en donnons la raison, et nous démontrons
uriuoi Pon devrait, selon notre avis, exiger des entrepreneurs le paiement des
#00 d’amende par mois, tout le temps qu’a duré le retard pour les entreprises
7,11, 13 et 16.
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Nous demandons qu’on préte une attention spéciale aux remarques que nous
avons faites touchant les entreprises 8, 13, 16, 17, 18 et 21.

ExTREPRISE N° 1.
50 milles dans la direction de I'ouest, & partir de Moncton. 0—50e mille.
Estimation du cofit par V’ingénieur en chef, $1,017,051.43.
Soumissions annoncées, le 15 janvier 1907,
Soumissions recues, le 14 février 1907.
RESUME DES SOUMISSIONS,

Différence
entre les
soumissions.
Soumission No 1, Compagnie du Grand-Tronc-Pacifique......... $ 989,805.90
“ No2, M. F, Schurman & Cie............ovvvvivnnn 1,146,916.10
—_—— $157,020.20
* No 3, Eastern Construction Co......oovvvvvivinn.... $1,186,789.09
. , _— 39,372.99
$196,893.19

L’entreprise a é1é adjugée 4 la compagnie du Grand-Trone-Pacifique le 14 mars 1907.
Les travaux devaient étre terminés le ler septembre 1908.

On a commencé ces travaux en octobre 1907.

Garantie accompagnant la soumission, $75,000 en espéges.

La garantie a été remise & ’entrepreneur le 16 avril 1909.

Onn’a demandé aucune garantie additionnelle.

$100,000 sur 1a remisc de 10 pour 100 ont été payés & entrepreneur le 25 novembre 1910.
$100,000 sur la remise de 10 pour 100 ont été payés 4 Uentrepreneur en juillet 1911.
Evaluation des travaux exécutés le 31 décembre 1911, montant brut $2,214,311.20.
Montant de la reinise non payé au 31 décembre 1911, $24,431.12.

Pourcentage de 'entreprise achevé le 31 décembre 1911, 97.38 pour 100.

Cette eutreprise a été confiée 34 la compagnie du Grand-Tronc-Pacifique en
mars 1907, Celle-ci a dt avoir de la difficulté A trouver un entrepreneur respon-
gable qui voulfit se charger d’exéeuter les travaux, car ce n'est que le 23 septembre
1907 qu’elle sentendit avec la société d’entreprise Corbett et Floesh pour la cons-
truction de ces cinquante milles de chemin de fer.

La convention comporte que la compagnie du Grand-Trone-Pacifique retiendra
pour sa part des profits dans cette transaction cing pour cent du montant total payé
pour Pentreprise. Klle s’engageait & construire une voie de Chipman au 5%e mille
confinant 4 la limite ouest de la région des travaux, de facon & ce que les entrepre-
neurs puissent commencer leurs travaux des deux c6tés en méme temps. Elle ne
consacrerait cependant 4 cette tiche pas plus de $25,000.

Les cing pour cent de commission réalisés sur ces travaux g’élevaient le 31 dé-
cembre 1912 a $117,308. Il faut déduire de ce montant ce qu’a colité la construc-
tion de la voie temporaire allant de Chipman au 57éme mille. A

Les entrepreneurs recurent le 31 décembre 1911 $1,224,000 de plus que Pesti-
mation faite du colit de ’entreprise et qu’on avait établie d’aprés les soumissions des
entrepreneurs chargés des travaux. Les chiffres suivanis, extraits des devis esti-
matifs de ’ingénieur et des rapports, indiquent sur quels items de construction
porte principalement cette augmentation.

Sur devis Estimatifs Sur rapports
Roche solide. .. ... aucune 53,015ves cu. & $1.50, § 79,522.50
Roche meuble. .. .. 129,379 vgs. cu. 4 8%¢. $115,147.31 1,195,267 vgs. cu. .55, 657,396.85

4
Déblai ordinaire...1,841,152 vgs. cu. & 32. 689,168.62 560,067 vgs. cu. & .25, 140,016.75
Remblal transporté

par convois...... aucun 170,075 vgs. cu. & .50, 85,037.50
Emprunts de roche solide aucuns 222,022 vgs. cu. & 1.10Y{ 244,779.26
Déblai ordinaire spéeial  aucun 282,093 vgs. cu. & .30,  84,627.90
Excés de transport '

de déblai........ $ 43,759.62 289,099.36
Cout du béton... .. 106,353.50 179,428.79

$853,429.07 $1,759,608.91
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Tws quantités des divers matériaux & enlever, etc., ont été estimées par l’ingé-
ar de district Dunn, en se basant sur les profils du projet final pour 40 milles de
bravaux ; les estimations des autres 10 milles reposent sur des profils du troisie-
wme projet sur la carte.

Lo remblai transporté par convois et les emprunts de roche solide non prévus
‘b Pestimation ont servi 4 la construction de terrassements pour lesquels on ne
touvail pas les matériaux nécessaires dans les tranchées de la ligne. De grandes
sunntilés de ces matériaux supplémentaires ont été employées 4 construire ’énorme
weinblai de Coal-Creek, 45¢me mille, dont le cofit, y compris le poncean vofité, s’est
Blagd 3 $423,000.

i grande gare de remisage pour la division qu’on est & construire & un mille
4 Pouest de Moncton, et a laquelle on n’avait pas songé dans l’estimation, a aussi
candribné 3 augmentation du colit; la remise a locomotlves qui n’est pas encore
Lomminde, a colité jusqu’d présent au-deld de $76,000. Au 31 décembre 1912, ces
tivauy formaient un montfant total de $2,346,527, et lentreprise était dé-
ciavde terminée dans la proportion de 98.92 pour 100u, a cette date, soit quatre ans
«of quatre mois aprés le temps stipulé dans le contrat comme devant marquer ’aché-
tement.

lia compagnie du Grand-Tronc-Pacifique n’était évidemment pas préte ni ou-
tillie ponr entreprendre la construction de ces travaux comme des autres travaux pour
leimels elle avait soumissionné. Le vefard oui s’est produit au moment de com-
—wiencer le travail, retard causé par la difficulté qu’on a éprouvée & trouver un entre-
gteneur responsable qui voulit se charger des travaux, aurait été évité si on avait
wpté Ja soumission d’une véritable sociétd d’entreprise. ans examlnnr ici &%}
it urgent de terminer ceg travaux au plus t6t, nous eroyons qu’il »’y aurait au-
e n‘)nstxce a appliquer dans le cas du Grand Tronc-Pacifique la clause relative
dudit de $5,000 par mois pour les huit mois de retard du début, réduisant ainsi
540,000 les bénéfices des entrepreneurs principaux.

Entreprise N° 2

Part d’on point prés du village de Chipman, N.-B,, ou au village méme, €l
cmere environ 8 milles dans la direction de Pest; 50-583me milles; district A.

Hstimation du cofit faite par Vingénieur en chef, $326,341.

Houmissions annoncées le 5 juin 1907.

Hournissions recues le 25 juin 1907.

RESUME DES SOUMISSIONS.

Différence
entre les
soumissions
mingion No 4, J. W. MceManus Co., Ltd. . .................... %289,190.62
® No 2 Willard Kitchen Co.................... 325,188.68 $35,998.06
“ No 1, Ch. de fer Grand-Trone-Pacifique. . ........... 337,419.69 12,231.01
< I*No 3 M. { O Brlen Z. J Fowler ................... 387,690.75 50,271.06
B e B o g [ A
""" Différence entre la soumxssmn la plus élevce et la plus basse. .............. $08,500.13

AR ST et ey gl b e e A

Lk wm‘mo ad]ugée le 23 aoﬁt 1907 aJ w. McManus Co., Ltd.
Lige A laquelle les travaux devaient étre terminés, ler aotit 1908,
ravany commencés en octobre 1907,
{ sapandie accompagnant la soumission, 10 pour 100, soit $28,019 en espéces.
tig additionnelle exigée, aucuns. el
rantie rendue & ’entrepreneur, 22 décembre 1911, ”
sehant brut de Pestimation des travaux accomphs le 31 décembre 1911, $587,081.01.
ntsnt de la remise retenue le 31 décembre 1911, $11,205.85.
sreentage de entreprise terminé le 31 décembre 1911 99.76 pour 100.
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Dans les huit milles que comprend cette entreprise se rencontre une parti-
cularité de construction assez remarquable: c’est une coupe de deux milles de lon-
gueur au sommet de ce qu’on appelle la rampe de Chipman. Cette coupe a été
rendue nécessaire par le désir de se conformer strictement & une pente de 0.4 pour
100. Ce sujet est traité plus au long dans une autre partie du rapport.

La voie passe ici au village de Chipman, au 57éme mille, et elle traverse & cet
endroit la riviére du Saumon sur un viaduc métallique de 1,200 pieds de longueur.

Pour ces travaux, les quantités ont été estimées par M. Guy C. Dunn, d’aprés
les profils d’emplacement définitifs. :

Les travaux ont été exécutés du commencement 4 la fin par les entrepreneurs
principaux, et on n’a pas fait appel aux sous-traitants.

Entrepriée N©° 3,

Part du 58¢me mille 4 Poucst de Moncton et va jusqu’au croisement du chemin
de fer du Pacifique-Canadien, au 97.7¢me mille ou & peu prés 39.7 milles,
District A.

Estimation des frais de construction par 'ingénieur en chef, $933,137.

Demandes de soumissions publides le 1 février 1908.

Soumissions recues le 10 mars 1908.

o
BESUME DES SOUMISSIONS.

Compagnie du Grand-Tronc-Pacifique. . ............o ot i s, $767,434.95
Entreprise adjugée le 28 mars 1908 & la compagnie du Grand-Trone-Pacifique.
Date fixée pour ’achévement des travaux, ler septembre 1910.

Travaux commencés en juin 1908,

Garantie accompagnant la soumission, $75,000 en espéces.

Garantie supplémentaire exigée, aucune.

Montant de la garantie remis & I’entrepreneur le 25 novembre 1910.

$50,000 sur la remise de 10 pour cent payés & lentrepreneur, le 25 novembre 1910.
850,000 sur la remise de 10 pour 100 payés & U'entrepreneur en juillet 1911,
Estimation des travaux exéeutés au 31 décembre 1911, montant brut, $1,042,618.36.
Montant de la remise retenu au 31 décembre 1911, $3,553.87.

Pourcentage de l’entreprise achevé au 31 décembre 1911, 99.71 pour cent.

En vertu d'une convention en date du 21 mai 1908, la compagnie de chemin
de fer du Grand-Tronc-Pacifique adjugea toute cette entreprise & un sous-traitant,
la “ Toronto Construction Company ” et le mois suivant cette société commencait les
travaux. .

Les conditions de cette convention étaient semblables & celles des autres con-
ventions de la compagnie du Grand-Tronc-Pacifique qui se réservait un bénéfice de
5 pour 100 sur le colit fotal des fravaux exécutés.

La “ Toronto Construction Company” avait confié & quatre sociétés de souns-
traitants, le régalage de ce troncon de guarante milles, et les travaux en béton &
une autre sociét? de sous-traitants. Toutefois, la “Toronto Construction Com-
pany ” nous apprend que ses sous-traitants pour les travaux en béton n’ont pag
rempli leurs engagements et qu’elle a été obligée de terminer les travaux elle-méme.

Le tableau suivant établit la comparaison enire les prix spécifiés dans les
contrats prineipanx et les prix payés aux sous-traitants par la “ Toronto Con-
struction Company ”:—

Principaux entrepreneurs Sous-traitants.

Dressement................................... $ 50  paracre $ 35.00 par acre
Essartement................... ... ... ... ..... 160. “ 135 “
Roche solide, verge cube....................... 1.25 “ 1.05 «
Roche meuble, par verge cube. ................. 44 .35

Déblai de fondement, par verge cube........... 1.00 2 $3.00 .50

Posage des traverses de fondement. ............ 800.00 600.00 :
Bois pour ponceaux. . ... ... ... .. . ... : 40.00 par M. 30.00 par M.
Béton, 1-2-4, verge cube........................ 13.00 10.00

Béton, 1-3-5, verge cube. ... ... .. ... ........ 11.50 9.00

Béton, 1-3-3, verge cube, pour les poncea ux volités 12.00 9.00
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Twos itemn énumérés ci-dessus ne portent que sur les quantités rapportées dans
sstimations des travaux exécutés & date et fournies par les entrepreneurs.
Lies estimations préparées par la Commission d’enquéte sur les données connues
- evs travaux des sous-traitants, sont comme suit:—
ear des travaux exéeutés par les sous-traitants & leurs prix, $280,776.
utant versé 3 la “Toronto Construction Company’’ pour ces travaux, $352,921.
wleps, 3'572,145.
weantage des | énéfices, 20 pour cent.
D g dci tenu compte des 5 pour 100 de profit que la corgpagnie du chemin de
- da {frand-Trone-Pacifique a regus, de sorte que le pourcentage total des profits
r2 los entrepreneurs et les sous-traitants a été de 25 pour 100. '
Jusqu’au 31 décembre 1912, les 5 pour 100 de profit de la compagnie du chemin
fer Grand-Trone-Pacifique se sont élevés 4 $51,198. On remarquera que cette
ipsgnie avait été la seule soumissionnaire pour ces travaux et que les com-
sives lui avaient adjugé Ventreprise en congidération du fait que V’estimation
4y rofif des travaux, basée sur ses rapports, était beaucoup plus basse que P’estima-
L idn colit telle que préparée par U'ingénieur en chef. Ces estimations avaient
b compilées d’aprés celles qui avaient été faites par M. Dunn, ingénieur de
irich, d’apres les profils du tracé définitif. I augmentation du cofit, en sus de
imation primitive est due & la grande quantité, dépassant 275,000 verges cubes,
e remplissage transporté par les convois et employé & la construction des talus,
fuanlité qui n’avait pas été prévue dans Destimation primitive; aussi 4 Paugmen-
t+tion des rapports de roche solide, de 22,000 verges cubes, d’aprés Pestimation, &
~ 000 verges cubes quon a dfi payer.

Bnireprise N° 4,

Part du 97.7¢me mille environ & Pouest de Moncton et va jusqu’a la riviére
tolunue, vers la borne milliaire 164.%, 67 milles, District A.

Ustimation du-cofit par 'ingénieur en chef, $2,356,389.84.

Aunonces demandant des soumissions, ler février 1908.

Soumissions recues le 10 mars 1908.

RESUME DES SOUMISSIONS,

Différence
entre les
soumissions
on No 1, Chemin de fer Grand-Trone-Pacifique, . . ... ... $1,898,124 .21
No 2, Macdonell & O’Brien. . ....................... 2,001,486.51  $103,362.30.

i slruprise adjugée 4 la compagnie du Grand-Trone-Pacifique le 28 mars 1908.

1 e fixde pour U'achévement, ler septembre 1910.

1 iavsux commencds, Juin 1908,

| eantie accompagnant la sowmission ,$100,000 en espéces.

. ranbie supplémentaire demandée, aucune.

t saptie remise A 'entrepreneur, 25 novembre 1910.

1000 de la remise de 10 pour 100 payés aux entrepreneurs le 25 novembre 1910.
L1000 des 10 pour cent payés aux entrepreneurs, juillet 1911.

_____ lantant brub des estimations d’avancement des travaux jusqu’au 31 décembre 1911,

#2,805,30.01
Alentant de la remise retenu le 31 décembre 1911, $18,924.58.
tinportion de ’entreprise achevée jusqu’au 31 décembre 1911, 99.53 pour cent.

Cette entreprise a été confide par la compagnie du Grand-Trone-Pacifique a la
Toronto Construction Company,” en vertu d’une convention qui assurait un profit
5 pour 100 aux premiers adjudicataires. TLa “ Toronto Construction Company ” a
stquemment confié le terrassement et les travaux en béton & quatre compagnies
» sous-traitants. Outre les conditions de ces conventions avec des sous-traitants,
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nous nous sommes procuré une série de copies d’autres conventions semblables qui

remettaient ces travaux a de nouveaux sous-traitants; et le tableau suivant établit
la comparaison entre les divers prix :—

Premiers Sous- Deuxiémes sou s
adjudicataires entrepreneurs entrepreneurs

Dressement..........cocoiiiiiiiiiii. $ 50 $ 45 $ 30
Essartement, par acre..............ooooou 150 135 100
Rochesolide. .. ..........co il 1.45 1.25 1.et1.10
Rochemeuble................... ... .. .45 .36 .30 et .28
Déblai ordinaire. ... ..ot .27 .23 et 22% .18
Bois de charpente pour penceaux........... $40 du M. $36 du M.
BELON, 124 . oo ees e 12 10
Béton, 1-3-6. .. ..o e 10.50 8.50
Béton, 1-3-6, pour ponceau voltes.......... 11.60 8.50

Ces chiffres font voir, & un degré remarquable, la proportion des profits par-
tagés entre les premiers adjudicataires et les sous-traitants qui ont réellement fait
les travaux.

Jusqu'au 31 décembre 1912, les 5 pour cent de profit de la compagnie du
Grand-Tronec-Pacifique sur cette entreprise se sont élevés & $141,773.

Tlestimation pour ces travaux a été préparée par M. Dunn d’aprés les profils
du tracé définitif de la ligne.

Ties rapports sur ces travaunk accusent une augmentation de $500,000 relative-
ment & la premiére estimation. Cette augmentation est due a I'item du remplissage
transporté par des trains, dont le colit a dépassé, de $274,000, Pestimation, aux
rapports de roche solide, qui accusent une augmentation de 100 pour 100 et a
d’autres item, dont 'un est la rotonde au point divisionnaire de Napadogan, dont
le colit jusqu’a cette date g’éléve 3 $96,000, et pour laquelle les chiffres de ’ingénienr
n’avaient rien alloué.

Entreprise N° 5

Part d’un mille & Vest de la rividre Tobique et va jusqu’s environ 23 milles
a Pouest de Grand Falls, N.-B., c’est-d-dire va de la borne milliaire 163. 80 la
borne milliaire 195.58 a 1’ouest de Moncton, 31.7 milles.

Estimation de Pingénieur en chef, $2,232,891.45.

Annonces demandant des soumissions, ler février 1908.

Soumissions regues, 10 mars 1908.

RESUME DES SOUMISSIONS,

Différence
entre les
soumissions.
Soumlssmn No 2, Willard I<'1tchen Co, Ltd............... ... $1,646,253 .65
No 6 Craig & Thompson........................... 1,694,626.02  § 48,372.37
“ Nobs, M.P.&J. T.Davis...........ooo i iin.. 1,718,288.41 23,662.39
“ No 4, Kennedy & McDonld, ... 1,757,483.19 39,194.78
“ No 3, Ch. de fer Grand-Trone-Pacifique. ............ 1,774,091.33 17,508.14
“ No 7, Macdonell & O’Brien......................... 1,818,402.74 43,411 .41
“ No 1, Trites, McPhail, Mavor & Miller............. 2,003,283.99 184,881,25
Différence entre la plus haute et la plus basse soumission. ..................... $357,030.34

Entreprise adjugée & la Willard Kitchen Co., 28 mars 1908.

Date fixée pour I’achévement, ler septembre 1910.

Travaux commencés, mai 1908.

Garantie accompagnant la soumission , $75,000.

Garantie supplémentaire demandée, aucune.

$220,000 de la remise de 10 pour cent payés E:) l’entrepreneur, anvier 1911.

$40,000 de la remise de 10 pour cent payés 4 1’ entrepreneur, jujillet 1911,

Montant brut des estimations des travaux exécutés, au 31 déeembre 1911, $3,023,784,24.
Montant de la remise retenue le 31 décembre 1911, $42 230.39.

Proportion des travaux achevés le 31 décembre 1911 97.98 pour cent.
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La longueur totale de cette entreprise a été partagée par la compagnie Willard
ion entre douze entrepreneurs pour le terrassement et les travaux en général,
. travaux en béton ont été confié & la maison Powers et Brewer qui, & son four,
«n a4 1omis une partie aux maisons Farlinger, McDonald et Cavichi & Pagano.

L1 relevés compilés par la Commission d’aprés les prix et les rapports des
. irailants accusent les résultats suivants:— ‘

L or des travaux faits par les sous-traitants & leurs prix, $1,819,456.00.

e payés aux premiers entrepreneurs pour ces travaux, $2,518,937.00.
L, 5699,481.00.

o entape des profits, 2734 pour cent.

Ui-auivent les prix respectifs payés aux premiers adjudicataires, aux sous-trai-
_ants of aux sous-entrepreneurs pour les item contenus dans les rapports:—

Adjudicataires Sous- Dauxiée sousa
entrepreneurs  entreprenear
1t hemend, par ACTe. . . iee i $ 42 $ 35
! Lement, PAT QCT€. ... 100 75
e paesive, par verge cube.. ... 1.49 1.25
neible, par verge cube.............. .35 .30
atiou ordinaire........o ool .24 .20
smassive, emprunt. ... 1.10Y 75
eharpente dans les ponceax........ 35 25
................................. 98.90 77.12
livrés, par pied linéaire. ............ .20 .08
enfoneés, par pied linéaire. . ........ .30 .18
. mélange pour parements. ... ........ 20, 13.5 8 12.75
2 15 10 9.75
13 11 8.56 7.75
1 10.50 8 7.25
§.2 11.50 8.75 8
1-3-5, dans les ponceaux arqués.... .. 11.060 9.50 8.75
1-3-6, dans les ponceaux arqués. ... .. 10.75 9.00 8.25

s 81.7 milles construits en vertu de ce contrat accusent un prix de revient
==anl $130,000 par mille.

¥, Dunn a préparé les estimations pour ces travaux d’aprés les profils du tracé
zitif. Il y avait sept soumissionnaires pour cette entreprise, ce qui est le plus
- uompre de soumissionnaires que ’on ait eu pour une entreprise de terrasse-
.~ =t aur le chemin de fer Transcontinental.

{Ine comparaison des chiffres contenus dans Pestimation primitive et des rap-
.= recns & cette date démontre que la forte augmentation du cofit est due prin-
-~ ement aux item de roche solide, des travaux en béton et du remplissage trans-

¢ par des trains. Les chiffres sont comme suit :—

\ . Dans l’estimation Dans les rapports
L o BmmassiVe. . L 252,893 verges cubes 692,600 verges cubes
. 21,956 verges cubes 34,801 verges cubes

50,000 verges cubes 335,570 verges cubes

{olie entreprise comprend quelques-uns des travaux les plus difficiles que Yon
« w4 faire dans le District A. Depuis le sommet, 4 la borne milliaire 178, que
i frauchit au moyen d’un tunnel, jusqu’a la borne milliaire 192, les tranchées et
~ rwmblais ne se font que trés péniblement. Outre le colit du déblai, ce parcours
- mprend gquatre viaducs en charpente d’acier, un au ruissean Graham, de 520 pieds
~ ongueur, un au ruisseau Caton, de 1,060 pieds de longueur, un 4 la Petite-
dre, de 1,242 pieds de longueur, et le viadue de la riviére du Saumon, 3 la
milliaire 184 de 3,900 pieds de longueur et d’environ 225 pieds de hauteur.
1a la partie couteuse de la construction sur laquelle on eut pu épargner trois-
ris de million de dollars, tel que démontré dans le rapport sur le viaduc de la
tre du Saumon.
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ENTREPRISE N° 6

A partir @un point & ou prég de Grand Falls, N.-B., en allant vers ’ouest, jus-
qu’a la limite entre Québec et le Nouvean-Brunmswick, c’est-d-dire & partir de la
borne milliaire 195.58 a4 la horne milliaire 256.61 & louest de Moncton. 61.3
milles.

Cofit estimé par Pingénieur en chef, $1,478,395.78.

Annonce demandant des soumissions, 5 janvier 1907.

Soumissions recues le 14 février 1907.

RESUME DES SOUMISSIONS.

Différence
entre les
soumissions,

Soumission No 1, Lyons & White............................... $1,385,941.09

“ No 2, Chemin de fer Grand-Tronc-Pacifique. ........ 1,407,349.41  $ 21,408.32

“ No 5, Toronto Construction Co..................... 1,514,147 .48 106,798.07

« No 4, Eastern Construction Co., of Amherst, N.8.... 1,516,269.04 2,121.56

“ No 3, Eastern Construction Co..................... 1,639,306.02 123,036.98

€ No6,J. W. McManus Co., Limited................. 1,641.681.46 2,375.44
Différence entre la plus haute et la plus basse soumission. ..................... $265,740.37

Entreprise adjugée a Lyons & White, 9 mars 1907.

Date fixée pour I’achévement, ler septembre 1808.

Travaux commencés, mai 1907.

Garantie accompqgnant 1a soumission, $90,000 en argent

Garantie additionnelle demandée, aucune.

$100,000 de la remise de 10 pour cent payés  U'entrepreneur cn avril 1909.

$100,000 de la remise de 10 pour cent payés & I’entrepreneur en juillet 1911.
Estimations des travaux exéeutés au 31 décembre 1911, montant brut, $2,409,112.80.
Montant de la remise retenue le 31 décembre 1911, 5540,911.28.

Proportion des travaux achevés le 31 décembre 1911, 94.86 pour cent.

Les travaux de terrassement de cette entreprise ont été confiés par MM. Lyons
& White a sept sociétés de sous-traitants. Quelques petites entreprises ont été re-
mises 4 d’autres, mais en somme les travaux ont été faits par ces sept sous-traitants.

La liste suivante établit une comparaison entre les prix payés & MM. Lyons &
White et cenx qui ont ét¢ payés aux sous-traitants pour quelques-uns des principaux
item de construction:—

Sous-
Entreprencurs entreprencurs

Redressement, Par aCre. .. ..ottt i $40.00 $30.00
Roche solide, par verge cube.............. ... ... ., 1.60 1.20
Roche meuble, par verge cube........... ... il .50 .40
Déblai ordinaire, par verge cube. .......... .. e, .23 18
Excavation pour établir les fondements, sans batardeau.......... 1.00 .35
Excavation pour ¢tablir les fondements, avee batardeau..... ... .. 2.00 .80
Pilotis livrés, par pied linéaire............ ... ..o n, .25 15
Pilotis enfoneés, par pied linéaire. ................ ... ... ... ..., 15 .13
Béton, mélange 1-2, par verge eube. ............. ... o, 16.00 12.50
Béton, 1-2-4. .. ... e 12.00 9.00
Béton, 1-3-5. . 10.50 7.50
Béton, 1-8-0.. . ... . e 10.0) 7.00
Béton, 1-3-5, dans les ponceaux arqués. . ............. ... 11.00 8.00
Béton, 1-3-6, dans les ponceaux arqués. ..., 8.50 6.50
Remplissage transporté par les wagons.......................... .40 .35

Un sommaire préparé d’aprés les rapports des sous-traitants accuse un profit
de 1934 pour cent pour MM. Lyons & White sur ces travaux.

Le nombre de verges de déblai et de remblai a dépassé de beaucoup lestima-
tion préparée par M. Dunn, ingénieur de district. I’item de remplissage transporté
par les wagons a, a lui seul, gugmenté de $227,000 le coflit des travaux.



District B, Section 43, Mille 97.0. Fin du régalage, 14 aofit, 1912, Page 43.

o N o

District F, Section 21, Mille 24.6. Matériaux inutilisés. Page 62.



District B, Section 30, Mille 162.3. Roche conglomérée, Page 69.

District B, Section 32, Mille 174.7. Roche conglomérée. Page 69.
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ExTREPRISE N° %.

< Ve la frontiere entre Québec et le Nou_veau-B?unswick en alla;nt vers Pouest,
~et-dudive, du 256:61e mille au 310.22e mille. Distance 53.61 milles.
Katimation du cofit, par Yingénieur en chef, $3,139,567.00,

Lies soumissions ont été annoncées le ler février 1908,

[.es soumissions ont été recues le 10 mars 1908.

RESUME DES SOUMISSIONS.

Différence
entre les
soumissions
aission No 2, M.-P. et J-T. Davis......ovveveiinieicinnnns $2,377,409.00 .
No 1, O'Brienet Fowler............ .o, 2,512,488.30  $135,079.30
No 3, Chemin de fer G.-T.-Pacifique................. 2,608, 99.75 95,611.45
1 wilvrence entre la plus haute et la plus basse soumission. ............... ... $230,690.75

mirat accordé 4 M.-P. & J.-T. Davis, le 28 mars 1908.
e 4 luquelle les travaux devalent étre terminés, le ler septembre 1910.
svaix comrmencés en juin 1908.
rantie accompagnant la soumission, $100,000.
rsntie additionnelle demandée, aucune.
& %1000 sur la remise de 10 pour cent, payés & 'entrepreneur, en janvier 1911,
§10.00%0 sur la remise de 10 pour cent, payés 3 U'entrepreneur, en juillet 1911.
Liinils estimatifs, montant brut, su 31 décembre 1911, $2,520,912.41.
“oniant de la remise retenu le 31 décembre 1911, $42,045.70.
i rtion de entreprise terminée le 31 décembre 1911, 71.40 pour cent.

Ilestimation sur laguelle cette entreprise a été accordée a été préparée d’aprés
- yremiers profils de Pemplacement.

Les travaux ont été commencés par MM. Davis en juin 1908. Mais ces entre-
neurs ne les ont pas poussés avec assez de vigueur, et ils n’en avaient exécuté
e §1.4 pour 100 le 81 décembre 1911, soit un an et quatre mois aprés la date &
gnelle ces travaux devaient étre terminés.

Lie retard apporté dans I’avancement des travaux compris dans cette entre-
wize of dans Pentreprise n® 8, du c¢6té est, une région que Von aurait pu atteindre
tlus {0f i les travaux de Ventreprise n® 7 avaient été faits plus rapidement, a sans
comte (té la cause du retard dans le parachévement de toute la route entre Lévis et
Moncton. Le 31 décembre 1911 on annonca qu’on avait terminé 90 pour 100 des
travaux compris dans les entreprises numéros 1, 2, 3, 4 et 5 et 88.7 pour 100 de
atreprise n° 6, tandis que seulement 62.8 pour 100 des travaux de Dentreprise
-~ § éfaient terminés. On serait porté & croire que dans de telles conditions, Ia
e en vigueur de la loi des clauses pénales aurait eu un effet salutaire, et qu’a
i1e date imposition d’un dédit & Pentrepreneur de $5,000 par mois pour ces
ze mois de retard, réduisant ses profits de $60,000, aurait été une juste compen-
i pour le retard apporté dans le parachévement de toute la voie ferrée.

L. tableau suivant établit la comparaison entre les taux des principaux entre-
erencurs et ceux qui ont été payés aux sous-traitants:—

Entrepreneur Sous-en-
principal trepreneur

Loche solide, verge cube.. ..o $1.45 $1.24
“avhe meuble, verge cube. ... o .50 .40
hilal ordinaire, verge cube. .. ... e .24 .22
Lo, mélangé, 1-2-4. .o e 13.00 10.75
ton, mélangé, 1-3-5. . ... e 10.00 8.10

- dtom, mélangé, 1-8-6. ... e 9.50 7.60
~ Trangport duremblayace. ... o o .40 .28

123—3
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Et bien que nous n’ayons préparé aucun tableau indiquant approximativement
les profits réalisés, en comparant les prix payés aunx entrepreneurs principaux ef
les prix payés aux sous-entrepreneurs, le seul item du transport du remblayage
aurait été suffisant pour réaliser un profit de plus de $225,000,

ErnTrEPRISE N©° 8

D’un point prés du pont de Québec ou au pont méme et dans la direction de
Pest environ 150 milles, autrement dit, du 310.22¢ mille au 460.45e mille, une
distance de 149.12 milles. Pont de Québec—1.11 mille.

Estimation du cofit, par Iingénieur en chef, $5,491,974.00.

Soumissions annoncées le 5 janvier 1907.

Soumissions recues le 14 février 1907,

RESUME DES SOUMISSIONS. ¥
Différence
entre les
soumissions
Soumlssmn Nod M-P.&J.-T. Davis.....covveiiiivininnn. $5,011,346.50

No 4, Chemin de fer G.-T.-Pacifique................. 5,018,554 .80 $7,208.30
“ No 2 O’Brien & Mullarkey......................... 5,169,745.05 151,190 25
“ No 1, Russell, Chambers, Ltée...................... 5,213,542.50 43,797 .15
Différence entre la plus haute et la plus basse soumission. ..................... $202,195.70

Contrat accordé & M.-P. & J.-T. Davis, le 9 mars 1907...........

Date 2 laquelle les travaux devaient dtre terminés, le ler septembre 1909,
Garantie accompagnant la soumission, $225,000 en argent.

Garantie additionnelle demandée, aueune...............

$300,000 sur la remise de 10 pour 100, payés a P'entrepreneur, en décembre 1908.
325()000 sur la remise de 10 pour 100, payés i l’entrepreneur, en janvier 1911,
$10,000 sur Ia remise de 10 pour 100, payés 4 'entreprencur, en juillet 1911.
Estimation des travaux exéeutés au 31 décembre 1911, montant brut, $6,341,955.99
Montant de la remise retenue le 31 décembre 1911, 364 405.94.,

Proportion de I’entreprise terminée le 31 décembre 1911 80.17 pour cent.

La premiére estimation préparée par I'ingénieur en chef concernant le cofit de
cette entreprise, a été présentée le 18 janvier 1907, et comportait un fofal de
$5,491,974, C’était une compilation des quantités comprises dans ’estimation de
Pingéuleur de district. Les soumissions furent annoncées le 15 janvier 1807, recues
et ouvertes iz 14 février. Avant examen des soumissions, I’ingénieur en chef a
fait la révision de ces premiéres estimations en y ajoutant les item suivants, pour
1a raison donnée par M. Lumsden, qu’il pensait qu’on aurait besoin de viaducs dans
le pays traversé par cette entreprise.

Item 99, Rondelles en fonte et disjoncteurs............. ... ...l 27,560 No.

24 Tréteaux de boiS. «. v vttt 732,190 pds, M. de P
¥ 26 Traverses en bois scié et contre-rails.................. ... et 166, 1600 “ ¢
2T LODEETONS. ottt s 192,780 “ “

“ 96 Boulons en fer. ... ... . . 8,109 No.
“ 97, Boulonsavisenfer. ... .o i e 38,887 No.

Le 23 janvier, le président de la Commission, M. Parent, a recu de 'ingénieur
en chef plusieurs copies des estimations du coflit des cing entreprlses pour lesquelle:,
les soumissions furent closes le 14 février. Parmi ces entreprises se trouvait len-
treprise n° 8. Ilestimation de cette entreprise n° 8 était une copie de la premicre
estimation et ne contenait pas les item pour la construction des tréteaux mentionnés
plus haut (page 437).

Tes soumissions pour cette entreprise furent ouvertes le 14 février, et dans la
soirée du 15 février, on fit porter au bureau de ingénieur en chef la liste des prix
contenue dans les diverses soumissions, afin que les prix fussent calculés en regard
des quantités dont on avait fait Pestimation. i
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Bi Pon avait fait le calcul d’aprés l’estimation revisée qui contenait les item
pour la construction des piliers de beis, on en serait arrivé au résultat suivant:

Différence
entre les
soumissions
¢ 'hmnin de fer du G.-T.-Pacifique.............cooviiiirnninnne.. $5,078,334.77
MR & - Davis. .o e 5,105,389.24 $27,044 .47
B ncn et Mullarkey.. . ..o i e e 5,245,586.55 140,197.31
Hussell &,Chambers Co....o.oi i e 5,269,671.22 24,084.67
Philférence entre la plus haute et la plus basse soumission. ..................... $191,326.45

ok dang ce cas la soumission de la compagnie du Grand-Tronc-Pacifique efit été de
F27.044.47 plus basse que toutes les autres.

Cependant, avant de faire connaitre ces résultats, le président apprit qu apres
nyoir recu les copies de Pestimation de Vingénieur, cette estimation avait été revisée
#11 y ajoutant les item pour la construction des tréteaux. Il donna ordre
#lovs 4 Pingénieur en chef et & ses assistants, de retrancher ces item et de faire
e pouvelle cople de Vestimation, en laissant ces item en hlanec.

Cles coples ayant été modifiées et écrites de nouveau, le président les fit signer
pir Uingénieur en chef, Hugh-D. Lumsden, et par lassistant ingénieur en chef,
Lnean MacPherson (voir piece n® 27). La date de ces signatures est le 18 février
167 ; mais le chiffre “ 17 du “ 18 * a été effacé afin de faire voir que les signatures
+n question avaient été apposees a cette estimation le 8 février 1907. Le 8 février,
. bumsden n’élait pas 4 Ottawa, mais & Winnipeg, comme il Pa affirmé sous ser-
ment (page 436), et comme cela se voit par son cahier de notes quotidiennes qui
1t sowmis 4 la Commission, M. MacPherson dit (voir piéce n° 28) que cetfte esti-
' Smn a été signée le 18 février, par M. Lumsden et lui-méme, et que M. Lumsden
cartit le B février pour Wlnnlpeg et revint le 13 février. Les soumissions furent
ymindes par les commissaires, les 14 et 15 février, de sorte que, le 18 du méme
. le président connaissait le contenu de ces soumissions.

Dans leur soumission, MM, M.-P. et J.-T. Davis demandaient pour Vitem 24,
~ piliers de bois ?, $80 du m. (mes. de pl.); pour Iitem 26, «traverse en bois scié
of vontre-rails ”, $80 du m. (mes. de pl.) ; pour Vitem 27, “longerons ”, $85 du m.
vines, de pl.) ; tandis que la compagnie du Grand-Trone-Pacifique demandait $50,
“15 eb $60 du m. (mes. de pl.) pour ces trois mémes item. Si le président n’avait
1 demandé de biffer ces trois item, les soumissions enssent été dans Pordre sui-

Cie du G.-T. -Pacifique. ..........cooiiiniiiiiinen. $5,078,334.77

M.P.&J. T.Davis........c......... ... : 5,105,339 .24

; {)'Brien et Mullarkey................... 5,245,558 .55
l{ussell & Chambers CO & 5’298,671 22

On verra, par ce qui précéde que la compagnie du Grand-Tronc-Pacifique au-
st sonmissionné & $27,044.47 de moins que M.-P. et J.-T. Davis. Il était dés lors
swribiel, st M.-P. et J. T Davis devaient obtenir Pentreprise, que les item 24, 26
% fussent hiffés.

On ne voit pas quelles raisons légitimes pouvaient amener le président a faire
Leilir cey ifem de Pestimation. e prix que les MM. M.-P. et J.-T. Davis deman-
dawent pour ces item était le double de celul que demandaient leurs concurrents et
t double de ce que vaut la fourniture du bois en question. Il ne serait pas raison-
le de supposer que, s’ils eussent cru que ce bois devait avoir une large part dans
satimation de ingénieur, ils auraient fixé le cofit de ce bois & un prix aussi
arde. Une perSonne qui s’est 12 rendue coupable d’une faute grave a biffé le
flre “17 de la date de estimation, et il est clair que le but était de faire voir
pette estimation avait été s1gnée avant que les soumissions eussent été recues et
artes.

o
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M. S.-N. Parent, qui était le président de la Commission, au moment ol ces
entreprises furent adjugées, a rendu témoignage & cette enquéte. On lui montra
tous les documents mentionnés plus haut et on le mit au courant des déclarations
de MM. MacPherson et Lumsden & ce propos. _

11 a dit qu’il n’avait jamais donné ordre a Pingénieur en chef de biffer de
Pestimation ces item concernant le bois:

“Je n’al jamais fait cela; au contraire, nous les avons contraints d’y insérer
les item en question ” (page 663).

Au cours de son témoignage, il déclara (page ), que c’était-la premiére fois
qu’il voyait ces estimations signées par Lumsden et MacPherson. Voici ce qui se
dit ensuite a Penquéte:

“Q. Mr. Lumsden n’était pas ici du tout le 8 février; il était, comme
il Patteste sous serment, & Kenora. Quelqu’un a falsifié le document pour
faire voir que M. Lumsden avait apposé sa signature avant que les soumis-
sions ne fussent regues pour cette entreprise, alors gqu’au contraire cest
aprés. Dites-nous ce que vous savez & ce sujet—R. Je n’ai jamais rien su
de Paffaire. Je n’en sais rien. Pour ma part, je suis prét a affirmer sous
serment dés maintenant, que je vois ce document pour la premiére fois. Sile
changement dont vous parlez a été fait, je suis convaincu qu’il a été fait
depuis ma résignation. Aujourd’hui, c’est la nouvelle administration qui
régne et elle cherche & trouver des fautes dans ’ancienne administration *.

Ce document fut mis au dossier comme piéce justificative A. du témoignage
de M. Parent (voir piéce n® 27). On lui demanda en plus:

“Q. Comme question de fait, & votre connaissance, les Davis ont-ils
vu ces estimations?—R. Je ne saurais dire cela.

“Q. Est-il a votre connaissance qu’ils les aient vues ou pas vues ?—R.
Je ne le crois pas pour la raison suivante, que je ne me rappelle pas du tout
les changements dont MacPherson et Tumsden parlent.

“Q. Avez-vous montré cette estimation aux Davis?—R. Je ne saurais
dire cela. &Il m’est venu & I'idée que cela pouvait étre dans 1intérét public
de le faire, je puis I’avoir montrée. Davis peut Pavoir vue ou le Grand-Tronc
peut Pavoir vue, et d’autres personmes peuvent Pavoir vue; mais je n’ai
favorisé ni Davis ni personne autre.

“Q. Je comprends cela, mais je veux savoir si vous vous rappelez si ces
estimations ont été montrées aux Davis>—R. Je ne puis faire le serment
qu’ils Pont ou ne Pont pas été.

“Q. Savez-vous ¢'ils ont été ou non?—R. Je ne puis le jurer.

“Q. Savez-vous si vous les avez montrés ou non ?—R. i je les leur
ai montrés, les autres aussi les ont vus.

“Q. Vous rappelez-vous si vous les avez montrés & M. Davis?—R,.
Je ne saurais dire. La Commission s’occupait de tant de choses 4 la fois
que je ne puis me rappeler d’une affaire spéciale comme celle-ld. Dés le
début nous avons refusé de monirer les quantités & un entrepreneur parce
que cela aurait pu nous causer des ennuis.”

Il est & remarquer que M. Parent déclare qu’il n’a pas ordonné d’enlever Ies-
timation pour le bois, mais I’y a fait mettre. Nous croyons qu’il doit se tromper
en cela parce que certainement il aurait compris que lorsque les soumissions lui
étalent apportées, aprés le calcul des valeurs monétaires, les ingénieurs, aprds
avoir. amendé les estimations sous ce rapport, les auraient bifféZs de n’ouveau
et les auraient réinscrits une antre fois.

Quoiqu’il q‘éclare dans son témoignage n’avoir jamais vu le document sur lequel
,la date du 18 février 1907, asité changée en celle du 8 féyrier 1907, il refuse d’affir-
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mer sous serment qu’il n’a donné aux soumissionnaires heureux aucuns renseigne-
ments au sujet de ces estimations. M. M.-P. Davis, dans sa déposition, nie positi-
vement avoir vu ces estimations.

Quelles que soient les déductions quon puisse faire de cette preuve, il ne peut
y avoir de doute :—

1. Quil n’y avait pas originairement d’estimation pour les viaducs
en bois. -

2. Que les commissaires avaient une copie de Pestimation signée.

3. Que les ingénieurs, avant que les.soumissions eussent été décachetées,
avaient ajouté une estimation pour les viaducs en bois.

4. Que le 18 février 1907, aprés que les soumissions eussent été
ouvertes, les estimations pour les viaducs en bois ont été biffées,

5. Que si estimation pour les viaducs en bois n’avait pas été biffée,
lIa compagnie du Grand-Tronc-Pacifique aurait été le plus bas soumission-
naire et Pentreprise n® 8 lui aurait été adjugée. o

6. Qu’une personne, dans un but malhonnéte, a changé la date sur le
document, “ Pidce A dans le témoignage de M. Parent, du 18 février
1907 au 8 février 1907, et que la conclusion légitime est que la personne qui
a changé cette date, I’a fait dans le but de faire supposer que ces changements
aux estimations avaient été biffés avant la réception des soumissions.

La compagnie M. P. & J. T. Davis, par conséquent, obtint cette entreprise et
le fravail fut commencé. Une grande partie du régalage de cette entreprise fut
donnée & différents sous-entrepreneurs, et le tableau comparatif suivant montre les
prix payés aux entrepreneurs principaux et les prix payés aux sous-entrepreneurs
pour quelques-uns des principanx item :—

Entrepreneurs Sous-
. principaux entreneurs

Hemd, rochesolide. ... e $1.45 $1.26
Ttem 5, roche meuble. ... ..o i e .65 .42
{tem 6, excavation ordinaire.........cvvveiirerrennnr et 27 .22
FLemm 59, DEEON 1-2keu .o onv s e eone e e o e e e 15.00 11.00
Hem 62, bEton 1-3-5... . o it i e e 10.50 8.15
Lo 63, béton 1-8-6... . ... .. i e 10.00 7.60
tem T4, remplissage par trains.........coiv i nen, .45 29

Il nous a été impossible de compiler des données exactes et complétes montrant
lps profits réalisés sur toute Pentreprise. Ilitem du remplissage par trains qui
représentait 2,700,000 verges cubes, aux prix payés aux entrepreneurs principaux et
sy sous-entrepreneurs, accuse un profit de $432,000 sur cet item seulement.

Il n’y a aucun doute que ¢’était une entreprise trés avantageuse.

ENTREPRISE N© 9a,

Pour la construction de la voie, depuis les approches nord du pont de Québec
jusqu’an marché Champlain, dans la ville de Québec, une distance d’environ 6.38
milles et

Un mur de revétement avec infrastructure en caissons de bois et superstruc-
ture en béton, se dressant immédiatement 4 Pest du marché Champlain, le long
du fleuve, et continuant vers I'ouest sur une longueur totale d’environ 1,930 pieds.

Hntreprise accordée 4 M.-P. & J.-T. Davis.

Liontrat daté.du 5 avril 1911.

{ovait étre terminé le ler janvier 1914,

flarantie donnée sur I'exécution du contrat, rien.

fstimation des travaux exéeutés, montant brut, au 31 décembte 1911, $419,422.06,
Montant de la remise retenue au 31 décembre 1911, $31,942.21.

-
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Cette entreprise comprend la partie des travaux incluse dans ce qui avait été
entrepris par la compagnic du pont de Québec, avant le désastre du pont de Québec.

Le gouvernement s'étant chargé de ces travaux, découvrit que M.-P. et J.-T.
Davis avaient un contrat avec la compagnie du pont de Québec pour la construc-
tion des voies d’approche du pont de Québec. Cette entreprise a été confiée aux
commissaires du chemin de fer Transcontinental, et le champ qu’elle couvre est un
peu agrandi, de maniére 4 relier la ville de Québec au pont de Québec et au chemin
de fer Transcontinental.

Le contrat mentionne que cette entreprise est donnée aux entrepreneurs pour
remplacer celle qu’ils détenaient de la compagnie du pont de Québec. Pour cette
raison on n’a pas demandé de soumissions publiques.

ExTrREPRISES NUMEROS 9 BT 10,
(Entreprise N° 9.) >

Part du pont de Québec et va vers Vouest, sur une distance de 50 milles, du
460.45éme mille au 510.318me mille=—49.86 milles.

Estimation basée sur la plus basse soumission (voir note ci-dessous).

Estimation des travaux exéeutés, montant brut, an 31 décembre 1911
$2,660,000.41. ,

Contrat daté du 15 mai 1906 (avec Hogan & Macdonell).

D:pét de garantie, $225,000.00; remis le 17 octobre 1910,

$85,000.00 sur compte de remise, payés & M. P. & J. T. Davis, le 6 avril 1908.

$50,000.00 sur compte de remise payés 4 M. P. & J. T. Davis le 5 décembre 1908,

Montant du compte de remise retenu au 31 décembre 1911—$47,005.84.

Proportion de I'entreprise terminée le 31 décembre 1911-—80.42 pour 100.

$80,000.00 sur compte de remise payés en juillet 1911.

(Contrat N° 10.)

Part de 50 milles & 'ouest du pont de Québec et va jusqu’a 100 milles plus &
Pouest; du mille 510.31 au mille 610.41=—=100.10 milles,

Estimation de Pingénieur en chef (voir note ci-dessous).
Estimation basée sur la plus basse sonmission (voir note ci-dessous).
© Montant brut de Destimation du travail fait au 31 décembre 1911==
$9,489,472.67.
Contrat daté du 15 mai 1906 (avee Flogan & Macdonell).

Notk :—Les entreprises ci-dessus ont été cédées par Hogan & Macdonell:

Le contrat n° 9 & M.-P. & J.-T. Davis et le contrat n® 10, & Macdonell &
O’Brien. :

RESUME DES SOUMISSIONS,

No 7—Hogan & Macdonald. ........................co.t. $5,297,257.00
No 8—0O’Brien & Mullarkey.. .........coooiviiiiiiiiiiian . 5,650,204.00
No 6—G.-T.-P. Railway Co.. ... i i, 6,459,538.' 0
No 5—M. P. &J. T. Davis......co v 6,677,598.00
No 10—Connolly, Jardine & Wilson.. ......................... 7,081,001.00
No 9—MacArthur Construction Co.................. ..., .. 7,940,325 .00
Estimation de I'ingénieur enchef.. ... .ovvviiviivins vvnne, 6,172,827.05
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$¥pot de garantie, $569,588.00, remis le 23 septembre 1908,

230,000 sur compte de remise, payés le 6 avril 1908,

240,000 sur compte de remise, payés le 5 décembre 1908.

£125,000 sur compte de remise payés le 28 juillet 1910,

dontant du compte de remise retenu le 31 décembre 1911, $34,622.45,
Vreoportion du travail terming au 31 décembre 1911: 96.20 pour cent.
£125,000 sur compte de remise payés en juillet 1911,

Anmonees datées du 8 février 1906.

lowrnissions recues le 12 mars 1906.

ENTREPRISE N° 9.

M. P. & J. T. Davis.

Part du pont de Québec; 50 milles en allant vers Iouest. Du mille 460.45 au
mille 510.31=49.86 milles.
Contrat daté du 15 mai 1906. v
Tintreprise devant étre terminée le ler septembre 1907,
Travaux commencés en juin 1906,
Dépdt de garantie de $225,000.00 remis & MM. Davis le 17 octobre 1910.
$85,000.00 des 10 pour 100 de remise payés aux entrepreneurs le 6 avril 1908.
$50,000.00 des 10 pour 100 de remise payés aux entrepreneurs le 5 dée. 1908.
$85,000.00 des 10 pour 100 de remise payés aux entrepreneurs en juil. 1911.
Montant de remise retenu au 31 décembre 1911, $47,005.84.
Troportion de l’entreprise terminée au 81 décembre 1911, 80.42 pour 100.

Cette entreprise comprenait environ 50 milles de voie immédiatement & 1’ouest
~u pont de Québec, y compris les cours de la division de Québec, la remise & loce-
motives, ete., qui sont immédiatement au nord du pont de Québec.

; Les cours de cette division sont appelées “ du pont” pour les distinguer de
_foules les autres stations qui pourraient étre érigées dans la ville de Québec méme.

Les particularités de ce contrat sont la double voie du Cap-Rouge et le viadue
_#ond il est question en détail plus loin dans le présent rapport.

Ta plus grande partie de cefte entreprise a été donnée par MM. Davis & des
sous-entrepreneurs, et les chiffres suivants montrent les prix payés aux entrepre-
nieurs principaux et la moyenne des prix payés aux sous-entrepreneurs pour quelques-

g des principaux item de construction :—

Entrepreneurs Sous
principaux  entiepreneurs

{tache solide, par verge cube. ... . il e $1.50 $1.25
Lwelie meuble, par verge cube.. ... .50 .40
ation ordinaire, par verge cube.......... ... .. .. .21 .18

A L 12.00 8.25
wton 1-3-6... ... o o PN 10.00 6.75
titon 1-3-6 dans les ponceaux & VOQL&....ov v vvve v iiinanens 10.00 7.75

Tl n’a pas été compilé un état des profits sur ces contrats vu la difficulté de se
nrocurer exactement des sous-entrepreneurs leurs prix et les quantités.

Environ 790,000 verges cubes de remplissage transporté par des trains ont été
rapportées aun 31 décembre 1911, au taux de $0.55 par verge et aux prix des sous-
gntrepreneurs pour les entreprises n® 7 et n® 8, ces chiffres indiqueraient un profit
de $200,000 pour les entrepreneurs principaux, sur cet item seulement.
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ExtrEPRISE N° 10.
Macdonell & O’Brien.

De 50 milles & Pouest du pont de Québec, 100 vers Vouest. Du mille 510.31
au mille 610.41=100.10 milles.

Contrat daté du 15 mai 1906.

Les travaux doivent étre terminés le ler septembre 1507.

Travaux commencés en juin 1906,

Dépdt de garantie de $569,588.00 remis & Macdonell & O’Brien le 23 septembre
1908.

$300,000.00 des 10 pour 100 de remise payés aux entrepreneurs le 6 avril 1908.

$250,000.00 des 10 pour 100 de remise payés aux entrepreneurs le 5 dée. 1908,

$125,000.00 des 10 pour 100 de remise payés aux entrepreneurs le 28 juil. 1910.

$125,000.00 des 10 pour 100 de remise payés aux entrepreneurs en juil. 1911

Montant de la remise retenu au 31 décembre 1911, $34,622.45.

Proportion du travail terminé au 31 décembre 1911 96.20 pour 100.

Le régalage sur ces 100 milles de voie a été partagé entre environ une douzaine
de sous-entreprencurs et les ouvrages en béton ont été concédés de 1a méme maniére.

La liste suivante montre les prix payés aux entrepreneurs principaux et la
moyenne des prix payés aux sous-traitants pour quelques-uns des principaux item
de construction :—

Entrepreneurs Sous
principaux  entrepreneurs

Boche solide, par verge cube.............. ... $1.50 $1. 30
Roche meuble, parvergecube.. . ... . . .50
Excavation ordinaire, par verge eube.. . ......... oo .21 18
Béton 1-2-4.. . oo 12.00 9.79
Béton 1-3-5. .. ... 11.00 8.71
BALON 1-3-6. .. . oot e 10.00 8.43
Remplissage par trains........o.ooiiiiv it .55 .40
Pilotis LIvrés. .. ..o .20 .16
Pilotis enfoneés. . ... .40 16

Le relevé préparé par cette Commission, d’aprés ces prix et les rapports des
sous-traitants, donne les résultats suivants:

Valeur des travaux exécutés par les sous-traitants au prix qu’ils ont demandé.
$5,540,571.72.

Montant payé aux premiers entreprencurs au prix qu’ils ont demandé pour les
mémes travaux, $7,088,266.21.

Profit, $1,547,694.52.

Pourcentage du profit, 2134 pour 100.

Ces chiffres ne comprennent pas la quantité de déblais transporté par wagons,
car les rapports du bureau de Vingénieur de district ne disent pas que cer-
tains de ces travaux ont été exécutés par des sous-traitants. MDM. Macdonell et
O’Brien, cependant, dans les rapports qu’ils ont faits, disent que le prix moyen
payé aux sous-traitants pour ces travaux est de 40 cents la verge cube. En suppo-
sant qu’ils pussent faire eux-mémes les travaux & ce prix pour les 3,577,960 verges
cubes dont il est question, cela donne un profit de $536,000.00.

Relativement & 1’adjudication de ces travaux a de nouveaux sous-traitants, on
nous a communiqué de ces conventions d’aprés lesquelles on payait les deuxidmes
sous-entrepreneurs pour faire Uexcavation dans la roche solide, 90 cents la verge
cube, dans la roche meuble, 25 cents la verge cube, et pour le déblai ordinaire, 15
cents 1a verge cube. D’aprés les piéces et les documents que ’on nous a montrés, ce
sont les prix les plus bas qui alent été payés aux deuxiémes sous-entrepreneurs pour
un travail de ce genre.



TRANSCONTINENTAL NATIONAL 41
DOCUMENT PARLEMENTAIRE No 123,

Les prix auxquels MM. Macdonell et O’Brien adjugérent les travaux aux sous-
rattants ont une portée directe sur certaines parties du rapport qui méritent d’gtre
tudides,  Nous soutenons que le prix payé par verge cube pour le remblai trans-
----- parié sur les licux est excessif, et que la quantité transportée & ce prix P’a été inuti-
tment. Les immenses profits qu’on a réalisés sur ces {ravaux démontrent combien
il importe de prendre tous les moyens possibles pour empécher les gros entrepre-
wnrs (e réaliser des bénéfices exagérés.

Nous attirons aussi Pattention sur les prix payés par MM. Macdonell et
1 Brien pour les item “ pilotis livrés ” et “ pilotis enfoncés.”

Voiel dans cetle entreprise quelles quantités ont dépassé Pestimation des ingé-
IeUTs !

D) aprés estimation D’aprés les rapports
LBochegolide. ..o i 779,433 vgs cubes 2,712,359 vgs cubes
Lachemeuble. ...l 211,200 vgs cubes 1,513,284 vgs cubes
{ seavation ordinaire. .. ...l 4,242 455 vgs cubes 1,501,802 vgs cubes
Perre d remblai transporté................. Aucune 3,577,960 vgs cubes

Relativement & la grande augmentation du cofit des travaux pour cette entre-
Brise, NOUS ne pouvons faire mieux que citer ici Pexplication d’une semblable ang-
mentation pour le district “ B,” telle que fournie par M. Gordon Grant dans un
iapport des Commissaires 4 ’honorable George-P. Graliam, en date du 11 avril
1810, ¢t publié dans la colonne 8356 des Déhats du 23 avril 1910. Le mémoire se
it comme suit:

Hemarques relatives au distriet “ B 7—

*“ Nous donnons plus bas quelgues unes des raisons qui expliquent 1’inexacti-
lee des estimations de quantités faites avant le commencement des travaux et
Padjudication des entreprises pour ce district:

“(1) Quant aux 150 milles qui de la culée nord du pont de Québec
surl dans la direction de ’ouest, les entreprises numéros 9 et 10 furent adjugées
avunt que les arpentages fussent terminés, et les estimations de quantités furent
Lasdos en partie sur le premier tracé, en partle sur les plans préliminaires, et pour
o yulles d’apres les lignes arrétées. L’ingénieur en chef avait fait la demande de
i estimations. En revisant le travail, on trouva des erreurs de niveau par suite
Juzguelles 1l fallut choisir un nouveau tracé & plusieurs endroits et faire des tra-
aux plus considérables pour obtenir une pente de 0.4 pour 100. Le commence-
wint des-fravaux révéla une immense quantité de matériaux mélangés non prévus
dans les estimations. On n’avait rien alloué pour faire venir la terre a remblai, et
it 0’y nvait pas 14 de déblai ordinaire que 'on plt employer. On avait basé les
wtrmations sur Pemploi des rampes de vitesse ef leur élimination a de beaucoup
uiomentéd les quantités de matériaux 4 enlever. Les estimations furent faites sur
Lardre de Pingénieur en chef avant qu'on efit pu obtenir les renseignements néces-
adirex relativement 4 la crue et 4 la baisse de certains cours d’eau traversant la
ppte.  Dans certains cas, ceci nécessita subséquemment élévation du niveau et
s augmentation des quantités, grossissant ainsi le colit de la rampe et des ponts.
| smplacement de Ja voie se trouvait & plusieurs endroits le long de collines escar-
mios, ce qui augmentait le difficulté de faire des estimations exactes des quantités;
v, on navait pas pris en ligne de compte les sections transversales.

“(2) DPlusieurs des raisons précitées s’appliquent au district en général, et
an ne 8’y occupa nullement de creuser des puits d’essai dans les tranchées .

ENTREPRISE N° 11.

Va de La-Tuque 4 Weymontachene, P.Q.; part du 610.41e mille et s’étend jus-
#uian 656.83e mille, couvrant 46.42 milles.

Hstimation du cofit par Pingénieur en chef, $1,776,280.00.

Soumissions demandées le 5 janvier 1907.

Houmissions recues le 14 février 1907.
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RESUME DES SOUMISSIONS.

v Différence
entre les
o soumissions.
Soumission No 1, Chemin de fer du Grand-Tronc-Pacifique. ... .. $1,691,073.41
“ No 2, Macdonell & O’Brien. ............ ........... 1,951,905.74  $260,832.33
“ No 3, Russell & Chambers, Ltd..................... 2,033,711.23 81,805.49
$342,637.82

Le contrat a 6t6 donné & la compagnie du Grand-Trone-Pacifique le 14 mars 1907.
Les travaux devaient étre achevés le ler septembre 1908,

On les a commencés en novembre 1907.

Garantie accompagnant la soumission, $75,000.

Garantie supplémentaire demandée, aucune.

Garantie remise & V'entrepreneur le 7 juin 1910.

$175,000.00 des 10 pour 100 de remise payés & 'entreprencur en juillet 1910.
$120,000.00 des 10 pour 100 de retenue payés & I'entrepreneur en juillet 1911.
LEstimation des travaux exécutés, montant brut, au 31 décembre 1911, $3,168,161.95.
Montant de la remise retenue au 31 décembre 1911, $20,465.00.

Proportion de Uentreprise terminée le 31 décembre 1911, 97.19 pour cent. N

Cette entreprise fut confiée par la compagnie du Grand-Tronc-Pacifique & MM,
Macdonell et O’Brien le 21 mars 1907, le Grand-Tronc-Pacifique se réservant pour
sa part de profits sur la transaction 5 pour 100 du montant total, qui, le 31 décem-
bre 1912, se chiffraient & $158,365.00.

Les entrepreneurs recurent leur premier paiement pour ces travaux au mois de
novembre 1907, ou huit mois aprés 'adjudication de Pentreprise.

La nature de ces 46 milles justifie en apparence les prix élevés pour le déblaie-
ment, comparés aux prix payés pour les entreprises numéros 9 et 10, des travaux
se faisalent dans une région d’un accés difficile; le transport des matériaux éait
tout un probléme jusqu’a ce que Pentreprise n® 10 fut terminée, et qu’il y eul une
voie ferrée menant i cette région. Le retard de huit mois dans Iexécution des tra-
vaux a probablement en pour cause la difficulté de se rendre sur les lieux. Le prix
supérieur payé pour le déblaiement compensait suffisamment, & notre avis, le prix
quil en cofitaif aux entrepreneurs pour atteindre cette région. Ils auraient di éfre
préls 4 sacrifier davantage pour la construction de chemins, ete., et au perfection-
nement de leur organisation, de facon & commencer leurs travaux dés le mois sui-
vant Padjudication de P’entreprise.

On devrait appliquer la clanse qui permet de faire payer un dédit de $5,000
par mois de retard pour les sept premiers mois. Et encore cette diminution de
$35,000 sur les profits des entrepreneurs dédommagerait bien faiblement la Com-
mission des pertes qu’elle a subies.

On remarquera dans le résumé des soumissions que MM. Macdonell et O’Brien,
qui subséquemment exicutérent les travaux, avaient demandé d’abord $260,832 de
plus gue la compagnie du Grand-Tronc-Pacifigue. Mais ils se contentérent de 5.
pour 100 de moins que le soumissionnaire heureux; en (’autres termes, ils firent
ces travaux pour environ 18 pour 100 de moins que la somme qu’ils avaient d’ahord
demandée dans leur sowmission, Ceci nous semble une preuve certaine que les
entrepreneurs, en faisant leurs sowmissions, ne redoutaient pas la concurrence.
Un entrepreneur qui dégirerait obtenir une entreprise ct emporter sur ses con-
currents, ne ferait pas une soumission que Pon pourrait réduire de 18 pour 100 et
ui permettre encore de faire les profits que les entrepreneurs ont réalisés en cette
circonstance, . ,

Ce qui suit indique, pour quelques-uns des principaux item, les prix payés aux
preniiers entrepreneurs et la moyenne des prix payés aux sous-traitants qui firent
les travaux, Macdonell et O’Brien faisant faire par d’autres une grande partie du
régalage et des travaux en béton.

'
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Premiers Sous-
entrepreneurs entrepreneurs
Laehe solide, par verge cube.. . ... $1.65 131
coehe meuble Par verge CuUbe. ... ... .. .60

savation ordmalre parverge cube. ...... ...l .27 .20
Biton, 1-3-5, mélange. .. ... ... 12.00 9.50
“Lon, 1—36 MOLANEE. . 11.00 8.90
o, 1—2—4 melange .......................................... 13.00 10.37

i, .l,—2, mélange ............................................ 14:%)8 101131’5%

‘Lorre i remblai transportée. .. ...

Ton se basant sur les rapports et les prix des sous-traitants, la Commission a
priparé le tableau suivant:

Valeur du travail fait par les sous-traitants, & leurs prix, $1,449,624.71.
Montant payé & MM. Macdonell et O’Brien pour ces travaux, $2 14%,790.58.
Profit, $698,165.87.

T’oureentacre du profit, 32 pour 100.

&i Ton considare gque "MM. Macdonell et 0’Brien ont accepte un prix equlva-
Jent 4 une diminution de 18 pour 100 sur leur premidre soumission, et qu’apres
zila ils pouvaicnt faire exéeuter les travaux s avantageusement, on comprendra
sue Jes premiéres soumissions ont df étre préparées et présentées sans crainte de
coneurrence.

ExTREPRISE N° 12,

Part d’un point 4 ou prés de Weymontachene et va vers ouest; autrement dit,
elend du 656.838me mille au 763.838me mille, couvrant 107 milles,

Rstimation du cofit, par ingénieur en chef, $5,715,892.33.

Demandes de soumissions annoncées le 18 juillet 1908.

Soumissions recues le 20 aofit 1908,

RESUMHE DES SOUMISSIONS.

Différence
entre les
SOUMISS10NS
Lonmission No 1, Macdonell & O’'Brien. ........................ $4,599,284 50
“ No 2, M P.&J.T.Davis............ . 0. coviiiin 4,883,713.50  $324,429.00

« de "achevement, 31 décembre 1910.

x commencés en février 1909,

ie accompagnant la soumission, $150,000.00.

ie supplémentaire demandée, aucune.

sntie remise & Uentrepreneur en juillet 1910,

$150,000.00 des 10 pour 100 de remise payés & Pentrepreneur en février 1911.

F40,000.00 des 10 pour cent de remise pavés & Ventrepreneur en juillet 1911.

Montant brut de 'estimation des travaux exéeutés au 31 décembre 1911, $4,194,878 (9.
Maontant de la remise retenue au 31 décembre 1911, $189,487.80.

_ Praportion de entreprise terminée au 31 décembre 1911, 64.69 pour eent.

En plus des deux soumissions indiquées dans le résumé des soumissions pour
ces travaux, la compagnie du Grand-Tronc-Pacifique offrit de faire ces travaux &
}‘ﬁz"on dun cofit de Pentreprise plus 10 pour 100, et expliqua son offre dans la lettre
guivante qui sccompagnait la soumission
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Le 19 ao(it 1908.

Messieurs les Commissaires du Chemin de fer Transcontinental,
Ottawa, Ont.

Messie s,

La compagnie du Grand-Tronc-Pacifique soumissionne par la présente pour les travaux du
district ““C,”” & partir d’un point désigné sur les plans des Commissaires prés de Weymonta-
chine,dans la provinece de Québec, 196.28 milles & ’ouest de la cullée nord du pont de Québec,
(ce point étant sur la limite des districts “C” et ““D”’), et s’ étendant dans la direction de I'ouest
sur un parcours d’environ 107 milles, les travaux devant éire terminés le 31 décembre 1910.
Nous exécuterons ces travaux au coiut de 1'entreprise plus 10 pour cent, nous offrant. si notre
soumission est acceptée, & fournir 'engagement écrit et toutes les garanties qu’exigeront les
commissaires et le gouvernement.

La raison pour laquelle nous prenons la liberté de nous écarter des régles établies par les
commissaires du chemin de fer Transcontinental, pour les soumissions, ¢’est que la compagnie
du Grand-Tronc-Pacifique a tout intérét 4 ce que le colit de cette section soit le moins élevé
possible, tout en voulant que les travaux soient exécutés selon les devis. D’aprés son
entente avec le gouvernement, la compagnie du Grand-Trone-Pacifique sera plus tard respon-
sable de l'intérét. A raison du peu de renseignements que MM. les Commissaires ont donnés
relativement & la nature des matériaux qu’il faudra enlever, et des quantités de matériaux
requises, 3 raison du colt de transport des approvisionnements, des matériaux et de 1'outillage,
augmenté considérablement par la difficulté d’atteindre cette région, tous les entrepreneurs
qui savent & quoi s’en tenir, fixeront des prix élevés pour ne pas s’exposer & subir des pertes.
Nous croyons done que les travaux colteront beaucoup trop cher. Nous espérons que les
Commissaires verront la situation comme nous l'exposons, et qu’ils accorderont en conséquence
Pentreprise & la compagnie du Grand-Tronc-Pacifique aux conditions que nous avons men-
tionnées plus haut. S’ils n’avaient pas ce pouvoir, ils pourraient I’obtenir du gouvernement.

Bien 3 vous,

FRANK W. MORSE,
Vice-président et gérant général.

Comme cette proposition n’étaif pas conforme aux conditions dans lesquelles
ces travaux devaient étre adjugés et n’était accompagnée d’aucun chéque, tel que
demandé dans annonce pour les soumissions, elle n’a pas été considérée par les
commissaires.

Ces travaux ont été adjugés & MM. Macdonell et O’Brien, qui 4 leur tour, ont
confié & des sous-traitants les travaux des rampes, ete, aux prix qui apparaissent
dans le tableau comparatif suivant:

Entrepreneurs Sous-
principaux  entrepreneurs

Roche solide, par verge cube.. ... il $1.60
Roche meuble, par vergecube.............coo i .67 .45
Excavation ordinaire, par verge cube............... ool .22 .20
Béton, 1-2, mélange.... ..ot 15.00 10.75
Béton, 1-2-4, mélange. .......... .o i 14.00 10.75
Béton, 1-3-5, malange. . ....o.vviiiie i e 13.00 9.81
Béton, 1-3-6, mélange. ..o e 12.00 9.12

Ce tableau, basé sur ces prix et les travaux confiés aux sous-traitants, donne les
chiffres suivants:

Valeur des travaux faits par les sous-traitants, a leurs prix, $1,958,573.24.

Montant payé aux entrepreneurs principaux pour ces travaux, $2,502,046.01,

Profit, $543,472.7%.

Proportion du profit, 2184 pour 100.

La clause pénale de cing mille dollars par mois est applicable aux cing mois
de retard & commencer les travaux de cette entreprise.
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ENTREPRISE N© 13.

Do 107 milles & Vouest de Weymontachene, allant vers ouest, 114.97 milles,
~ i dn 763.83¢me mille au 878.80éme mille, 114.97 milles.
--------------- ~ Hstimation du cofit par Pingénieur en chef $4,007,326.73.
Soumissions demandées le 18 juillet 1908,
HSoumissions recues le 20 aofit 1908.

RESUME DES SOUMISSIONS.

Différence
entre les
soumissions.
ummsxon Ne 1, Maedonell & O'Brien. ...........coiiiiiinn, $3,815,279.10
No 2 M.P.etJ. T.Davis.........ooooeiiiii .. 3,876,377.60 $61,098.50

! abreprise ad]ugeP 4 Macdonell & O’Brien, le 19 septembre 1908.

i bite de Pachévement, 31 décembre 1910.

avail commencé decembre 1611.

tic annexée & la soumission, $150,000.00.

seantic supplémentaire demandee, aucune.

ontang brut de Pestimation du travail fait au 31 décembre 1911, $1,194.00.
tonitant de la remise retenu, au 31 décembre 1911, $119.40.

+apeentage de Ventreprise terminée au 31 décembre 1911, 0.02 pour 100.

L 115 milles compris dans cette entreprise sont situés dans la partie la plus
_accessible du pays entre Cochrane et Québec.

La compagnie de chemin de fer Grand-Tronc-Pacifique a sowmissionné pour
[ravaux, sa proposition étant de terminer cette entreprise au cofit plus 10 pour
04, conformément & la lettre qu’ils ont soumise avec une proposition similaire
pour Pentreprise n® 12, Les commissaires du chemin de fer Transcontinental n’ont
~eendant pas considéré cette ploposmon

~ Lientreprise a été adjugée & MM. Macdonell et O’Brien le 19 septembre 1908,
r% le premier palement fait pour du travail exécuté était dams le mois de décembre
111, trois ans et deux mois aprés que Ientreprise efit été adjugée, et un an apres la
----- : fixte pour 'achévement.

I liste suivante montre la comparaison entre les taux payés aux entrepre-
<surn principaunx pour quelques-uns des item principaux, et les taux auxquels ils
- at zong-adjugé ces travaux:

Entrepreneurs Sous-

principaux  entrepreneurs
sho solide, par verge cube. ... ... $1.80 $1.45
""" phe meuble, par verge cube.... ...t .65 .50
1 esvation ordinaire, par verge cube. .. ... L .35 .25
wtin délivrés, par pied linéaire... ... ... ... oo .25 .20
siis enfoneés, par pied lindaire. . .............. ... ... ... .25 .20
= potr ponceaux, mesure de planches, le mille pieds. ......... 50.00 30.00
tan, 1-2mélange. . ... 18.00 14.00
o, 124 mélange. .. 16.00 14.00
Boton, I3-5mélange. ... e 16.00 12.00
Wotory, I3-6mélange. ... ..o o 15.00 11.00

Daprés les qH’inﬁté\ produites par les sous-traitants z‘t ces taux, et qui ne repré-
dent sans doute qu’une petite proportion du travail, & cause du retard dans le
wmencement des travaux, un profit de vingt et un tiers pour cent est montré
nime ayant été réalisé par les entrepreneurs principaux.

Nous considérons que les commissaires du chemin de fer Transcontinental
w'ont pas pris une attitude assez ferme vis-a-vis des entreprencurs au sujet du com-
muncement des travaux de ces entreprises dans les parties isolées du pays.

.
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Les taux payés pour le déblaiement sont plus élevés que ceux en cours soit & 1’est
soit & Pouest de ’entreprise n® 13, et auraient dii étre une compensation & Dentre-
preneur pour toute dépense supplémentaire qu’il aurait été appelé a faire par suite
de la difficulté éprouvée de se mettre a I’ouvrage avant I’achevement de la ligne, et
la pose des rails de chaque c6té de cette Ltendue de 115 milles.

Si les travaux de Pentreprise n® 14 avaient été vigoureusement poussés dés le
début des travaux, il aurait été possible d’avoir accés 4 Pentreprise n° 13 de l’ex-
trémité ouest un an plus t6t qu’on y a eu accés.

Nous ne pensons pas toutefois qu’un entrepreneur puisse en bldmer un autre
pour la marche lente de ses propres travaux, vue que, lorsque les entreprises ont été
adjugées, il n’a pas été inséré de conditions au sujet de la méthode d’exéeution des
travaux sous entreprise, mais l'adjudicataire a entrepris de terminer un certain
nombre de milles de chemin de fer & une certaine date, et on ne peut pas en tenir
responsables d’antres adjudicataires & qui ont été adjugées des entreprises semblables
et qui ont signé des arrangements semblables. Dans ce cas-ci, nous croyons que
MM. Macdorell et O’Brien pourraient étre justement condamnés & payer un dédit
de soixante-dix mille piastres, & cause du retard initial de quatorze mois, & cing
mille dollars par mois, vu que, si cette somme avait été consacrée a la construction
de chemins de partage et d’autres moyens d’expsdier les fournitures & Pendroit ol
devaient se faire les travaux, 4 la date & laquelle les contrats leur ont ét¢ adjugés,
cela aurait en toute probabilité diminué le retard dans Pachévement de ces travaux

Les entreprises ont été adjugées & un taux plus élevé par suite de la difficulté
de se rendre sur le théatre des travaux, et les adjudicataires n’avaient pas de raison
valide de les retarder.

Les commissaires auraient dd résilier le contrat par défaut, et adjuger de nou-
veau l'entreprise, quand elle serait devenue accessible,

ExTREPRISE N° 14.

D’environ 8 milles & Pouest d’Abitibi-Crossing, & Pest sur une distance de
150 milles.

Tstimation du cofit, par Pingénieur en chef, $3,985,462.40.

Soumissions demandées le 5 janvier 1907,

Soumissions recues le 14 février 1907,

RESUME DES SOUMISSIONS.

Différence
entre les
soumissions
Sourmssmn No 2, chemin de fer du Grand-Tronc-Pacifique. ... ... $3,986,901 .42
No 1, Pacific Construction Co. (E. F. Fauquier)..... 4,423,837 .11  $436,935.69

Entreprise adjugée au chemin de fer du Grand-Trone-Pacifique, le 14 mars 1907.
Date de "'achévement, ler septembre 1909.

Commencement des travaux, septembre 1707,

Garantie annexée & la soumission, §225,000 en espéces.

Garantie supplémentaire demandée, aucune.

Garantie retournée A l'entrepreneur, juillet 1910.

$375,000, montant de la remise de 10 pour 100 payé & "entrepreneur.

Montant brut de U'estimation du travail fait, au 31 décembre 1911, $5,246,744.16.
Montant de la remise retenu, au 31 décembre 1911, $149, 674 41.

Pourcentage de l'entreprise terminée au 31 décembre 1911, 69.75 pour 100.

T achévement de ces 150 milles de chemin de fer, de Cochrane dans la direction
de Pest, est essentiel au parachévement de la voie principale de Winnipeg & Québec.
Cela dépendait de Penfreprise n® 13, et la marche lente des travaux a empéché
Pachévement rapide de cette partie de la ligne.
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La compagnie du Grand-Trone-Pacifique, qui rivalisait avec la “ Pacific Con-
ruction Company,” dont Mr. E.-F. Fauquier était le facteur principal, a obtenu
contrat.

Ta compagnie du Grand-Tronc-Pacifique, d’aprés un arrangement conclu le
11 wptembre 1907, a sous-adjugé a la “ J.-H. Reynolds Construction Company,” une
firpe constituée en corporation d’aprés les lois de 1’état du Missouri, cette partie
de Ventreprise s’étendant d’un point, cinquante milles & P'est de la bifurcation du
vhemin de fer Temiskaming et Northern Ontario avec le chemin de fer Transcon-
tinental, et va vers Pest jusqu’d la limite de Ventreprise. Cette sous-entreprise
onvre les 100 milles & Pest de Ventreprise n® 14.

Une autre entente a été effectuée entre la compagnie du Grand-Trone-Pacifique
11 *“J.-II. Reynolds Company ” le 11 mars 1908, par laquelle cette dernitre firme
& obtenn de la compagnie du chemin de fer la construction des cinquante milles &
“oiest de Ventreprise n® 14 aux conditions et au méme prix que comportait l’en-
tente du 11 septembre 1907. De la sorte, quand la deuxiéme entente a été
vanclue, tous les 150 milles de Uentreprise n® 14 avaient été confiés & la “J.-H.
L ovnolds Company .

Cependant la “ J.-IH. Reynolds Company” a échoué dans Pexécution des ira-
e de construction compris dans ces deux contrats, et ils ont été remis & la charge
Ju tGrand-Trone-Pacifique, par consentement mutuel, le 9 février 1909. A cette
dite, la compagnie du Grand-Trone-Pacifique a conclu un autre arrangement avec
MM, Foley, Welsh et Stewart, comprenant tous les cent cinquante milles, d’aprés
guel In compagnie du chemin de fer s'engageait a fournir les fonds nécessaires
pour Pexéeution des travaux, pendant que MM. Foley, Welsh ef Stewart devaient
w1 en qualité de surintendants et faire hénéficier de leur organisation les entre-
ueurs principaux.

Linrrangement stipulait que la compagnie du Grand-Trone-Pacifique devait
voeer i ses agents, MM. Foley, Welsh et Stewart, cing pour cent de la valeur totale
- dravaux telle qu’indiquée par les détails estimatifs, confirmés par ingénieur en

Lies travaux des rampes de cette entreprise ont été en grande partie exéeutés
e dos équipes de tAcherons, le déblai se composant d’argile et de sable d’une couche
: on moing épaisse.

Be mollde o e e e e $1.40 verge cube
qe meuble ... ettt e 40 ¢ “
Loavalion ordinaire ... e e e 25 0« «

Pour ces travaux la compagnie du Grand-Trone-Pacifique a obtenu :—

tonmanlide.. o $1.75 par verge cube
Bolemeuble .o oo .65 ¢« o«

o vation OFdINAITe . ..ttt e e 35 “ “ “

?

\ycon rapport n’a été préparé montrant les profits faits par la compagnie du
tol-Trone-Pacifique dans cette entreprise. Mais, supposons, qu’elle réaliserait

e en eas-cl comme pour d’autres entreprises un profit d’environ cing pour cent;

+ e montant total au 31 décembre 1912, ce profit de la compagnie serait représenté”

environ $300,000.00. ’

{omme on le remarquera, lentreprise a été adjugée en mars 1907, et

» milles de ces travaux ont ét¢ confiés, & la “ Reynolds Construction Com-
¥ @n septembre de cette année, ce qui était un retard de cinq mois & com-

ar les travaux.
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Le reste de Pentreprise comprenant les cinquante milles & Pouest a été adjugé
34 la méme Arme en mars 1908, En février 1909, l'entente prenait fin, et MM.
Toley, Welsh et Stewart prenaient charge des travaux.

Tes revenus mensuels de ce contrat montrent que de septembre 1907 4 mars
1908, la compagnie J.-H. Reynolds a exécuté pour moins de vingt mille piastres de
travaus, et dans la suite, la valeur du plus gros mois de travail quelle a exécute se
montait & quarante-huit mille piastres.

Nous ne savons pas quelles ont été les garanties que la compagnie
Reynolds a données & la compagnie du Grand-Tronc-Pacifique au sujet de sa com-
pétence et de sa responsabilité financitre. Mais nous considérons que la marche
lente des travaux, comme le montrent les rapports des six premiers mois, aurait
dtt porter la compagnie du Grand-Tronc-Pacifique & étudier la question a fond
avant de sous-adjuger le reste de Yentreprise a la méme firme.

TLa compagnie J.-H. Reynolds a pratiquement abandouné les travaux en
janvier 1909, alors qwil r’avait 4té fait que pour une valeur de quinze mille
piastres de travaux pendant ce mois-la. MM. Foley, Welsh et Stewart, les gérants
provisoires de la compagnie du Grand-Tronc-Pacifique, ont acquis toute Pentre-
prise des cent cinquante milles le mois suivant.

Cette entreprise est située entitrement dans la zone d’argile de I’Ontario nord,
et un grand pourcentage de Vargile a été placé sous Uen-téte de roche meuble.

Llestimation de Vingénieur pour ce travail contenait 6,689 verges cubes de roche
menble, tandis que les rapports au 31 décembre 1911, étajent de 1,137,338 verges
cubes de roche meuble.

Ce fut dans Dexécution de ces travaux que M. A.-T. Tomlinson a rempli la
double fonction d’ingénieur dirigeant pour la compagnie du Grand-Tronc-Pacifique
et de surintendant pour MM. Foley, Welsh et Stewart, les entrepreneurs.

ExTREPRISE N° 15,

Part de 8 milles environ a Vouwest d’Abitibi Crossing, et court vers Iouest
sur une distance de 100 milleg, soit du 1028.80e au 1128.77e mille, couvrant en
tout 99.77 milles.

Estimation du cofit par I'ingénieur en chef, $4,124,233.30.

Soumissions demandées le ler février 1908.

Soumissions recues le 10 mars 1908.

RESUME DES SOUMISSIONS.

Différence
entre les
soumissions
Soumission No 2, E.-F. et G.-E. Fauquier....................... $3,936,566.00
“ No 1, Grand-Trone-Pacifique....................... 4,334,214.00  $297,648.00

Entreprise adjugée & E.-F. et G.-E. Fauquier, 28 mars 1908.

Date fixée pour 'achévement des travaux, ler septembre 1910.

Travaux commencés, mai 1908.

Garantie accompagnant soumission, §150,000.

Appel de garantie supplémentaire, aucun.

Garantie remise, 10 juin 1910.

2200,000 des 10 pour cent de remise payés & U'entrepreneur, janvier 1911,
$90,000 des 10 pour cent de remise payés & 'entrepreneur, juillet 1911.
Montant brut de 'estimation du travail fait au 31 décembre 1911, $4,108,908.10.
Somme retenue au 31 décembre 1911, $120,300.81.

Pourcentage de ’entreprise terminé au 31 décembre 1911 87.85 pour 100.



District A, Emprunat de roc dans le flanc d’une tranchée. Page 27T.




District B. Section 37, Mille 29.4. Roche conglomérée. Page 70.
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{Tue grande partie du régalage et des travaux en béton dans ce contrat a été
nnde en sous-entreprise et les chiffres snivants indiquent la comparaison enfre les
3% ot prix des entrepreneurs principaux et les prix moyens payés aux sous-entre-
seneurg pour différents item:

Entrepreneurs Sous-
principaux  entrepreneurs
Prix par verge cube Prix moyens
1

Bachosolide., ... ... ... ... ... S o . e $ 1.85 $1.57
wwhemeuble, ... 0 .70 .52
laig ordinaires. . .. .. R 40 31
Lrom, 3-3-0. . o 15.00 11.00
vion, 1-3-5, pon VTGS, e 16.60 11.50
crom, 1-8-6, ponceaux voldds. L. 15.50 11.25
ENTREPRISES NUMEROS 16 =1 17.

, Lnireprise N° 16.
. A partir de Vextrémité ouest de Pentreprise Fauquier de YAbitibi, vers Pouest
vour environ 104.24 milles.

Uolit estimatif de Pingénieur en chef, $3,224,718.75.

Soumigsions demandées le 12 septembre 1908,

Soumissions recues le 28 septembre 1908,

RESTME DES SCUMISSIONS,

Différence
entre les
soumissions
o Nol, M.P. & J.T.Davis.oo oo o $3,308,048.25
No 2, Grand-Trope-Pacifique. .. ... ol 3,402,5-4.50 £94,536.25
Ludreprise adjugée 3 ML P. & J. L. Davis, 29 sctobre 1908.
se transférée le 20 septembre V45 4 O'Brien, O'Gorman & MceDceugall.
svRUX commeneés en janvier 1810.
e de Vachévement, 31 déeembre 1310,
niie accompagnant la soumission $150,000.
el de garantie supplémentaire, auncune.
000 des 10 pour cent de remise payés 4 Uentrepreneur, janvier 1911,
B 0.000 des 10 pour cent de remise payés & Uentrepreneur, juin 1911,
onitant brut de Vestimation du travail fait, au 31 déeembre 1911, $2,500,605.75.
Liant de la remise vefonu an 81 déeombre, 1611, $150.069.63,
Lunpeentage de Pentreprise terminé au 31 décembre 1911, #47.83 pour cent,
Ilrenrise N° 17,
A partir du mille 1232.85 &4 1332.85 100 milles.
Dovis estimatif de Pin en chef, $2,004,330.83.
Soumissions demandée {3,
"""" Soumisgions recues le
Différence
entre les
o ] soumissions
sninsion No 1, ML P & 10 e $2,019,'08.25
# No 2, Ch. d G Pacifigue. ..o 2,016,246.¢0 $56,337.75

prise adjuegds & K. P, & J a X sre 1008,
pireprive transférde le 29 octobre 1809 & O’ Brien, 'Gormean & MeDougall,

% e Vnch&vement, mars 1811,

yantis secompagnant ia sournission, $150,000 comptant.

wi de garantie supplémentaire , aucun.

whant brut de Vestimation du fravail fait, au 81 décembre 1911, $1,110,014,78.
utant de remise reteny, le 31 déeembre 1911, 3111, 081 .47,

surcentage de Uentreprise terminéde, au 31 déeembre 1911, 29.52. pour 100

123~ 4
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Ces deux entreprises qui couvrent environ 200 milles de régalage, se trouvent
directement an nord du lac Supérieur et étaient, & I’époque de ’adjudication du
contrat dans la partie la plus inaccessible du terrvitoire traversé par le chemin de
fer Transcontinental National. Les deux entreprises furent adjugées 4 MM. M.-P.
et J.-T. Davis, le 29 octobre 1908, et selon les termes de chaque contrat elles de-
valent &tre terminées le 31 décembre 1910.

Les travaux du contrat n® 16 commencerent en janvier 1910, ou quinze mois
aprés Padjudication de Pentreprise, et le 31 décembre 1910, date a laquelle les tra-
vaux devaient 8tre terminés, il v en avait alors douze et demi pour cent de faits.

Les travaux du contrat n® 17 n’étaient. pas méme commencés avant le mois de
mars 1911, c’est-a-dire deux ans et cing mois apres que ’entreprise efit été adjugée,
et trois mois aprés la date fixée pour son achevement. Le 29 sepfembre 1909, onze
mois apres que Dentreprise efit été accordée & MM. Davis, ils effectuérent le trans-
fert des deux entreprises & MM. O’Brien, O’Gorman et Alexander McDougall pour
les considérations et aux termes stipulés dans un acte de transport passé entre les
parties Ie 16 septembre 1909, en vertu duquel MM. O’Brien, O’Gorman et McDou-
gall devaient payer & MM. M.-P. Davis et J.-T. Davis 10 pour 100 de Vestimation
totale de ces travaux. :

Ce transfert fut sowmis aux commissaires et approuvé par eux; alors MM.
O’Brien, 0’Gorman et McDougall devinrent les principaux entrepreneurs et le paie-
ment des travaux leur fut fait directement a eux.

Les sommes payées pour le travail accompli en vertu de ces contrats dépassent
de beaucoup en moyenne ce que Von paie pour des travaux similaires 4 d’autres
parties du chemin de fer, et la liste suivante indique les prix qui furent payés en
vertu de ces contrats en regard des prix moyens que 'on paie pour les mémes arti-
cles dans les autres contrats:

Moyenne des

prix dans
Prix payés d’autres

entrepriges,
1. Dressement. .. ... .. ... . e $ €0.00 $ 50.00
2. Bssartement... .. ...... . ... ..., 175.00 145.00
4. Rochesolide...... ... ... . oo 1.90 1.60
5. Rochemeuble........ ... .. .. ... .. ... . ... ... ... .85 .60
6. Ddéblaisordinaires. .. ... o N .43 .29
7. Exc.enfondations... ... ... ... 1.50 97
8. Exc.danslescoffres. ... 5.60 3.12
10, Pilots, LIVIGs. o or e e .40 .28%
13. Fondements i enveloppes métallicques, type Wakefield. ... .. 100.00 74.00
12. TFondements & enveloppes métalliques. ... ... ... .. ... 80.00 57.00
15. Draimsdebois.. ... . .. . .75 .52
16. Drains en pierre francaise. . ... i 2.00 1.52
17. Pavage des pOnceauX... .« .oovarre v e 7.00 4.01
18. Remplissage de caissons. ... ...... . iouiiiiiaiiie i, 4.00 2.24
19, Empierrage. ..o ie i 5.50 2.98
20. Empierrage jet. ... ... e 4.00 1.90
22. Billots ronds des ¢2I8S00S. ..o v i e .40 264
23. Grillages en eddre, dumille.......... .. ... . ..., A 50.00 40.5
24, Estacades,duwille. ... .. . ... .. 90.00 52.00
25, Travons, ete., dumille....... ... . .. 90.00 57.40
26. Traverses et rails de garde, dumille..................... .. 90.60 50.77
27. Limons, dumille.......... ... ... .. . . . . 90.00 62.00
28. Cédre pour leS ponceaux... ......oovvinin i 50.00 43.50
29. Planches des traverses. ....... ... i 45.00 32.50
30. Bois des POMCEAUX. . .v v iiv ettt e i 50.00 43 .50
30a. Boisdes coffres...... ... i 60.00 44 .00
30b. Bois des calssons. .. ... 100.00 66.43
B8, Bétonenl1-2.. ... .. . . 30.00 16.40
59. L2 18.00 14.00
60. T - 17.50 13.00
61 B .. 16.00 12.00
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Beton en 1-3-5 dans les arches de poncesux................. 517.50 $13.00

3 “  1-3-6 pour ponceaux volités.....o..vun.. Cecisaaeiaas . 16.00 12.42

. “  1-3-6 dans les ponceaux earrés. . .................. ... 16.00 11.50
. B I 14.00 10.75
_ #  1-4-8 dans les murs des édifices...................... 16.00 11.68
Maconnerie de 18re elasse. ....... ... it 25.00 17.00

“ seconde classe......... ... ... . ... 18.00 13.50

« de3démeclasse..........ccoiiiii i 16.00 10.30

« séehe. .. . 10.00 7.00

“ dans les vottes d’arche.. . .......... ... ... ..., 30.00 23.40
Traverses, lére classe............... .. ...l .70 .51

“ de28meclasse......... ... .65 .46

“ d’arguillage, dumille. .. ........... ... ... 70.00 45.00

~ Les entrepreneurs n’ayant encore rien fait dans ’exécution de leur contrat, le
Jdeux a0t 1909, M. Hays, président du Grand-Tronc-Pacifique, écrivit au pr mier
Ministre recommandant Pannulation, et les raisons excellentes que donne cette lettre
uips poussent & la reproduire ci-aprés:

“Mon cher Sir Wilfrid,

“Le 29 jour d’octobre 1908, les cominissaires du chemin de fer Frans-
continental National adjugérent deux contrats pour la construction d’environ
204 milles sur les sections “D ” et *“* 1 ” du chemin de fer U'ranscontinental
National. La premicre section avait son point de départ & Pextrémité ouest
du contrat de PAbittibi des fréres Fauquier, dans la province de ’Ontario,
environ & 100 milles a Pouest de Cochrane, une distance de 104.24 milles;
le deuxiéme contrat commencait & la terminaison du premier et rejoignait le
contrat des fréres Fauquier an nord du lac Nepigon, une distance de 100
milles.  Aux termes de ces contrats 'ouvrage devait commencer immédiate-
ment aprés exéeution des conventions et on devait poursuivre les travaux
tncessamment ct avec diligence jusqu’a leur achevement, sous la surveillance
personnelle des entrepreneurs, c’est-a-dire le 31 décembre 1910.

“ ('es travaux sont éloignés de toute communication de chemin de fer,
Pendroit le plus rapproché se trouvant & 100 milles de Cochrane. Les prix
auxquels ces travaux furent adjugés étaient trés élevés et conséquemment
suffisants pour permettre aux entrepreneurs de construire des chemins tem-
poraires ou autres moyvens de transport et se procurer les matériaux afin de
commencer les travaux immédiatement. Au meilleur de notre connaissance
il n’a été pris aucune mesure jusqu’ici pour commencer ces travaux, et tout
indique bien que les travaux ont été adjugés & un prix trés élevé a cause
des difficultés du transport. (’est maintenant Vintention des entrepreneurs
de faire parvenir leur matériel sur une partie du chemin temporaire des
fréres Fauquier, & ’aide duquel ’on complétera cette saison, disons environ
50 milles, et ils pourront transporter le matériel le long de Pemplacement
de la voie jusqu’a leur propre section & cinguante milles de distance. Ce
vetard va contribuer largement au profit des entreprises et sans grand avan-
tage en ce qui concerne le chemin de fer Transcontinental National, et &
raison de ces faits, je demanderais que le gouvernement annulat les con-
trats actuels et demandat de nounvelles soumissions qui peuvent sans aucun
doute étre obtenues a des prix bien moins élevés, surtout si on sait que les
entreprencurs pourront transporter leurs matériaux sur cefte partie des
fravaux des fréres Fauquier olt il a été établi une voie ferrée.

“Votre tout dévoué,
“CHAS. M. HAYS.”

FPlus tard M. Hays envoya une copie de cette lettre & M. Parent, demandant
anulation des contrats et qu’une nouvelle demande de soumissions soit émise. M.
rent refusa d’agir, et nous n’avons pas connaissance qu’il y ait eu aucune pression
“axercée auprés des entrepreneurs afin de leur faire prendre des mesures pour
fiter Paccomplissement de ces deux contrats.
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Les raisons qu’allegue le Grand-Tronc-Pacifique en fmu"z de la résiliation de
ces deux contrats sont contenues dans une lefire adressée a M. Parent par M.
Hays, et datée du 9 octobre 1909, comme suit: ’

“ Le point que je souléve cest que ces soumissions, celle faite par le
Grand-T'ronc-Pacifique lui-ménie aussi bien que celle faite par les autres en-
trepreneurs, tenaient toutes compte du fait que les iravanx devaient &ive
terminés dans une certaine limite de temps spécifiée qui forcait les zoumis-
sionnaires 4 transporter au loin et & grands frais des provisions et du maté-
riel considérables. On a laissé écouler plusieurs mois sans que les entrepre-
neurs fissent un pouce de travail. Pendant ce temps-13 le travail sur les
sections voisines des sections qui sont causes de la discussion actuelle avail
été terminé ou était si avancé qu’il permettait le transport des provisions
et du matérial & beaucoup moins de frais, ce qui signifiait un plus grand
profit pour lentrepreneur de ces derniéres sections qu’il n’efit réalisé o1l efit
commerncé ces travaux aussitét qu’il en était tenu par son contrat.

“ Puisque nous devons payer intér8t sur le cofit des travaux et puis-
qu’on n’a pas pressé les entrepreneurs, nous désirons maintenant qu’on de-
mande de nouvelles soumissions. i on en demande, on pourra adjuger
Pentreprize & des prix bhien plus raisonnables que lors de Ia premicre adjudi-
cation, et faire une économie au proﬁt du gouvernement et, en définitive, au
profit du Grand-Tronc-Pacifique qui doit payer un loyer calculé d’aprés le
eolit.”

-

1€. .‘uw termes de
itr

L’attitade assumée par 3. Tlays est absolument sans répligu i
Particle 21 du contrat, le commissaire avait le droit d’enlever Ventreprise aux adju-
dicataires. Cemme nous savons que M. Parent est un aveeat de marque, nous
sommes surpris qu’il aif fait par éerit Ia réponse suivante 4 M. Hays:

Le 14 octobre 1903,

“{her M, Havs:

“Votre lettre du 2 acdt adressée & Phone
sujet de cext ‘

ing contrats daus les districts * ;
pne demande de la résiliation -de ces contrats. Je me Lmo apo‘
prouver, dans ma réponse, que la mesure recommandiée sersit illégale in se,
vu gue Vadjudication a été réauliére sous tous rapporis—ce qun vous ad
mettez.

“J’al remarqué votre allégation que les prix étaient
pour la raison que je viens de domner, je n’al pas iu
insister sur ce \me c“ie la fiueqtlon. AMéme en reconna
arguments o 1 est indubitable quils ne suffivaic
vue légal, & muier des ac tes >ﬂhera.

“Tontafoi ider la question, je consen

“Parmi 1 e v tle compagnie a
Pour NOUS Cns presser 1m111‘(h€§1t10‘1 de
citerai un extrait d’une lettre advessée par M. Morse i
des Chemins de fer, le 12 mai 1908, oft 1] esf dit;

“ L‘U" u de donner zm Grand-Trone-Pacifique w pasge
le nord de I"Ontario, il faut sans plus de retard adjuger les entreprises des
sections commrises entre Ia jonction du lae Supérieny et le chemin de fe
rf & W. 0. 11 est entendu gque les arpeniages sont assez avaneés pour fusti

w

fier cette adjudication,
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“ Nous nous sommes conformés a ces désira et les contrats ont été signés
jo 26 décembre de la m8me année. A une date aussi avancée de la saison,
les entrepreneurs n'ont pas pu se procurer assez tot les fournitures, les maté-
rinux et Poutillage dont ils avaient besoln pour commencer les opérations an
gours de la saison suivante.

“Nos formules de contrats stipulent, il est vrai, que les travaux de-
vront commencer immédiatement et qu’ils devront &tre poursuivis avee dili-
gence jusqu’d ce qu’ils soient terminés. Les travaux en question doivent étre
achevés le ou avant le 31 décembre 1910, Tl faui, comme vous le savez,
fendv compte des difficultés. Je dois vous faire remarquer que nous avons
tenu cette ligne de conduite 4 I’égard de plus d'un de vos sous-entreprencurs,
entre autres la “J. H. Beynolds Construclion Company,” dont les travaux
#faient si en vetard et qui nous a occasionné des difficultés sans fin, Elle ne
pouvait pas exécuter Pentreprise et, & un certain moment, nous avons df lul
avancer de P’argent pour paver ses hommes. Néanmoins, votre compagnie
v’a pas voulu résilier =es confrats, hien que les entrepreneurs fussent en dé-
faut. Il v a certaincment moins de raison et de possibilité de le faire dans
Je cas actuel, puisque les circonstances sont tout & faif diiférentes.

“ Nous abordons maintenant votre allégation que toutes les soumissions
ont été demandées parce qu’il fallait commencer immédiatement les travaux
¢l les finir dans un certain délai. Comme il fallait trans pomer les fourni-
tures & grands frais, les prix devaient naimeﬂement étre élevés. Peut-8tre
que les travaux exéeutés dans la section contigué ont cotié cher, mais la
diffévence ne serait pas aussi grande que vous le prétendez. Il v a encore
une distance counsidérable A parcourir sur des chemins de portage, et le
transport direct par voie ferrée jusqu’a Pendroit de livraison n’est Pas une
entreprise & faire & bon marché. Ceci n’est pas changé., Les soumissionnai-
res ont df tenir compte des conditions du travail, que vous avez représentées
comme ¢tant bonnes a cette époque. Il n’est pas probable qu’on puisse avoir
aujourd’hui la main-’eeuvre & aussi hon marché quw’on pouvait espérer Pob-
fenir il ¥ 2 un an, durant la périocde de tension monétaire

“Par conséquent, 11 n’est pas certain qu'on puisse aujourd’hui obtenir

dos prix plus avantageux qu’auparavant, si Pon demandait de nouvelles sou-
missions. Les 'L\’antages qon powrrait gagner d’un ¢oté seraient plus que
contrebalancés par la perte de temps qu’il faudrait encourir, abstraction faite
du risque. Tl faudrait un an ou plus pour qu'un autre entreprencur com-
mence les fravanx.

“Nous apprenons qwWon a pris des mesures pour pousser les iravaux
activement, et 11 y a lien d’espérer que ces deux sections serent prétes &
b s,

“ En tout eas, comme je vous Uai dif, il n’y aurait paz moyen de donner
suite & la sugeestion, & moins que les entrepreneurs ne conzentent 4 uue
nouvelle adjudication de Ventreprise, ce qui, semblerait ¢tre une facon dagir
tout a fait extraordinaire, en affaires.

“Votre bien dévoné.
“8. N, PAREXNT.
“ Prisident.”

Celle lettre ne renferme pas une seule raison qui put justifier le refus d= la
mmission. Ta somme totale des argents payés sur les entreprises numéros 15 et
¥ pour les travaux finis A la fin d’octobre 1913, g’éleve & phq de 7,400,000, Au
rolue, comme on Va déja remarque I’alranwement en vertn duquel MM. M.-P. et
I Davis ont eéds ces entreprises 4 MM. O’Brien, (Gorman et McDougall, leur
urait un profit de 10 pour cent sur cette somme, M. M.-P. et J.-T. Davis ont
gne roen du pavs un bonus de plus de $740,000 sans rien donner en retour.
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Cette Commission constate qu’on n’a pas pris de mesures pour exiger le com-
mencement sans retard des travaux de ces deux entreprises, ni pour annuler le don
de $740,000 fait & MM. M.-P. et J.-T. Davis lorsque la cession de ces entreprises a
été soumise & Papprobation des commissaires, onze mois aprés la passation des con-
trats.

Pour résumer, si Pon avait immédiatement commencé les {ravaux, les prix
élevés payés pour les travaux exéeutés aux termes de ces contrats auraient, dans une
certaine mesure, été justifiables, & cause de Pisolement de la section. Mais on a au-
torisé les adjudicataires & conserver Uentreprise jusqu’a ce qu’elle £it vendable & un
énorme profit, lorsque Vemplacement devint d’un accés facile grice A la construe-
tion du chemin, & ses limites orientales et occidentales.

Le refus du commissaire de résilier les contrats et de faire une nouvelle adju-
dication de entreprise, =g les circonstances, a été absolument sans excuse.

ENTREPRISE N©° 18,

Depuis un endroit situé a environ 19%% milles & Vouest de la Traverse de la
riviére & la Vase, 75 milles vers Vest, soit de la borne milliaire 1832.85 a la horne
1407.85.

Estimation du cofit par P’ingénieur en chef, $2,326,333.33.

Soumissions demandées le ler février 1908.

Soumissions recues le 10 mars 1908,

RESUME DES SOUMISSIONS.

Différence
entre les
soumissions
Soumission No. 3, I.-F. & G.-E. Fauquier...................... $2,101,499.88

“ No 2, Chambers Bros. & McQuigge................. 2,162,500.15 £01,000.27
“ Noi,J.D.McArthur........... ... ..., 2,325.777.50 133,268.35
“ No 4, Cie Grand-Trone-Pacifique................... 2,505,186.10 239,408.60
Différence entre la plus haute et la plus basse soumission. . ................ $463,6586.22

Entreprise adjugée 4 E.-F. & G. E. Fauquier, le 28 mars 1908.

Date du parachévement, ler septembre 1910.

Commencement des travaux, juillet 1908.

QGarantie supplémentaire exigée, aucune.

Garantie accompagnant la soumission, $100,000 comptant.

Garantie remboursée & I’entrepreneur le 10 juin 1910.

§75,000 sur remise de 10 pour cent payés & Uentrepreneur en janvier 1811,
875,000 sur une remise de 10 pour cent payés a Uentrepreneur en juillet 1911,
Décompte progressif, quantité brute, au 31 déec. 1911, $1,915,855.09.
Montant de remise retenue au 31 décembre 1911, $41.585.51.

Proportion de 'entreprise achevée au 31 décembre 1911, 66.03 pour cent.

Cette entreprise représente 75 milles de construction de chemin de fer dans le
district < I, situé immédiatement an nord dn Liac Nipigon. Comme de coutume,
les ingénieurs ont préparé une estimation des guantités approximatives de régalage
et d’autres travaux A effectuer sur ces 75 milles de construction. Uette estimation
fut faite de manitre & permetire d’apprécier Ia valeur comparative des soumissions,
Jorsqu’elles seraient regues en évaluant les différents item aux prix des soumission-
naires, tel qu'expliqué ci-dessus. Dans Vestimation approximative préparée par les
mgénieurs figure comme item Y4 (e) une guantité estimative de 655400 verges
cubes de mousse i enlever. Cette quantité de mousse est égale 4 la moitié du total
des quantités alloudes an déblai dans Pestimation approximative, lequel se dévoin-
pose comme suit :
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Item 4. Rochesolide......................... e veo.. 225,845 verges cubes
“" 5. Roche meuble 6t AUtTeS MATELIAUK. sr s vernerone s 2"),900 verges cubes
“ 6, Déblais ordinaires.. ............ e ... 1,046,000 verges cubes

1.297,745 verges cubes

Cette quantité de mousse dans Vestimation approximative était entiérement
s de proportion avec la quantité véelle quon a trouvée en travaillant, car, jus-
qu'h date, il n’a 6t¢ fait état que d’environ 14,000 verges cubes. Les 655, 400 verges
b de mousse fourniraient un tapis de cette matire d’une largeur de 20 pieds
t d’une épaisseur de plus de deux pieds sur toute la distance des 75 milles. Cette
mation approximative a été préparée dans le bureau de 'ingénieur dirigeant a
Sopizon sous la direction de M. Armstrong, Pingénienr du district. Dans une
Ldtre, en date du 14 octobre 1913, adressée & M., Gordon Grant, M. Armstrong
lique comme snit Pinsertion de la grande quantité de mousse:

“Fn ce qui concerne la mousse, c’est item de la liste qu’on n’a pas sérieuse-
~oent dtudié. Les 1ngemeurs dirigeants en n’ont jamais fait mention dans les rap-
mm fles quantités et j’ignore peraonnellement 1a quanmte qu’il pourrait y avoir.

‘“ Paytefols, dans mes voyages sur les lieux, je savais qu’en certain cas elle était
*dane umple de pieds d’épaisseur dans 1es bois, et comme cet item figurait dans
= Iy liste, formule 89, Jal pris le profil et, sur les surfaces planes marécageuses,
i Lxlmplemen’c suppose Pexistence d’une couche de mousse suffisante pour tout
“enuvrir, au cas ot 1l faudrait Penlever.”

fhuatre entrepreneurs ont soumissionné a cette adjudication et le relevé sui-
sant permet de comparer les prix demandés pour les principanx item figurant dans
Pestimation des travaux & exécuter préparée par Pingénieur aux termes du pré-
i eontrat,

t‘\‘\gi

Prix demandés par !es entreprencurs par verge cube

Haupissionnaires Rochesolide Roche Déblai Mousse .
détachée  ordinaire
Poo& GO E Feuquier. ..o $1.80 .60 .38 12
wanbers Bros, & MeQuigge. ... ... ... 1.75 .65 .31 .35
Y *h ........................... 1.80 .65 .38 .35
L de eh. de fer G-T-P.oo . 1.85 .70 .45 .32

Omn verra par ces chiffres que le prix demandé par MM. Fauquier Fréres pour
—enlevement de la mousse était de beaucowp inférieur a celul des trois autres sou-
s ssionnaires.  Les soumissions ont été évaluées conformément 4 Pestimation pré-
vrie el Pon a constaté que Ja soumission de MM. Fauquier Frores était d’environ
= 000 moins élevée que la plus basse des autres sonmissions, qui était celle de
14 Clhambers Brothers & McQuigee. (Pest ainsi que entreprise leur a été adju-

#i le prix auquel MM. Chambers & McQuigge ont soumissionné pour Penlé-
went e la meusze avait ét¢ de 12 cents au lien de 35 cents, leur sowmission
wosh 6té de $58,000 inférieure 4 celle de MM, Fauquier Brothers. La Commis-
""" onoa fait évaluer les quantités fotales rapportées sur cette entreprise jusqu’au 31
ashre 1912 anx prix de MM, Fauquier Brothers ainsi gu’aux prix de la soumis
won produite par MM. Chambers Brothers & McQuigge, et elle constate que si en-
aprise avait été adjugée 4 cette derniére firme, on aurait réalisé une épargne d'en-
e 533,000 . Cect provieut de ce que les prix ficurant dans Ia soumission de MM.
smbers Brothers sont en général plus bas que ceux de MM. Fauquier Fréves. Lie
rand nombre de verges de mousse mentionné dans Festimation ddss ingénieurs a
i 1o principal facteur qui a déterminé évaluation des sonmissions recues pour
o2 75 milles de chemin de fer & congtruire.

M. B.-F. Fauquier, dans son témoignage (page 527), déclare qu’il savait
wine forte quantité de monsse avait été comprige dans Pestimation de ces travaux
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et quil tenait ces renseignements de cerfains aide ingénienrs, 1! s'affendait aussi
A4 ce que sa soumission soit bien vue & cause du prix par verge cube auquel il éva-
luait Penlévement de la mousse.

M. E. F. Fauquier dans ce témoignage, affirme qu’il croyait le département des
ingénienrs sous Pimpression qu’il y avait une trés grande quantité de mousse @
enlever d’aprés ce contrat, et quil s’attendait & ce que leurs devis estimatifs portent
une grande quantité de mousse & enlever, tandis que d’aprés ses renseignements, 1!
y en avait que trés peu en véalité. 11 g’attendait & voir ses rivaux metire un haut
prix pour Venldvement de sa mousse, et, vu qu’il mettait un prix trés bas, il obtien-
drait peut-étre Ventreprise, ef sur ce point, il avait raison.

Sa soumission é&tait de $150,000 de moins pour la mousse que celle de Chambers
Brothers & McQuigge. Si Penlévement de la mousse avait ¢t¢ estimé d’une maniére
tant soit peu exacte, Fauquier Brothers n’auraient pas obtenu Ventreprise. Le
résultat, c’est que cette compagnie a obtenu Uentreprise tout en n’étant pas les plus
bas soumissionnaires pour Pouvrage qu’il v avait réellement & faire.

Cette entreprise n°® 18 a été terminé et le contrat signé le 28 mars 1908. Le
6 avril 1908, une semaine aprés la signature du contrat, Fauquier Brothers adju-
gérent Pentreprise aux sous-traitants. Chambers Brothers, McCaffery & MceQuigge,
qui faisaient affaires sous le nom de “ Nipigon Construction Company.” D’aprés
ce sous-contrat, MM. Fauquier Brothers devaient recevoir guatre pour cent du
montant total de Destimation finale de Pentreprise et éfalent indemniséds par les
cessionnaires pour la garantie qu’ils avaient fournie an gouvernement.

Comme résultat, ceux qui étaient réellement les plus bas soumissionnaires
durent payer une prime & Fauguier Brothers pour obtenir Ventreprise qui, si Vesti-
mation de la mousse avait été exacte, leur aurait été adjugée par la Commission.
A cause de cette erreur, la Commission dut payer une somme plus considérable pour
les travaux véellement exécutés.

Quant & savoir si oul ouw non ces soumissionpaires recurent des renseigne-
ments préalables (voir Particle concernant adjudication des entreprises. page 237,
M. F-% Hanquicr a 6té interrogd, ef ce qui suit est extralt de sov témoignage t—

{). Bavez-vous que si les ingénieurs n'avalent pas
surde au sujet de la gquantité de mousse qu’il v avall
soumission n’aurail pas 648 la plus basse*—R. On me 'a di

Q. La mousse g'enléve facilement?—R. Oui,

Q. Cependant, les ingénicnrs estimaient quil v avait 855,000 verges
cubes de mousse & cet endroit. Y avait-il cette quantité ?—R. Je ne sachs
pas que Ton nous accordait davantage pour toufe quantité supplémentairs.

. On vous a compté 13,000 verges>—R. Oul. :

Q. Et c’est a peu prés toute la mousse qu’il v avait sur Pemplacement
de la vole?—R. Je le crois.

Q. Votre prix d’aprds le contrat, était de 19 cents pour la mousse®
Vous rappelez-vous cela?—R. Je crois que o’était & peu prés douze sous.
En regardant la soumission, je vois que ’¢tait 12 cents.

- Q. Et Chambers soumissionna & 35 cents pour la mousse™—R. Oul,
¢’était un prix absurde. Chambers w’a dit qu'il avait soumissionné 2 pen
prés 4 ce prix, et c’est tont ce que jlen sais,

Q. Votre soumission 4tait de $1.30 pour la voche solide?—R. Oui

Q. Bt pour la roche meuble 60 cents?—R. Oui.

Q. Eft pour le déblai ordinaire, 88 cents?—R. Oui

Q. Et Chambers soumissionna & $1.75 pour la roche solide, & 65 cents
pour la roche meuble et & 31 ceuts ponr le déblai ordinaireF—R. Je n’en
zais rien,

t une errveur ab-
région votre
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Q. Et, n’eut-ce été la mousse, il aurait obtenu Lentreprise?—R. C’est
possible.

Q. Voulez-vous dire qu’il vous est impossible de nous le dire?—R. Tl
w’est impossible de me rappeler comment je ’ai su. Je P'ai su d’un des aide-
ingénieurs., Je prenais des Tenseignements sur Pentreprise auprés des uns
ot des autres et jai en ce renseignement.

""" Q. Je veux que vous nous exposiez votre position aussi clairement que
possible.—R. J’ai eu Pavantage de ce renseignement ; cela ne me fait rien de
Vadmettre et je ne veux pas le cacher en aucune facon.

Q. Et le fait que vous avez soumissionné & 1R sous pour la mousse. ...
B.  J’aurais soumissionné i ce prix & tout événement.

Q. A tout 4vénement cela vous a obtenu le contrat?—R. Oui,
mais jaurais soumissionné A environ douze cents pour la mousse, que j aie
su cela ou non. Vous savez vous-méme que ’enlévement de la mousse se
fait facilement.

Q. Mais vous saviez qu’il devait étre question d’une grande guantité de
. mousse dans ce contrat et vous vous y attendiez quelque peu?—R. Oul

Q. Et guand vous avez envoyé votre soumission, vous saviez que votre
offre concernant la mousse allait vous obtenir le contrat?>—R. Je m’atten-
dais & ce que cela me fut favorable.

ENTREPRISE N° 19,

A partir de Pextrémité ouest du tracé compris dans le contrat de Fauquier,
126. 18 milles & Pouest, soit du mille 1407.85 au mille 1534.04 du parcours entier.
Estimation du colit par ingénieur en chef, $7,864,791.28,
..... Seumissions demandées le ler juillet 1908,
Soumissions recues le 20 aofit 1908,

RESUME DES SOUMISSIONS.

Différence
entre les
soumissions

Vemmdssion No 2, O’Brien & Fowler...................... ... ... $5967,208.75

------ # Xo 8, Nipigon Construetion Co.................. .. 6403,536.50 $436,327.75
¢ Nol, I W.oStewarto...... oo v e 6,450,334.50 46,798.00
* No 4, Craig& Thomson. .............coovevieen i, 8,683,761.25 103,426.75
Différence entre la plus haute et la plus basse soumission................ .. $586,552.59

| nireprise adjugée & O'Brien, Fowler & MeDougall, le 19 septemhre, 1803
Date du parachévement, ler septembre 1910,

Fravaux commencés en novembre 1908,

"""" wiantie secompagnant la somission, $200,000 comptant.

~ Uimrantie additionnelle demandée, aucune.

Liarantie remise & Uentrepreneur le Ter juin 1510,

50,000 sar la remise de 10 pour 1 45, payés & Uentrepreneur en janvier 1911,
$10,000 sur 1a remise de 10 pour 13 vés & Uentreprencur en juillet 1911,
camime totale du décompie progressif, nu 31 décembre 1911, $4,812,513.27.
ant de la remise retenu le 31 décembre 1011, $141,251.32.

¢ Ventreprise terminde au 31 décembre 1911, 79.25 pour 100,

_{

Partie

ENTREPRISE N© 20 £t N©° 20-31,

A partiv dun endroit, prés du lac des Chiens, environ 24.13 milles vers Pouest,
soit depuis le 1584.04¢ an 1557.80e mille,

Estimation du colt par Yingénieur en chef, $1,513,217.00.

Houmissions demandées le 18 juillet 1908,

Moumissions regues le 20 aofit 1908,
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RESUME DES SOUMISSIONS,

Différence
entra les
SOUNNissIions
Soumission No 2, O’Briea & MeDougall...............ooa... $1,158.258.25
“ Nol,J. W.Stewart. ... ... .. i 1,284,979.50  $126,721.25

Entreprise adjugée & O’Brien & MeDougull, 19 septembre 1908.

Date du parachévement, ler septembre 1909.

Travaux commencés vetobre 1908.

Garantie accompagnant la soumission, $160,000.

Garantie additionnelle demandée, aucune,

Garantie remise 4 entrepreneur le ler juin 1910.

$120,000 de remise payés 4 Uentrepreneur en juillet 1911.

Montant brut du décorapte progressif au 31 décembre 1911, $2,000,437.56.
Montant de la remise retenu le 31 décembre 1911, $47,257.20.

Partie de entreprise terminée le 31 décembre 1911, 96.69 pour cent.

Les onze milles et demi (113) de la partie-est du tracé compris dans entre-
prise n® 20 se rapportent & l'entreprise n® 20-A, bien que les travaux de cette
partie soient compris dans le contrat n° 20. Ies travaux ont été exécutés par MM,
O’Brien & McDougall, et ce sont eux qui en ont regu le prix. Ces travaux fonh
partie du contrat 20-A parce qu’an début ils ont été exécutés sur Pembranchement
construit par la compagnie du ¢hemin de fer Grand-Tronc-Pacifique de Fort William
& la voie principale du chemin de fer Transcontinental National.

Ces onze milles et demie de chemin de fer étaient en partie terminés, lorsque
la Commission était & la veille de demander des soumissions pour Pentreprise n° 20.
On constata alors que si la ligne arpentée par le gouvernement était acceptée et
construite, elle serait paralléle & lembranchement du Grand-Trone-Pacifique sur
unc distance d'envivon 11} milles. La ligne adoptée par le gouvernement était
connue sous le nom de route du nord et celle partiellement construite par le Grand-
Trone-Pacifique sous le nom de route du sud. En examinant cette question. voict
la position ou se trouvaient les commissaires:

Tl leur fallait payer pour la construction de ces 113 milles de chemin de fer.
S'ils adoptalent la route du nord et construisaient le chemin de fer sur cette ligne,
quand elle serait finie la compagnie du Grand-Tronc-Pacifique serait tenue d’ex+
ploiter deux lignes de chemin defer paralléles sur une distance de 11 milles. 8i
Ton choissiszait la route du sud il n'y aurait qu'une ligne de chemin de fer &
construire et & exploiter.

Les commissaires décidérent d’adopter Ia route du sud et privent les 113 milles
de l'embranchement partiellement construit par la compagnie du Grand-Tronec-
Pacifique et en firent la vole principale du Transcontinental National. Le choix
de la route du sud é&tait & Pavantage du Grand-Tronc-Pacifique, car cela lui épar-
gnait Jes frais de construetion de 11} milles d’embranchement & environ $#50,000
du mille, soit, en chiffres ronds, la somme de $575,000.

M. Frank W. Morse se rendit compte de cet avantage et Scrivit plusieurs lstires
a la Commission, pressant Padoption de Ia ligne du sud. Dans une lettre sn date
du 2 juillet 1911, i1 dif:

“TEn ralongeant Ia voie principale d'un mille 4 Vest du raccordemerit du
du lac Supérieur, on il cireule quelques trains seulement, on n’augmente
que d’une petite partie les frais d’exploitation et d’entretien & comparer aunx
dépenses qu'on g’évite en raccourcissant de 114 milles embranchement du
lac Supérienr o il circule wn bien plus grand nombre de convois.” ‘
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Liobjection & Tadoption de la ligne du sud comme voie principale du Trans-
wontinental était que cela rallongerait la voie principale d’environ un tiers de millg
ef nugmenterait les frais de construction @’a peu prés $197,000. Le rapport de
AL, Lmmsden sur cette question se lit comme suit:

“ Ottawa, 11 septembre 1908,
*“MM. les Commissaires
du chemin de fer Transcontinental,
Ottawa, Ont.

* Messieurs,

“ Aux arguments contennus dans ma lettre du 25 aot dans laquelle je com-
parais les soumissions par le menu, je voudrais ajouter, au sujet de la section
n° 6, qu'a mon avis la route du sud, quoique plus longue d’environ un tiers
de mille et cofitant—en tenant compte de la cour divisionnaire—a peu prés
$197,000 de plus que la route du nord, devrait étre adoptée pour les raisons
qui suivent:

“1. Elle éviterait de construire en double environ 11% milles de
de chemin.

“2. TElle laisserait plus d’espace pour les cours des divisions.

«* 3. Elle épargnerait pour toujours lexploitation de 11} milles, avan~
tage dont bénéficiera le gouvernement i, dans avenir, il fait ’acquisition
de la ligne d’embranchement.

“4. L’intérét du colit additionne!, d’aprés le bail concernant la Divi-
sion-est, sera payé par le Grand-Tronc-Pacifique.

“Votre obéigsant scrviteur,
“HUGH D. LUMSDEN,

“Ingénieur en chef.”

Lies faits dominants dans ce cas sont les suivants:

Lo voie principale du chemin de fer Transcontinental a ét¢ rallongée et le
goitf on a été augmenté de $197,000 approximatimativement. L’embranchement du
Grand-Tronc-Pacifique a été raccourci de 114 milles (au cofit approximatif de
=a75,000).

’ Nous constatons que la dépense additionnelle faite de ce chef par le gonverne-
ment aurait da 8tre chargée a la cie du Grand-TroncPacifique et qu'un arrangement
anvil dft 8tre fait entre les deux parties pourvoyant a la remise de ce montant au
Fauvernement.

ExrtrupRIsE N° 21.

De Winnipeg ou prés de Winnipeg, jusqu’a Peninsula-Crossing, environ 245
milles, Clest-a-dive du 15357.80e an 180:L. 1% mille—245 .67 milles, dislpicy = ¥,
Fstimé du cofit par Vingénieur en chef, $13,756,023.54.

O 2 3 2
Soumissions-demandées le 8 février 1906,
Soumissions recues le 12 mars 1906,
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RESUME DES SOUMISSIONS,

Différence
entre les

Soumissions
Soumission No 4, J. D. MeArthur. . ... oo oo $13,010,399.00
“ No 2, Pacifi¢ Construction Co. (Fauquier)........... 13,028,753.00 $18,354.0
“ No 3, G.-T.-P. Railway Co..vvrverenonninin, 13/991,860.00  ©63,107.00
« No 1, The McArthar Construction Company......... 17,048,813.60  38,056,953.00
Différence entre la plus haute et la plus basse souniission. ..................... $4,038,414.00

Contrat aceordé & J. D. MeArthur le 15 mai 1906.

Date fixée pour 'achévement des travans ler septembre, 1607,

Garantie accompagnant la soumission: $400,000.

Garantie supplémentaire requise: $910,000.

$400,000 de remise payés le 6 avril 1803,

$500,000 de remise payés le 5 décembre 1908.

$150,000 de remise pavés le 22 février 1011,

Montant brut de U'estimé des progros réalisés le 31 désembre 1511: $18,268,710.54.
Montsnt de Lu remise retenue le 31 décembre 19i1: 315
Pourcentage du countrat terming le 31 décembre 1611: 94,60 pour cent.

Les Commissaires n’ont pu s'entendre pour adjuger cette entreprise et le
président, dans son rapport de minorité envoyé au ministre des chemins de fer
et canaux, écrit ce qui suit:—

“ Quant au district “ ¥, comme nous 'avons déja dit, les deux plus basses
soumissions pour cebte section sont de plusieurs centaines de mille piastres au-
dessous des devis estimatifs de notre Ingénieur; mais nos ingénieurs sont d’opinion,
daus le cas présent, que la différence entre les plus basses soumissions et leurs devis
D’est pas suflisante pour empécher I'achévement parfait des travaux. Pour les raisons
qui ont déja été données & I'égard du district “ B et surtout pour empécher tout
délai possible dans Vexéeution des travaux, je crois sincérement que le seul soumis-
sionnaire personnellement intéressé et en mesure de terminer Pentreprise pour la
date stipnlé, c’est-a-dire le ler septembre 1907, est la compagnie du Grand-Tronc-
Pacifique. Elle a déja d’importants travaux en cours sur son embranchement du
lac Supériewr et posséde ainsi des facilitds exceptionnelles pour le transport des
matériaux, approvisionnements, ete. 8i cette section pouvait servir dans un avenir
rapproché, le gouvernement serait plus t6t & méme d’en tirer des revenus et cela
faciliterait aussi la construction de la Division-ouest.”

Les Commissaires McIsaac, Reid et Young, ve furent pas de avis de M. Parvent
et recomnmandérent d’accepter la plus basse soumission, ¢est-a dire celle de J.-D.
McArthur, avec cette condition, gue les “ garanties requises en vertu de la section
17, chapitre 71, 1903, seraient fixées & dix pour cent du wontant de la sowmissiony
goit & $1,301,039, outre la remise de 10 pour 100 exigle par la section 34 du
contrat,”

I7adjudication de I'entreprise & MeArthur fut approuvée par un arrété du Con-
seil le 14 avril 1906.

La garantie quon a demandée & AL McArthur assurant Iachévement de travaux
a &té Je montant recommandé—%£1,301,000.00—et les Commissaires lui ont Tenvoyé
le cheque qui accompagnait sa sonmission, se contentant des bordereaux de dépot
de Ja somme précitée, lesquels ne seraient escomptés que si le contrat était annulé
par défaut.

Certaines conditions se rapportant aux prix contenus dans les soumissions
différaient pour cette entreprise de la pratique habituelle,

La formule des soumissions contenait cent-un articles pour lesquels les enfre-
preneurs devaient soumettre des prix,
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, Fn donnant sa soumission, M, McArthur n’a rempli les prix que pour cinquante-
_ huit articles, a laissé quarante-trois espaces en blanc.

11 y avait soixante-quatre item dans les devis estimatifs préparés par I'ingé-
sieur en chef sur le cofit de cette entreprize de végalage. Quand on a étudié les
swmissions Tecues pour établir leur valeur comparative, on a trouvé qu’il y avait
quatorze item contenus dans cette estimation pour lesquels McArthur n’avait pas.
sounis de prix. N

Lies feuilles originales de la Soumission n® 4 (J.-D. McArthur) qui con-
tiennent les prix des soumissionnaires et qui ne sont désignés que par le numére
de la sournission, celles-14 mémes enfin que les commissaires ont remises & Vingé-
nieur en chef pour évaluer les soumissions portent & encre rouge les prix pour
guiarante des articles énumérés et on trouve la note suivante: (voir pidee n® 29).

: “Note.~Les chiffres en rouge indiquent les prix préparés par I'Ingénieur en Chef”et pour
_ lew articles ainsi marqués, il n’y a pas eu de prix mentionnés dans la Soumission No, 4.”

‘La liste qui suit ge compose des quarante articles pour Jesquels les prix ont été:
marqués & Pencre ronge:

Article.
i5. Drainsenbois.......... .. .
21. Empilage de la pierre : rover
28. Cédre pour les ponceaux

32. Fonceaux en tuyaux vitri!

" & i

Prix ou taux,

35. Tuivrux en héton

36. “w «

37. «“« “ It
E))( s i@$ " 4%
39‘ 3 3
40. < [t [
41- W [ “«
42. @ 13 {
43. i“© i 14
44. {4 “ 1
45. o [14 13
46' 13 i {4

47, Draing on gris
48, Puoucesux en tuysux de fo
[ ‘

49. : “ ‘

dedpouces. .. o
nte, 167, ..., ... .
’

o

M. Lumsden déclare, qu'au meilleur de sa connaissance, il @ evib ces chiffres
lui-méme, quil a attiré Vattention sur le fait qu’une de ces soumissions ne portait
pas de prix pour un nombre d’articles dont ont devait avoir besoin en grande quan-
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tité, qu’il avait recu instruction de remplir les blancs et que, comme ces instructions
venaient des personnes qui adjugeaient I’entreprise, il n’avait pas hésité 4 arranger
de cette maniére un contrat (qui est celui qu'on a favorisé par la suite). 1l ne se
souvient pas d’avoir discuté la chose avec M. McArthur.

M. McArthur explique qu’en donnant sa soumission, il ne calculait pas que les
articles laissés en blanc puissent se monter 4 grand’chose.

Quand Pentreprise lui a été adjugée, il a laissé cela & Pingénieur en chef et,
bien qu’il ne se souvienne pas de sa conversation avec M. Lumsden, ils ont discuté
Taffaive ensemble. Mais il ne saurait dire si, au moment de cette discussion, M.
Lumsden avait, oul ou non, inséré les chiffres dans les colonnes de la soumission
laissées en blanc.

La liste suivante fait voir les prix d’ingénieurs qui ont servi dans Pévaluation
finale de la soumission de M. McArthur, ainsi que les quantités estimées de chaque
article:

Article.
15. Drains en bois, 4,900 pleds linéaires 4 25 centseeae.vvnneon. ... $1,225.00
21. Empilage de pierre réservée, 850 verges C. 4 $1.00............ 850.00
38, Tuyau en beton armé de 18” 872 pieds lin. 4 %1.50............. 1,308.00
40, “ 21" 396 “ “CAsITO.L L L. 670.20
60. Beton 1-3-5,1,000 verges cubes 3 $12.00... ... ... 12,000.00
62. “  pour ponceaux en arche, 2,651 V.C. a $13.00...... 34,463.00
64, “ 1-3-6 pour ponceaux carrés. 219°V.C. & $11.00.......... 2,332.00
66, *¢ 1-4-8 pour murs d’édifices, 2,000 V.C. 4 $10.00... ... ... 20,000.00
81. Sémaphores aux gares, 34 A §550.00... ... ... . ol 18,700.00
82. Appareils de protection aux bifurcations, 1 &............ ... ... 6,000.00
83. Chaque levier additionnel, 5 & $200.00.... ... ................. 1,000.00
90. Tunnels de drainage, 250 pieds lin. 4 $25.00................... 6,250.00
93. Tables tournantes, 34 $3,000. . ... ... ... ... ... ... 9 ,000.00
94. Bascules pour la veie, 24 $1,000........... ... . ... .. .. ... 2,000.00

Afin d’attirer Pattention sur Vinsertion irréguliére de ces prix, nous placons
ici une liste des prix soumis pour les autres articles comnprenant du béton. Sur la
soumission originale, ils étaient comme suit:—

Article.

58. Revétement de mélange de béton, ... .vivviiiiiiironiiiinens $15.00
59. Béton pour courant de bordure................. .. ..., Cheeens 15.00
61, Baton 1-8-6... .. i e e 15.00
63. Béton pouraqueduc vo té.. . ... oo, 15.00
65. Béton pour les fondations ordinaires, 1-4-8... ........ ... .. ... 13.00

D’aprés ces chiffres, on remarquera (ue le béton le plus riche, c’est-a-dire le melange
1-3-5 qui demande une plus grande quantité de ciment (faeteur qui gouverne le prix
du béton) cofite de $2.00 & ‘53 00 de moins la verge cube que le mélange 1-3-6.

M. McArthur a déclaré a cette Commission qu’il désirait que 1eb prix soumis
par lui pour les divers articles en béton servissent de base pour les articles laissés
en blanc et qu’il voulait faire sa soumission comme suit:

Article. .

60. $15.00 de la verge cube au l1eu de.v i e $12.00
62. $15.00 & K e 13.00
64. $14.00 ¢ “ “ e 11.00
66. %13 N ¢ “ “ T 10.00

et on remarquera que, d’aprés les chiffres donnés plus haut, cela aurait fait une diffé-
rence totale dans Ia soumission de:
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Article.

60. 1,000 verges cubes A 83.00. .. .. ... i $3,000.00
62. 2,651 verges cubes 4 $2.00. .. ... ... ... ..., LA 5,302.00
64, 212 verges cubes A $4.00. ... ... 348.00
66. 2,000 verges cubes 2 83.00....... .. ... e 6,000.00

Total. ..o e e 15,150.00

st augmenid la soumission de M. MecArthur a $13,010,339.00, plus $15,150—

11,025,549.00.

{/insertion de ces quarante articles par I'ingénieur en chef, tout en affectant la
vnfeur de la soumission du montant donné, ne changeait pas sa position dans l’ordre
iles soumissions.

Si la soumission de M. McArthur avait été évaluée aux prix qu’il avait inten-

_ #ion (le soumettre, elle aurait encore été la plus basse de $3,204.00.

5 Ces prix mal fixés ont été la cause d’assez d’ennuis dans 'exécution des travaux.

Durant le régime de M. Lumsden comme ingénieur en chef, on considérait qu’il

_ #aib avantageux de payer a Uentrepreneur McArthur quinze dollars la verge cube
pour le béton 1-3-6 quand il avait dans sa ¢édule de prix un béton 1-3-5 (le meilleur
melange) a douze dollars la verge cube.

Nous comprenons que M. Lamsden n’a pas pu insister beancoup sur ce point

_pour la raison que ¢’était lui—d’aprés les instructions qu'il avait recues—-qui avait

iz ces prix sur la soumission et avail ainsi causé son acceptation.

5 Un examen plus approfondi de la feuille contenant les soumissions avec les

- prix en détail montre une errenr bien plus grave en ce qui touche les pilots et cette

_grreur a pour résultat direct, non seulement de changer la valeur des soumissions,

- iz aussi de changer leur ordre.

Dans la soumission n° 2, les prix soumis pour les articles 10, pilots livrés et 11,
pilats enfoneés, sont respectivement de 20 et 35 cents,

Dans la soumission n® 4 (McArthur) ces chiffres sont de 25 et 15 cents respec-
divement—avec cette remarque en face du second prix: “le seul travail de mise en
= place.”,

: Sans tenir compte du fait que, dans 'entreprise n° 2, le prix des pilots était
gomipris dans le taux de 35 cents, ces articles ont été comme suit:

Article. ‘ Soumission No. 2. Soumission No 4,
6. Pilots "7 liveés, 282,555 pieds lin. 4 20c.............. $56,511.00 & 25¢c. 370,63 .70
41 Pilots  +places, 258,860 pieds lin. A 35c.. . . ........ 80.601.00 A 15c. 38,829.00
: $147,112 .60 5109,467.;6

Co t total des ptlo’s—Soumission 2. . ........ 147,112.00
Co t total des pilots—Soumission 4. ......... 109,467 .00

37,644 25

Jela donnait par conséquent un avantage & M. McArthur sur ses concurrents
s réduisant la valeur totale de sa soumission de $6%,715.00, ce gui est la valeur
~des pilots eux-mémes, au prix de R5 cents, somme qu’on aurait dii placer dans ’ar-
stiele n° 11 afin de faire une véritable comparaison de la valeur des deux sou-
wissions.
M. Lumsden prétend que tous les soumissionnaires voulaient donner leur prix
pour “ piliers mis en place ”, et ne pas comprendre dans cet item d’autres travaux.
Ces chiffres pour les quatre soumissions sont: -

Soumission No1.......... ..o i .. 65¢.
: . No g ................................... 35¢
08 2ec.

C T NO 15¢. (Plaeage seul).

#t ils ne signifient certainement pas la mise en place seulement.
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Alors que M. MacPherson déclare que les soumissions, telles que calculées, com-
portent une interprétation confuse sur les valeurs, M. Monsarrat affirme que pour
en arriver & une comparaison équitable, il conviendrait d’ajouter & la soumission
n° 4 la valeur des piles elles-mémes.

Comme on pourra s’en convaincre par les chiffres ci-haut, it faut atiribuer & un
concours de circonstances particuliéres le fait que ’on a aocmd a M. McArthur ce
contrat de $13,000,000.00.

Soannwon No. 28 elevaib @ oo evennn i inines
No. 4 fcellc e M MeArthur) selevait a........

soit une différence en faveur de McArthur de $18,354.43, dont i1 faut dédunire les
sommes affectées an béton et insérées par M. Lumsden. Hlles devaient &ire selon
M. McArthur de $2.00, $3.00 et $4.00 plus élevées par verge cube, un monta:
$15,154.00; de plus le colit du pilotis avait été omis dans sa soumission détaillée,
un montant de $64,715.00. Cela met Ia soumission n° 2 la plus basse aves ume
marge de $61,514.57, et cela aurait dft lui faire donner Ia préférence.

Les prix pour le déblaiement dans Pentreprise n° 2 soni tous mol
que les prix payés & McArthur. 11 resort d’un calenl basé sur les quant
de 1’entrepr1se 1° 21, que si Pon avait accepté Voffre du plus bas soumissionnaive,
on aurait eu & payer, une fois les travaux terminés, $200,000.00 de moins.

La Commission, lors de Penquéte a interrogé M. J.-1. MeArthur, qui a répondu
comme suit:

Q. Voulez-vous dire que vous n’avez obfenu aucun renseignenients sur
les données préliminalres des ingénienrs pour ee qui est dn colit de Ventre-
prise —R. Non, je n’ai pas eu ces données en nmffmes et tout ce qu'on m’s

fourni, c’est un mvue apercu.

Q. Qui vous a fourni cet aper¢u?—Il.  Le major Hoduins,

Q. Savez-vous s7il possédait une copie des données prétiminaives pré-
parées au burean par les ingénieurs?—R. Non.

Q. Tl ne vous en a fait voir aucune?—R. Non.

Q. Aucun des commmissaires ne vous a montré ces estimalinns 2R
Nomn, personne ne m’en a montré. II est possible qu ﬂs en alent parlé, mais
ie ne me rappelle pas qu’ils m’aient mis des chiffres sous les yeux.

Q. Aucun des commissaires ne vous a donné ung i |
des calenls des ingénicurs P—R. 11 se peut qu'on Vait fait, & 1
major Bodgins, qm était ici a cette enoque

Q. Qui auraient été ces messieurs *—R. M. Young m’a cor
blement ces détails, ou méme M. Reid.

. De corte que vous étiez plus ou moh
Commission sur le cofit probable de Ventrepr
chiffres,

81 Pon se reporte 4 Ia clavse sur L‘
tera que cette conduite était contraire
des venseignements ow’on refus

CLASSIFICATION DES DEBLATA,

Ce qui dans la classification générale 5 causé 1
les ingénieurs eux-mémes, puis entre les _ngénict
comme entre les ingénieurs et les commis ssaires,
fication,

On doit se souvenir que tountes les entreprises furent adjugées sur une base
d'nnité, qui pourvoyait & ce qu’il £8% payé un certain prix pav verge cube szlon Ia

nature des déblais.
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District B, Division A, Mille 189.5. Roche conglomérée. Page 66.



District B, Section 23, Mille 81.1. Roche conglomérée. Page 70.
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La eontume veut au Canada comme aux Ftats-Unis que les travaux de déblaie-
t goient fixés & divers prix établis sur des bases d’unité. De cette fagon, tous
ingénieurs canadiens expérimentés, de méme que les entrepreneuls les sous-
fradtants et les entr epreneurs de gares, peuvent se rendre compte de la nature de Pen-

Geprise. On sait que Pentrepreneur cherchera toujours a obtenir un prix plus élevé
iLas la classification des matériaux, sous un préfexte guelcongue. Comme certains
wotierisux différent peu les uns des autres et qu’ils donnent facileraent liew & di-
wizen plassifications, les entreprenenrs trouvent toujours des raisons pour demander
nie sugmentation de prix, Les vieux ingénieurs savent les instance que fort inva-
vhablerent auprés d’eux les entrepreneurs pour oblenir une clagsification plus favo-
suble,  Dans une grande entreprise comme celle-ci, il importait done gue les ingé-
wors chargés de la construction du chemin de fer fussent des hommes intégres
«t avertis, Leur role est en somme celui d’un arbitre entre les entreprencurs et les
mms[ agnies de chemins de fer, ef on leur accorde nécessairement une grande liherté
achion,

*'«Znus insérons ici une copie des régles gouvernant les fraveux de régalage du
x|, ol qui 'appliquaient & chacune des entrennse~

23, Le terrassement sera ordinairement classé sous les rubriques qui suivent:
achin solide 7, “ roche meuble 7, “ déblais ordinaires.”

34, FBzcavation de lg roche sofide comprend toute la roche solide de plus
'une verge cube qui, au sens de lingénieur, peut le mieux s'enlever au moyen
e charge explosive,

35, Boche meuble—Comprend touites les grosses pierres et les cailloux qui
meeurent plus d’un pled cube et moins d’une verge cube et foute la voche
wenble qui peut genlever 4 la main, au pic ou & Vaide dun levier, tout le
v eimenté, Pargile durcie et autre matiére gni ne peut pas, selon Vingénieur,
@ l&i}uuree avec une charrue ’aplanissement de dix pouces, firée par six bons
waux, et sans qu’i] soit néeessaire d’avoir recours A une cha.:rge explesive, bien
xpiv de lemps en temps on v ait recours.

36, Déblais ordinaires—ZLes déblais ordinaires comprennent toute la terre,
e gravier menble et autre matitre, de quelque caractére qu’elle soit, qui nlest pas
ssifide comme roche solide ou roche meuble.

Cfomme on pouvaif ¢’y attendre dans la classification de matérizux trés nom-
breus, et lorsqw’il sagissalf d’une entreprise de soizanfe millioms, il ¢’8leva de
m»m]n'euses discussions sur la facon d’entendre ces classifications. Uet exemple
wajoute & bien d’autres pour montrer qu’on peut toujours mterpreae"f dmeremmem
Ten mpwessmns employées et souvent faire dire 4 Pauteur autre chose q il wia dit.
Mais cette Commission croit quun lectear impartial comprendrs facilement la
nature de ces spécifications.

La clause 34 spécifie clairement ce qu'on entend par roche solide. Rien de ce
gm n’est pas roche peut enirer dfmk ct e classification. De plus, il est spéeifié que
la roche doit se trouver & ’6tat de cailloux et de bloes d’une verge cube.

Jusqu’ici, PYingénienr v’a auvcun véle & joner. Mais le veste de la clause: “ce
qui ‘m jugement de Pingénjeur peut mieux ¢’enlever avec une charge explosive ”
avertit Pingénieur de ne pas perme’w que méme la roche raentionnée viug haut
soit 4_onmderee de la roche solide, si Pemploi des explosifs n’est pas mulspenswblﬂ
pour faire ce travail 4 bon compte. Ainsi, si on lui demandais de désigner comme
“yoche solide ” du granit effrité ou du schiste mow pouvant g’enlever facilement &
in pelle, il ne pourrait pas faive cette classification, alors méme que c’est bien de
Ia mdm.

Eoche meuble.—~Afin de simplifier ce paragraphe plutét long, on pourrait le
dwmer comme suifi—

1l faut comprendre dans cette classification ;—

{a) toute roche libre ou bloce de plerre de plus d’un maﬂ caube et de moins
#*une verge cube;

1235
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(b) toute roche meuble que on peut enlever 4 la main, au pic ou & Paide
d’un levier;

(c) tout gravier pris en masse, argile durcie et autre matiére que I’on ne peut,
de ’avis de I’ingénieur, remuer avec la charrue décrite plus haut, sans employer des
explosifs an préalable; le fait d’avoir & employer des explosifs & L’occasion sur une
grande étendue de terrain ne suffit pas pour la classification de roche meuble.

86. Déblais ordinaires—Les déblais ordinaires comprendront la terre, le
gravier meuble ou autre matidre qui n’entre pas dans la classification de roche
solide ou de roche meuble.

I1 est évident, toutefois, que la roche meuble comprend tout ce qui, 4 Vexcep-
tion de la roche solide dépassant une verge cube, ne peut s’enlever sans une charge
explosive; les déblais ordinaires comprennent enfin tout ce qui n’entre pas dans
les clauses 34 et 35.

Comme on le verra tantdt, des quantités considérables de matiére qui n’était
pas de la roche ont été classifides sous la rubrique de * roche solide,” et la Commis-
sion a payé les prix établis dans cette clagsification.

Quelques-uns des principaux entrepreneurs, possédant plusieurs années d’expé-
rience dans les travaux de chemin de fer, ont avoué & enquéte qu’on leur laissait
mettre dans cette classification ce qui auparavant n’y était jamais entré.

Peu aprés le commencement des travaux, M. Woods, sous-ingénieur en chef du
Grand-Trone-Pacifique, se plaignit aux entrepreneurs, dans une leftre datée du 7
octobre 1907, de la classification accordie 4 O’Brien et Macdonell 4 TLa-Tuque,
province de Québec, 11 disait:

“ Quant il ne s'agissait pas de creuser la tranchée dans du tuf, presque
invariablement lestimation de la roche solide est le double ou plus du dow
ble de ce quelle devrait étre. De fait, on n'a tenu auncun compte des devis
estimatifs, non faute d’&tre averti, mais sur lordre spécial du sous-ingénienr
du district.”

M. Woods cite alors plusieurs exemples (voir piéce n° 15).

A la suite de cette lettre, les commissaires, leur ingénieur en chef, M. Woods,
M. Armstrong et les entrepreneurs, M. M.-J. O’Brien et M. M.-P. Davis, se réu-
nirent & La-Tuque pour étudier les faits sur les lieux.

L’ingénieur en chef, M. Woods, et M. Armstrong soutinrent que, d’aprés les
spécifications, le sol dont il s’agit devrait entrer dans la classification de roche
meuble (p. 416). Les entreprencurs et, selon Vaffirmation faite a enquéte par M.
Lumsden, le président et M. McIsaac disaient que ¢’était plutét de la rvoche solide.
Dlaprés ces derniers, il fallait employer des explosifs pour faire des travaux d’une
facon rapide et économique; & ce titre, ¢’était de la Toche solide. On mne put, g’en-
tendre,

Les entrepreneurs, en représentant les choses & leur manidre, obtinrent de plu-
sieurs avocats éminents une opinion qui appuyait leurs prétentions quant a la
classification. 1Ils adressérent ce mémoire & la Commission. Le témoignage de M.
‘M.-J. O’Brien, a Penquéte, montre clairement quelles étaient les prétentions des
antrepreneurs.

M. O’Brien, qui est peut-8tre un des entrepreneurs les plus importants et les
plus expérimentés d’Amérique, a admis tout de méme que jamais aucune compagnie
de chemin de fer ne lui a payé pour Pexcavation de ces matériaux le prix fixé pour
Xa roche solide (p. 575.)

On lui a demandé:

Q. Quelle est votre prétention? Que pouviez-vous classifier comme
roche solide d’aprés ces devis?—R. LA ol la tranchée est un mélange de
deux matériaux et qu’il faut une charge explosive, je ne me soucie guére de
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’6lément prédominant. Si la tranchée doit se pratiquer dans une masse
solide de terre durcie que nous ne pouvons enlever économiquement sans
Pemploi d’explosifs, nous avons le droit d’appeler cela de la roche solide.

Lo président de la Commission a donné i I’ingénieur en chef des copies des
spurions de juriste obtenues par les entrepreneurs, et il lui a suggéré de consulter

M. Schreiber (p. 416). M. Lumsden dit que le fait d’avoir contre Iui la Commis-
#ion, los ingénieurs et Popinion des juristes, a mis des doutes dans son esprit. Il a
wopsulte M. Schreiber qui a tracé un diagramme de la classification. Une

4. . PR . . sz )
wunvelle distinction y était faite sous le titre de “roche conglomérée ”, plus d’une
envpe cube qui ne peuvent g'enlever facilement au jugement de I’ingénieur, sans une
aree explosive (page 416; voir piéce n° 16.)

Duans ce diagramme il n’est pas fait mention de roches cimentées; mais, M.
Heliroiber qui ’a tracé, et M. Lumsden disent qu’ils voulaient spécifier que ces roches
devaient étre troitement lides les unes aux autres pour étre classifiées comme de
In riovhe solide, et c’est ce que M. Doucet a expliqué & ses ingénieusrs. Ce diagramme

st ls opinions des juristes ont été communiqués & tous les ingénieurs. Ce fut la
Uommigsion qui fournit le diagramme et les entrepreneurs les opinions. Il en est
ulté, selon nous, un véritable chaos dans la classification. Comment, des roches
moant moins d’une verge cube, qui par la clause 35 sont classées comme de la roche
sable, peuvent étre considérées comme de la roche solide, c’est ce que nous ne
wmyons comprendre.

fe rapport annexé montre que la matiére que cette Commission a sans hésiter,
sesifide comme roche meuble ou comme déblais ordinaires au volume de 2,898,000
cerpas cubes, a 646 classifibe comme roche solide sous le nom de roche conglomérée.
11 est hon de rappeler que M. O’Brien a admis que sous aucune autre classification
i avait alloué pour Pexcavation de la roche conglomérée le prix fixé pour la
whi solide.

Voiei le témoignage de M. McArthur (p. 555):

Q. D’aprés les renseignements que nous avons devant nous, il semble
tue vous avez été payé pour 408,220 verges cubes de roche solide, d’aprés les
cstimations du travail fait sous la rubrique de roche conglomérée, ¢’est-a-dire
des roches de moins d’une verge cube mélées 4 du sible dur, de P'argile ou
de la glaise durcie. Sur quoi vous basez-vous pour prétendre que ces masses
qui n’étaient pas de la roche solide ne devaient pas &tre classifibes commit
étant de la roche meuble?—R. Je ne saurais vous dire,

Q. Vous avez été payé pour de la roche solide d’une verge cube et plus
et vous avez été payé pour de la roche solide de moins d’une verge cube ?—
R. —Oui, de la roche conglomérée, une chose dont je n’avais jamais
entendu parler avant cette entreprise.

Q. Et quand vous avez fait vos soumissions pour cette entreprise, aviez-
vous entendu parler de roche conglomérée—R. Non,

Q. De sorte que tout avantage ou désavantage qui pouvait résulter de
Padoption de la classification de cette roche conglomérée, était un probléme
pour vous?—R. Oui.

Voici mainten.ant le témoignage de M. M.-P. Davis:

Q. Pour ce qui est de la classification, avez-vous jamais entendu parler
d’une classification de roche solide comprenant des bloes de moins d’une
verge, et ol le prix fixé était celui de la roche solide> —R. Non, monsieur.
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Par Pintroduetion des mots © roches cimentées 7, les entrepreneurs avaient un
nouvel argument en faveur d’une classification libérale, dont ils ont immédiatement
tiré partie. Des roches mélées & de Yargile durcie ou prises dans du sable, étaient,
dang leur opinion, cimentées les unes aux autres. Parce qu’ils ne voyaient aucuns
autre description a faire, les ingénieurs ont classifié d’énormes quantités de masses
rochenses, brisées par les explosifs comme roche solide, alors cue la clagsification
aurait dt 8tre de la roche meuble,

Le témoignage de Pex-ingénieur en chef, M. Lumsden, montre bien que 8’1l avail
eu Pappui de la Comzmsszon, ou gl les commissaires lui avalent perrais de suivre sa
propre interprétation, comme c’était son droit et son deveir, @’aprés ces fonctions,
il aurait exigé une juste classification des matériaux et le pays aurait probablement
épargné une dépense inutile de $1,835,051.20.

Les témoignages démontrent que la classification de “ roche conglomérée ” était
fane innovation pour tous les entrepreneurs. Ils Pont obtenue parce qu’ils ont
insisté pour Vavoir et, qu’avec le concours des commissairves et des ingénieurs, ilg
Pont emporté sur Pingénieur en chef.

Tonte cette classification de roche congiomeree reposait sur Pemplol du mot

“masse ” dans les devis et qui n’était pas supposé g'appliquer seulement aux roches
dont la masse dépassait une verge cube, mais comprenait des masses formées de
plusisurs roches de grosseur moindre, jointes les unes anx sutres par la matidre gui
les entourait.

Les témoignages de M. Schreiber et de M. Lunsden, & votre enquéle, de M.
Lumeden & Penguéte Lumsden, des ingénieurs interrogés par nous, montrent qus
tous comprenaient que la roche conglomérée devait se limsiter 3 des magges de roches

cimentées ensernble. Par conséquent lorsqu’il s'agissait de roches qui n’étaient pas
cimentées ensemble par une substance remplissant les interstices et qu'on les avaient
classifiées sous ce titre, les ingénieurs accordaient aux entvepreneurs le prix de'la
roche solide. Dans son voyage au district de La-Tuque, cette Commission s'est fait
accompagner par plusieurs ingéniesurs de la Commisgion et o visité les endroits ol

B

Pon devait trouver cefte roche conglomérée. Sur toute la routs, la Commission n
pas pu voir de matériaux qui puissent éive classifiés sous le Hitre de roche cong
mérée ot les ingénienrs n’ont pas pu leur indiquer de ces matérisux. Invariablement
ies déblais consistaient en roches de diverses grosseurs mBlées 4 la glaise ou sable,
et loin d'tre cimentées. :

cette roche {p. & 9))

M. Collingwood Schreiber, gui a &8 interrogé par nous, 2 déelaré que bi
qu’il ait voyagé sur toute la ligne, de Winnipeg & Québ 6C, il Wavait vu gue pen o
pas du tout de matérianx pouvant &ire classifiés comme roche conglomsé (rée {p. 486. \

Par conséquent la Commission considére que méme en admettant comme exacts
cette définition de roche conglamelee il a trés peu de matérisvx qui puissent &frs
classifide comme fels on qu’on puisse raisonnablement accepler comme tels, ef elle
est d’avis que cette définition a servi & faire passer ce qn'”’ﬁﬁ gurait bt classifier
comme roche meuble ou déblais ordinaires selon les termey des devis.

Pour déterminer le montant d’argent qui a ét& donné aux entreprenenrs ev
paiement des excavations de roche conglomérée au prix de la voche solide, quand
les matériaux auraient d4 &tre classifiés selon les devig, il fant refaire la classifica-
tion de la quantité fotale de roche conglomérée sur le chemin de fer Transconti-
nental qu’on prétend avoir existé,

La Commission a tenté de se procurer, de¢ ingénieurs, un releve des guantités
des blocs d’une verge ou plus, contenus dans la quantité totale de roche conglomérée.
Mais on a découvert que, bien que les rapports des mesureurs de blocs fussent
la plupart du temps incomplets, ces rapports mne mentionnajent qu’une partie
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travaux. Ceci est dfi en partie au fait que les mesureurs de blf)cs n’é-
snt pas employés régulidrement sur toutes les sections et qu’ils ne croyaient pas
mévossaire de mesurer ou compter les bloes de plus d’une verge eube contenus dans
Jou masses de roche conglomérée, la masse entidre étant comptée au prix de la roche
alida,

I question de décider si une masse de matériaux devait étre payée au prix de
t roche solide ou pon dépendait entidrement du pourcentage de pierres daus la
masse.  Oi ce pourcentage était de cinquante pour 100 ou plus, ia masse était
¢init classifiée comme roche solide. Si le pourcentage était de moins de cinquante
ar 100, 1a masse était classifiée comme roche solide ou roche meuble, ia roche
_«Jide étant représentée par le nombre de blocs contenus dans une verge cube ou plus.
L grosseur des pierres ne semblait pas ordinairement avoir d’influence sur la
ification. Flles pouvaient &tre de la grosseur de Ia roche solide, qui est ume
cube ou plus; elles pouvaient étre de la grosseur de la roche meuble d’un
pied cube & une verge cube, ou elles pouvaient &ire encore de la grosseur des déblais,
= qui comprend les pierres d’un volume inférieur & un pied cube. Ce qion de-
narilait, en général, pour classifier la masse comme roche solide, ¢’était qu’il y efit,
na pegement des ingénieurs, einquante pour 100 de blocs de pierre dans la masse.
51, Diycet, cependant, placait 1a grosseur minimum 4 huit ou neuf pouces (p. 385.)
{m matrice de sable ou d’argile, dont la “ roche conglomérée” était formée
fu=qu’d la proportion de cinquante pour cent de la masse, quand il y avait des
denips, passait comme roche meunble, bien que Iz grande quantité de ce sable ar-
¢iloux indique quune certaine proportion pouvait trés bien &ire elassifiée comme
ihilais ordinaires.
fin faisant cette nouvelle classification dont les résultats sont exposés ci-des-
ma, o Commission a considéré quarante pour 100 de la quantité entiére mesurée
o rorhe conglomérée comme roche solide et soixante pour 100 comme roche meu-
. 1ille croit qu’en agissant ainsi, elle a fait une classification plus libérale qu’on
ten guralf en si le terme “ roche conglomérée  n’avait pas été créé.

La classification ne s’applique pas au district “ A pour lequel Pingénieur de
strivt Foss & fourni des renseignements basés sur son jugement ef gur sa connalis-
_anee des conditions quand les travaux s’exécutalent, comme le fait voir la lettre
Liivatide:
“M. Gordon Grant, Saint-Jean, N.B., 5 seplembre 1612.
Ingénieur en Chef du T.N.
Ottawa, Ont.

“ Cher monsieur.—Au sujet de votre circulaire du 3 aofit, liasse 10328,
sur le nombre des blocs trouvés dans la roche conglomérée, nous devons dire
que nous n’avons pas conservé de mesures des blocs et, quant & la mesure de
ces blocs contenus dans la roche conglomérée, je puis dire que, dans entre-
prise n° 1, connaissant comme je les connais les tranchées d’ott proviennent
ces matériaux, 50 pour 100 de cette roche pouvait passer comme blocs, c’est-
d-dire que la mesure était d'une verge eube. Je pourrais dire la mbéme chose
de la petite guantité rapportée dans "Entreprise n® 2. Dans toutes les au-
{res entreprises, je crois qu'une moyenne de 5 pour 100 comprendrait fous
as bloes qu’on pourrait mesurer & la verge cube et inclure dans la catégorie
Ag roche conglomérée. Ceci g’éléverait a:

fsden,

3534 pour Ventreprise 1
305 €5 114 2
1508 ¢ “ 3
5ivs % “ 4
5786 ‘“ 5
.3110. * “ 6

“ Votre dévoué,
“(C. 0. FOSR, ,
“Ingénieur de district.”
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Le paiement au prix de la roche solide de masses de matériaux qui ne conte-
najent que 5 pour cent de roche solide est un exemple de linterprétation libérale
faite par les ingénieurs de la circulaire de Lumsden sur la roche conglomérée, cir-
culaire pour apaiser les entrepreneurs et alors qu’on savait que les commissaires
Papprouveraient.

Nous donnons ci-aprés un résumé. ILa premiére colonne fait voir la quantité
de roche conglomérée dans chacun des districts. La seconde colonne montre le
cofit pour le pays de cette excavation faite par les entrepreneurs comme il s’agis-
sait de roche solide. La troisidme colonne montre les montants qui auraient été
payés si la classification avait été basée sur la classifieation de pourcentage que cette
Commission a adoptée d’aprés les rapports et les témoignages, classification que
nous savons étre libérale. La différence entre les totaux de la seconde et de la troi-
siéme colonne, soit $1,835,051.00, est, selon nous, le montant qui a éé payé en
trop aux entrepreneurs.

Roche conglomérée rapportée  Valeur selonla

jusqu’a date. nouvelle classi-
fication proposée

Quantité Colit
District A% e e 305,009 $448,645 .54 148,637.00
“ B e 2,163,212 3,267,351.75 2,015,805.44
@O 14,473 27.971.05 17,391.65
W 416,142 705,625.63 432,709.48

2,808,836  $4,449,504.77 2,614,543.57
Différence dans le cofit....... $1,835,051.20.

Les montants surfaits ci-dessus ont été recus par les entrepreneurs suivants:

MP. &JT. Davis. ... $307,837.75
E.F. &G E. Fauquier................oooiiiiiiii .. 4,991.00
Ch. de fer du G.-T.-Pacifique. ...................... ... ..., 283,857.25
Willard Kitchen Co.................. ... ... .. .. ... 125,195.94
Lyons & White, . .........ooooi i 50,063. 20
JoD. MeArthur,.. oo 269 527.2G,
Macdonald & O’Brien... ... i 784 979.01
O’Brien, Fowler & McDougall... ................. ........ ... 3, ,388.95
O’Brien, O’Gorman & McDougall .................... ... .. 4,903.90

Classification des Roches Meubles et Aulres Matériaua.

Paragraphe 35. la glaise et d’autres matidres assez compactes
peuvent étre classifies comme roches meubles. I’ingénieur décide si la glaise on ls
terre est trop durcie pour &tre labourée avec une charrue d’aplanissement de dix
pouces, tirée par six bons chevaux et sans qu’il soit nécessaire d’employer des explo-
sifs ,bien qu’il faille y avoir recours parfois. Alors, Vingénieur classifie comme
roche meuble cette glaise et cette terre durcie.

Les ingénieurs du chemin de fer Transcontinental ont fait peu de cas de cette
partie de la clause 35 qui explique comment reconnaitre la roche meuble. Plusieurs
d’entre eux ont déclaré 4 la Commission qu’ils ne considéraient pas cette régle effi-
cace. Si, pour une raison ou une autre, ’argile ne pouvalt étre labourée, cela en-
trait dans la classification de roches meubles C’est 14, 4 n’en pas douter, une
interprétation fausse de la clause, car, d’aprés elle, un banc de sable disposé de fagon
A ce que P’on ne plt s’en approcher avec les chevaux ou qu’il serait impossible de
labourer a cause de la raideur de la pente, se trouverait & entrer dans la classifica-
tion des “roches meubles ”, en autant que I'on s’en tiendrait & la difficulté du tra-
vail.
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(e quil en coltait & entrepreneur pour déblayer et enlever les matériaux a
sarvi de base au travail de. classification des roches meubles. Ceci constitue une
hmae d’action assez dangereuse en conséquences et a causé, dans le cas qui nous
aeenpe, des rapports erronés, tout en augmentant plus que de raison les profits des
sntrepreneurs, au-deld de ce qu’ils avaient droit d’obtenir.
Pour ce qui est des entreprises numéros 13, 14, 15 et 16, & Pest et 4 ’ouest de
tforhrane, le pays traversé par la ligne de chemin de fer se compose presque entid-
pement de glaise de dureté variable et c’est justement pour les matériaux de ce
gonre qu’on a imposé Pépreuve de dureté, afin de permettre aux ingénieurs d’avoir
une rigle fixe dont ils se serviraient. De cette maniére les entrepreneurs pour-
raient, en soumissionnant, baser leur prix sur les matériaux déterminés.
M. A.-T. Tomlinson, ingénieur-inspecteur pour ce district au service dw
tirand-Tronc-Pacifique a déclaré que toute classification avait pour base le cofit des
travaux et qu’il ignorait le cahier des charges (p. 452.)
M. H.-M. Balkam, ingénieur-divisionnaire du sirict C.D., a émis ’opinion
gue presque toute la glaise excavée dans ce district pouvait se labourer avec mne
paire de chevaux (p. 338.)
~ Les autres ingénieurs interrogés par la Commission, ont confirmé Iopinion,
fue s'était formée la Commission en faisant exécuter linspection des diverses
trunchées qu’on avait porté une étendue trés considérable-de glaise sous la dénomi-
nation de roches meubles, et ce, en vertu des spécifications établies. ’
- La reclassification des déblais portée aux entreprises numéros 14, 15 et 16 et
hasée sur les données spécifiques, montre que les entrepreneurs ont trop regu pour
eep travaux et que ce surplus s’éléve a $750,000. (p. 405.)

Les surcharges occasionnées par le labourage de cette glaise ont été réparties
sommme suit parmi les entrepreneurs:

MP.&J T.Davis..............o .o $155,000.00
EF. &G E Fauquier. ... 223,500.00
Grand-Trone-Pacifique... ....... ..o 373,000.00

Surplus de Déblai.

Le mot “surplus de déblai” est une expression usitée parmi les ingénieurs
{elle n’est pas employée dans les cahiers de charges), et qui s’applique au roc solide
que les entrepreneurs enlévent en dehors de la coupe déterminée des tranchées. Le
eihier des charges spécifie une largeur de 18 pieds au fond de la tranchée, les cotés
tlevant avoir une déclivité d’un pied et quart & 1 pied. Les ingénieurs divisérent
le terrain par sections en indiquant les limites des tranchées projetées de facon que
les entrepreneurs puissent savoir exactement la nature du sol qu’ils allaient avoir
4 déblayer, et tous les matériaux enlevés en dehors de ces lignes g’appellent  surplue
de déblai ”, c’est-a-dire déblai non autorisé dans les coupes de roc.

Le paragraphe 37 des spécifications générales comprend le surplus de déblai:
“38%. Il ne sera rien payé pour les matiéres composant les éboule-
ments, les glissades et les affaissements de terre, qui se produisent au-dela
des talus des tranchées, si de I’avis des ingénieurs, I’entrepreneur ne pouvait
contrdler la chose ni I’empécher en employant les soins et la diligence vou-
lus (voir piéce n° 10.)

Les expressions “ glissements » et “ éboulements ” indiquent le surplus de dé-
blai dans les coupes de roc; et en vertu du paragraphe précédent, on ne doit pas,
guand on peut Véviter, payer les travaux de cette nature.

Le terme “surplus de déblai évitable ”, s’emploie généralement pour désigner
eelui qui est causé par Pexeds d’explosifs,

Par “surplus de déblai inévitable ”, on désigne le roc qui, en dehors des lignes
prescrites et 4 cause de fentes ou de cassures existant dans le roc avant I’explosion,

»
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glisse ou s’éboule dans la tranchée, aussitdt que le roc, qui le soutenait ou le tenait
en place, disparaft. Ceci n’étant pas la faute de Pentrepreneur, on doit le payer
pour enlever ce roc de la tranchée.

D’aprus le cahier des charges 1’mgemeur doit classifier ce matériel comme il le
trouve aprés sa chute dans la tranchée, c’est-3-dire, qwil doit payer an prix de ls
roche solide fout fragment plus gros qu’une verge cube et au prix de la roche
meuble, cenx qui nont pas un volume dune verge cube.

Dans le distriet “ B, 4 Pest et 4 Ponest de Québec, sur 3 206,571 verges cubes,
il y avait 837,280 verges de surplus de déblai, une quantité égale 4 35.3 pour 100
du déblai de roc & Pintérieur des pentes.

Dans le distriet “F *, de Peninsula Crossing & Winnipeg, sur 6,35%,940 verges,
il v avait 1,688,244 verfrcs de surplus de deblal ou une guantité eoale & 36 pour
100 du déblai de roche & Pintérienr des pentes.

Dans plusieurs coupes particuliéres dans ces deux districts, il y eut jusqu’a 50
pour 100 de surplus de déblai. On considére qu’en accordant un surplus de déblai
égalant 20 pour 100 du tofal de déblai de roche & Pintérieur de la section on fait
une concession libérale 4 Pentrepreneur. Cette concession est pour le “surplus de
déblai inévitable

Les ingénieurs concédérent tout le surplus de déblai aux entrepreneurs et cer-
tifitrent qu'on devrait les payer au prix de la roche solide, ignorant complétement
les dispositions du paragraphe 37 et du paragraphe 38 qui disent: “ La classifica-
“tion du matériel provenant des éhoulements sera faite par I'ingénieur, et sera selon
“les conditions aprés Péboulement, sans tenir compte des conditions antérieures.”

On remarquera qu’on ne paiera pas Pentrepreneur pour le matériel qu’il enle-
vera de la tranchée 4 moins que ce matériel soit tombé accidentellement dans la
tranchée. Ici nous avons donné un exemple flagrant de mépris de devoir.

D’aprés le paragraphe 24 de Pentente faite entre le Grand-Tronc-Pacifique ef
Sa Majesté le Roi, et constituant la cédule n° 3, Edouard VII, chapitre 21, les dif-
férends entre le gouvernement et la compagnie devront étre soumis & VParbitrage,
et comme le Grand-Trone protesta contre ces concessions pour surplus de déblai, on
choisit trois arbitres pour déterminer la quantité de surplus de déblai que Yon con-
sidérait. Les arbitres pareomuren1L les districts B. et F. et revisérent les estima-
tions. 1ls trouvdrent qu’on s’était servi de ces surplus de déblai pour faire les rem-
blals, c’est-a-dire pour remplir les dépressions qu’on avait déeidé de traverser sur
des estacades. Ils concédérent le prix de la roche solide pour les surplus de déblai
qu’ils considérérent inévitables, ef, pour ce qui était évitable, ils accordérent pour
chaque verge de roche solide le prix d’une verge et demie de terre transporiée par
tram, et pour toute quantité de surplus de déblai inévitable qui avait &té perclue
dest-a-dirve qui n’avait pas ét8 employée dans la ligne, ils n’accordérent rien.

Le résultat de Penguéte des arbitres et la classification subséquente faite par
les ingénieurs sont indiqués dans ce rapport ajouté a celui-ci. Cette nouvelle clas-
sification eut pour résultat de diminuer les évaluations des entrepreneurs de $561,-
311.84, somme qu’ils auraient regu sang cela,

Si Ja Commission s'en était tenu & son intention de se servir destacades et
n’avait pas encouragé les entrepreneurs & causer cet énorme surplus de déblai, en
- leur disant qu’ils pourraient se servir de ce matériel dispendieux pour remplir les
dépressions et qu’ils en seraient payés aun prix de la roche solide, ils auraient tout
probablement été plus prudents, et cet état de choses sans précédent n’existerait pas.

Cette Commission, lors de son inspection, compara la classification originale et
les concessions des arbitres sur les lieux mémes, et est d’avis que les arbitres au lieu
de classifier strictement selon le cahier des charges firent un compromis entre la
coneession faite et celle qu’ils aurajent dfi faire, et 4 notre avis la concession des
arbitres est plus avantageuse aux entrepreneurs qu'elle 'aurait éié &'ils s'en étaient
tenus 4 la classification orlgmale

I’item de la terre 4 remblais pour la classification de la roche, n’est pas com-
prie dans Pentreprise ni ne figure aun cahier des charges.
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(Pétait le résultat d’une tentative ayant pour but de trouver quelque moyen
itime de payer pour un surplus de déblai quw’on aurait pu éviter, lorsque les
tériaux étaient employés dans les remblais adjacents aux tranchées dans le roe,
to qu'on justifie en disant que cela obviait & la nécessité de faire le remblai avec
| aunlres matériaux. On en concluait que les entrepreneurs devaient, en consé-
quence, recevoir une somme égale & celle qu'il eut fallu payer pour faire ces rem-
I ais avec des matériaux transportés par les trains ou provenant des chambres
| amiprunt.

{1 est évident que, lorsqw’on paye aux entrepreneurs un prix profitable pour
16 déblai de roche, plus grande est 1a quantité enlevée d’une tranchée plus leurs pro-
f i sont comnsidérables.

(Yegt lorsque les ingénieurs ont fait leurs premiéres estimations que l'on efit
40 prévenir cette grande quantité de surplus de déblai. TIls auraient @4 bien faire
mmprondre aux entrepreneurs qu'on ne les paierait pas pour cet excés de déblai.
A Heu de cela, cependant, ils ont alloué tout le surplus de déblai et lont classé
eamme roche solide. Cela a donné aux ingénieurs une quantité de remblal pour
len dépressions beaucoup plus considérables que celle qu’ils avaient prévue, et cela
1 20 en outre pour effet de remplir avec des déblais de roche massive un bon nom-
e de ces dépressions qui, sans cela, eussent été remplies de matériaux moins cofi-
tenx, ou qui enssent été traversées au moyen de chevalets en bois. (’est-d-dire que
Jes remblais ont été construits au moyen de déblais non-autorisés par les entre-
prenenrs agissant sous lenr propre responsabilité, et, parce que les matériaux ont
el ainst utilisés, les ingénieurs et les arbitres ont approuvé les estimations com-
me 7’1l se fut agi de déblai légitime. Dés que les enireprenenrs eurent constatd
w'on les payait pour tous les matériaux déblayés, dans ld section ou hors de la
seetion, i 0’y ent plus pour eux d’encouragemeni & user de ces soins et de cette
iligence exigés par les devis, afin de prévenir ces glissements et ces éboulis, mais
il ¥ eut une prime offerte 4 ce systéme de gaspillage, prime que les entreprencurs
o2 sont empressés de saisir, car cela leur donnait des profits plus considérables,
eeany en principal aux montants indiqués dans le relevé ci-dessus mentionné.

Voir aux pp. 395, 421, 541, ete., ete, la preuve relative au surplus de déblai.

RAMPES D’'IMPULSION, VIRTUELLES O0U DE VITESSE,

Les cheming de fer ne peuvent pas toujonrs &tre construits sur un terrain
siat, et les relévements de la ligne sont désignés sous le nom de “ rampes”, dont
on (hbtmgue deux sortes ; Pabord les rampes reelles et en second lieu, une
classes de rampes que Pon nomme indifféremment rampes ‘impulsion ”, “ rampes
sirtuelles ¥, ou “rampes de vitesse”. Le fait de n’avoir pas introduit les Tampes
de vitesse dans une ligne de cefte classe dénote une ignorvamce inconsciente des

nrocédés modernes de construction de chemin de fer.

On nomme “rampe réelle” la partie de la ligne qui géléve graduellement,
gr une distance donnée, d’un nivean inférieur & un point plus élevé sur 12 méme
pante ef sur tout le parcours.
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On comprendra plus facilement la signification des mots “rampe d’impul-
gion ”?, “virtuelle” on de “ vitesse” en examinant le diagramme suivant:

Le dessin ci-dessus montre la rampe réelle d'une ligne sur un parcours de
3,500 pieds ainsi que la construction d’une ligne & rampe raide au méme endroit.
Pour une rampe d’impulsion, la ligne est construite de telle fagon qu'un convoi de
marchandises s’approchant de la pente de vitesse, passe sur un parcours de 2,000
pieds, sur une pente de descente de 0.6 pour 100, et fait ainsi une “course a la
ebte.” Le train allant & une vitesse de dix milles 4 P’heure lorsqu’il arrive & la des-
cente, augmente sa force d’impulsion au point que lorsqu’il arrive aw parcours des
2,000 pieds, il va & une allure de 18 milles par heure et lorsqu’il arrive au pied de
la “ rampe d’impulsion ” il marche & raison de vingt milles & ’heure, mais lorsqu’il
arrive au sommet de la “rampe d’impulsion ”, il ne fait plus que dix milles &
Yheure. On verra donc que la force d’impulsion acquise par le train en passant du
sommet de la rampe de 0.6 pour 100 au bas de la “rampe d’impulsion” a aug-
menté de dix milles sa vélocité, et cette forme d’impulsion l’aide & franchir la
rampe de 0.72 sans que la locomotive dépense une force de traction plus considé-
rable que celle qui est requise pour lui faire franchir la rampe réelle de 0.4 qui
atteint le niveau avec la rampe de 0.72, une rampe réelle de 0.4, comme le tout
est démontré dans le diagramme.

On se sert des rampes & inclinaison alternative, afin d’économiser dans le
colit de la counstruction, en diminuant le remplissage ou la coupe, suivent le cas,
Dans ce cas, il s’agit d’un remplissage. Si Ion prend la rampe réelle, le remplissage,
dans ce cas, est effectué du niveau de la terre, tel qu’indiqué au plan & monter
jusqu’au nivean de Ia rampe réelle. Si 'on prend le niveau de la rampe & inclinai-
son alternative, le cofit du remplissage, entre ce niveau et celui de la rampe réelle,
est économisé. Dans ce cas, ¢’est une économie de 40,000 verges cubes.

L’emploi des rampes a inclinaison alternative a été suggéré a Pingénieur en
chef Lumsden, par P’assistant-ingénieur en chef MacPherson, aprés qu’il ent étudié
la chose avec M. Woods, du chemin de fer Grand-Tronc-Pacifique et les principaux
ingénieurs de district du chemin de fer Transcontinental National.

M. Woods, dans sa réponse, datée du 14 aotit 1905, & M. MacPherson, s’oppose
ainsi a Pemploi de ces rampes & inclinaison alternative :—

“Je dois dire que nous n’avons pas cru praticable de nous servir des
rampes & inclinaison alternative en aucune occasion, sur nos lignes, et je
doute qu’il serait utile d’agir ainsi sur des pentes aussi faibles que celles
dont nous nous servons ”.

Dans ses réglements du R1 novembre 1905, Vingénieur en chef Lumsden
s’oppose zinsi 4 Pusage de ces rampes : “ Dans nos constructions, on devra s’en
tenir aux rampes réelles et tous les ingénieurs de district devront également se
conformer & ce réglement. Dans les cas exceptionnels, il fandra en appeler & ce
bureau, mais il ne faut pas oublier qu’il faudra Papprobation de la compagnie de
chemin de fer Grand-Tronc-Pacifique, avant de les adopter”, car la compagnie de
chemin de fer du Grand-Tronc-Pacifique, par Ventremise de M. Woods, #’&teit
déja promnoncée contre leur introduction.
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Le témoignage établit le fait que les rampes & inclinaison alternative sont
sl efficaces que les rampes réelles, car des convois de méme p01ds, et de méme
@mrgﬁmcnt peuvent passer les deux rampes, en étant tirés par la méme locomotive,
1 mime cofit, et avec la méme somme de séeurité et de confort; il établit, en plus,
e, sl Pon s’était servi des rampes & inclinaison alternative dans le tracé et la
sonstruction de ce chemin de fer, on en aurait ainsi réduit le colit de plusieurs mil-
wns de piastres.

Le témoignage établit encore que c’est dans le tracé et I’adoption des diverses
tgmes srpentées, en se basant sur les meilleures rampes, que ’on peut effectuer les
phus erandes économies en se servant des rampes & inclinaison alternative et que
toute réduction gu’on aurait pu occasionner en employant des rampes de ce genre
wir le profil d’une ligne déterminée, serait insignifiante en comparaison avec 1’éco-
wimie qu'on aurait pu effectuer si Pon avait permis aux ingénieurs chargés des
tracés de se servir de ce procédé économigue.

M. W.-F. Tye, ingénieur conseil, autrefois ingénieur en chef du chemin de fer
Pacifique-Canadien, dit, dans son témoignage, que ’économie ainsi effectuée dans ls
gomstruction d’un chemin de fer comme le Transcontinental, se chiffrait & plu-
sieurs millions de dollars. IYautres ingénieurs, interrogés par cette Commission,
ont estimé que ’économie probable serait de sept a vingt pour 100 du colit du ré-
palage.

Au sujet de ’usage des rampes a inclinaison alternative, M. Tye dit (p. 503):
“L’emplpi des rampes a inclinaison alternative n’est pas de nature a
diminuer, en quoi que ce soit, la valeur dun chemin de fer. Elles ne sau-
raient ni réduire la capacité de transport des locomotives d’une seule once,
ni augmenter la vitesse des trains de vovageurs ou des trains & marchandi-
ses d’une seule minute, non plus qu’accroitre, les frais d’exploitation d’un seul
dollar—au contraire, en réduisant le colt de construction, elles réduisent
ainsi les tarifs et améliorent par 13 Pefficacité commerciale de la voie
ferrée.”
@i le résultat que Pon désirait obtenir par la construction du Transcontinen-
tal était de fournir un moyen pour assurer le service de l'est et ’ouest et vice-versa
i des taux plus bas, l'usage des pentes d’impulsion serait certainement un moyen
d’atteindre ce but, et en méme temps cela augmenterait le degré de valeur de la
ligne. Elles redmralent certainement le colit total du service et tendralent ainsi &
ru]ulre les taux de transport des marchandises.

Les ingénieurs suivants, qui, a I'exception de M. Tye, ont été, pour la plu-
part employés en leur qualité d’ingénieurs & la construction du chemin de fer, se
somt prononeés énergiquement en faveur de l'usage des rampes d’impulsion, quel-
gues-uns les avalent recommandées et tous étaient d’opinion qu’elles auraient di et
qu’elles auraient pu étre employées sans diminuer en aucune maniére le degré de
valeur ou d’utilité de la ligne ; W.-F. Tye, ingénieur consultant, et derniérement
ingénieur en chef du chemin de fer Pacifique Canadien ; Gordon Grant, ingé-
nieur en chef du chemin de fer Transcontinental National ; G.-L. Mattice, ingé-
nieur de district adjoint, district C. D. ; H. M. Balkam, ingénieur de district du
district C. D. : R.-R. Holland, ingénieur de division, district C. D. ; A. N. Moles-
worth, ancien ingénieur de district, district C.D.; C.-0. Foss, ingénieur du district
A J-W. Porter ingénieur de aisirict adjoint, Qistrict B.; ; Duncan MacPherson,
adjoint au pres1dent chemin de fer Transcontinental; A -B. Doucet, ingénieur
de district, district B.

M. Lumsden n’avait eu aucune expérience avec les rampes d’impulsion, vu
que leur usage n’était devenu impérieux que depnmis P’adoption par les chemins
de fer des voies a pentes moyennes.

Si la Commission avaif compté parmi ses membres un certain nombre de
personnes ayant eu de Vexpérience dans la construction et dans exploitation moder-
nes des chemins de fer, nous n’avons aucun®doute que la Commission n’aurait pas
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défendn, mais an contraire aurait encouragé Vusage des pentes d’impulsion, el
nous sommes entitrement de Vavis de M. Tye quand il dit (p. 50%) :—

“8i Pimpulsion est employée par les mécaniciens du service en fout
cas, (et elles sont employées sans aucun doute dans pratiquement tous les
chemins du continent), il semble stupide de ne pas appliquer la théorie
d’une maniére scientifique dans la construction et de profiter de la gran-
de édconomie dans les frais de la construction”.

Le cofit qui comprend le déblai des tranchées et la formation des remblais,
g'est élevé 4 approximativement $62,000,000 an 31 décembre 1912, et nouns con-
cluons qu’au moins dix pour cent de la somme, c’est-a-dire $6,200, 000 ont été per-
dus en raison de la négligence 4 se servir des pentes d’lmpulsmn

ALIGNEMENT

Les instructions aus Ingénieurs limitaient les courbes & six degrés—et limi-
talent aussi la longueur minima de la tangente & 300 pieds. (Voir pitce n® 1).

Ces r2gles sévares et rigoureuses appliquées dans le tracé d’un chemin de fer
ong de 1800 milles, eurent pour effet d’augmenter & un trés fort degré le cofit de
a construction.

Nous trouvons que dans des tracés dispendieux de chemins de fer de ce ca-
ractére, qu’il est de bonne pratique de se servir de courbes ayant jusquw’ad dix de-
grés sans tongentes entre les spirales.

Dans le distriet “B”, dans les 200 milles 4 Pouest du pont de Québee, une
dépense supplémentaire d’environ $602,000 a été faite dans la limite prescrite par
ceg réglements, Ce nombre de milles est & peu prés un quart du pays accidenté
dans lequel le chemin de fer a été construit, et nous estimons que dans tout le
chemin de fer, $2,400,000 au moins ont été dépensées pour entretenir ce fracé &
courbes légéres, que M. W.-T. Tye, I. C. dit n’étre  d’absolument aucune valeur ”
Nous empruntons ici au témoignage de M. W.-F. Tye

Auriez-vous recommandé nne modification dans ces premiéres ins-
tructions concernant un degré maximum de courbe?—R. (Pest une régle
raisonnable 4 inclure dans les instructions générales, mais I aurrait fallu la
modifier par une circulaire portant que, dans les endroits ot T'usage
de courbes plus accentués que six degrés réaliserait une plus grande épar-
gne, il fandrait faire des arpentages et soumettre des estimations dé-
taillées, indiquant le montant de cette épargne. Il naurait pas falln utiliser
des courbeg plus raides que six degrés sans la sanction expresse de Vingé-
nieur en chef dans chague cas.

. Aurait-on réalisé une grande épargne si on avait accerdé cette la-
titude dans la construction du chemin de fer?—R. TI ne peut y avoir de
doute que, dans une région accidentée et tortueuse, adhésion & cette régle
rigide concernant 1a regle fixant & 300 pieds la Tongﬂenr minime de 12 tan-
gente entre les extrémités des courbes de soulagement doit avoir occasionné
dérormes dépenses absolument fnufiles.

M. Tye énonce encore ce qui suit au sujet de ces régles et particulidrement
A P8gard de la régle limitant la longueur des tangentes:

R. Cette régle est assurément dispendieuse quand on constrait daps
une région accidentée et tortueuse, comme la plus grande partis de celle
traversée par le Transcontinental. Je me suis efforcé en esprit 4 Pappliquer
4 une partie de la région accidentée & travers laquelle Pai tracé des che-
mins de fer, et javoue que la pensée m’épouvante. Je suis certain qu'on
doit avoir dépensé plusieurs millions de cette manidre, afin de produire des
résultats absolument sans valeur ou, pour parler d’une manidre plus exac-
te, des résultats pires gue sans valeur.

Yes ingénieurs dirigeant dang les.districts A, B et ¥ ont anssi fait observer &

1
1
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te Commission que les restrictions relatives 4 la courbe avaient pour effet d’ang-
iter Je eofit de la voie ferrée dans leurs territoires respectifs et qu’ils recomman-
i, en leur qualité d’ingénieurs, plus de latitude dans les endreite accidentés
la région.

PONTS DE BOIS, REMBLAIS, PONTS EN ACIER ET EN
BETON REGLEMENTAIRES

Dans la construction d’un chemin de fer, les dépressions existant dans la sux-
fuee du terrain, qui sont plus basses que la ligne d’inclinaison de la voie ferrée, sont
runchies, soit par des ponts d’un certain genre, soit au moyen de remblais appelés
“ yemblais ” de terre, de roche ou de sable. i
Les ponts sont des piliers de bois ou des constructions en acier et en héton de
lifférentes sortes. Sur uue longue voie ferrée, il y a naturellement de nombreux
~ enidroifs ol il n’est pas nécessaire de construive des ponts sur les dépressions. Hn
"""""" effet, Pobjet du pont permanent est d’assurer une ouverture pour 1écoulement des
snux on le passage de chemins au-dessous de la voie ferrée et, dans ces cadroits les
dépressions sont franchies an moyen de “ remblais 7, parfois d"une longueur de plu-
ricyrs milliers de pieds.
Bl y a des endroits contigus élevés ol le chemin est tracé, on utilize les débla
ans la comstruction des remblais. Lorsque ces déblais ne sont paz suffisants pour
wostitner les remblais de un ou de Pautre c6té de la dépression, of lorsqu’il faut
runter & une fosse ou ailleurs la malidre nécessaire, on Pappelle “ matiére
emprunt ., Si on la prend au loin et qu’il faille la transporter & Vendroit pav
train, on Pappelle “ matiére 4 remblai transportée par train.”
Lorsque la matidre transportée est du “ déblai ordinaire”, c'est-d-dire de |
terre ¢b du sable, on Pappelle simplement “matiére & remblai franspor
biain 73 lorsque la matiére ainsi transportée est de la roche meuble on de
silide, on Vappelle * remblai classifié, transporté par train.”
{/entrepreneur consentant 2 enlever le déblai devait nécessaivement le trans-
porler & une certaine distance sur ce chemin de fer. 11 le iransportait 4 emviren
800 pleds—Ie transport éfait compris dans le prix 4 la verge cube du creusage—-
el vour le transporter par ses hommes ou ses chevaux il se falsait paver un sou la
verge cube pour chaque 100 pieds on partie de cent pieds de distence o il le
charrovait. Le premier 500 pieds #’appelle le “ transport gratuit 7,
..... . L& ot il faut combler une dépression profonde avec du remblei fransporié par
onvoi de loin, on plante des chevalets temporaires assez forts povr porter des
trains chargés qui viennent jusqu’aux chevalets et d’ott on jetie la terre jusqu’a ce
gue 1a dépression soit comblée, et on laisse les chevalets sous le remblal
"~ Au commencemernt de la construction de tous chemins de fer modernes, au lisu
il faire des levées de remblais ou de batir des ponts d’acler ou de béton, on construil
- tnvariablement des ponts en chevalets de bois du type normal, ce gui en défini.
--------------------- tive, cofife énormement moing cher, Il est reconnu que lorsque le chemin de fer
st terminé, les levées de remblai qui doivent remplacer ces chevalets peuvent
Bire faites & moins de la moitié du prix qu'elie cofiteraient si on les feisait au
zours de la construction, puisgue les traing peuvent apporter le remblal, Générale-
t, non seulement les constructions d’acler ne sont pas néeessaires pendant les
premidres années de Pexploitation d’un chemin de fer, mais quand la cons-
stion est terininée et le chemin de fer en exploitation on peut les apporter aux
( oita voulus & bien meilleur marché et les placer d'une facon beavcoup plus
éeonomique.

Oiv B

B2
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En outre, guand on ne connait pas les conditions locales, on fait nécessairement
beaucoup d’erreurs sur les dimensions des espaces & couvrir, la solidité des fonda-
tions devant porter des constructions pesantes et il se fait des trous, des éboulis et
des affouillements que Pignorance des conditions locales ont empéché les ingénieurs
de prévoir. Quand on se sert de chevalets, les ingénieurs ont le temps de se familia-
riser avec le parcours. Le chemin de fer lui-mé&me draine le terrain avant qu’on fasse
des constructions pesantes sur la ligne. Déja, sur cette ligne, 14 olt on & construit
des ponts, il a fallu les renouveler plus d’une fois 4 cause des trous, des affouille-
ments et d’autres accidents qui auraient pu étre évités si on avait eu la science que
procure Vexpérience.

La Commission savait bien, lorsqu’elle décida de fairve des remblais avec de Ia
terre apportée par des wagons, que le cofit par verge cube serait plus que doublé
si on faisait ces remblais au cours de la construction, et nous trouvons qu’au début
on s’était proposé de construire des ponts en chevalets de bois plutdt que des ponts
permanents en béton et en acier et plutét que les remblais qu’il était impossible de
remplir avec de la terre prise dans les coupes avoisinantes ou empruntée & de courtes
distances.

Le ministre des Finances, en exposant & la Chambre des Communes la poli-
tique de construction que devait suivre le Transcontinental, dit: Les Débats, 18
aofit 1903, p. 8574.

“ Nous savons que pendant la construction d’un chemin de fer, dans
la hite ol Pon se trouve de voir la ligne construite, il se fait certaines
choses qui peuvent &tre considérées comme temporaires. On fait un pont
en chevalets 13 ol cing ou six ans plus tard on jettera du remblai pour en
faire un chemin permanent. Ailleurs on mettra un petit pont de bois, et
avec le temps, lorsqu’il commencera & faiblir on mettra un pont métallique
et ainsi de suite. La voie n’est pas terminée quand a lieu son parachdvement
officiel. Elle se finit avee le temps*

Et 4 1a méme page:

“Nous leur donnerons un chemin de fer parachevé en autant qu'un
nouveau chemin de fer peut Pétre, mais & mesure que le temps g'écoulera, &i
le gouvernement se trouve dans 12 méme situation que le propriétaire dont
j’ai parlé, et &1l désire faire des levées le long du chemin, ¢’il désire rem-
placer un pont de bois par un pont métallique, s’il désire combler une dé-
pression de ferrain traversée par un pont de chevalets on faire Pune de ces
nombreuses améliorations que les honorables députés de Ia gaunche, bien an
courant de la construction des cheming de fer, comprendront mienx que
moi, le gouvernement aura le droit de faire cela sous forme d’améliorations.

Les premiers contrats pour le régalage (numéros 9 et 10, Pont de Québec et
de 14 vers Pouest. 150 milles, Hogan & Macdonell, et n°® 21, Peninsula Crossing
jusqu’a Winnipeg, J.-D. McArthur), ne contenaient aucun item dans le tableau
des prix pour la terre 4 remblai transportée sur les Heux, et ces matériaux n’étaient
pas inclus dans les quantités mentionnées dans Pestimation de Pingénieur en chef.
(Voir piéee n° 20).

Avant Vadjudication de ces entreprises, M. Liumsden avertit la Commission
gue Pon devait faire comprendre clairement aux entrepreneurs gu’on ne leur paie-
rait rien en plus des prix fixés pour les déblais ordinaires; pour la terre 3 vemblai
transportée sur les lienx ou pour des piliers de bois temporaires. T.a correspon-
dance de M. Lumsden, de 13 Commission et de la compagnie du Grand-Trone-Paci-
fique établit indiscutablement quon se proposait d’abord de se servir de piliers de
bois plutét que de transporter sur les lieux de la terre & remblai. M. Schreiber qui
a fait Pestimation originale voulait des piliers de bois, M. Fielding, dans ses expli-
cations au Parlement, s’exprimait de la méme facon. Ta compagnie du Grand-
Tronc-Pacifique non seulement 4 approuvé les piliers de bois quelle utitilise par-
tout sur son propre chemin & Pouest de Winnipeg et sur son embranchement de Fort-
William, mais du consentement formel de son conseil d’administration décida que
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moment venu de remplacer les piliers de bois par des remblais, elle ne paierait
plus de 25 cents la verge cube pour la terre & remblai transportée sur les lieux.
4tait la moitié du prix payé par la Commission (voir piéce n® 21). ,
Ta correspondance et les témoignages démontrent donc clairement quel genre
Ie sonstruction on se proposait d’adopter. Nous avons vainement cherché pourquoi
yii avait abandonné un principe si raigonnable et i économique. Nous ne trouvons
s de documents officiels qui disent & quelle époque la Commission a abandonné le
plun des piliers de bois; la Commission semble s’étre eloignée graduellement de son
iatention premiére ou ’avoir oubliée, comme ’atteste ce qui suit:
5 [yans une lettre datée du 9 juin 1906, de M. A.-E. Hodgins, ingénieur de dis-
. & Pingénieur en chef, nous voyons les premiers indices du changement pro-

“M. McArthur a demandé qui devait payer pour la construction des
piliers de bois temporaires si on fait transporter de la terre a remblai dans
les dépressions profondes. Il désire beaucoup qu’on fasse de ces remblais &
Pouest de la traverse du Pacifique-Canadien ; au lieu de construire des piliers
de bois permanents. Il n’a suggéré aucun prix pour des piliers de bois tem-
poraires et prétend que son prix a la verge cube pour la pierre & remblai
transportée sur les lieux n’inclut pas auire chose que le chargement de la
terre sur les wagons plats et le déchargement.”

: Comme il est dit plus haut le contrat de “M. MeArthur ne parle par de la terre
g‘; remblai & faire venir, il g’agit évidemment de Pitem 74 dans la liste intitulée
“{erre transportée sur les lieux pour Je nivellement,” cest-a-dire le gravier dont
}m se sert pour finir le régalage, et pour lequel il a payé 30 cents la verge cube.
§§;;m sa réponse M. Lumsden démontre que:

“TI n’était pas dans Pesprit du contrat d’obliger entrepreneur a établir
de grands remblais, pour lesquels il aurait fallu transporter la terre 4 rem-
blai. Mais il lui faudrait constrnire des estacades réguliéres en ces endroits-
1a. Sans doute, si entrepreneur aime mieux faire transporter de la terre
pour établir des remblais, il est libre de le faire avec votre consentement.
Dans ce cas, il doit payer les frais de la construction des piliers de bois
temporaires (excepté pour ce qui concerne la clanse 17, ponts temporaire ou
voies de transport pour les travaux ”). Lettre en date du 12 juin 1908.

Le 5 novembre 1906, M. A.-E. Doucet, ingénieur de distriet & Québec, écrit que
M. M.-P. Davis lui demandait les comptes pour le bois nécessaire 4 la construction
si¢s piliers aux huit endroits mentionnés dans la lettre. Il fait remarquer que s’il
donne ces renseignements, il ouvre le débat concernant les estacades temporaires et
la terre & remblai transportée sur les liewx. Or, on ne s’est pas entendu sur ce
wint, vu qu’il n’en avait pas été question dans le contrat de remplissage par frain, il
aient & la mevel de Pentreprencur, et il devait firer le meilleur parti possible d’un
wivais marchs.
, Ii semble y avoir eu quelque discussion verbale entre eux ,car, le 12 novembre,
AL Ponicet inclut une lettre de M. Davis, demandant & M. Lumsden de fixer un
prix pour h terre 4 remblai tmnsportee par train et, dans sa réponse du 4 décembre,
génienr en chef dit, qu'a son avis, si on allovait aux entrepreneurs actuels un
p!mnonf, sur leur prix ordinaire de terrassement (21 sous par verge cube), de
I i sons par verge sur tous les matériaux transportés par des trains pour faire des
remblais (autres que le ballast), avee un supplément d’un sou par verge et par mille
pour tout transport dépassant cing milles, un pareil arrangement entre les entre-
preneurs et les Commissanres serait juste et équitable pour tout le remblai trans-
porté par des trains sur une distance de plus de 2,000 pleds

M. Lumsden semble maintenant avoir oublié le fait qu’il avait établi comme
gmgramme la construction d’estacades réglementaires partout ot I’on rencontrerait
de fortes dépressions. Supposant apparemment qu’ils se trouvaient dans la
position avantageuse mentionnée par M. Doucet, et qui mettait les Commissaires
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a leur merci, les entreprenecurs se sont empressés de refuser cetfe offre et onu
prétendu gqu’ils devaient &tre payés (4 moins quun prix spéeial ne fut fixé), le
prix du déblai ordinaire, plus un sou par 100 pieds de transport supplémentaire
et, vu que certains de ces matériaux devaient &tre transportés sur un parcours de
quatre ou cing milles, cela portait le prix 4 peut-étre $2.50 par verge. Naturelle-
ment, cette préfention était tout-a-fait fausse, vu que la clause relative sux 100
pieds dexcédent de transport ne sappliquait q’aux matériaux transportés par
des attelages et non par des frains.

Dans son témoignage, M. Lumsden a dit & la Commission quw’a Québec, le 14
décembre précédent, 4 une réuniocn & laquelle assistalent MAM. Davis Frérves.
Macdonell & O’Brien, le président, M. Doucet, MM, Woods et Armstrong et les
ingénieurs dirigeants du Grand Tronc Pacifique, il a finalement donné soz
adhésion & un prix de 55 sous par verge cube qui, & son avis est “un trés bon prix ”
(p. 432.)

Uréce & Papprobation de ce prix pour la terre A remblai transportée par traiz,
les entrepreneurs ont trouvé un substitutb excellent et rémunératevr des estacades.
Dans Vintervalle, des difficultés survinrent an sujet de Ventreprise de M. J.-D
McArthur, No 21, par suite de la rareté des matérianx pour les remblais. Aprés
ane correspondance échangée entre M. McArthur, Vingépleur de Distriet ef Vingé
nieur en chef, M, McArthur a soumis un prix de 5% sous par verge cube pour Iz
terre 4 remblal transportée par train, y compris les estacades provisoires, cebte
offre a été approuvée par les Commissaires le 27 mal 1907,

Aprés que Pon eut eonclu ces arrangernents avee le premier entrepreneur, les
devis furent modifiés par Pinsertion de la clause 224x, gqui Fapplique & 1a terre &
remblui fransportée par des trains, de telle sorte que, dans toutes los entrepriser
autres que 9, 10 ef 21, les entrepreneurs ont soumissionné pour cet item et les
prix ont ét& fixés avant Uadjudication de Veutreprise. Depuis lors, en n’a plus
entendu parler des estacades. On a préparé (voir pidee n® 22), mm devis esti-
matif indiquant DPéconomie que Pon aurait pu réaliser par la construction
d’eatacades au lien de remblais et de chanssées permanentes, 4 150 endroifs entre
Moncton et Winnipeg. Le cofit des talus et des structures permanentes a été
fourni par les ingénieurs de district du chemin de fer Transcontinental, Tlestima-
tion du colit de construction d’estacades & ces endroits a été dgalement calculée pas
ceg ingénieurs. On s'est servi du prix du contrat sauf dans deux cas, oft le prix
du bois de charpents pour les estacades variait entre $80 ot $90 par u., mes de pl.
Dans ces deux entreprises, on en &tait arrivé & Vestimation dn cofit dos estacades en
évaluant le boiz & %50 par mille pieds, ce gqui est considéré comme un prix ju
et raisonnable pour cette classe de travaux, ef il est plne é&levé que le prix p
vour le bois des estacades dans d’autres entreprises. On a suppost que Psstaca
en bois ne dure que sept ans, bien que, de fait, i1 dure beavcoup plus longtemps,
et en conséquence, le montant que nous indiquous comme ayant pu &ire Sconomizé
ext beaucoup moindre qu'il ne Paurait &8 en réalité.

Dans les colonnes donnant le cofit estimé des rembisis ef de ia shruchure, s
les travaux enssent ét4 enirepris en sept ans, on a caleulé la terre & remblal trans.
portée par un train & 25 scus la verge cube, ce qui est la somme moyennant laquelle
la Compuagnie du Grand-Tronc-Pacifique a offert d’exéeuter les travasx au cas
ot les Commiseaires eussent décidé de construire des estacades. Le cofib des fra-
vaux en maconneric a &té réduit, dans cette estimation, 4 8% pour 100 des prix
gue comporte le contrat, car les prix payés par les entrepreneurs aux sous-traitan
pour ces travaux en béton, leur ont donné des profits de plus de 20 pour 100. Ax
bout de sept ans, alors que le chemin de fer Trausconiivental serait en pleine
exploitation et facilement accessible de tous cbtés, ces travaux auraient pu &tre en-
trepris et achevés aux prix payds aux seus-enirepreneurs, &liminant par 13 Ie
prélévement des grog profits gqui ont i fortement augmenté le coflit de ces travaux.

La loi gouvernant actuellement la construection du chemin de fer Transcon-
tinental déerdte que le taux de Vintér8t payé sur tout emprunt fail pour ces




District B, Section 14, Mille 29.6. Roche conglomérée. Page 70.




District A, Mille 45.0, Partie du remplissage de Coal Creek, vue de I’est. Page 99.




TRANSCONTINENTAL NATIONAL 81
SCUMENT PARLEMENTAIRE No 123,

avaux ne devra pas dépasser 314 pour 100 par an. Les archives démontrent que
x obligations a 314 pour 100 du gouvernement canadien ont rapporté sur le
nrché “de 90 & 95 pour 100 de leur valenr au pair. Cette particularité porte
Uintérot exigé & 8.8 pour 100 approximativement, de sorte que, dans ce relevé, on a
porte ’intérét & 4 pour 100 comme étant le chiffre se rapprochant le plus de ce que le
immwnement a payé en intéréts sur les sommes dépensées pour les structures et
wimblais permanents.

in consultant la piéce du dossier No 22, on verra que, si I’on efit construit
des estacades de bois & ces 150 endroits, au bout de sept ans Pépargne effectuée efit
¢ de $6,967,284.00, que si le gouvernement efit alors décidé de remplacer ces
_lacades par des ponts en acier et en béton, les travaux eussent pu étre faits moyen-

pant $3,534,701.00 de moins. qu’ils n'ont réellement cofité, et qu’il y aurait eu
e (pargne finale de $2,947,227.00. On estime que V'achévement des travaux a
¢l retardé de plusieurs saisons par le fait qu’on n’a pas installé d’estacades de bois,
o qu’il en est résulté une perte de plus de $1,000,000.
' Ou a compilé un relevé indiquant le supplément de dépenses causées par les
iho ule ‘ments, les glissades, les affaissements de terre et les affouillements, 13 o Pon
Sesloservi de profonds lembleu\ pour faire passer la voie ferrée sur des muskegs eb
sur des couches de vase et de glaise détrempée. Le cofit total des réparations de
iz remblais & 646 de $1,376,910.43. Bon nombre des localités ol il a fallu dépenser
i« Vargent en réparations sont comprises dans le relevé des “estacades” mention-
v ci-dessus et, tel que démontré, le colit des remblais a été augmenté en consé-
soeliel, car, sloces mauvais endroifs eussent été traversés au moyen de viaducs en
rpente appuyés sur des pilotis, les ingénicurs auraient en huit ou dix ans pour
dier les conditions du terrain et pourvoir au drainage. Dans bien des cas, le
Lainage et le défrichement auraient asséché et durci la surface du terrain suffi-
iment pour porter les remblais sans quil y eut eu & affaissements, et d’ébou-
ments comme ceux qui se sont produits et qui ont causé cet excédent de dépenses.
{n répondra que le danger du feu pour ces viaducs de bois dans un pays neuf
» diisait 4 justifier Pénorme dépense nécessitée pour les remplucer. La réponse a
¢’est que le risque du feu pouvait étre réduit sur cette voie ferrée comme il
Ua étd sur le chemin de fer du Grand-Tronc-Pacifique et autres ligne canadiennes,
- enlovant toutes les matieres combustibles dans le voisinage du viaduc sur une
- onddue assez considérable pour qu’il fat impossible aux feu\ de foréts de se com-
wuniquer & la structure, et en la protégeant contre les autres causes (’incendie
i moyen de gardiens, de réserve d'eau el de peinture réfractaire, tel que prévu
dunz les instructions de la Commission des Cheming de Fer.

tin consultant l’accord conclu avee la compagnie du Grand-Trone-Pacifique,
ey constatera que les réparations aux viadues de bois, leur protection contre le feu
! lenr réfection en cas d’incendie, sont compris dans le colit de entretien des
popstractions qui leur incombe. Cela ne doit pas figurer du tout dans le colit de
consiruction devant étre payé par le gouvernement.

Un nous a donné & entendre que la Commission n’était pas libre d’en agir
suivement d’aprés la loi qui a institué cette Commission et qui a autorisé la
cansfruction de ce chemin. Autrement dit, elle devait, en dehors de toute considé-
vitinn du cott, livrer 4 la Compagnie du Grand-Tronc-Pacifique un chemin de
fer enbidrement construit.

Les statuts ne renferment ancune disposition qui exige ou qui autorise la
Uoramission & faire des dépenses excessives ou inutiles pour la construction de ce
winin.  On lui a accordé toute latitude ef on n’aurait pu la critiquer, si elle avait
vi les traces de prudentes compagnies de chemins de fer dans la construction de
o8 ferrées de premier ordre, qui reconnaissent le cofit comme un élément &
gidérer, et elle ne pent désigner de chemins de fer au Canada ni toute autre
iblable entreprise aux Etate-Unis pour justifier son énorme dépense dans les
blais et dans les ponts permanents. Pour tfoute persomne raiconnable, un
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chemin de fer aclievé signifie une vole ferrée sur laquelle on peut accomplir le
service avec sfireté et d’'une maniére avantageuse. Cela ne peut signifier un
chemin de fer sur lequel on a fait fous les dépense convenables portées au compte
du capital.

Daus nctre enquéte, nous ne trcuvons pas que la compagnie et ses employés
aient jamais sérieusement débattu la question d’économie en matiére de construe-
tion de¢ ponts de bois. De plus, nous constatons que, lors de entente & laquelle
en sont arrivés les ingénieurs sur le terrain ot portany quil fallait immdédiatement
achever tous les remblais, ils ont jugé nécessaire d’emprunter de grandes quantités de
roche afin d’achever ces remblais, ainsi qu'indigué dans les états mentionnant le
surplus de déblai et la roche d’emprunt. Ces matériaux ont colité au pays quatre
fois ce que le remblai aurait plus tard cofité, si Pon avait adopté le systéme des
chevalets (voir piéces 18 et 23).

La construction des remblais a ouvert la porte toute grande & la témérité dans
Pexcédent des diblais. Si on §’était servi de bois dans les endroits ot les matériaux
étaient insuffisants dans les pentes preserites pour les tranchées, les entrepreneurs
n’auraient pu disposer avec profit des émormes quantités de roche qu’ils ont sans
nécessité transportées sur des centaines de milles de la ligne, et ils auraient eu soin
d’en enlever le moins possible.

Si Von avait utilisé des chevalets de bois, on aurait sans doute réalisé une plus
grande épargne dans le colit des ponceaux et des ponts sur les cours d’eau. En
effet, il a fallu déterminer Ieurs dimensions avant que les ingénieurs aient eu des
données positives sur la hauteur 4 laquelle I’eau pourrait chaque année s’élever dans
les cours d’eau. Par conséquent, dans I'intérét de la stireté, ils ont construit les
ouvertures plus grandes que dix année d'expirience ne leur en auraient indiqué la
nécessité.

Bien qu’il soit impossible de prédire la dépense qui aurait pu étre réalisée de ce
chef, il est certain que quelques années d’expérience et une connaissance de la région
auraient résulté en ’emploi de construction moeins grandes et plus économiques dans
beaucoup d’endroits.

Si on avait prévu les ingénieurs prépusés au tracé, qu’on projetait emploi de
viadues de bois, cela aurait influencé leur tracé de maniére & diminuer la quantité
du déblai des tranchées contigues, ¢’est-d-dire, qu’au lien de s’appliquer & faire con-
corder lenrs tranchées et leurs remblais, ils auraient tracé la ligne de la maniére la
plus économique.

Comme exemple des énormes profits réalists par les entreprencurs sur Iitem
“matiére 4 remblai transportée par train,” on fait observer, que dans Pentreprise
n° 7, les entrepreneurs principaux, M.-P. & J.-T. Davis ont sous-adjugé cette entre-
prise 4 28 cents la verge cube et recu du gouvernement 40 cents la verge cube. A ces
prix, les quantités transportées leur feraient réaliser un profit de $225,000 sur ce
seul item. De méme, dans Pentreprise n° 8, dans laquelle ils ont tecu 45 cents la
verge cube, et dans le présent cas, les rapports indiqueraient un profit de $432,000.

Le nombre total de verges de matitre & déblai transporté par train sur le che-
min de fer Transcontinental au 31 décembre 1912 a été de 25,958,130 verges cubes,
Aux prix des entrepreneurs, ces travaux cofitent $13,537,924.68,

Lorsqu’on a jugé impossible de se procurer assez de matidre dans les tranchées
adjacentes, on a utilisé ces matériaux dans la construction de remblais. Tes tracés
mentionnés dans P’état des chevalets de bois accusent environ 13,000,000 de verges,
et on a en général utilisé cette matiére & remblai transportée par train pour mettre
au niveau de la pente les remblais peu élevés et pour donner aux remblais la largeur
prescrite dans les devis. Nous avons appris qu’une grande quantité de matériaux
inutiles sont entrés dans la construction de ce dernier.

Litant donné que la matiére & remblai transportée par train occassionmait une
dépense aussi forte, les commissaires auraient df prendre des mesures afin de s’assu-
rer que la pente fiit maintenue aussi faible que possible, introduire des dépressions
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ol trop de remplage éfait nécessaire, et ne faire construire les talus que juste assez
§§m{*s pour les rendre sfivs au trafic. En agissant ainsi, ils aurajent dii se conformer
aux intentions de M. Fielding concernant la construction du chemin et 4 la conduite
de toutes les compagnies de chemins de fer, dont Pobjet est la construction écono-
wigque d'un chemin de fer efficace d’un ordre supérieur. Si les travaux avalent été
?*E!it‘i%[)l‘is de cette maniére et finalement achevée au taux de vingt-cing cents la verge
eube, le taux de la compagnie de chemin de fer Grand-Tronc-Pacifique (taux auquel
elle a offert de remplir les endroits construits en viaducs en bois) le pays aurait
epargné sur les seuls profits des enfrepreneurs la somme de $3,250,000.00,

BATIMENTS.

~ Tes bitiments suivants érigés sur parcours du chemin de fer Transcon-
tinental ont été construits d’aprés les plans fournis par la compagnie du chemin de
for du Grand-Tronc-Pacifique (p. 444.)

Remises & locomotives et ateliers de machines—installations de chargement de
ahy ubon—dépétb de sable——auberges pour les équipes des trains—magasing et
diphts ’huile—d2pots de glace——hangars 4 marchandises—gares 1ntermed1a1res—-
7 nm de tétes de division—vpostes de cantonnement—hangars & outils des canton-
110 T ESeTVOITS.

Sur ces btiments, la remise & locomotives, les postes des cantonniers et les
sservoirs ont été inclus dans les entreprises du régalage général. Pour les autres
sonstructions, il a été adjugé des entreprises distinctes.

i

REMISES A LOCOMOTIVES.

Sur le chemin de fer Transcontinental, il y a seize tétes de division entre
sneton et Transcona, y compris ces deux derniers endroits. Le relevé suivant,
fenirni par M. W.-J. Press, ingénieur du chemin de fer Transcontinental National,
milinue le tracé et le parcours entier de chaque téte de division, ainsi que le nombre
e locomotives que peut contenir la remise 4 construire, de méme que le cofit esti-

atif.

Cofit esti-
matif (y
compris le

chauffage,
mais non les

Division Parcours Endroits Nomnbre de places. chaudigres.)
f entier

AP 1.0 Moncton 12 places et ateliers de machines.. $100,000
117.5 Napadogan 12 places et ateliers de machines.. 110,000

330.0 Edmunston 12 places et ateliers de machines, 10,000

Y 355.4 Laurier 12 places sans atelier..........., 90,000
460.4 Québec. 12 places sans atelier..veeveenn.. 110,000

586.9 Fitgpatrick 12places........................ 90,060

705.8 Parent 12 places et atelier de machines. . 110,000

808.8  Doucet 12places...........cooviiiin... 107,000

"o 916.7 O’Brien 12places.. ..............o il 95,000
oy 1028.8  Cochrane 12 places et ateliers de machines. 110,000
1157.8  Hearst 12places................... ... 100,000

i A 1282.8  Grant 12 places et ateliers de machines. 120,000
1413.2 Armstrong 12places...........oiiiiil 95,000

y compris

apparell de

gshauffage et

chaudiéres

b i 1552.1  Graham 18 places et atelier de machines. . $205,000
1675.8  Reddit 12places....c.oovvnvninnnn s 95,000
1800.0 Transcona 24places.....coviiiiiii e 135,000
Colt estimatif... ... i i $1,765,000
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Dans les formules réglementaires de soumissions et de contrats, pour entreprises
générales, la construction des remises & locomotives est il}diquée comme faisant
partie des travaux que entrepreneur doit exécuter (voir piece 10).

Autrement dit, chaque régalage comprend la construction de remises & locq~
motives qui peuvent étre placées le long de la pente sur cette partie de la ligne qu’il
construit.

Cependant les items de la cédule du contrat ne comprennent pas les diverses
classes de travaux qu’il faut payer pour construire une remise a locomotives, et ceux
qui comportent les deux classes de travaux sont définis de telle facon dans le contrat
général qu’ils ne peuvent pas s'appliquer & la construction des remizes a locomotives.
Par exemple, dans le contrat général, le bois devant servir & la construction des
ponts en chevalets, des ponceaux, des bitardeaux et les madriers pour les traverses
de chemins de fer sont indiqués, et les divers mélanges de béton sont spéeifiés pour
les ponceaus, les culdes des ponts et les murs des édifices (1-4-8). Ce dernier
mélange est de qualité trop inférieure pour étre employé dans les constructions de
premiére classe. Tl n’y a que deux item dans le contrat général qui auraient pu
figurer sur la cédule des remises 4 locomotives. Ce sont les item 60, béton 1-3-5,
comprenant les formules, et I'item 61, béton 1-3-6, y compris les formules. L’emploi
de ces mélanges de béton n’est réservé 4 aucune sorte de construction en particulier.
Les commissaires du Transcontinental se sont dit que comme ces batisse étaient
comprises dans la définition des travaux 4 faire exécuter par les entrepreneurs
généraux, il était essentiel que les travaux fussent adjugés en conséquence. Ii
devint done nécessaire de s’entendre avec les divers entreprenecurs afin de faire une
liste de prix pour les fravaux a entreprendre. ¥mn agissant ainsi, les commissaires
se trouvaient dans la situation malheureuse d’avoir passé un contrat adjugeant une
entreprise et de n’avoir pas mentionné le prix.

Quelques-uns des prix contenus dans ces listes soumises par les entrepreneurs
et approuvées par les commissaires sont trés élevées, comme celui du béton & dix-sept
plastres la verge cube, qui, d’aprés M. Monserrat, aurait ét4 amplement payé A
douze piastres; les travaux cle brique, 34 piastres, 40 et 45 piastres du mille briques;
et le bois & 70 et 73 piastres du mille pieds, mesure de planches.

Afin de décider si ces prix élevés étaient justifiés par la distance et I’isolement
des centres commerciaux, la Commission s’est assuré des services de M. Thomas
Tompkins, entrepreneur de constructions, d’Ottawa, pour faire enquéte sur les cir-
constances générales dans lesquelles s’est faite la construction de ces batisses, et en
particulier au point de vue d’un entrepreneur.

Le rapport de M. Tompkins se lit comme suit:

“ Ottawa, 25 novembre 1912,
“La Commission d’enquéte
sur le Transcontinental,
Ottawa, Ont.
“ Cher Mousieur,

“ Suivant vos instructions du 20 septembre, j’ai visité Transcona, Red-
dit, Graham et Cochrane, tous points de division du chemin de fer Trans-
continental National, et j’ai fail une étude pratique de la construction des
remises 4 locomotives, des prix et des conditions particuliéres qui existaient
a ces endroits. J’ai I’honneur de vous transmettre un rapport sur la remise
& locomotives, la chambre de chauditres et ’atelier de mécanique de Graham.
C’est un exemple qui démontre bien la facon dont les travaux sont exécutés.

“ (ette entreprise fut adjugée & MM. O’Brien, Fowler & McDougall
Bros., entrepreneurs généraux, en méme temps qu'une partie du régalage de
la ligne principale passanl par Graham.

“D’apres Vestimation finale de ces travaux aux prix contenus dans la
liste approuvée, la construction euntitre, vemise 4 locomotives, atelier de mé-
canique, la chambre du ventilateur et la chambre de la chaudiére, a cofité
$203,911.78.
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- “La construction de cet édifice a été confiée 4 sous-contrat par les en-
trepreneurs principaux 3 MM. Farlinger et McDonald, sous-traitants, 4 des
prix qui démontrent clairement que les entrepreneurs principaux ont réalisé
un profit de $50,446.19, sans faire ouvrage. Ce profit a été fait presqu’en-
tiérement sur les travaux en béton pour lesquels les entrepreneurs principaux
ont recu $17.00 de la verge cube et les sous-traitants $10. Le cofit total des
travaux en béton a été de $90,191.

“MM. O’Brien, Fowler et McDougall ont fourni aux sous-traitants le
ciment nécessaire pour les travaux en béton a $3.00 le baril. Ce ciment
cofite aux entrepreneurs généraux $1.10 le baril &4 Fort William, et si on
ajoute les frais de transport jusqu’a Graham et le prix de la manutention,
le ciment, rendu 4 Graham, revenait & $1.75 le baril & MM. O’Brien, Fowler
et McDougall. De sorte que, en sus des profits déja mentionnés, les entre-
preneurs principaux ont fait un bénéfice de $1.25 par baril sur le ciment,
soit $7,500.00 sur la quantité totale. Ceci, ajouté aux profits déja indiqués,
démontre que MM. O’Brien, Fowler et McDougall ont réalisé $57,946.19.

“Pour connaitre les profits que les sous-traitants ont pu faire & ces
prix, j’ai préparé ici une estimation .du prix net de chaque article entrant
dans la construction de I’édifice, les prix étant basés sur le cofit de ces arti-
cles a Fort-William plus les frais de transport jusqu’a Graham.

“Je trouve que le prix net de cette bitisse a été de $96,202.59, ce qui
laisse aux sous-traitants un profit de $57,263.00, de sorte que sur les $203;-
911.78, prix total payé par le Transcontinental, il y a eu $115,209.19 de
profit réalisé par les entrepreneurs.

“On trouvera ci-contre lestimation détaillée dont il est fait mention
et qui fait voir le montant payé i chaque entrepreneur en méme temps que
le cofit total de 1’édifice.”

“Votre tout dévousd,
“THOMAS TOMPKINS.”

Le rapport de M. Tompkins aun sujet des gros profits rendus possibles par les

Lants prix payés par les commissaires, est confirmé par.le témoignage de M. A.
~ MeDougall (p. 590.)

Lia Commission s’est cfforcée de toute facon de déterminer quel pouvait &tre le
prix raisonnable de ces édifices et ce qu’aurait été leur colit si Ientreprise de leur
vopstruction avait été adjugée suivant le mode ordinaire de concurrence ouverte.

Un autre rapport de M. Tompkins, basé sur le plan régulier de la compagnie
de chemin de fer du Pacifique-Canadien, se lit comme suit: -

“ Ottawa, 25 novembre 1912
“ Commission d’enquéte sur le
chemin de fer Transcontinental,
Ottawa, Ont.

“ Cher monsieur,—

“J’accuse réception des plans du modéle des remises & locomotives de
la compagnie du Pacifique-Canadien.

“ (fomme on me l’avait demandé, j’ai étudié ces plans et examiné une
remise 4 locomotives du Pacifique-Canadien construite selon ces plans, et je
vous soumets le rapport suivant:

“ (Ces plans sont complets dans tous les détails et ils me sont trés fami-
liers, car j’ai construit plusieurs remises de ce genre pour le Pacifique-Cana-
dien & différents endroits de son réseau.




86 COMMISSION D'ENQUETE
4 GEORGE V, A 1914

“J’ai préparé une estimation du colt de la construction d’une remise 3
locomotives de ce genre 4 chaque point divizsionnaire sur le Transcontinental,
pouvant contenir le nombre de locomotives, et possédant Doutillage et les
chauditres demandés au programme préparé par les commissaires du
chemin de fer Transcontinental.

“Je base ce cofit sur mes connaissances personnelles et mon expérience
dans ces genres de travaux et j’ai alloué les sommes nécessaires pour les frais
de transport, etc., et pour les dépenses inprévues dans la construction de
ces bétiments & des endroits isolés.

“Nous avons ajouté & ce coit 15 pour 100 de profit pour I’entrepreneur,
ce qui dépasse, d’aprés mon expérience, que ce qu'un entreprencur doit g'at-
tendre & gagner sur une entreprise pour laqulle tous peuvent sowmissionner.

“ Ci-dessous suit le cofit total pour chacun des points énumérés, basé sur
les plans de la compagnie du Pacifique-Canadien :

Endroits. Nombre de Places. . Estimation du eolit
Moncton. ............... 12 places et un atelier.................. $62,000.00
Napadogan.............. 12 places et un atelier.. ................. 62,0600.00
Edmun ston............ 12 places et cu atelier................... 62,000.00
Laurier..................12 places et un atelier.................. 53,000.00
Q.uébec‘.‘ ................ 12 places et un atelier................. 62,000.00
Fitzpatrick.............. W2places............. . ..o L. 53,060.00
Parent.................. 12 places et un atelier................... 62,000.00
O'Brien................. 12places.. ..o i 53,000.00
Doucet............... ... 12places............. ... .. ... ... ... 53,000.00
Cochrane.............. .. 18 places et un atelier................... 76,000.00
Hearst.................. 12places.. ... . ... ... 53,000.00
Grant................... 12 places et un atelier................... 62.00.000
Armstrong.............. 12places.. ..o 53,000.00
Graham........... ... .. 12 places et un atelier. ................. 76,000.00
Reddit.................. 12places.. ... i 53,000.00
Transcona............... 2dplaces....... ... 96,000.00
$991,000.00

“Je constate que les sommes ci-dessus excédent de 33 pour 100 ce que
ces constructions ont cofité an Pacifique-Canadien & des endiwoits le long de
la rive nord du lac Supérieur.

“ Bien & vous,

“THOMAS TOMPKIN®.”

Ce rapport indigue qw’en incluant les item pour les remises & locomotives dans
les entreprises générales, sans assurer auncune protection au pays quant au cofit des
batiments, le chemin de fer Transcontinental a été engagé dans une série de con-
ventions qui ont inutilement angmenté le colit de ces constructions, an montant de
$759,000.00 environ, représcntant en majeure partie des profits d’entrepreneurs.

M. J.-M.-R. Fairbairn, sous-ingénicur en chef du Pacifique-Canadien, a pré-
senté & la Commission un rapport indiquant le cofit de ces constructions sur ce
chemin de fer, et d’apris ces chiffres nous voyons que, pour une remise & locomo-
tives de 12 places avec un atelier, qui sur le Transcontinental cofite de $96,000.00 &
$110,000.00, le Pacifique-Canadien ne paie que de $49,000.00 4 $50,000.00. Nous
acceptons donc sans hésiter les estimations contenues dans le rapport de M. Tomp-
kins; elles ne sont pas seulement suffisantes, mais elles sont libérales,

A O’Brien, le premier point divisionnaire & V’est de Cochrane, la remise &
locomotives n’est pas encore construite. Le chemin de fer du Grand-Tronc-Pacifi-
que qui en a Ventreprise, n® 14, ayant dégagé la Commission de cette partie de ’en-
treprise, on a demandé le 22 mars de ’an dernier des soumissions pour la construc-
tion d’une remise 4 locomotives de 12 places. La moyenne des soumissions, et c’est
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1o prix auquel or a adjugé Pentreprise, est de $59,189.44, soit environ 30 pour
00 de moins que les estimations faites pour cette construction d’aprés la premiére
dielle des prix.  Ceci est un exemple frappant des grandes pertes qu’on a occa-

~rionnées en conflant un travail de ce genre & des fonctionnaires inexpérimentés.

o

Installation de Ravitaillement de Charbon.

.......... Tia liste suivante des installations de ravitaillement de charbon, terminées ou
en construction, indique Pendroit, le genre d’installation et le montant de lentre-

;wi::n,

........... chevalets, 1,000 tommes..........ooviniiiiiane e $26,314.00
chevalets, 1,000 tONNES... . ..ottt 27,000.00
chevalets, 1,000 t00DNES... . ... .0t s 27,000.00
.......... installation mécanique, 200 tonnes avec dépot de gravier....  18,000.00
ingtallation mécanique, 200 tonnes avee dépot de gravier.. .. 17,559.00

............... wstallation méeanique, 200 tonnes avee dépot de gravier.. ..  17,927.00

AN€... ... ...l installation de ravitaillement. 1000 tonnes avec dépot gravier  28,400.00
Ledwumdston ..o L. installstion méecanique, 200 tonnes avec dépot de gravier.. .. 8,347 .00
Sopadogan.. ... installation mécanique, 200 tonnes avee dépot de gravier.. ..  15,365.00
Honeton. ... installation mécanigue, 200 tonnes avee dépot de gravier....  18,335.00
$217,647.00

Lorsqu’on aura terminé les autres points divisionnaires, Laurier, Québec, Fitz-
patrick, Parent et Doucet, ils auront leurs installations de ravitaillerent.

On a construit des auberges appelées communément dortoirs des préposés aux
trains aux endroits suivants et aux prix indiqués plus bas:

Napadogan.. ... ..o e %9,400.C0
Edmun . ston. .. ... . e 12,990.00
Monk. .. 8,220.00
T 0 7,530.00
Fitzpatrick... . . ... o e 7,875.00
Parent. ... ... e 6,066.00
Cochrane............ P 11,290.00
Blearst.. .o 11,300.00
Gramtb. o 11,640.00
ATIOSTLONE . vttt e 11,040.00
Graham.. .. 11,260.G0
Reddit.. ..o o 11,290.00
LIS COMA . v v vt e e e e e 11,290.00

Le plan du Grand-Trounc-Pacifique pour cette cobstruction comporte un
batiment 4 deux étages, ayant un sous-sol profond occupant toute la longueur et la
fargeur du batiment.

_ Sans entrer dans le détail des plans ou de la construction des autres hatiments
venant sous la rubrique de “ Constructions de tétes de lignes”, la Commission est
dbsireuse d’indiquer la grande augmentation dans le cofit de ces item sur le Trans-

~ continental, comparé avec le chemin de fer du Pacifique-Canadien.

"""" © Afin d’établir une juste comparaison, la Commission a prié M. J. M. R. Fair-
bairn, ingénieur en chef adjoint du chemin de fer du Pacifique-Canadien, de lui
fournir les détails et le cotit de la téte de ligne et des antres bitiments érigés & la
- t&de de division & Muskoka, sur la voie principale du chemin de fer Pacifique-Ca-
nadien, entre Toronto et Winnpeg.

On a choisi Muskoka, parce que Ies conditions ici sont les m&mes que sur le
¢hemin de fer Transcontinental.

C’est un dépdt de division de chemin de fer moderne, sur une lizne & pente
moyenne (0.3 pour 100). Elle se trouve dans une partie non colonisée du pays, et
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de fait, & tous les points de vue, on v rencontre presque le méme état de choses
que dans un dépot de division comme Reddit sur le chemin de fer Transcontinental,
entre Winnipeg et Superior-Junction.

Dans la comparaison suivante, entre le matériel, I'installation et le cofit en ces
endroits, la date et les chiffres au sujet de Muskoka proviennent du rapport soumis
par M. Fairbairn, et les renseignements au sujet de Reddit, des archives et contrats
du chemin de fer du Transcontinental.

Remises d locomotives.
Reddit:
(C’est un batiment en brique & 12 places avec une chambre de chauffe mais sans
atelier de machines. Cofit $95,000.60.
Muskoka :
Batiment en béton, 8 places avec un atelier de machines et une chambre de
chauffage, 47 pieds par 63 pieds. Cofit £36,000.00.

Entrepils et dépots d’huile
Reddit :
Batiment en béton et en briques 47 pieds 9 pouces, par 20 pi=ds 2 pouces. Cofit
$7,200.00.
Muskoka :
Bétiment en béton et en hois, 30 pieds, par 30 pieds. Cotit $3,500.00.

Installations de chargement de charbon

Reddit:
Pont 4 chevalets pour le chargement dn charbon, capacité de 1,000 tonnes. Cofit
$27,000.00.

Muskoka:

Appareil de chargement de charbon & deux poches de 80 tonnes, avec un dé-
pdt de sable. Cofit $8,000.00.

Gare
Reddit: .

Une gare réglementaire No 1, 24 pieds, sur 53 pieds, renfermant au rez-de-
chaussée, dépdt de bagages, 13 pieds 6 pouces sur 22 pieds 8 pouces, salle d’attente
des dames, 9 pieds sur 13 pieds—hurcau d’exploitation, 10 pieds 6 pouces, sur 12
pieds—chambre d’habitation, 9 pieds par 13 pieds—cuisine, 10 pieds 6 pouces, par
13 pieds—et salle d’attente générale, 12 pieds 6 pouces, sur 22 pieds 8 pouces—et
sur le premier étage, 2 chambres 4 coucher, 10 pieds 6 pouces, sur 13 pieds, et
deux chambre & coucher 10 pieds 6 pouces, sur 9 pieds 10 pouces. Cofit $5,164.56.

TUne gare, Plan D, 30 pieds sur 102 pieds, renfermant au rez-de-chaussée un
restaurant et une cuisine 28 pieds 6 pouces sur 40 pieds.—salle d’attente générale
20 pieds sur 28 pieds 6 pouces—burean du télégraphiste, 11 pieds 6 pouces sur
20 pieds, chambres des employés de trains, 14 pieds 6 pouces sur 16 pieds.—salle
dattente des dames, 26 pieds sur 8 pieds, salon de toilette, 15 pieds sur 9 pieds,
dépdt des bagages, 20 pieds par 28 pieds 6 pouces.

Et au premier étage, bureaun 26 pieds sur 11 pieds—bureau, 10 pieds sur 11
pieds, burean 25 pieds sur 11 pieds.—burean, 10 pieds sur 11 pieds, bureau 23 pieds
sur 28 pieds—burcau, 12 pieds sur 11 pieds—-bureau, 14 pieds 6 pouces sur 11
pieds.—bureau 21 pieds sur 11 pieds.—bhureau, 11 pieds sur 11 pieds.—bureatn, 28
pieds 6 pouces sur 11 pieds—cabinet de toilette, 8 pieds sur 11 pieds. Cofit
$22,112.

Muskoka:

Gare, 24 pieds sur 87 pieds 6 pouces, renfermant au rez-de-chaussée, salle
d’attente, 18 pieds sur 22 pieds 6 pouces.—bureaun du télégraphiste, 10 pieds sur 12
pieds 6 pouces-—chambre de ’employé de train, 10 pieds sur 16 pieds 6 pouces—
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boudoir, 10 pieds 3 pouces sur 12 pieds-—cuisine, 13 pieds 6 pouces sur 12 pieds—
Déptt, bagage, messagerie et marchandise, 40 pieds sur 22 pieds et au premier étage,
trois chambres & coucher. Cofit $5,000.
Reddit: , '

Hangar & marchandises réglementaire, de 23 pieds sur 60 pieds. Cofit $3,-
098.50.
Muskoka:

Chambres & marchandises dans la gare.

‘Qlaciéres
Glaciére réglementaire.. Cofit $3,400.00.
Muskoka : -
Aucune, sauf un petit bitiment de 10 pieds sur 16 pieds annexé & la pension.

Clofit $200.00.
Un résumé de ces chiffres montre les conditions et les cofifs suivants:

Reddit Muskoka
Remise & Locomotives. ..., .. $95,060.09 $36,000.00
Magasin et dépot d’huile................ ... ... 7,260.00 3,500.00
Dép6t de charbon. ... ... ... .. ... 27,000.00 8,000.00
Blabions. ... .. . s 2 27,376.56 (€] 5,000.00
Hangars & marchandiszs............................. 3,008.50 auern
aCIATE . . o 3,400.00 200.00
$163,075.06 $52.700.00

Ces chiffres indiquent dans une certaine mesure combien a cofité cher le che-
min de fer Transcontinental aun point de vue de la construction des bétiments,
eomparativement au chemin de fer Pacifique Canadien.

Nous nous sommes. déja occupés du cas des remises & locomotives et avons
montré que le prix excessif payé pour ces batiments était le résultat de la méthode
d’adjudication du contrat. En méme temps nous voulons faire ressortir le fait
qw’il aurait été sage de réduire les places, dans chaque remise a locomotives &
construire, au petit nombre nécessaire pour abriter convenablement les locomotives
requises pour le service des trains sur une nouvelle ligne de chemin de fer. Des
agrandissements de ces remises & locomotives, quand le besoin s’en serait fait sentir,
auralent pu étre construits comme une nouvelle entreprise adjugée dans un concours
vuvert. On aurait ainsi réduit les prix et le colit et on aurait épargné Vintérét dans
Pintervalle.

Le batiment d’entreptt et de dépdt d’huile est & un étage avec un sous-sol pro-
fond. 1l n'y a pas d’entrepdt au rez-de-chaussée, le sous-sol étant consacré entiére-
ment a cette fin. Il y a un comptoir aun rez-de-chaussée, pour-la livraison des
articles nécessaires aux employés, des pompes & huile et un burean pour cing
hommes environ. Cette disposition nécessite une volite en béton séparée, construite
en dehors du batiment pour recevoir les résexvoirs 4 huile, ce qui ajoute beaucoup au
eoiit de la construction.

Dans Pexploitation d'un entrepdt de ce genre, le fait que tous les objets, sauf
Phuile, doivent &tre pris au soubassement pour &tre livrés, nuit considérablement a
Péconomie dans la manutention des marchandises.

L’espace réservé aux bureaux est beaucoup plus vaste que ce qu’on trouve dans
les batiments du méme genre sur la ligne du Pacifique-Canadien.
~ Ilest & noter qu’il y a deux gares & Redditt. Le plus petit batiment, qui, par
le dessin et le prix de construction correspond beaucoup 4 celui de Muskoka, a été
construit le premier. Mais le plan ne correspondait pas au type adopté par le
(trand-Tronc-Pacifique aux points de division tels que Redditt. Le deuxiéme
bitiment, érigé au cofit de $22,000, doit, selon le projet officiel du Grand-Trone-
Pacifique, servir de modéle pour les points de division sur le Transcontinental.
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Les bureanx qui se trouvent au premier étage sont assez vastes pour un per-
sonnel surveillant un district de chemin de fer de cing cents milles ou plus.

Sur le plan, les bureaux et la gare sont combinés, et un tel édifice aurait df
&tre construit seulement au quartier général de chaque district sur le Transconti-
nental. Cela veut dire qu’au lieu de seize de ces constructions, an prix de $22,000
chacune, ou plus, il en aurait quatre seulement, ou nne & chaque cing cents milles
sur tout le parcours du Transcontinental.

Aux autres points de division, une gare semblable 4 la plus petite des deux
gares de Reddit aurait suffi. Aux prix payés, I’économie sur cet item seulement
efit ét3 de $204,000.00.

La construction des hangars & marchandises & des endroits comme Reddit, ot
la population se borne aux personnes figurant sur le bordereau de paie de la com-
pagnie, c’est-a-dire, des endroits 4 peine habités, a été, dans notre opinion, une
grosse extravagance.

Dans les deux dessius de gares, un grand espace est réservé aux bagages et anx
marchandises et nous ne pouvons comprendre pourquoi on a construit des hangars
a marchandises & de tels endroits avant que des industries naissantes et diverses
entreprises en aient montré le besoin.

Le hangar & marchandises a ét6 placé & un mauvais endroit, et il faudra
dépenser encore de fortes sommes pour le rendre accessible aux voitures. Le ter-
rain avoisinant ce hangar est dans un marais et se trouve & dix ou douze pieds
au-dessous du niveau du quai de livraison des marchandises.

Pour ce qui est des dortoirs qui ont été érigss & un prix moyen de $10,000, M,
Fairbairn a déclaré devant la Commission que le type ordinaire des dortoirs du
Pacifique-Canadien, ayant lespace suffisant pour abriter un dortoir de vingt-denx
hommes, avec réfectoive, salles de lecture, bureaux, cuisine et cahinets de toilette
est construit 4 un prix de $3,300.00.

Des dortoirs de ce genre auraient été suffisants, et méme les seuls désirables &
ces endroits du Transcontinental ol Pérection de dortoirs était nécessaire, au lien
des grands batiments & deux étages que le Grand-Trone-Pacifique a fait construire,
et si le plan du Pacifique-Canadien avait été suivi, la Commission aurait épargné
une somme de soixante & soivante-dix mille piastres.

Ce chapitre traite des principaux batiments qu’il faut & un chemin de fer. En
traitant ce sujet nous croyons qu’il est parfaitement juste de faire la cemparaison
avec le Pacifique-Canadien, une ligne transcontinentale dont l'outillage et les
congtructions sont le résultat d’une expérience de plusieurs années. Ties dessing de
chaque batiment de cette compagnie sont has3s sur les besoins de chaque édifice en
particnbier, et comme tels ils peuvent servir de type dans les construction des
chemins de fer. Le manque de contrdle judicieux de la part des commissaires est
la raison pour laquelle les bitiments sur le Transcontinental ont été érigés sans
discrétion, et presque sans nécessité. ILlargent ainsi dépensé dans des constructions
extravagantes ou inutiles, comme les gares des points de division, les dortoirs et les
hangars & marchandises, forme un montant que nous estimons & $500,000.00, Ajou.
tons 4 cette somme les $759,000.00 de profits réalisés par les entreprencurs des
hangars & locomotives, et nous avons un total de $1,259,000.00 qui aurait pu &tre
épargné en suivant les méthodes que nous venons d’expliquer.

VIADUC DU CAP ROUGE.

Le viadue du Cap Rouge, sur lequel le Transcontinental traverse la vallée de
ce nom est sur la rive nord du St-Laurent, & environ 2.4 milles du pont de Québec.

(Pest une construction d’acier de 3,336 pieds de long et le nivean des rails du
viaduc est de 172 pieds au-dessus du niveau des basses eaux de la rividre du Cap
Rouge.
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Le cofit du viaduc est comme suit:

Bubstructure (fondations en bétonet culées)........... oot $454,133.561
Buperstructure (ACIEI). ...\ttt e 363,323.22

$817,462.73

------------------- De ce montant, une somme de $329,429.18 a été payée & un entrepreneur pour
la construction de trois piliers prés de la riviere. o

La construction de ce viadue faisait partie de entreprise n° 9, distriet “ B>,
el Dentreprise avait été orginairement adjugée & MM. Hogan et Macdonell, le 18
mai 1906, et les travaux devaient étre terminé le ler september 1907. ILe 15 mai
1906, le contrat a été cédé a MM. M.-R. & J.-T. Davis.

Les prix du béton dans ce travail ne couvrent pas 'excavation par caissons
pneumatiques, mais couvrent le reste des travaux.

En octobre 1906, la suggestion fut faite que les trois piliers du Cap Rouge
devaient avoir des fondations sur caissons pneumatiques, et MM. M.-P. & J.-T.
Davis offrirent, dans un mémoire daté du 27 octobre 1906 de construire les piliers
’aprés le procédé pneumatique au prix de $47,523.80 chacun, la construction de
chaque pilier devant prendre 42 jours. Le mémoire ajoutait qu’ils soffraient a
construire ces piliers sur pilotis en se servant de batardeaux ordinaires au prix de
$34,547.20, mais que dans ce cas, la construction de chaque pilier prendrait 90
jouvs.

Les prix furent soumis aux ingénieurs, qui, aprés considération du prix addi-
tionel, environ $40,000.00, recommandérent l'adoption du caisson pneumatique.
Plus tard, MM. M.-P. & J.-T. Davis envoyérent une nouvelle soumission pour ce
travail, soumission qui est donnée ci-dessous, avec les prix correspondants, lorsqu’il
y en a. C’est & ce prix qu’ils avaient entrepris de faire les travaux de ’entréprise
n® 9, :

Nouveauxprix Anciens prix

Fxeavation en chambre pneumatique. ..........ovviiiiiaL, .70 dans 06% le
les fondations pied cube.
Bolsdasle calsson.. ...t e $100.00
Doulons, éerous, lens.. ... . o v .10
Boulons & cheville... ... .. .06 .05 1a 1b.
___________________ Bonbe. . .05 .04 Ia 1b.
Chevilles de fer., . ..o .06 .05 1a 1b.
Htoupe, au besoin.. ... .. e .10
Béton 1-24, dans la chambre............. .. .o oL .75 Béton .44 le pied
‘ 1-2-4 cube
Béton, 1-2-34 dans le calssom.. . ... vieiii i el .55
Béton 1-24 dans le pilier... ... ooe oo .60 Béton .44 le pied
1-2-4 cube

Ceci a fait monter le cofit des travanx & $200,000 de plus qu’on avait préva
el les ingénieurs s’y sont opposés, mais le président de la Commission insista pour
faire accepter les prix nouveaux et les travaux ont été exéeutés par le procédé des
calggons pneumatiques.

Nous ne savons pas maintenant pour quelle raison entrepreneur a recu un
prix plus élevé pour les matériaux, ceci ne nous a pas été expliqué et nous ne pou-
voms pas nous imaginer une raison pour laquelle on elit payé ce prix.

Les piliers devaient étre enfoncés & une profondeur de 40 pieds et, & notre
point de vue, le travail pouvait se faire tout aussi rapidement par la méthode de
eaissons ouverts que par celle des caissons pnenmatiques. Nous ne voyons donc pas
pourquoi on a adopté le caisson pneumatique si ce n’est pour augmenter les
dépenses, comme d’habitude.

M. E.-F. Powers, qui posséde une vaste expérience dans ce genre de travail
sur les cOtes de ’Atlantique, a été interrogé. D’aprés lui, le travail qui a été fait
j¢l peut gexéeuter tout aussi rapidement, et pour moins que la moitié du prix, par
1a méthode des caissons ouverts que par celle des caissons pneumatiques (p. 589.)
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Dans un rapport fait & la Commisgion, M. C.-N. Monsarrat, ingénieur de
marque qui dirige la construction du pont de Québec, dit :

“ Aprés avoir examiné soigneusement emplacement et étudié les
conditions locales ainsi que les résultats des sondages, comme les montre
le dessin B-1-32, en date du 10 novembre 1906, je dois dire que je ne vois
rien qui puisse, dans mon opinion, justifier ’emploi des caissons pneuma-
tiques pour la construction des piliers de riviére de ce pont.”

A la demande de la Commission, M. C.-N, Monsarrat a préparé un projet
alternatif pour la construction de ces piliers de pont, les travaux devant se faire
au moyen de caissons ouverts et, ses estimés du ceflit des travaux, estimés basés sur
les prix contenus dans le contrat No 9, font voir qu’au moins $250,000 ont été
dépensés sans raison pour cette structure.

Le 6 décembre, M. M.-J. Butler, qui avait devant lui une offre de Ventrepre-
neur pour faire le travail par le procédé des caissons pneumatiques pour la somme
de $47,523.80 chaque pilier, a considéré que ce prix était raisonnable et a décidé
de Vaccepter. Ensuite, quand Pentrepreneur modifia ses prix pour augmenter le
cofit de $136,000.00, les ingénieurs ont abandonué le projet de se servir des cais-
sons pneumatigues, et M. R-F. Uniacke, ingénieur des ponts de la Commission,
prépara et recommanda le projet “ C” qui btait fait pour la méthode des caissons
ouverts. Dans son rapport & la Conunission & ce sujet, M. Uniacke dit en parlant
du projet :

“ Pendant que nous discutions cette question, nous avons été demandés
au burean du président et nous lui avons apporté les plans. M. Davis était
déja avec le président. Le président refusa de prendre en considération un
changement tel que celui proposé par M. Butler, insistant auprés de moi
pour me faire comprendre que la rapidité des fravaux était le point le plus
important & considérer et que le but était de préparer le viaduc du Cap
Rouge pour la fin de 1907, afin de pouvoir tramsporter les plus lourdes
sections du pont de Québec de la gare de Bélair an Cap Rouge, pour le pont
de Québec et il a donné instruction pour faire accepter la méthode de
caisson ”

Maintenant, il faut faire remarquer que lentrepreneur avait déclaré que les
piliers pouvaient étre établis en un mois avec les caissons pneumatiques, en 42
jours par la méthode des caissons ouverts et en 90 jours par autre méthode, si
bien que le seul gain possible que la Commission pouvait faire en adoptant la

®

méthode la plus cofiteuse selon les faits placés devant elle, était uue économie de’

{emps de 50 jours, environ, parce qu’il n’y avait pas de raison pour que ces piliers
ne fussent pas construits tous ensemble. Pour économiser ces 50 jours, on a dé-
penseé $250,000.00. Le bénéfice qui devait résulter de cette économie de temps a été
anéanti par "écroulement du pont de Québec.

Dans son témoignage, M. Davis donne une version différente de la maniére
dont on accepté les plans définitifs.

LE DEBLAI DES CHAUDIERES

A partir de la ligne de la compagnie du pont de Québec, sur la rive sud du
Saint-Taurent, jusqu'a Saint-Jean Chrysostéme, ol la jonction se fait avec ’Inter-
colonial, la ligne actuelle du Transcontinental constitue un spéeimen de construc-
tion de chemin de fer des plus cofiteux. Son trait caractérisfique est ce qu’on
connait sous le nom de déblai ou tranchée des Chaudidres, tranchée d’un mille et
quart de long, d’une profondeur de 40 pieds en certains endrmts, et de laguelle

on a retiré environ 300,000 verges cubes de matériaux.
e



TRANSCONTINENTAL NATIONAL 93
MENT PARLEMENTAIRE No 123.

i/adoption et I’approbation finale du choix de ce tracé n’ont pas été faites
que des dissensions se produisissent entre plusieurs des ingénieurs de la Com-
=sion et la compagnie du Grand-Tronc-Pacifique. Nous donnons ci-dessous un
+oonmé des faits qui ont amené la décision finale dans cette importante affaire.

{4 13 mai 1907, M. MacPherson écrivait & Vingénieur Doucet, lui disant que
M Grant avait suggéré un changement dans Palignement et la pente a cet endroit
- qu'il ne voyait pas d’objection & ce qu'on adopte une pentc rapide. En juillet
e la méme année, M. Woods, ingénieur-adjoint du Grand-Tronc-Pacifique, écri-
wuit aussi & M. Lumsden, déclarant que M. Armstrong (ingénieur divisionnaire
in Grand-Tronc-Pacifique) conseillait d’augmenter la pente, ce qui réduirait le
aat du travail d’un tiers du chiffre prévu et en juillet de nouveau, dans une
Liire 4 M. Lumsden, il fait remarquer que ’économie réalisable par adoption
------ e lu suggestion de M. Armstrong serait d’environ $250,000, et qu’en tenant compte
42 ls pente de 1 pour cent sur le pont de Québec qui traverse le Saint-Laurent, il
werait inutile de sacrifier le montant nommé pour obtenir une pente de 0.4 pour
100 vers Uest sur le tracé actuel, et qu'en voulant conserver cette dernidre pente,
celn n'aurait que de mauvais résultats pour tous les intéressés.

Lie ler aofit 1907, Vingénieur de district Doucet écrivit & M. Lumsden con-
ilant la pente de 0.4 pour 100 telle que projetée et ses estimés du 5 aofit font
eair quon n’éeonomiserait que $10,036.00 en adoptant la ligne rucommﬂndée par
I, Armstrong; le colit de la ligne Armstrong se trouvant augmenté par Paddition
i i item de $128,918, pour « le colit d’une partie de la ligne de la compagnie du
pont de Québec dont on se servait ” et d’un autre item de &pl)() 103, pour les dépen-
=3 d’une locomotive de refoulement.
M. MacPherson écrivait & M. Lumsden, le 7T aolt, ct critiquait Jes estimés
e M. Doucet au sujet de ces deux item, demandant encore une révigion de la pente
zt de Palignement.

Le 8 aofit, M. Lumsden faisait son rapport & la Commission sur ce sujet et,
sz;zws av01r parlé du colit des deux lignes en question, il fait remarquer: “ Je ne
tiens pas A la recommander (la pente de 0.6 pour 100) surtout depuis que vous
aver décidé, il y a quelque temps, de ne pas demander d’approbation pour ce qu’on
nomme des pentes de refoulement, sauf pour les deux que vous avez déjd approuvées
pris de la Tobique et du lac Pohenagamook, vu qu’avant cela, & La-Tuque, ot des
sconomies plus considérables pouvaient étre réalisées, la direction de la compagnie
du Grand-Tronc-Pacifique, elle-méme, ¢’y est opposée”

Le 8 aotit, M. Ryan, secrétaire de la Commission, donnait avis & M. Lumsden
¢ we fon rapport avait été approuvé et, a la méme date, M. Lumsden écrivait 4 M.
Woods pour lui dire quelle attitude il avait prise 4 ce sujet.

M. Woods répondait & M. Lumsden, le 14 aofit, et protestait contre sa décision,
ajoutant de forts arguments pour ’adoption de la ligne économique.

T’approbation de la Commission ayant été obtenue, on commenca la construe-
tinn de la ligne sur une pente de 0.4 pour 100 avec le résultat que cettte section
de la ligne, d’une longueur de 3 milles 66 en tout, a colité en nivelage seulement,
$484,103.33, ou un peu plus que $144,000 par mille.

Le rapport de Pingénieur en chef Grant a ce sujet, rapport daté du 21 octobre
1912, se lit comme suit :

“M. F.-P. Gutelius,
“ Commissaire Enquétenr,

“ Monsieur,

“XEn réponse a votre lettre du 3 courant, dans laquelle wous me trans-
mettez les plans et profils de plusieurs hgnes entre le c6té est du pont de
Québec et la cour de Saint-Jean Chrysostdme, ainsi que la correspondance
échangée & ce sujet, et me demandez d’étudier les plans et profils et de faire
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rapport au sujet de I’économie qui aurait pu étre effectuée si on avait cons-
truit la ligne marquée en rouge sur le plan, je désire établir une compa-
raison avec la rampe réduite plus tard a 0.4 pour 100 dans vingt ans.

“J’ai étudié les plans et profils ainsi que la correspondance échangée
au quet de ce tracé et vous inclus une estimation comparative que j’ai pré-
parée et par laquelle vous verrez que si on avait adopté une rampe de 1
pour 100, comme dans le cas de Ja ligne “ A* marquée en rouge sur le plan
que je vous transmets, cette ligne aurait été longue de 3.6% milles, soit 0.31
mille plus longue que la ligne actuelle, et dont 2 milles senlement auraient
6té construits & neuf, & partir d’un point situé & deux milles a est du pont
de Québhec sur la ligne construite par la compagnie du Pont de Quebec.
I’économie qui aurait été effectuie dans le colit de la construction se serait
chiffrée 4 $389,000 en comparaison du coiit de la ligne construite marquée
en noir, et indiquée par la lettre “ B * dans le plan ci-joint, ligne qui, de
la station 60 & la station 240, a 3.36 milles d’un bout a Pautre, et est com-
prise dans Destimation comparative. I’aboutement et le posage des rails
ne sont pas compris dans lestimation comparative. Si Pon déduit de
ceci, les frais d’opération contractés par raison e la distance de Ja courbe,
de la montée et descente, qui sont, d’aprés Pévaluation des tracés établis par
le chemin de fer Transcontinental :

.31 milles de long, 4 26,000 parmille... . ... ... i e $8,060.00
107 degrés de plus dans le courbe, 4 40,00 par degré........................ 4,280 (00
71" de plus dans la rampe et 1o descente, 4 350.00 parpied............... 24,190.60

37,190.00

“TLe bénéfice net serait de $351,810.00.

“Vu que le pont de Québec a une rampe de 1 pour 100, je n’ai pas in-
clus le cofit de la locomotive de relai, car je suis d’avis que le poids qui
peut étre tiré sur ce pont peut étre tiré aussi sur la ligne alternative mar-
quée en rouge sur le plan ci-joint.

“Llintérét sur $351,810.00 & 4 pour 100 pour 20 années se chiffre,
intérét simple, & $281,448.00. Ceci démontre que si Pon avait adopté la
ligne marquée en rouge sur le plan, on aurait économisé largement sur le
premier coflit, et lintérét exigé aurait suffi & payer le cofit d’une ligne &

rampe de 0. 4 pour 100, 20 années plus tard, dont six années sont déja
“ passées.

“ A intérét composé Péconomie se serait élevée, dans 20 ans, & $770,-

850.00.

“ Votre tout dévoud,

“GORDON GRANT,
“ I'ngénicur en Chef.”

On pourra voir les plans dont parle ce rapport (voir pidce n® 31)
Nous devons dire que la compagnie du Grand-Tronc- Pamflquo g'objecta forte-

ment & ce que la vole fit construite de cette facon, et il n’est pas besoin d’ajouter
d’autres commentaires sur cette dépense de $351,810.00 gue on aurait pu éviter.

REMBLAI DU CREEK AU CHARBON

Le Transcontinental traverse le ravin par ou s’écoule lean du creek au Char-

bon 4 environ 45 milles & Pouest*de Moncton. A cet endroif le remblai est de 6000
pieds, d’une coupe i 1’autre, et le nivean de la voie est d’environ 85 pieds au-
dessus du niveau du creek.
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Le tracé 4 cet endroit a été fait par M. IL.-M. Balkam qui, apres avoir étudié
tout le terrain environnant, considéra que la route la moins coliteuse serait
celle gui traverserait le ravin.

Le premier plan était de construire un viaduc métallique de 1,000 pieds de long
pour traverser la partie la plus profonde du ravin, et d’établir des remblais a
chaque bout. Ces travaux font partie de Pentreprise n° 1, gui fut adjugée & la
ecompagnie du Grand-Trone-Pacifique, laquelle en confla Pexécution a M. Corbett
--------- ot Floesch. Cependant, M. Foss qui favorisait évidemment un projet de remblai
4 cet endroit, aprés avoir discuté 'affaire avec MM. Corbett et Floesch, écrivit a
M. Guy C. Dunn, le 29 janvier 1908, que Pentrepreneur ferait le remplissage sans
tenir compte du transport, moyennant 30 centins par verge cube, et en allouant
pour la construction d’un aquedue vofité en béton de 20 pieds, I’économie serait
de $2,269.15. '

Apres quion eut discuté 4 Ottawa le changement projeté des plans, la chose fut
goumise au chemin de fer Grand-Tronc-Pacifique, qui approuva l’idée de construire
une arche et de combler le ravin. Il est question de cette approbation dans la
lettre de Pingénieur adjoint Woods, et datée du 28 mars 1910,

Le 30 mars 1908 M. Lumsden soumit la question a l'approbation des com-
missaires du. chemin de fer Transcontinental.

Ces derniers approuvaient le changement et avis en fut donné le méme jour &
M. Lumsden. Le travail se poursuivit et les archives n’indiquant pas qwil y ait
en d’autres rapports & ce sujet avant le 3 décembre 1909, alors que Pingénieur
divisionnaire Foss fit le rapport suivant. Les lettres de M. Wheaton et de M. Woods,
sous-ingénieur en chef du chemin de fer du Grand-Tronc-Pacifique, mentionnées
dans le rapport de M. Foss, sont aussi reproduites ci-aprés.

“ Les Commissaires du chemin de fer Transcontinental,
“ Bureau de Vingénieur du district.
“N° 60-A,

“ Saint-Jean, N.-B., 3 décembre 1909.

“ M. Gordon Grant,
“Ingénieur en chef < C.N.1.”, Ottawa, Ontario.
“ Cher Monsieur,

“ Relativement d la classification suivie ¢ Coal-Creck.

“ Lorsque Pon conclut avee MM. Corbett et Floesch, par Ientremise du Grand-
Tronc-Pacifique, Parrangement spécial dans le but de substituer un rembiai solide
aun viaduc métallique, tous ceux qui avaient visité le terrain supposaient que les
déblais 4 enlever seralent assez faciles & manier et que l’on obtiendrait un remblai
gtable. )

“De fait, il y avait des couches de sable au bord de la rive egparpée du coté
onest du creck au Charbon, mais on s’apercut que ce sable ne couvrait qu’une petite
superficie et avait une épaisseur de deux ou trois pieds & peine. Quand on ouvrit
les fosses d’emprunt surtout du cbté est, on remarqua que le sol était d’une
argile dure qui, exposée & ’air et soumise & Vaction des pluies abondantes, ne pou-
vait Tester en place dans un haut remblai. Des éboulis en entrainaient des masses
ponsidérables en has des talne. T devint évident qu’il fallait changer de méthode
et trouver une matiére plus consistante. Ta seule matiére transportable par trains,
gur cette section, était le sable graveleux de la carriére a ballast de la rividre du
Nord, & une distance de 45 milles, et, sans doute, il n’était pas possible de ¢’at-
tendre 4 ce que les entrepreneurs retardent leurs travaux jusqu’a ce que Ja voie soit
terminde sur ces 45 milles & partir de Moncton pour prendre ensuite peut-tre
un an et demi 4 transporter 1a matiére nécessaire sur une aussi longue distance. La
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seule autre alternative était de creuser assez profondément dans le roc vif pour dé-
gager une grande quantité de roche et s’en servir afin d’assurer la stabilité du talus;
car si nous avions tenté de construire ce remblai en dépouillant la roche, cela aurait
pris une quantité de matériaux de 20 pour 100 plus considéralle par suite de lin-
clinaison plus douce qu’il aurait fallu douner au talus pour qu’il tienne. A part
cela, il aurait fallu angmenter de beaucoup le charriage, élargir 'emplacement de la
voie, faire plus de déblaiement et de creusage ef élargir la vofite sous le remblai.
Cela auraif porté le colit du remblai an moins 4 $400,000. Sans doute, les watériaux
requis pour remplacer le viaduc devaient étre fournis par Uentrepreneur & 30¢ la
verge, peu importe en quoi ils consistaient, mais en calculant la roche a $1.10,
comme elle a colité dans d’autres endroits du district, nous obtenons un colit total
qui n’excéde pas $350,000 et nous aurons un remblai de premiere classe qui ne
g’éhboule pas, ne s'étend pas et que les eaux nentament pas. J’ai empéché tout
changement dans la classification avant que les travaux ne fussent assez prés d'itre
terminés pour que je puisse &tre absolument certain que la dépense, aprés avoir
alloué le prix de la roche d’emprunt pour le roc solide déblayé, était beaucoup
moindre que ce quaurait cotité le remblai avec de la terre détachée de la roche.

“MM. Corbett et Floesch ont poussé ces travanx vigoureusement, dans des
circonstances ahsclument désavantageuses, et le mois dernier ils ont demandé, par
Pintermédiaire du Grand-Trone-Pacifique qu’on leur allowe le prix de la roche
d’emprunt pour le roc solide déblavé.

“ M. Woods de Ja compag onie du Grand-Trone- Pacifique, se rendit sur les licux,
inspecia les travaux et m’écrivit, recommandant d’adopter au plus tit cette daQSl-
fication et de refaire la chqsﬂlcatlon des divisions No 1 et 2 On trouvera ci-joint
copie de sa letire. J’ai done erdonné qu'on déduwisit 150.000 verges de roche
détachée avec le charriage correspondant & cette quantité et qu’on remplacit le tout
par une quantité égale de roche d’emprunt sans charroyage supplémentaire. M.
Wheaton a (\Qa]ement établi une classification nouvelle pour les sections 1 et 2. Ci-
joint copie de la lettre de M. Wheaton que j’approuve dans toute sa teneur.

“60-A “Haint-Jean, N.-B., 3 décembre 1909,
“Gordon Grant, '

“Je trouve que MM. Corbett & Floesch ont plein droit & ce qui fait
Pobjet de leur demande et je compte que vous penserez de méme et que
vous ferez les démarches nécessaires pour faire approuver ce changement
par qui de droit.

“Bien & vous,
“C. 0. FOSS,

* Ingénieur divistonnaire.”

Papiers. ci-inclus,
“Moncton, N.-B., 30 novembre 1909.
“M. C. O. Toss,
“Ingénieur District A7,
“ Saint-Jean, N.-B.

“Cher Monsieur —

“Depuis que j’ai pris charge de cette division, J’ai examiné la classifi-
cation et je trouve que les sections 1 et 2 somt beaucoup plus basses sous
ce rapport que les autres sections de la division, malgré que la ligne de
démarcation dans toute la Division soit pratiquement la méme et que le
sol soit semblable partont. Je trouve la raison de cette classification d’une
part dans le fait que les profils transversaux n'ont pas été achevés, et que
les percentages n’ont été rapportés que quand les quantités furent déter-
minées, et d’autre part, dans le fait de I’abolissement des anciennes classi-
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fications. Ainsi, dans un cas, le détournement d’un cours d’eau dans le
fond d’une fosse d’emprunt a Pextrémité est du 1liéme mille, avait été
rapportée partie comme déblai ordinaire et partie comme roche meuble, tandis
que le creusage avait été fait dans le roc solide. L’emprunt était nécessaire
pour faire le remblai & la riviere du Nord et si e fossé d’emprunt n’avait
pas été creusé suffisamment, il efit fallu établir trois ponceaux et augmen-
ter par une acquisition de terrain ’emplacement de la voie pour y trouver
les matériaux nécessaires. Le nombre de verges de roc solide rapporté est
de 2,671 verges, tandis qu’on en a enlevé environ le double. Afin qu’il y
ait proportion avec la largeur et la profondeur nécessaire a un bon draicage,
j’ai porté un montant de roc solide. J’ai inspecté personnellement tout le
terrain en compagnie des ingénieurs résidents et j’ai rétabli la classification
---------------------- de la facon qu’il m’a paru opportun de le faire.

“La section No b était, 4 mon avis, un peu basse & en juger par les
tranchées et les fossés d’emprunt; mais en examinant les profils transver-
saux et les livres de mesurage, j’al trouvé qu’il y avait peu ou point de
changement a faire.

“Je n’ai pu terminer tout & fait cet examen et je ne suis pas prét a
rendre un jugement tout de suite, mais je pense qu’il faudrait faire une
légére augmentation en décembre,

“Jal trouvé également que dans certaines sections on n’avait rien
rapporté pour le creusage des fossés d’emprunt, si ce n’est 14 ol ces fosses
n’avalent qu’une profondeur de moins de quatre pieds. J’ai étudié la ques-
tion et j’al porté la majeure partie de ce creusage au décompte de novem-
bre. Le reste n’était pas calculé en entier et sera dans le décompte de dé-
cembre.

“Bien a vous,
“L.-H. WHEATON,
“ Ingénieur du District N° 1.7

“ Montréal, P. Q., 16 décembre 1909.

“M. C.-0. Foss,
“Ingénieur divisionnaire, G.T.N.,
“ Saint-Jean, N.-B.
# {ther Monsieur.

“Je viens de recevoir une communication de la compagnie Corbett &
Floesch, sous-entrepreneurs des travaux de notre compagnie de Moncton
jusqu’a 55 milles a Vouest. Ces messieurs se plaignent de la classification
telle que portée au dernier décompte pour les sections 1 et 2 et pour les
travaux de Coal Creek, Section No 5.

“1ls déclarent au sujet de la derniére division que la plus grande par-
tie du remblai est faite de roc solide, qui provient des fosses d’emprunt
localisées et jalonnées par vos aides. Ils ajoutent en outre que lorsqu’on
a fait la fosse d’emprunt du c6té est le matériel qu'on y trouvait était glissant
et d’ancune consistance et n’avait aucune solidité dans le remblai, c’est pour-
quoi ils cessérent d’utiliser ce matériel et ils ordonnérent de le prendre plus
4 lest ou I’on trouva du roc solide. Sur ces travaux, dont il y a 85 pour
100 de terminé, Ton estime que la moitié du matériel utilisé, comme de la
roche et tout le restant & 30 cents la verge cube, est défectueux et ils me
demandent de communiquer avec votre département pour y rémédier d’une
fagon satisfaisante. Depuis que j’ai recu celte lettre j’ai visité leurs tra-
vaux et j’ai examiné spécialement le remblai & Coal-Creek et j’ai constatd
1a véracité des déclarations des sous-entrepreneurs.

123—7
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“ Daprés un arrangement fait par lingénieur en chef Lumsden, ef
approuvé par cette compagnie, on a substitué au viaduc un ponceau arqué et
un remblai d’environ mille pieds de longueur, dans lequel il y avait environ
300,000 verges cubes. Ce changement des plans exigeait 325,000 verges de
remblai supplémentaire. Dans cette entente les entrepreneurs (voir la lettre
de M. Lumsden du ler avril 1908) devaient percevoir le prix convenu pour
le ponceau arqué et le remblai en terre, avec un supplément de 5e. par verge
cube pour le transport sans tenir compte de la longueur du transport, ce
qui fait un prix total de 30c. par verge cube pour lexcavation ordinaire
dans ce remblai. ’

I est évident maintenant que trés peu du matériel utilisé était propre
4 la construction d’un remblai et que vous avez dfi aller plus & lest out le
matériel était de la roche solide. Cependant, il semblait qu’a tout événc-
ment il aurait été nécessaire d’emprunter du roc solide pour construire
ce remblai, si le changement n’efit pas été fait et ccla justifiait la classification
qui a été faite de ce travail. Il n’est pas de mon domaine de tenter de déter-
miner comment le travail doit étre classifié, mais je crols que vous serez de
mon avis lorsque je dis que l'on n’a pas classifié ce roc dans la catégorie du
roc solide. Vous avez un arrangement avec d’autres entrepreneurs dans
votre région pour utiliser le roc dans les remblais solides, ce qui, il me
semble, devrait avoir lieu dans ce cas-ci, et avec les donnéus que vous aver
au sujet des quantités il devrait y avoir moyen d’arriver & un réglement
équitable.

“Quant & la plainte de nos entrepreneurs au sujet de la classification
dans les sections n® 1 et 2, je ne suis pas aussi renseigné que je voudrais
Pétre sur la nature de Vouvrage. Si la classification a été revisé par Vingé-
nieur de division, il doit y avoir une raison pour que cette classification
soit de beaucoup plus basse dans les sections 1 et 2 que dans les sections 3
et 4. Selon moi, d’aprés ce que j’ai vu dés le début des travaux, la classifi-
cation doit étre moindre dans la section n° 1 que dans 2 ou 3. Notre ingé-
nieur de district qui & examiné ces travaux avec plus de soin que le sous-
signé est bien plus en éfat de dire si la classification telle que faite aux
sections n° 1 et n® 2 est correcte. Sinon, je crois que les deux sous-entre-
preneurs et nous-mémes nous consentirons & nous soumettre 4 la déeision
conjointe de M. Bouillon et de vous-méme.

“ Espérant que votre décision réglera ces questions a la satisfaction de
tous, je demeure,

“H.-A. WOODS.”

Ainsi quon le remarquera la quantité de matériel que lon croyait trouver

facilement a 616 grandement exagérée pour la construction de ce remblai et on a dil
ajouter 205,876 verges cubes pour terminer le remblai. Le remblai en pierre a été
approuvé par le Grand-Tronc-Pacifique (les entrepreneurs de ces travaux) et il
fut payé au taux spécial de $1.10% par verge cube, ce taux ayant été autorisé par
un arrété en conseil en date du 3 janvier 1911.

La grandeur de Parche en béton qui a été construite a ¢été augmentée de 20 a

25 “pour plus de stireté ” selon la lettre de M. Foss, en date du 31 mai 1912.

Le cofit total du matériel emprunté pour ce remblai et le cofit du ponceau sont

comme suit :—
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Emprunt, nord et sud—station 2306-2361—

Roche détachée........ovvvvnenuneennrennaennn.s 33,349 vgs. cubes & 55¢—818,3901.45
Transport.. ..coovovvivieriiinnenns. 1,242,025 vgs. cubes & le— 12,420.25—8%30,811.60
Fosses, nord et sud, dans le remblai—
Roche détachée...............c0vnnen. 2,322 vgs. cubes 3 55¢—$ 1,277.10—$§ 1,277.10
Fmprunt speeial de roche............... 205,876 vgs. cubes A $1.10j—$226,978.890—%226,978.89
Iixeavation ordinaire ..................... 282,093 vgs. cubes & 30c—3$ 84,627.90—§ 84,627.90
7 $343,695.58
E Cout d'une arche de 25 pieds en béton— :
: Excavation ordinaire............... 1,424 vgs. cubes &  25¢—§ 373.50
Excavation, sans bitardeaux....... 1,887 vgs. cubes & $1  —1,887.00
Excavation, avec batardeaux....... 1,885 vgs. cubes. & 83 —5,565.00
Béton1-24................ ... 759.5 vgs. cubes 4 §12—  9,114.00
Béton1-3-6..........ccveiiiia.... 3,414 vgs. cubes 4 11.50  37,554.00
Pavage......covveiiiiiiiiiin. .. 56 vgs. cubes 4 § 3.50 196.00
' $54,689.50— $ 54,689.50
ot 10tal. . on ettt et $308,385.03

Ces chiffres ont été fournis par ingénieur de district Foss.

M. Uniacke, ingénieur des ponts du chemin de fer Transcontinental National,
dans une lettre & la commission d’enquéte, déclare que ““le colit d’une estacade en
bois qui couvre 2,000 de la partie la plus profonde du remblai & Coal-Creek, est de
$79,667.58. Le colt d’un viaduc en acier sur cette méme distance serait de
$246,110.00.

Le colit réel du remblai et de la construction pour ces 2,000 est de $394,385.05,
¢e qui est une réduction de la valeur de 8,000 verges cubes de matériel que Pon avait
en plus de ce qui était nécessaire pour ’établissement de ce remblai. C’est-d-dire
que nous avons déduit le cofit du remblai par la valeur du montant du matériel que
Fon a df excaver quand méme pour faire les coupes de chaque ¢6té. Nous trouvons
donc que si on avait construit un viaduec en bois ici le cofit aurait été de
$314,717.50 de moins que le cofit du remblai et de Parche, et si on avait fait un
viaduc en acier la différence aurait ét6 de $148,275.08.

Cette évaluation est comprise dans le rapport concernant les viaducs en bois, ol
’on verra que si Pon avait construit un viadue et entrepris les travaux dans une
L période de 7 années (dont il y en a déja quatre d’écoulées) on aurait en définitive

~ sauvé $239,270.00 au pays. (Voir pitce no 22).

Les déclarations de M. Foss démontrent que c’était A6 & DPinfériorité du
matériel §’il est devenu nécessaire d’emprunter du roe pour terminer le remblai, et
dés qu’il eut connaissance de la chose, il entra immédiatement en communication
avec Ottawa.

; Les documents n’indiquent pas cependant qu’un rapport eut été fait au burean
- chef avant que 'on efit miné et utilisé une grande quantité de roc. C’est dans la
lettre de M. Foss du 3 décembre & ’ingénieur en chef qu’il fut question pour la
premiére fois que les travaux se poursuivaient sur une échelle plus dispendieuse
que celle qu’on avait déterminée,

Remplissant, dans ce cas-ci, le double réle d’entrepreneurs et d’inspecteurs
des travaux, et ce en vue d’assurer une construction économique, tel que pourvu &
Particle 7 de la loi, les fonctionnaires du Grand-Tronc-Pacifique semblent n’avoir
rien fait en ce sens, si ce n’est qu’ils ont approuvé toute la transaction et insisté sur
le paiement du prix de emprunt de roche (voir la lettre de M. Wood, en date du
30 novembre 1908).

La Commission est d’avis que si ’on avait construit un viaduc en bois & cet
endroit, on aurait économisé $413,853.00 en sept ans et lorsque ce viaduc aurait
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été permanent, le montant épargné en dernier ressort aurait été de $239,270.00.
Cet argent est perdu pour le pays & cause de la politique qui interdisait ces métho-
des de construction.

De plus, la Commission croit que lorsqu’ils se sont apergus d’un excédent aussi
considérable du cofit du remblai sur Pestimation, les fonctionnaires locaux auraient
signalé cet écart au quartier général, ot P’on aurait pu aviser & éviter cette dépense
supplémentaire entrainée par 'emprunt de 205,876 verges cubes de roche & $1.1014
par verge cube.

RAMPE DE CHIPMAN.

A Chipman, Nouveau-Brunswick, & 57 milles & ouest de Moncton, le chemin
de fer traverse la riviére du Saumon sur un pont d’une hauteur de soixante-cing
pieds. Ce pont et les remblais qui en forment la route d’accés traversent la vallée
de la riviére du. Saumon sur une distance de deux milles. Ce pont se trouve au
pied d’une montée de 0.4 pour 100, de sept milles de longueur et qui, s’élevant
rapidement entre le 57¢me et le 50éme mille, traverse ensuite une tranchée de deux
milles de longueur & partir du 52¢me mille au 50éme mille ot Pon atteint le som-
met de la montée. g

I’examen fait par les ingénieurs et une inspection de la région indiquent que
I’on avait cheisi Pemplacement convenable de la voie, mais que la rampe de 0.4
pour 100 ne convenait pas & la région et en agissant de la sorte il fallut faire la
tranchée de deux milles au sommet et le remblai de deux milles au pied de la
montée.

A la demande de la Commission, l"ingénieur de district Foss soumit un rapport
sur le montant que ’on aurait épargné 4 cet endroit si les ingénieurs eussent eu la
liberté de construire une montée de ¢.5 pour 100 de Chipman au sommet de la
colline. Voici comment se répartit cette épargne:—

Economie résultant de la construction d’un talus 8 ouest de la riviére. ... .. $35,000.00
Excavation de 47,5632 verges cubes de roche solide................ a  $1.50 71,298.00
Excavation de 76,537 verges cubes de roche meuble............... A .50 38,268.00
26,195 verges cubes de déblai ordinaire............. ... oL by .21 5,500.00

$150,086.00

A ce qui précede il faut ajouter le prix de revient de la route daccés au viadue
du cbté est de la riviére, item que M. Uniacke n’a pu vous communiquer sur lo
champ.

Le 18 mars, M. Uniacke évalue 4 $28,158.00 les frais de construction de cetts
partie du viaduc qu’éviterait Padoption d’une montée de 0.5 pour 100, ce qui porte
a $178,224.00 la somme totale que l'on aurait pu épargner.

Nous voyons, dans la maniére dont on a procédé pour la construction de cette
partie de la voie, un exemple frappant des dépenses excessives occasionnées en ne
laissant pas assez de latitude aux ingénieurs chargés de choisir I’emplacement de la
voie. Leur elit-on permis d’ajouter un dixiéme de pied par cent pieds & Vinelinai-
son de la rampe que leur imposaient des instructions auxquelles ils ne pouvaient
déroger, ils se seraient dispensés de faire la tranchée de deux milles renferman:
150,264 verges cubes de matériaux, et auraient diminué de la somme indiquée plu=
haut le prix de revient du pont de la riviére du Saumon.

Nous constatons que pour cette section de la voie, savoir entre Québec et
Moncton, avec deux montées ot I'on emploie des locomotives auxiliaires et dont
P’utilisation était fortement recommandée par M. Butler 4 cause du peu de trafic
projeté par tous les intéressés, il n’y avait absolument rien de nature & justifier la
construction d’une pente strictement de 0.4 pour 100 & cet endroit ni 4 d’autres
semblables.
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VIADUC DE LA RIVIERE DU PETIT-SAUMON.

Liaissant une région accidentée, & 185 milles & ’ouest de Moncton, le Trans-
eoptinental traverse la vallée de la riviére du Petit-Saumon a une altitude de quel-
gue 200 pieds et & un endroit od la largeur de la vallée dépasse 4,000 pieds.

La voie franchit cette vallée au moyen d’un viaduc métallique d’une longueur

denl le prix de revient, y compris ’infrastructure et le tablier, se chiffre & $815,-

70,87,

#o5; on aurait pu diminuer considérablement les tranchées i travers la roche et les

..... profonds remblais faits aux alentours, de méme qu'épargner tous les frais de cons-

tepetion du viadue lui-méme en construisant une montée & locomotive de refoule-
mant. ' :
Nous constatons qu’en outre de cette ligne & pente de 0.4 pour 100 que I’on
wnsbruisit, on fit Varpentage de deux autres lignes dans le but d’éviter, ou de
teduire dans certaines proportions, cette traverse dispendieuse.

On projeta la construction d’une ligne qui, montant la vallée du Petit-Saumon
ol {raversant la riviére 4 une hauteur de 30 pieds au-dessus de la ligne d’eau, repas-
weait 4 Pouest de la riviére 4 la ligne actuelle. Cependant cette ligne projetée se
trouva 8tre d’environ 614 milles plus longue que celle du viaduc et il en aurait
onitté aussi cher ou plus pour la construire. Pour cette raison le projet fut aban-
doimné. - Le deuxiéme projet était celui d’une montée & locomotive de refoulement
arani une inclinaison de 1.1 pour 100, semblable & celle qu'on avait adopiée pour
le: rampes du méme genre sur cette section du chemin de fer.

A propos du projet de construire & cet endroit des montées a locomotive de
tofoulement et de 1’épargne qui en aurait résulté, nous citerons, ici, nn extrait du
tumoignage rendu par 1’ingénieur de district Foss sur cette qustion:

Q. Lors de votre témoignage, en juin dernier, vous avez déclaré que
""" si, dans la vallée de la riviére du Petit-Sawmon, I’on efit construit une rampe
’ dite “jack-knife ”, c’est-a-dire une rampe 4 locomotive de refoulement, on
----- aurait épargné quelque chose comme un million et trois quarts de dollars,
et depuis cette ‘époque, vous avez fait une nouvelle estimation. Quels sont
les chiffres de cette estimation?—R. $i Von et construit 4 la rividre du
Petit-Saumon, une rampe du type “jack-knife” & locomotive de refoule-
ment, on aurait épargné $1,644,882.00. Je crois que V’on aurait méme
épargné davantage si Pon avait choisi et construit soigneusement une mon-
tée de ce genre.

Q. Vous croyez qu’il en serait résulté une économie encore plus consi-
dérable que cela?—R. Oui, Vou aurait peut-étre économisé un million et
trois-quarts de dollars.

Q. Considérant la nature du chemin de fer, ses frais de construction
et le trafic qu’on pourrait raisonnablement en attendre, auriez-vous, la chose
étant Taissée & votre discrétion, construit cette montée “ jack-knife ” au lieu
du grand viaduc?—R. La chose laissée & ma discrétion, je l’aurais cons-
truite quand méme,

Q. Pourquoi>—R. Parce que, comptant I’argent au taux de 4 pour
100, Pintérét sur Pargent que Pon aurait économisé s’éléverait probablement
4 875,000, et cette somme suffirait certainement aux frais des locomotives de
refoulement pour le plus gros trafic qui se fasse jamais sur cette ligne.

Lie témoignage de M. Foss est des plus clairs au sujet de 1"épargne qui serait
résultée de l’adoption de rampes & locomotives de refoulement et il y a beaucoup
de raisons pour les favoriser.
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Pour ce qui concerne la rampe & locomotive de refoulement au lac Pohenaga-
mook, M. MacPherson, assistant du président, dit ce qui suit, dans une lettre en
date du 12 aofit 1912, adressée 3 M. Grant:—

“ Llobservation de M. Gutelius qu'une montée & locomotive de refoule-
ment de 1.47 pour 100 fait contre-poids & une pente de 0.6 pour 100, ne
saurait étre contestée, naturellement, mais si je n’ai pas recommandé une
montée & locomotive de refoulement plus escarpée, c’est que je considérais le
trafic entre Moncton et Québec comme devant &tre pour longtemps, et peut-
étre pour toujours, si restreint que, le plus grand nombre des convois de mar-
chandises, sinon tous, et les plus lourds convois de voyageurs n’auraient pas
besoin de locomotive de refoulement sur cette montée. Si la montée avait
été uniformément contrebalancée par la pente de .06, les wagons de mar-
chandises relativement légers et les longs trains de voyageurs auraient be-
soin de locomotive de refoulement. I’avenir prouvera si je me trompe quant
au volume du trafic, mais je suis encore de la méme opinion & ce sujet.”

Cette idée de construire ces montées & locomotives de refoulement a été émise
pour la premiére fois par M. Foss, en décembre 1907, et aprés que la chose fut rap-
portée 4 Ottawa, M. MacPherson écrivit ce qui suit, en date du 8 janvier 1908, &
Pingénieur en chef::

“ Liasse No R690.

“M. H.-D. Lumsden,
“Ingénieur en chef, : 8 janvier 1908.
Ottawa,

“ Cher Monsieur :—-

“Je vous envoie ci-joint une copie de ’évaluation préparée par 1’assis-
tant ingénienr de district Foss, ainsi que la lettre de M. Dunn me trans-
mettant cette évaluation qui suggére la construction d’unme autre montée
pour les locomotives de refoulement d’environ dix milles de longueur &
environ 30 milles & Pouest de la montée du méme genre qui se trouve déja
4 proximité de la riviere Tobique et qui a été approuvée. Vous verrez par
son estimation, qui n’est pas en détail, qu’il prétend épargner $1,146,019
sur les frais de construction, on une économie nette de $650,809 si ’on tient
compte des frais d’exploitation. Cette estimation ne contient pas suffisam-
ment de détails pour sa vérification et, comme vous le voyez, repose sur un
emplacement d’essai. Tn des objets que Pon a en vue en construisant cette
montée pour locomotives de refoulement,, ¢’est Q’éviter la construction d’un
trés Jong viaduc sur la riviere du Saumon, et comme nous avons plusieurs
structures métalliques a construire, on pourrait hiter considérablement la
construction de la voie en en retranchant une de cette importance. TUne
chose qui peut empécher cefte modification de la ligne & présent, c¢’est que
Pon a Pintention @’adjuger les contrats pour les travaux et nous n’avons
quun emplacement d’essai pour ce projet de montée & locomotives de refou-
lement. '

“ Auriez-vous lobligeance de faire décider la chose et de m’aviser
des mesures & prendre.

“Votre tout dévoué,

“D. MacPHERSON,
“ Assistant ingénieur en chef.
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“P.S—La ligne construite avec une pente de locomotives 4 refoulement
de 0.611 milles est plus longue, de méme que les courbes, la montée et la
descente sont plus fortes que sur la voie de pente normale ”

- On a fait Jes recherches dans les archives de I’ingénieur en chef ou cette
Liiee ¢tait déposée, rien n’indique que Von ait pris quelque décision a ce sujet par
1 zuile.

Le témoignage de M. Foss et la lettre de M. MaePherson donnent une idée de

ments qui se rapportent a ce sujet peuvent se résumer comme suit :—

Iin faveur de la ligne droite comportant la construction immédiate du viadue,—

1. La pente de cette ligne est de 0.4 pour 100.

Hn faveur des lignes & pente de refoulement,—

1. Une économie immédiate de $1,750,000.

2. Une voie construite avec ces pentes donnera un aussi bon service pendant
2 années & venir qu'une ligne avec des pentes de 0.4 pour 100,

8. En construisant une montée & locomotive de refoulement, la Commission
surait, en dix ans de temps, économisé en intéréts $25,000 de plus que la tofalité
ies frais de construction du viadue, ou exactement la somme de $840,000.

4. Au bout de vingt ans, P’épargne originale, avec les intéréts, aurait atteint
la mmme de $3,832,500. OO smt un montant :ufﬁsant pour la reconstruc‘cion de

’mmre en fin de compte une épargne de $1,300, 000.00.

Hn présence de ces faite, la Commission vient & la conclusion que cette dépense
supplémentaire de $1,750,000.00 n’avait pas sa raison d’éire et qu’elle a été faite
sans aucun souci de Pintérét du peuple.

MONTEE A LOCOMOTIVE DE REFOULEMENT A LA TUQUE

""" Lie dépdt de locomotives de [Fitzpatrick, connu autrefois sous le
siom de gare de remisage de La-Tuque, est la premiére téte de ligne pour locomo-
tves o Ponest de Québiee ot se trouve & 126 milles de la culée nord du pont de
{gz;{sﬁec. En approchant cefte gare de remisage du c6té est et a partir de la borne
de mille 115, la voie ferrée tombe & une pente réduite de 0.4 pour 100 jusqu’au
wivenu de la gare de remisage, & la borne de mille 126, treversant une région fort
aepidentée et trés montagneuse. Les courbes, sur cette partle de la ligne, se suivent
presgue sans interruption et trés fréquemment d’un maximum de 6 degrés. En
dépit de cela, les tranchées sont considérables sur ce parcours, notamment dans
‘ez envirens de la riviere du Petit-Bostonnais.

Les ingénieurs chargés de faire le tracé congurent le projet d’une autre ligne
sour cet endroit ; ce projet comportait une pente a inclinaison de .65 pour 100
i'mm longueur de 4.5 miles, et allant vers Pouest, cette pente devant servir comme
“montée de refoulement”. En juin 1905, l'ingénieur de district Doneet écrivait
4 Pingénieur en chef reoommandant Padoption de la montée de refoulement. En
midme temp< il démontrait que I'on épargnerait de ce chef $485,807.00, aprés avoir
tenu compte des frais de constructlon comme des frais d’exploitation (p. 391.)

Le 15 juin, M. Lmmsden soumettait le projet aux commissaires, et lui recom-
mandait d’obtenir Papprobation du gouvernement pour la construction de la voie
avee la montée de refoulement comme Pavait suggéré Pingénieur de district Doucet.
Uns montée de refoulement est une pente sur laquelle il est nécessaire de venir en
aide 4 un convol chargé d sa capacité en y ajoutant une locomotive supplémentaire.

Lies Commissaires ont soumis le projet an gouvernement, en méme temps que
toute la correspondance faisant voir 1’épargne cui en résulterait et comment on
réalisait ces économies. A son tour, ce dernier référa la chose & M. M.-J. Butler
qui, & cette époque, était sous-ministre des Chemins de fer et Canaux. Celui-ci
recommanda au gouvernement de .ne pas approuver la montée 4 locomotive de
tefoulement, alléguant “que les membres de V’administration avaient déclaré a
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maintes reprises que Yon avait choisi une inclinaison de quatre-diziémes entre
Winnipeg et Québec, et il semble que, sous aucun prétexte, on ne devrait changer
cette inclinaison entre ces deux villes”, Cet argument paraissait &tre réellement
irréfutable et le gouvernement, tout en reconnaissant que Pon n’en retirerail
aucun bénéfice, insista sur une pente de quatre-dixiémes, donnant ainsi lieu & des
dépenses inutiles s’élevant & plus d’un million de dollars. La Commission mif
également au courant de ces faits, M. Hayes, président de la compagnie du Grand-
Trone-Pacifique, et ce dernier, tout en admettant que les arguments “ étaient des
raisons trds valables en faveur de l'adoption de la montée de refoulement?,
déclara: “ Je suis d’avis, toutefois, que la Commission devrait tenir compte, avec
le gouvernement, de Iimpression produite sur l'esprit des gens au sujet du Trans-
continental Nafional qui a ét8 annoncé 4 profusion comme étant le seul chemin de
fer & pente faible qui existe de PAtlantique au Pacifique™. On constatera que
ni M. Butler, ni M. Hayes, I'un ingénieur et I"autre administrateur de chemins de
fer, ne donnent leurs raisons pourquoi, 4 un point de vue commercial, on ’aurait pas
d& épargner ce million de dollars.

M. Doucet a remis & la Commission une estimation comparative du véritable
prix de revient de la ligne telle que construite, milles 115 & 122, 7, “ B” et la ligne
“C” avec montée & locomotive de refoulement, inclinaison de 0.65 & La Tuque.
Voici cette estimation —

Prix'de revient de la ligne construite, milles 1152 122.7. ... ................ $1,345,251.00
Prix de revient de la gare de remisage divisionnaire construite............... 560,273.00

: Total. . o $1,014,524 00
Evaluation des frais de construction de la ligne avec montée

de refoulement 0.65................ ... ... ... ... $641,235.00
Evaluation de frais de construction de la gare de remisage

divisionnaire sur le niveau supérieur.................. 210,859.00

CTOHAL. + e $852,004.00
Augmentation des frais de construction par suite de ’adoption de la ligne actuelle $1,062,320.00

M. Doucet dit ce qui suit au sujet de cette partie de la ligne (p. 391): ‘Bn
faisant le relevé final de -a ligne & La-Tuque, nous avons constaté quen se servant
d’une pente de 4.1 nous ne pouvions pas arriver au niveau des plateaux de La-
Tuque, & moins de faire un long détour et d’accroitre, & un coflit excessif la longueur
de la ligne d’environ trois milles. Avecune pente directe de 4.10 on ne pouvait pas
non plus faire des plateaux de La-Tuque un point de séparation des sections Nous
avons vu que Pon pouvait avoir une ligne directe en la commengant an creek
Beauce pour aller jusqu’a La Tuque, cette ligne ayant une inclinaison de 0.65. Je
fis faire une étude minutieuse du ferrain par les ingénieurs ef le jalonnement de
plusienrs lignes alin de prouver qu’il était du devoir de la Commission d’adopter ia
ligne directe. On ne pourrait considérer cette ligne de 0.65 comme &tant une
véritable montée de locomotive & refoulement. Beaucoup plus courbe, elle comptait
anssi moins de courbes, et cofiterait moins cher 4 construire gu’une ligne d’une
pente de 4.10. Elle nous aurait aussi permis de faire des plateaux de la Tuque
un emplacement pour un parc & wagons divisionnaire, tandis gqu’avec la pente
directe de 4.10 nous avons été obligés de construire la gare de remisage deux raiiles
plus loin & Pouest, & des frais que Pon pourrait dire exorbitants. En choisissant la
pente de 0.65, nous aurions épargné $300,000 sur les frais de construction du parc
a wagons seul. .

Personne n’a prétendu qu'en ¢’en tenant & la pente de 0.4 pour 100 2 cet en-
droit, on y gagnerait, au point de vue de la construction ou de Vexploitation.

Bien que dans son estimation, M. Doucet ait fait la part de ce qu’il en cofite-
rait pour une locomotive supplémentaire servant au refoulement des trains dans ces
montées, en pratique on se procurerait cette locomotive & pen de frais, étant donné
que cette montée se trouve & proximité du pare 4 wagons divisionnaire, o il
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# toujours des locomotives supplémentaires prétes a servir. Le prétexte senti-
antal sur lequel le gouvernement appuyait son refus n’était pas justifié, M. Hayes
w'purait pas di craindre de désenchanter le public qui s'attendait & posséder le
o1l chemin de fer transcontinental & une pente de quatre-dixiémes. Tout le monde
it qu’il existe au pont de Québec une montée de locomotive & refoulement. Nous
dectarons done que rien ne justifiait cette dépense de $1,062,340.

Pour la correspondance se rapportant & ce qui précede, voir piece No 390.

MONTEE A LOCOMOTIVE DE REFOULEMENT DU
LAC POHENAGAMOOK.

Bntre Moncton et Québec on a construit deux montées & locomotive de 'refoule-
ment, cest-i-dire deux pentes d’une inclinaison telle que des locomotives tirant le
nombre maximum de wagons qu’elles peuvent trainer en montant des rampes ne
dépassant pas Vinclinaison réglementaire, auront ici besoin d’étre aidées ou poussces
polr gravir ces pentes plus raides. o

Celle qui se trouve entre le 146¢me mille et le 159¢me monte dans la direction
de Vest. Son inclinaison est de 1.10 pied par 100 pieds. I’autre monte daus la
direction de Vouest, et son inclinaison est la méme que la pricédente, c’est-a-dire
de 1.10 pied par 100, depuis le 174éme mille jusqu’au 163éme (District “B 7).

On remarquera que ces deux montées & locomotive de refoulement ont le méme
taux d’inclinaison, tandis qu’elles devraient étre proportionnées au taux établi pour
la construction de cette vole suivant que les montées vont vers est ou vers Iouest,
s0it 0.4 et 0.6 et le taux de Vinclination entre le 147¢me mille et le 163dme aurait
pu 8tre augmenté & 1.47 pour 100, et on aurait obtenu les mémes résultats dans
Pexploitation, tout en épargnant sur la construction $43,500.00.

Ce montant est basé sur une estimation soumise par l'ingénieur de district

Doucet, qui a déclaré au cours de son témoignage que, si la chose avait été laissé 4
gon jugement, il aurait adopté la pente plus raide et qu’il aurait ainsi épargné le
montant ci-dessus. M. MacPherson, qui, & titre d’ingénieur en chef adjoint, était
directement intéressé et s’occupait des rampes et des profils, s’exprime comme suit
- 3 ce sujet, dans un rapport en date du 12 aofit 1912, qu’il adressait & M. Gordon
- Grant :—
o “Les remarques de M. Gutelius, quand il dit qu'une rampe de
- refoulement de 1.47 pour 100 balance une rampe maxima admissible de 0.6 pour
cent, ne souffrent naturellement aucune discussion, mais mes raisons pour ne pas
conseiller une rampe plus raide que le 1.10 pour 100 adopté, étaient que le {rans-
port des marchandises entre Moncton et Québec, & mon avis, serait pour longtemps,
et peut-8tre pour toujours, si faible, que la plupart des convois de marchandises et
f les plus lourds convois de voyageurs, pour me pas dire tous, n’auraient pas besoin
""" d’8tre poussés par des locomotives de refoulement. Le temps dira si mes prévisions
5 quant au volume du trafic étaient justifiés, mais je suis encore du méme avis 4
ce sujet.”

M. Tye confirme 'opinion des commissaires que tout ’argent dépensé pour
obtenir une rampe de 1.1 14 ot une pente plus raide était admissible, a éié gaspillé,
¢t bien que le montant indiqué comme ayant été dépensé inutilement & cet endroit
est basé sur le profil de la voie telle qu’on P’a construite, nous n’avons aucune hési-
tation & déclarer que si les ingénieurs chargés de choisir Vemplacement de la voie
avalent recu & ce sujet les instructions qu’ils auraient dfi recevoir, on aurait pu
épargner une somme beaucoup plus considérable.

Les conditions dont les grandes lignes sont indiquées dans le rapport de M.
MacPherson, quant au volume du frafic 4 1’est de Québec paraissent étre raison-
nables et bien fondées, et cet item de $43,500.00 devient insignifiant lorsqu’on con-
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 sidére les millions dépensés dans la construction des 460 milles de voie ferrée entre
Moncton et Québee, dans le but’ d’obtenir des rampes de 0.4 et de 0.6 pour 100,
en prévision de convois d’une longueur et d’un poids inconnus dans I’Est du Canada.

SECONDES VOIES D’EVITEMENT.

Un plan de voies pour les gares fut adopté par le chemin de fer Transconti-
nental National. Ce plan pourvoyait & la construction de deux voies latérales, l'une
& c6té de Pautre et du méme c¢6té de la voie principale, & toutes les gares, distantes
P'une de lautre d’environ sept milles. Ces voies d’évitement ont une capacité
totale de 150 wagons, ou quatre longueurs de convois ordinaires; dans le choix
de leur emplacement on n’a tenu compte ni du volume du trafic, ni des exigences
du commerce local, ni de la dépense, car plusieurs d’entre elles sont situées & des
endroits ol il a été nécessaire de pratiquer dans la roche des coupes profondes, et
comme leur nivellement n’est pas celui exigé pour une double voie, elles deviennent
un absolu gaspillage, & moins qu’elles ne soient justifides par le commerce local.
On a suivi ce plan pour le nivellement des voies d’évitement entre Graham et Win-
nipeg, et dans quelques endroits de la province de Québec et du Nouveau-Brunsy
wick. Ce ne fut qu'aprés la pose des rails sur plusieurs de ces voies d’évitement
qu’on s’aper¢ut que la seconde voie d’évitement occasionnait une dépense inutile ,et
qu’on abandonna ce plan (voir pitce numéro 24).

La pratique établie dans la construction des voies d’évitement par les nouveaux
chemins de fer canadiens, est de construire une vole d’évitement unique, dans un
endroit facile, & environ tous les 10 milles. A mesure que le volume du trafic aug-
mente on allonge cetle voie d’évitement unique, et plus tard on construit de sem-
blables voies d’évitement intermédiaires, qui pourront ensuite &tre reliées entre
elles et former, avee la voie principale, une double voie.

On n’a recours & la pratique de construire une double voie d’évitement aux
gares que dans les cas olt le commerce local exige ces facilités pour le chargement
et le déchargement des wagons, ou encore lorsque le nombre des convois ou des
wagons qui devront y séjourner pourrait nuire au service des trains si Pon n’avait
pas une double voie 3 cet endroit.

On a préparé un état, indiquant le cofit de la construction dg ces voies d’évite-
ment supplémentaires, que nous donnons ci-dessous. On y verra que si Yon avait
attendu que le trafic le justifitt pour construire ces secondes voies d’évitement on
aurait effectué une épargne totale de $374,410.

CHEMIN DI FER TRANSCONTINENTAL NATIONATL.

Etat indiquant les endroits ou les secondes voies d’évitement ont été cons-
truites, ainsi que le montant dépensé pour leur construction.
{Note.—I1 0’y a pas de voie posée aux endroits marqués d’un x).

District 4.

De secondes voies d’évitement ont été construites & Chipman, Cantor x, Sudbury
x, McGivney’s-Junction x, Maple Grove x, Summit x, Longley, Plaster Rock, Grand
Falls, 195.5éme mille, Bellefleur, Saint-Léonard, Quinibis, Green-River, 237 .58me
mille 242 .5éme mille et 252¢me mille.

Colt durégalage. ....... ... . e $38,253.00
Cofit des rails, piéces de fixation, aiguilles, traverses-et posage de la voie . 16,927.00

Cotit total, distriet A ..ot i e 355,180.66
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strict B.

A Touest du pont de Québec, on a construit de secondes voies d’évitement au
A me mille, au 65.08me mille, au 93.0éme mille, an 85.0éme mille et au
184, Kdme mille.

tafit durégalage. ... e $33,867.00
€ ik des rails, piéces de fixation, aiguilles, traverses et posage de la voie. . .... 17,925.00

Colt total, district B......... ..o $51,792.00
Insirict C. D.

Une seconde voie d’évitement a été construite & la traversée ouest de la riviére
- Mgltagami jau 134. 62me mille. :

Coll durégalage. ... ..o o e $3,962.00
tlofit des rails, pidces de fixation, aiguilles, traverses et posage de la voie (environ) 1,500.00

Colit total, district C.D............ N $5,462.00

Distriet B.

Une seconde voie d’évitement a été construite & la gare 1864.

ot durégalage. ... . e $3,584.00
Caofit des rails, piéces de fixation, aiguilles, traverses et posage de la voie...... $2,100.00

Cotlit total, district ... ...t e $5,684.00

District F.

Des secondes voies d’évitement ont été construites & Hudson x, Webster x,
Taggart x, Sunstrum x, Hilledge x, Richan x, Freda x, Hunter x, Morgan x, Quibell
¥, McIntosh x, Canyon x, Flavel x, Jones x, Farlane, Brinka x, Edna x, Minaki x,
Wade x, Malachi x, White x, Ophir x, Dott, Brereton, Elma, Hazel x, Vivian,
Anola x, Dugald.

Colt durdgalage. .. .o $235,820.00
Colit des rails, piéces de fixation, aiguilles, traverses..........ocovviiiiion.. .. 20,452.00
Cotit total, district F..o ... $256,272.00
..... Résumé,
DIStHiet Ao $ 55,180.00
District B......... . .. 51,792.00
.......... District C.D.........oo i 5,462.00
District . ... oo 5,684.00
District . ... .o e 256,272.00

$374,410.00

POIDS DES RAILS DES VOIES D’EVITEMENT.

SR

Les commissaires du chemin de fer Transcontinental ont adopté et employé
des rails d’acier d’un poids de 80 livres & la verge, pour toutes les voies d’évitement
de la voie principale, pour les voles des gares de remisage, pour les voies des car-
ridres de ballast, ete. Il est d’usage, sur les autres chemins de fer, d’employer pour
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les voies de peu d’importance des rails plus légers. Des rails de 65 livres auraient
convenu parfaitement pour les voies secondaires du chemin de fer Transcontinental,
le poids des rails de la voie principale étant de 80 livres.

11 y a 367 milles de rails neufs de 80 livres et 947 points d’évitement neufs de
80 livres employés dans la construction des voies secondaires du chemin de fer
Transcontinental. Un état fourni 4 la Commission par Pingénieur en chef Grant
fait voir que sl Von s’8tait servi pour ces voies secondaires de rails et de points
Q’évitement de 65 livres, et qu’on les efit payés le méme prix la tonne que les rails,
les aiguilles, les cceurs, ete., de 80 livres, on aurait pu effectuer une économie de
$340,500; et si Pon avait acheté et employé, comme ¢’est I'usage ordinaire, des rails
de seconde main (qu’on peut généralement acheter au prix de $5.00 la tonne de
moins gue ies rails neufs), cette économie aurait été poriée a $320,004,

On doit tenir principalement responsable de cette dépense inutile I'ingénieur
en chef Lumsden, qui, le 25 mars 1908, écrivait aux commissaircs (pidce 25):
“Je crois, personnellement, qu’il y a un grand avantage & employer des rails uni-
formes par tout le résean, mais comme c’est une chose qui affectera la compagnie
d’exploitation plus que les entrepreneurs, il conviendrait de prendre Pavis de la
compagnie d’exploifation.” La compagnie de chemin de fer du Grand-Tronc-
Pacifique déclara (lettre de M. Woods en date du 5 mars 1906) que si la Commission
décidait d’employer des rails de 80 livres pour toutes les parties de la voie la com-
pagnie du chemin de fer du Grand-Trone-Pacifique n’y verrait pas d’inconvénient.
Les commissaires, dans leur réponse du 15 avril 1908 4 la lettre de M. Mose, en date
du 20 mars 1908, dans laquelle il disait: * Je vous écris pour suggérer qu’il serait
bon de commander des rails légers pour les voies d’évitement, attendu que cela
diminuerait nos dépenses capital,” s'exprimérent ainsi: “8i 1on désire mainte-
nant qu'un changement soit fait, les commissaire croient que ce changement devrait
étre demandé par une résolution de votre conseil de direction (du chemin de fer
Grand-Tronc-Pacifique),” La compagnie du chemin de fer du Grand-Tronc-Paci-
fique ne s’en occupa pas davantage, mais le nouvel ingénieur cn chef du chemin de
fer Transcontinental, M. Gordon Grant, écrivit & ce sujet, le S avril 1910, & Pingé-
nieur en chef Kelliher, de la compagnie de chemin de fer du Grand-Tronc-Paci-
fique, et voici ce que lui répondit M. Kelliher le 19 avril 1910

“Votre suggestion de substituer des rails de 60 livres aux rails de 80
livres pour les gares de remisage et les voies d’évitement dont les rails n’ont
pas été commandées ou posées est entiérement approuvée par notre vice-
président et gérant général; je Papprouve aussi et je serais heureux que vous
recommandiez & la Commission d’adopter cette suggestion.”

M. Grant recommanda alors I'emploi de rails légers pour les voies d’évitement,
le 26 avril 1910, et dans sa recommandation il suggérait qu’a cette date on aurait
pu effectuer une économie d’an moins $150.00. Toutefois, les commissaires ne firent
aucun cas de la recommendation de M. Grant et achetérent assez de rails de 80
livres pour toute la voie, de sorte que les commissaires doivent porter toute la
responsahilité de I'emploi de ces rails cofiteux pour des voies de peu d’importance,
subséquemment 4 Ia recommandation de M. Grant,

11 faut remarquer qu’il est & avantage de la compagnie d’exploitation que les
rails des voles d’évitement soient des rails de 80 livres, car ces rails pourront étre
remplacées par les rails défectueux ou usés de la vole principale, tandis que si 'on
se servait de rails plus légers pour les voies d’évitement, la compagnie chargée de
Pexploitation aurait 4 acheter de nouveaux rails de 80 livres pour renouveler sa voie
ou remplacer les rails défectueux, et cela & ses propres frais,

S



TRANSOONTINENTAL NATIONAL 108
DCUMENT PARLEMENTAIRE No 128,

~ Ainsi, Pemploi pour les voles d’évitement de rails neufs de 80 livres équivalait

& un prét de $340,000 & $520,000, sans intérét, pour ’entretien des rails, pendant

gept années, et apreés cela au taux de trois et demi pour 100 par an, et en adoptant

e mils plus légers la Commission aurait épargné & la fin des sept années de $447,-
400 & $683,000, selon qu’on aurait acheté des rails neufs oun des rails de seconde
main.

- VOIES DOUBLES

A trois endroits dn chemin de fer Transcontinental les commissaires ont
------------ entrepris la construction d’une voie double, ce qui était une violation directe de la
-~ loi qui devait les guider.

Au Cap-Rouge, ou plutbt entre la gare de remisage de Sainte-Foye, qui est le
terminus aux marchandises & Québec et qui se trouve immédiatement au nord du
pont de Québec, et le viaduc du Cap-Rouge, on a construit environ un mille et quart
de voie double, dont le cofit supplémentaire en plus du colit d’une voie unique s’est
flevé 4 $97,838.02. Voici les item dont se compose ce montant:

Station de coupe 81-130.

ravaux D! aires occasio ar la constructi e voie double:—
T supplémentaires sionnés I nstruction d’une voie doubl

. Roche solide, 58,472 verges cubes, A $1.50........ $87,708.00
Déblais ordmaxres, 2,517 verges cubes, 4 .21 528.57

; Matériaux de la voie et ballast supplémentau-es. .. 9,601.45
$97,838.02

On remarquera que le cofit de cette seconde voie par mille est extraordinaire-

ment élevé, Cela tient & ce que la majeure partie des travaux a consisté & déblayer
Pendroit ot devait étre posé la voie, dans la grande coupe immédiatement 3 Pest
du viadue du Cap-Rouge. S. 81-120 (3-4 milles.)
5 Avant qu’on eut arrété le tracé de la voie & cet endroit, le chemin de fer
~ {qmadien-Nord, agissant pour le compte du chemin de fer de Québec, Nouveau-
_ Brunswick et Nouvelle-Ecosse, avait soumis & ’approbation du ministére des Che-
mins de fer et Canaux les plans d’une ligne projetée devant occuper presque le méme
emplacement que le site actuel du chemin de fer Transcontinental & partir du cap
Rouge jusqu’au pont de Québec. En vertu d’un arrété du Bureau des Commissaires
des Cheming de fer, en date du 15 a0t 1904, la compagnie du chemin de fer Cana-
dien-Nord obtint Vautorisation de construire cetfe ligne,

Grice au zéle déployé par M. Wade, qui & cete époque était président du
bureau des commissaires du chemin de fer Transcontinental, cet arrété du Bureaun
~ des Commissaires des Chemins de fer fut annulé par un arrété du gouverneur en
---------- ~ conseil, en date du 28 juin 1905, de sorte qu’a cette date, la commission du chemin

~ile fer Transcontinental était en mesure de commencer la construction de son che-
min de fer & voie simple sans avoir & craindre Pintervention d’autres intéressés.

En aofit 1905, M. Parent était nommé président de la Commission du che-
min de fer Transcontinental, et en septembre 1905, M. Lumsden donnait ordre
ile construire une voie double, de Québec au viadue du cap Rouge.

Au cours de son témoignages (p. 422), M. Lumsden déclare que la voie double
était construtte dans Pintention de la faire servir A la fois pour le chemin de fer
{anadien-Nord et pour le Transcontinental. TLes commissaires furent consuliés &
ce sujet et ’est & leur connaissance que les ordres de M. Lumsden en furent donnés.

Teeg points saillants touchant cette question sont:

Le chemin de fer Canadien-Nord avait obtenu le premier l’approbahon de ses
plans pour Pemplacement de cette ligne. .
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(était le désir du chemin de fer Transcontinental d’occuper le méme terrain.

Il y avait de la place pour deux voles; la construction de la voie double
en fournit la preuve.

Les commissaires du chemin de fer Transcontinental ont construit une
voie pour accommoder la compagnie de chemin de fer Canadien-Nord,

On r’avait aucunement besoin d’une voie double. Avant de commencer les tra-
vaux, les commissaires auraient dfi faire une convention concernant les droits de
arculation sur la voie simple, et une autre convention touchant la construction d'une
voie double si les besoins du trafic venaient & l'exiger.
voie double si les besoins du trafic venaient 4 Vexiger (p. 464).

388.00 au chapitre des frais de construction du chemin de fer, sans qu’il en résulte
le moindre avantage. s

PONT SUR LA RIVIERE A L’ESTURGEON.
Borne milliaire 119.5, District K.

(e pont qui traverse la riviére 4 Esturgeon se trouve sur cette partie de la
ligne entre Graham et endroit olt l'embranchement du Grand-Trone-Pacifique
laisse la grande artére du chemin de fer Transcontinental pour Fort William. TLe
pont a &té construit de fagon A recevoir une voie double  un prix additionnel de
$106,035.00, comme Pexpose briévement la lettre suivante de M. R. F. Uniacke 2
M. Grant, en date du 11 octobre 1912.

*“ T réponse & la vbtre du 5 courant, liasse 12,188, les frais de construction du
pont de la riviére & IEsturgeon, borne milliaire 119.5, district F., pour une double

voie, étaient comme suit, en sus d’un pont 4 voie unique: — »
Infrastructure. ............ ..o, $ 49,557.00
Superstructure. . .......oooitiiir i 56,478.00
$106,035.00

(Signé) “R.-F. UNIACKE,
“Ingénieur des ponts.”

l
Avant le commencement des travaux, la question fut référée & la compagnie dn

Grand-Tronc-Pacifique, et M. B. B. Killimer, ingénieur en chef du Grand-
Tronc-Pacifique, s’exprime ainsi dans sa réponse a M. Uniacke, en date du
25 octobre 1909:

“ Comme tous, je préfére pour le moment un seul pont 4 voie unique, tel qu’in-
diqué par la clanse du projet No 2. J’ai discuté la chose avec notre vice-président
et il est d’avis qu’il nous faudra, avant plusieurs années, doubler la voie de Supe-
rior-Junction jusqu’d la gare de remisage divisionnaire *,

La lettre parle ensuite du nombre de travées qu’il faudra pour le pont tra-
versant cette riviére, et dit en conclusion :—

“Pour ce qui est du Grand-Tronc-Pacifique, la compagnie désirerait un pont
4 double voie d’aprés les devis originaux, et quant & savoir si le pont doit étre de
deux ou de trois travées, c’est 12 une question que vous serez en mesure de décider ”,

Dans le rapport qu’il a adressé a la Commission au sujet de ce pont, M.
Gordon Grant dit :

“La raison pour laquelle ce pont a été construit pour recevoir une voie double,
c’est que cette traverse se trouve entre Superior Junection et la gare de remisage de
Graham, séparés Pun de l'autre par une distance de six milles. Ta compagnie du
Grand-Trone-Pacifique prétend que dans un avenir rapproché, le trafic entre ces
deux points nécessitera une voie double et que si le pont n’était pas construit pour



TRANSCONTINENTAL NATIONAL 111
CUMENT PARLEMENTAIRE No 123.

wyolr une voie double, les frais de construction seraient beaucoup plus élevés
1 tard que maintenant .

Nous ne partageons pas Popinion de M. Grant en ce qui concerne I’augmen-
#ion du colit des travaux ¢'ils étaient exécutés plus tard. Il faut tenir compte
m prix excessifs qu’exigent actuellement les entrepreneurs et les prix raisonnables
ue Pon aurait payés pour le béton, ete., une fois que le chemin de fer aurait été
" rxxp]oitation Nous constatons que, tout en ayant été faite de connivence avec
§;§ compagnie d’exploitation, cette dépense non autorisée était une extravagance
Iont le pays doit inutilement supporter les conséquences, non seulement parce
il en paye les frais de construction, savoir, $106,035.00, mais parce qu’il perd
Fintérét de cette somme pour une période d’au moing sept ans.

DE TRANSCONA A WINNIPEG.

On a déja parlé de Pemplacement du chemin de fer Transcontinental & son
snbrée dans la ville de Winnipeg. Cette ligne de Transcona & Winnipeg, longue
d'environ 4.9 milles, a été construite & voie double et a cofité une somme addition-
pelle de $475,819.00 au-dela de ce qu’aurait colité une voie simple. Cette somme
s¢ vépartit comme suit —

Ponts—
"""" Infrastructure. ............................ $121,186.00
Superstructure. . ... i 224,633.00
$365,819.00
Régalage—
Approximativement........................ $100,000.00
&;463 819

Nous ne pouvons trouver nulle part de tels exemples de cette maniére de pré-

voir aux besoins du trafic futur pour une nouvelle entreprise de chemin de fer.

Le fait, pour les commissaires du chemin de fer Transcontinental, d’entrepren-
dre la construction de voies paralléles sur une partie quelconque de 1@ ligne parait
wne infraction directe aux termes de la loi et cette maniére de procéder était des
wlus mal avisées,

Dans les circonstances le pays a subi une perte de prés d’un demi-million de

""""""""""" dollars en sus de U'intérét de sept année\ sur cette somme qu’il perd également.

11 était si manifestement & Pavantage des Commissaires, en tant que représen-
tants des capitalistes intéressés dans le “chemin de fer de restreindre ces empiéte-
ments sur leur capital jusqu’au jour o le trafic justifierait les déboursés, que nous
ne pouvons attribuer ces déboursés inutiles qu’a I’absence de tout intérét pour la
ennstruction économique et avantageuse du chemin de fer.

DEUX PRIX PAYES POUR UNE SEULE MANUTENTION
DE MATERIATUX

Nous avons vu, dans la construction du chemin de fer Transcontinental, des
#as ol les entrepreneurs ont été payés pour Penlévement de matériaux de déblais et
'ont été également pour les mémes matériaux classifiés comme terre & remblai
sous item 74C.

Cela s’est produit aux endroits olt les matériaux des tranchées de la ligne n’-
{aient pas requis pour la construction des remblais dans le voisinage immeédiat, ou
plutdt en decd d’nne distance qui permettrait le transport des matériaux sans avoir
& payer une somme additionnelle & Ientrepreneur en vertu de la clause de son con-
trat se rapportant au transport, ce qui porterait le colit des matériaux aux commis-
saires au-deld du prix de Ventrepreneur pour la terre 4 remblai.

Pour justifier cette double dépense on prétendit que, & cause de la longue dis-
fance de transport de la tranchée & ’endroit ot ’on devait se servir de ces maté-
riaux, il eut été moins cofiteux de sacrifier les matériaux enlevés en les jetant sur
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le talus de terre abattue et de se servir de terre d’emprunt pour le remblai éloigné,
plutdt que de payer & Pentrepreneur un centin la verge cube pour chaque cent
pieds au-deld de cing ceuts pieds de matériaux transportés de la tranchée au rem-
blai. De plus, alléguait-on, en payant l’entrepreneur pour le déblai des matérianx
d’abord et ensuite pour la terre de remblai transportée en wagons, les commissaires
n’auraient pas & payer plus cher que ce que ces travaux cofliteraient en n’importe
quelles circonstances.

On fait remarquer, cependant, qu’en se servant de pentes temporaires pour
g’élever au-dessus de ces coupes ou en contournant légérement la ligne et prévoyant
4 ces changements dans les tracés originaux fournis aux entrepreneurs, les maté-
provenant de ces tranchées et pour lesquels on payait double prix auraient pu &tre
enlevés & titre de terre de remblai, classifiés au besoin et que, de cette facon, on
aurait eu & payer qu'un seul prix.

Nous ne voyons pas que la Commission ou ses ingénieurs aient mis & profit
cette méthode de faire des économies comme cela se pratique ordinairement dans
la construction d’autres chemins de fer, et nous constatons que cette négligence a
entralné un gaspillage d’environ $7v5,284.83.

Etat indiquant le nombre de verges, le colit des matériaux enlevés des tran-
chées de la ligne ainsi que les prix payés pour le déblai et pour la terre de remblai.

Montant gaspillé.
Entreprises No 2.

51,242 verges cubes de rioche solde, 4 81.50................. $76,863.00
87,496 verges cubes de roche meuble, 4 .50.................. 43,748.00
37,863 verges cubes de déblai ordinaire, 4 .21............... 7,142.73

$127,753.73

176,601 verges cubes de terre & remblai transportée sur les
leux, & .38.. . o e e 67,608.38

: ' $104,862.11
Classifiés comme terre & remblai transportée sur les lieux,

les travaux auraient coQté........... ... ... ..., 163,584.40
$31,277.71 $31,277.71
. Entreprise No 3. )
3,417 verges cubes de roche meuble & .44....... ... .. ... $1,503.48
2,593 verges cubes de déblai ordinaire, 3 .20...0........ ... 751.97
‘ $2,255.45
6,010 verges cubes de terre & remblai transportée sur les
HHeus, & .50, . . oo e 3,005.00
§5,260.45
Classifiés comme terre 3 remblai transportée sur les lieux,
les travaux auraient colité. ... ... ... il 3,517.55
$2,102.90 § 2,102.90
Entreprise No 4. .
24,302 verges cubes de roche solide 3 81.45. ................. $35,237.90
11,445 verges cubes de roche meuble & .45.................. 5,150.25
7,029 verges cubes de déblai ordinaire & .27............ .. 1,897.83
. $42,285.98
42,776 verges cubes de terre & remblai transportée sur les lieux 21,388.00
$63,673.98

Payés sous la classification de terre & remblai transportée sur
les lieux, les travaux auraient colité. ............o..ov.l, 48,549.76

$15,124.22 $15,124 .22



District A, Mille 145.0. Matériaux inutilisés sur le dessus de la tranchée dans le roc. Page 72.



District A, Mille 178.0. Entrée ouest du Tunnel. Page 103,
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Entreprise No 6.
10 verges cubes de déblai ordmalre, 23 e $17,461 .60
¥4} verges cubes de terre & remblai transportée sur les

Bews, 8 .40, e 30,368.00
- 47,829.60
sous la classifieation de terre a remblai transportée sur
= lieux, les travaux auraient colté....7............. ... 30,368.00
$17,461.60 $17,461.60

Iintreprise No 8.
100 verges de roche meuble, & .65................ ..., $4,225.00
54¥ verges de déblai ordinaire, & .27, ... ... .. ... ... 1,485.00

{2000 verges de terre & remblai transportée sur les lieux, & .45 5,400.00

11,110.00
'aydy sous classification de terre A remblai transportée sur
s Heuy, les travaux auraient colité. ....................... 7,870.00
$3,240.00 $3,240.0
Fntreprise No 16.
11,000 verges cubes de déblai ordinaire & .38................ $6,080.00
16000 verges cubes de terre & remblai transportée sur les
- Hows, & B8, o e 8,800.00
) 14,880.00
Payés sous la classifieation de terre 4 remblai transportée sur
les lieux, les travaux auraient codité..................... 8,800.00
$6,080.00 $6,080.00
Total de la somme gaspillée.... ...t iiiin, $75,284.83

REMBLAIS ELEVES DANS LES PRAIi%IES

Jin examinant le chemin de fer, cette Commission a remarqué que les remblais
formant assiette du ballastage avaient cing ou six pieds de haut & plusieurs
sadroits oli le chemin de fer traverse une contrée plane et en faisant enquéte, elle
& appris qu’en général on faisait ces remblais hauts pour éviter 'amoncellement de
Ia neige sur la voie.

Tes témoignages ont démontré que d’aprés l’opinion générale des ingénieurs
e ve chemin de fer, si le champignon d’appui est de trois pieds au-dessus du niveau

' ;1{* la contrée environnante ou si la surface de la couche de ballast est d’un pied
t demi au-dessus de la surface du pays traversé, le chemin de fer est suffisamment
;m{ege contre la neige.

Pour connaitre la quantité de régalage excessif faite pour obtenir ces remblaig
trap élevés, la Commission a fait faire par un de ses ingénieurs des calculs et des
estimations du montant de cette dépense additionnelle. IL’ingénieur a gardé 'in-
elinaison moyenne dans ses limites maxima pour s’assurer que l'efficacité de la route
n’aurait pas été diminuée par ces pertes basses. L’estimation relative aux entre-
prises Nos. 14, 15 et 16, ol cette particularité parait le plus démontre que dans
ce seul dlstrlct. $152,356 .00 ont ete gaspillés.

Nous sommes done d’avis qu’on aurait pu épargner $152, 356 00 sur cette partie
de la ligne, tout en maintenant Vefficacité du chemin de fer, si on avait économisé
sonvenablement sur la hauteur des remblais.

PILOTS POUR FONDATIONS

La liste suivante indique les prix soumis par les divers entrepreneurs pour les
articles mentionnés comme item 10 et 11 dans les devis généraux.

s 123—8
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Entreprise Entrepreneurs Item 10. Item 11,

Grand-Trone-Pacifique......................... 20c 20¢

2. J.W.MceManus.......ouiviiiiii et 20¢ 20c
3. Grand-Trone-Pacifique....................coo0s 22¢ 22¢
4. Grand-Trone-Pacifique...................coent. 20¢ 20¢
5. W.Kitehen. ........ ..o i 20¢ 30¢
6. Lyons& White......................ccoiiiu... 25¢ 15¢
7. MLP.&J.T.Davis...........coviviiininnn... 15¢ 15¢
8 M.P.Davis.........ooiiiii i 30c 15¢
9, M.P.Davis..... ..ot 20¢ 40c
10. Macdonell & O’'Brien..........ccoovvinnean... 20¢ 40c
11. Grand-Trone-Pacifique......................... 20¢ 20c
12. Macdonell & O’Brien........................... 25¢ 25¢
13. Macdonell & O’'Brien........................... 25¢ 25¢
14, Grand-Trone-Pacifique........................ 25¢ 25¢
15, E.F. & G.E. Fauquier. ........................ 25¢ 20c
16 M.P.Davis.....o.ooii e, 40c¢ 20¢
17 M. P.Davis......ovi e 40¢ 20¢
18. E.F. & G.E. Fauquier......................... 20¢ 20c
19. O’Brien & Macdonell ..............ooooiiiaL 25¢ 15¢
20. O’Brien & Macdonell...................o.i.L. 25¢ 15¢
21, J.D.McArthur. ..o 25¢ 15¢

Les devis originaux d’aprés lesquels les entreprises Nos 9, 10 et 21 ont été adju
gées mentionnaient les pilots devant servir aux fondations d’aprés l'article 153,
qui se lit comme suit:

Les pailements de pilots seront inserits sous les en-tétes “Pilots liveés et “Pilots
enfoncés.” Les “pilots livrés” seront les pilots apportés par 'entrepreneur & Pem-
placement du pont, suivant les ordres des ingénieurs, et ils seront achetés au pied li-
néaire mais les excédants sur les longueurs demandées par Vingénieur ne seront pas
payés.

Les “pilots enfoncés” seront achetés au prix spéeifié, au pied linéaire dans la
construction terminée qui comprend tous les travaux s’y rapportant.”

Quand les devis furent revisés en février 1907, 'article No 153 fut modifié
de fagon & se lire comme suit:

Les palements de pilots seront inserits sous les en-tétes “Pilots livrés”” et “Pi-
lots enfoncés”. “Pilots livrés comprendra les pilots apportés par 'entrepreneur
4 Vemplacement du pont, suivant les ordres des ingénieurs, et ils seront achetés
au pied linéaire, mais les excédants sur les longueurs demandées par Uingénieur e
seront pas payées.

Le “fongage des pilotis’’ sera payé au prix spéeifié, au pied linéaire, dans la
construction terminée, et son colit comprendra tous les travaux s’y rapportant,
mais non pas le bois des pilotis.

L’intention de M. Lumsden quant & la facon dont les pilots devaient étre payés
d’aprés les devis originaux, est exprimée dans sa lettre & U'ingénieur de district
Doucet, en date du 17 septembre 1906, ot il dit:

En cas de malentendu au sujet des item “Pilotis liveés” et “Pilotis enfoncés”
compris dans la liste, nous tenons 4 dire qu’en établissant cette différence de
dénominations notre intention était de payer aux entrepreneurs comme ‘‘pilots
livrés” la longueur totale des pilots mentionnés au rapport de 'ingénieur, moins
la longueur enfoncée, a la date du décompte, cette longueur devant étre payée au
prix des “pilots enfoneés.”

En novembre 1906, les adjudicataires des entreprises 9 et 10, MM. M. P.
Davis et Macdonald & O’Brien, se sont opposés 4 ce que les pilots soient mention-
nés dans le décompte d’aprés la régle établie par M. Lumsden et prétendirent
qu’ils devaient recevoir 20c. du pied pour les pilots livrés et 40¢. du pied pour en-
foncement, soit 60c. du pied pour les pilots enfoneés.

Les dossiers n’indiquent pas 4 quelle décision on en vint, mais le 21 décembre
1909, M. Lumsden écrivit & M. Doucet:

“On a décidé que dans le décompte progressif mensuel, le taux de 20c. sera
maintenu et s’appliquera & tous les paiements faits d’aprés les devis le et jusqu’au

=
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. déeembre prochain et qu’ensuite le taux de 40c. s’appliquera 4 l'item 11 “Pilots
Joneés.” M. Lumsden donne avis que la modification d’aprés les nouveaux
7 1y des décomptes de travaux faits dans le passé, pourra se faire plus facilement
v Paddition d’une somme globale. Dans sa lettre aux commissaires en date du
2 § wnvier 1907, dans laquelle il rapporte le résultat de Passemblée tenue & Québec,

14 décembre au sujet des prix du remblai transporté par trains, il tralte la question

conne cecl:

J'al aussi alloué 20c. du prix linéaire pour les “pilots livrés” et 40c. du pied
{;mzr les “pilots enfoncés,” aprés avoir trouvé, en comparant les soumissions, que
w1 paleuls avalent été faits de cette fagon, excepté lorsqu’autrement spécifié.”’

4 raison de la réclamation des entrepreneurs sur les entreprises 9 et 10 était
411'ils devaient recevoir 20c. du pied linéaire pour les pilots et 40c. du pied linéaire
uor ’enfoncement de ces pilots, au lieu de 20c. pour les pilots et 20c. pour I'en-
tenicement tel que mentionné dans la lettre de M. Lumsden en date du 17 septem-
tre 1906 dans laquelle il interprétait la clause relative & ces item. Les seules en-
treprises adjugées & cette date étalent les nos 9, 10 et 21, et M. J. D. McArthur,
en soumettant ses prix de 25 et 15c¢. pour ces 1tem spemﬁalt que le dernier prix

. Jappliquait au plagage des pilots seulement.

Dans son témoignage, M. Lumsden déclare qu’il croyait que tous les soumis-
sionnaires sur entreprise MceArthur s’attendaient & recevoir pour les pilots, le prix
de: "enfoncement des pilots et le prix des pilots livrés; ¢’est-a-dire deux prix, bien
gue cecl déroge aux instructions d’abord données & M. Doucet & ce sujet. ¥n cher-
shant dans 'échelle des prix les item 10 et 11, on trouve que les deux entrepreneurs,
VineDonell & O'Brien et M. P. Davis dans la liste de leurs offres n’ont jamals
sinandé un prix pour Penfoncement des pilots de 15¢. de moins que ce qu'ils
__prétendent avoir dl recevoir pour ces travaux des entreprises 9 et 10, et leur prix

sie 40c. est une majoration du prix demandé par les entrepreneurs pour ces travaux.

Tes sous-entrepreneurs qui ont entrepris la construction des pilotis pour Mae-
. Danell & O’Brien ont regu de 16 & 17c. pour les pilots livréset de 16 & 175 pour les
_ pilots enfoneés, et si on s’en était tenu 4 la premiére expression d’opinion de M.
Lumsden, les principaux entrepreneurs auraient regu pour ces travaux 20c. pour les
pilots liveés et 20¢. pour les pilots enfoneés. La suppression de sa premiére ordon-
nance a valu aux entrepreneurs une somme additionnelle de 20c. du pied linéaire, dont
seux qui ont fait 'ouvrage n’ont jamais profité. D’aprés les rapports jusqu’a date,
#¢ 20c. de majoration sur entreprise 9 forme un montant de $11,595.00 et sur ’en-
{reprise 10, $22,300.00. Nous croyons que c’est grice & une fausse interprétation
= des devis et aux desseins entretenus par les entrepreneurs lorsqu’ils soumission-
__swerent, qu’ils ont obtenu ce montant de $33,895.00.

CREUSAGE—POUR DRAINER LES FOSSES D'EMPRUNT

[l v a plusieurs endroits sur le Transcontiental, dans le nord de 1'Ontario,
o0 des tranchées dispendieuses et inutiles ont été creusées pour drainer les fossés
'emprunt du chemin de fer qu’on avait dd faire pour prendre les matériaux néces-
=pires 4 la construction du remblai.

La somme totale dépensée sur ces travaux a été de $166,920.91.

Sur cette somme $104,859.60 ont été dépensés dans le district C.D., et
42,061,31 dans le district E. Les travaux de ce genre n’ont été faits que dans
la zone glaiseuse du nord de 'Ontario que traverse le chemin de fer, & l'est et &
Pouest de Cochrane.

Cette commission a été tellement surprise de 1'étendue de ces tranchées et
v nombre et de la longueur des canaux d’égouttement creusés pour drainer les
fossés d’emprunt, qu'elle a demandéa M. Gordon Grant de lui faire connaltrele
prix de ces_travaux, dans une lettre & lui adressée le 22 juin 1912:

e
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“M. Gordon Grant,
Ingénieur en chef, Ch. de fer T.-N,,
Ottawa.
“Cher Monsieur,—

“Veuillez fournir & la Commission un état indiquant le creusage fait
dans le seul but d’égoutter les fossés d’emprunt. Vous n'avez pas besoin
de mentionner les tranchées d’ol on a pris des matériaux pour faire les rem
blais mais simplement ceux qui ont été creusés purement et simplement
pour drainer les fossés d’emprunt.

“Donnez approximativement 'endroit, la quantité en verges et le prix.

“Yotre tout dévoue,
“F. P. GUTELIUS.”

Les chiffres fournis par M. Grant dans sa réponse 4 cette lettre font voir que
le cofit total de ces travaux a été de $166,920.20 tel qu'indiqué ci-dessus.

I1 est indubitable que ces tranchées ainsi construites ont rempli leur but et
ont beaucoup aidé a drainer les fossés d’emprunt, en les débarrassant de toute
Peau de surface qui autrement aurait pu s'y aceumuler.

I1 est question de cela dans les devis, a l'article 29 qui se lit comme suit:

“24, Yes fossés d’emprunt seront faits aux endroits désignés par
l'ingénieur. Ils seront de largeur réguliére, & moins d'une permission con-
traire de lingénieur, et, si nécessaire, seront raccordés a des fossés et
égouttés verx le cours d’eau le plus proche.

En construisant un chemin de fer dans un pays neuf, surtout dans un pays
de la topographie du Nouvel-Ontario, la présence des eaux de surface est particu-
liérement remarquable,

Dans la construction du chemin de fer, les travaux de régalage et le défriche-
ment de I'emplacement des voles tendent & drainer le terrain traversé par la voie;
ce qui para[t tout d’abord un terrain humide et marécageux, s’asséche beaucoup
avec le temps, et entreprendre de drainer tous ces fossés d’emprunts au point ot
la chose a été pratiquée, est une dépense inutile parce que le temps, faisant son
oeuvre, aurait lui-méme effectué les résultats qu'on a obtenus par le creusement de
ces tranchés. De plus, si, dans toutes les localités particulicrement humides, les
ingénieurs avaient fait leurs fossés d’emprunt de fagon A ce qu'ils puissent se drai-
ner d'eux-mémes par 1'écoulement dans la tranchée le long duremblai, on n’aurait
pas eu & pratiquer d’autres drainages. Dans tous les cas, cette dépense de $166,-
920.91 pour du drainage dans un pays neuf avant qu'il en puisse résulter aucun
avantage pour la construction du chemin de fer Iui-méme, est une extravagance
injustifiable dont la responsabilité pése sur les épaules des ingénieurs locaux et
de distriet.

TRAVERSES COUTEUSES DES FERMES

A environ 59 milles & 'ouest de Québec, dans le comté de Champlain, le
Transcontinental traverse la ferme de M. Narcisse Delisle, qui posséde 55 acres
de terre.

Dans leurs négociations avee M. Delisle, les commissaires ont acheté de lui
5.23 acres pour 'emplacement de la voie & $100 de 'acre; lui ont payé des dommages
au montant de $277.00 et ont élargi le ponceau qui passe au-dessus d'un ruisseau
traversant sa ferme, &4 des dimensions qui permettent le passage 4 gué des voitures,
ete., 2 un colit supplémentaire de $26,235.00. Ils ont dépensé $182.06 pour la
construction d'un passage & niveau puis ont encore payé un autre $500 & M. De-
lisle pour régler une réclamation en dommages. Les ingénieurs qui ont tracé cette
partie de la voie avaient prévu la construction d'un ponceau vo(ité en béton au-
dessus du petit cours d'eau qui se trouve sur la ferme de M. Delisle et 1'estimation
du colt était de $7,978.00.
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2 avril 1906, quand la construction se fit & cet endroit, M. Delisle se plaignit
. Broucet, disant que la construction lui causait des dommages considérables.
i bouche complétement le passage d’une partie de ma propriété a 'autre. Je
drais qu'on construise un ponceau pour le passage des voitures ainsi que de mon
il afin qu'ils puisse avoir accés 4 'eau, sans quol je ne pourral avoir acces 4
Liente arpents de ma terre & cause du dépdt de déblai qu'on y fait actuellement.”
- Lw 8 geptembre 1906, M. J. F. Guay, agent des Terres représentant les Com-
mires, pour le district “ B, fit rapport 2 M. Doucet au sujet de cette affaire
it ijue le “‘cas était semblable & celui d’Honoré Perron. "Il est possible de donner
ees (leux parties un passage acceptable en élargissant les ponceaux qui doivent
= eonstruits sur ces deux fermes. Si cela ne se fait pas, nous aurons certaine-
{ des dommages considérables & payer. J’al pris sur moi de demander & M.
erron, de Saint-Stanislas, de ne pas pousser la construction de ces deux ponceaux
ot d'sttendre de plus amples instructions de M. McCallum.” Le 10 septembre
14, M. Gordon Grant, a cette époque assistant ingénieur de district, donna ordre
. ['mspecteur de division McCallum “ de placer 13 une arche de 14 pieds avec un
sburit d’'une hauteur de 13 pieds net en dedans, aux stations 3120 et 3147.
* Ces passages doivent servir de passages de fermes.”
--------- La station 3120 est située sur la ferme de Delisle et 1a station 3147 sur ce
i appartient & Honoré Perron.
__________ l.es notes de 'ingénieur des ponts indiquent que on commenga le 11 juillet
1199, 1o econstruction d’un ponceau votité en béton & la station 3120 et que les tra-
aux furent terminés le 31 juillet, & un coit de $25,813 00.
""" Toutefois, dans Uintervalle, M. Delisle qui avait cependant obtenu la conces-
o ’un ponceau de 147 était encore mécontent, comme Vattestent les rapports
. wivants de 'agent des terres Guay & M. Doucet:

“M. A.-E. Doucet, “ Québece, 10 mai 1907.
“ Ingénieur de district,

“Québec, P.Q.

“ Cher Monsieur:—

“Le chemin de fer traverse la propriété de M. Delisle sur un grand

ponceau.
“Il prétend que cela ne lui convient pas et refuse, pour aucune considé-

ration, d’en venir & une entente.
“1l veut un procés. Je le verrai plus tard.

“Votre dévoué,

“J. F. GUAY,”
“M. A.-E. Doucet, “Québec, 20 mai 1907.
“Ingénieur de district,
“Québec.

- “‘Cher Monsieur,

“Mon assistant s’est présenté de nouveau chez M. Delisle vendredi
dernier pour tenter un dernier effort dans le but de conclure une entente &
Pamiable avee lui. M. Delisle a déclaré encore une fois que pour aucune
considération il en viendrait & un arangement. Toutefois, il consent & ven-
dre toute sa ferme pour la somme de $3,500.00. Si la proposition vous est
agréable, veuillez me le faire savoir et je terminerai la transaction.

“Votre dévous,

“J. F. GUAY.”
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On ne donna pas de suite 3 cette recommandation d’acheter la ferme pour la

sommnie de $3,500 et le 14 juin 1907, on continua la construction du ponceau vohté
de 14’ en béton. Ie 18 juin, M. Guay soumit & M. Doucet un autre rappo t sur
cette affaire. Ce rapport est comme suit;—

RAPPORT No 77.

“M. A. E. Doucet,

“Au sujet de la propriété de Narcisse Delisle, lot consécutif No 565,
paroisse de Saint-Stanislas, j’ai '’honneur de faire rapport comme suit, en
réponse & la lettre de M. E. Atkinson, greffier en loi, en date du 17 juin.

“Le terrain que nous avons pris & ce particulier mesure 651 pieds de
longueur sur une largeur de 350 pieds, soit une superficie de 5.23 acres.

“Ce terrain se trouve situé dans un ravin profond, aux bords escarpés,
de culture difficile, et pour cette raison est de moindre valeur que celui de
ses voising, lequel est plat.

“Le 27 juin 1908, je concluais un arrangement avec lui pour l'acquisition
de 2.99 acres au prix de $59.80. A cette époque, il ne se rendait pas compte,
ni mol non plus, de Pennui que lui occasionnerait le haut remblai que 'on
est & construire sur le ravin.

“Tl g’était plaint de la chose depuis le commencement des négociations
et lorsqu’on eut besoin de plus de terrain il refusa obstinément de conclure
un arrangement & cet effet si on lui refusait de construire un croisement
souterrain & 'endroit ot il avait son chemin de passage.

“Pour tacher de le satisfaire, j’obtins de vous la promesse de construire
un grand ponceau au-dessus du ruisseau, mais M. Delisle continua & protes-
ter, disant que ce ponceau était une imposition. La distance qui sépare le
ruigseau de 'endroit ol il veut que 'on construise la traverse est d’environ
75 ou 100 pieds.

“A plusieurs reprises je suis allé le voir et lui ai fait des offres de vive
voix, la derniére étant de lui donner $100.00 de Pacre et un montant addi-
tionnel de $200 comme indemnité.

“Il refusa et je vous éerivis, en date du 20 mai 1907, vous disant qu’il
'y avait aucune possibilité d’en venir 4 une entente avec lui, mais qu’il
consentait 4 vendre sa ferme pour la somme de $3,500.00.

“Cette somme est environ $1,500.00 de plus que laferme ne vaut en
réalité. 11 I'a hypothéquée pour tout prés de sa pleine valeur. Le seul
obstacle & la sclution de Ia difficulté, ¢’est que la traverse n’est pas selon ses
caprices. ‘

“Le ponceau que I'on est 4 construire est de 14’ par 14 et est, A mon avis,
plus approprié et supérieur aux traverses 4 niveau que 'on construit sur les
autres fermes. Toutefois, il se peut qu’d certaines époques, comme par
exemple pendant les grosses pluies, il ne puisse s’en servir 4 moins de cons-
truire un trottoir en bois prés du ponceau. Cependant, des pluies de cette
abondance ne surviennent que rarement, et durent si peu de temps que la
traverse 4 niveau que vous lui donnez parera suffisamment 4 cet inconvé-
nient.

“Le cas d’Honoré Perron, lot consécutif No 569, est exactement le
méme et je n’ai aucune difficulté avec lui.

“Le tout respectueusement soumis,

“J. F. GUAY,
“Agent des Terres, B.”
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Fn 1911, par suite du fait que les matériaux formant le remblai ne pouvaient
parter la pente réguliére de 13 4 1, le ponceau fut prolongé, ce qui entralna une
velle dépense de $8,400, portant le total des frais de construction, jusqu’a
e date, & $34,213.00.

e prolongement aurait cependant été nécessaire, que la largeur du ponceau
it ¢té de 6 ou de 14 pieds, mais le colit en aurait été moindre en proportion,
rennut les chiffres que nous avons sous la main, nous constatons que le colt total
©n voit par les documents existants que M. Delisle a re¢u $1,300, que le pon-
e g colité $34,213, ce qui comprend la dépense suppl.émentaire entrainée par
le pavage en béton de la route, et que Pon a dépensé $182000 pour le nivellement
du dn traverse A niveau, soit une dépense totale de $35,695.0.

1.4, différence de $21,617.00 est ce que on aurait pu épargner sur cette seule
teansaction si Pon avait profité de Uoffre que M. Delisle avait faite en mai 1909,
wvant que Pon elit commencé & construire le ponceau vo(té.

A la borne milliaire 59.5, & une faible distance a 'ouest de 1a ferme de Delisle
i semblable état de choses existait.

A cet endroit les ingénieurs chargés du tracé projetérent aussi la construction
Jun ponceau vofité d'une largeur de 6/, que Von porta plus tard & 14’, & un colit
-npplémentaire de $21,600.00, pour servir de passage par dessous la voie , & Honoré
Porron, sur la ferme duquel était situé le ponceau. Bien que les documents ne
Jdémontrent pas que I'on ait {ait une offre & M. Perron pour la vente de sa ferme,
B CIOYONS sans peine qu'une acquisition, 4 des conditions avantageuses, aurait
permis d'éviter les fortes dépenses entrainés par la construction d'un passage par-
Jdespous la vole.  La superficie de la ferme de M. Perron, du c¢6té sud de 'emplace-
rent de la vole du Transcontinental-National n'est que de dix-sept acres, et avee
le montant dépensé pour 'agrandissement du ponceau on aurait pu faire I'acqui-
sition de ces dix-sept acres & quelque chose comme $1,200 I'acre et encore réalisé
itne économie appréciable.

Suit un rapport de Louis Hurtubise, ingénieur des travaux, & M. Doucet,
sur ces volites.

Québee, 27 novembre 1911,

“A. E. Doucet,
Ingénieur de distriet, Ch. de fer T.-N.,

Québec, P.Q.
“Cher monsieur,—

‘““ Au sujet des ponceaux en béton de 13’ par 14’, & Saint-Stanislas.

“ En réponse a votre demande de renseignements sur ces vofites, je
dois vous dire ce qui suit:

“En premier lieu, l'intention des ingénieurs chargés du tracé était
d’indiquer des vofites de 6 pieds sur les propriétés de Narcisse Delisle et
d’Honoré Perron, mais plus tard, on fit des objections & Yemploi de ces
volites. On prétendait qu’elles n'étaient pas assez grandes & cause de la
vaste étendue de terrain 3 drainer et de l'agrandissement continuel de
Ientreprise. Au premier abord, on croirait qu’il est ridicule de songer a
construire de grandes ouvertures et de fait, un ponceau de 4’ par 5’ semble-
rait avoir été suffisant car, pendant la plus grande partie de 'été, il ne coule
que trés peu d'eau dans ces raving, Cependant je me souviens qu'au prin-
temps, alors que j’'étais ingénieur des travaux a Saint-Stanislas, le chemin
était submergé par le surplus de 'eau que ne pouvaient recevoir les ouver-
tures construites sous ce chemin. Pour me rendre 3 destination il me fallait
voyager par le chemin public et j'eus & passer dans cette eau. Kennedy
et McDonald ont dfl, une fois entre autres, faire de légéres améliorations
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aux traverses du chemin afin d’avoir aceés 3 leurs chantiers situés de l'autre
cOté des ravins. Clest 4 cette époque que l'on décida de construire des
vofltes de huit et méme de dix pieds & ces deux endroits.

“Mais M. Delisle et M. Perron prirent alors part & la discussion en
cours sur Ja dimension des ouvertures a faire sur leurs propriétés, Delisle,
surtout, écrivit et protesta mainte et mainte fois. Je suggérai moi-méme
a Delisle de construire une traverse & niveau pour contourner la butte située
sur le e6té nord de sa propriété, ce qu'il a toujours refusé, prétendant que
nous ne pouvions pas le forcer A faire ce détour et a passer sur la propriété
de son voisin. M. Guay, 'agent de I'emplacement de la voie, a eu plusieurs
conférences avec M. Delisle et n'a jamais réussi a lui faire accepter I'arrange-
ment que je lui avais proposé au sujet d’une traverse a niveau. En effet
la construction d'une pareille traverse aurait été trés cofiteuse, et les récla-
mations en dommages de la part des intéressés, ou I'indemnité nécessaire,
auraient dépassé la différence des frais de constructions entre une vofite
de 10 pieds et une autre de 13’ par 14’. En conséquence, M. Guay recom-
manda la construction, & ces endroits, de grandes ouvertures de dimension
suffisante pour laisser passer les animaux et les voitures.

‘M. Parrot, autrefois ingénieur des travaux, recut l'ordre de laisser
la chose en suspens jusqu'au jour ou je regus de M. MecCallum, alors ingé-
nieur divisionnaire, 'ordre de construire deux ponceaux d'une grandeur su-
fisante pour faire un passage au-dessous de chaque propriété. Clest ce
que 'on fit, mais plus tard, comme le passage sur le ponceau devenait im-
praticable au printemps, on donna a M. Delisle une traverse de niveau
contournant la butte, et il ne devait se servir de cette traverse que dans des
cas d'urgence. Toutefois, ces travaux cofitant beaucoup plus que leur
estimation originale, & cause de la nature argileuse du sol on y renonga,
avec U'intention d’accorder une indemnité en espéces.

“ Espérant que ces explications seront satisfaisantes,”

“Je suis, votre dévoué,

“LOUIS HURTUBISE,

“Ingenieur des Travauz.”

D’aprés ce rapport on est porté & croire que l'agrandissement des ponceaux
était occasionné en partie par le fait que les ingénieurs chargés du tracé
avaient mal calculé I'étendue: du débouché de 'eau. On observera, cependant,
que ces ordres d'agrandir la dimension des vofites furent donnés a I'automne, de
sorte que les conditions A& U'époque de I'eau haute n'entraient pour rien dans les
changements apportés aux plans.

CLOTURE DANS LES REGIONS NON COLONISEES.

Au cours de l'inspection du chemin de fer Transcontinental-National par la
Commission, on sighala & son atiention le grand nombre de milles de cléture ordi-
naire de chemin de fer que 1'on avait construite des deux cdtés de 1'emplacement
de la voie dans les régions non colonisées desservies par le chemin de fer; cette
contrée est en grande partie sauvage et accidentée et semble plutdt destinée a
devenir une réserve forestiére qu'a étre colonisée.

I’état suivant, préparé a P'aide de chiffres fournis par M. Gordon Grant & la
demande de la Commission (voir la correspondance annexée), donne en détail le
nombre de perches et le colit de la cléture qui a été construite le long de 'empla-
cement de la voie du Transcontinental dans les régions non colonisées:—
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" Entreprise No 1, 16,142 perches 4 81.00...................... $16,142.00
Entreprise No 3, 5,627 perchesa 1.20...................... 6,752.40
Fntreprise No 4 3,470 perches & 1.15...................... 3,990.50
Entreprise No 7, 11,520 perchesd 1.10...................... 12,672.00
Entreprise No 8 14000 perchesd 1.15...................... 16,192.00
Iintreprise No 10, 5,120 perchesd 1.10...................... 5,632.00

Totel...... 55,959 perches....... ... ... . oo il $61,380.90

Hien que l'on ait prétendu qu'une partie de cette cldture était nécessaire parce
qu'tlle se trouvait & proximité des chemins et que les colons commengaient a
iver dans la région, cette commission condamne sans hésiter ces travaux qui
cnt un déboursé inutile dans le moment.
.a cléture qui a été construile dans les terres boisées, ot 'on en est encore
faire des conjectures sur leur avenir au point de vue de leur culture, perdra de la
slewr d’année en année et il faudra peut-8tre la refaire complétement avant
qii ‘une seule perche ait pu étre de quelque utilité.

EMPLACEMENT DE LA VOIE A QUEBEC

Le Cas de Napoléon Martineau.

En 1911, Napoléon Martineau, fils, était locataire, d’année en année, & raison
-~ +1= 875.00 par an, d’'un lopin de terre de 37 pieds par 60, entiérement occupé par une
_ phiciére qu'il avait construite lui-méme, rue Champlain, 4 Québec. Pendant la
— durée de son bail, il avait toute liberté de déménager sa glaciére. Au cours de
Pannte, ¢’est-a-dire le 30 avril 1912, on lui avait donné avis régulier d'évacuer les
-~ fieux, et, §'il désirait enlever sa glaciére, il devait le faire avant 'expiration de son
Liadl ou tout perdre. (P. 590)

Au cours de 1'été de 1911, un commis de bar de Québec du nom de O’Neil, dit
& Martineau que le Transcontinental, par Uentremise de M. Raoul R. Bergevin,
saarchand de Québee, Iui donnerait $1,500 pour son bail, & condition qu’il se taise
pendant les élections—{faisant allusion aux élections fédérales sur le point de se
faire. A une conférence qui eut lieu peu de temps aprés ot avant les élections,
Martineau négocia la vente de ses intéréts avec Bergevin et O’'Neil et, il vendit
effectivernent la glaciére avee une petite écurie, & Bergevin, pour la somme de
£2,000, se réservant le droit d’occuper la propriété jusqu'au ler mai 1912. (Piece
No 32). La trapsaction fut mise en écrit par le notaire Couture qui fut averti
¢ue le bail ne pouvait pas se renouveler. Bergevin fit comprendre & Marti-
neau qu'il lui rendait un excellent service et lui intima son désir de ne pas le voir
s'oecuper des élections, du moins, contre les libéraux (p. 629.) DBergevin a été
mterrogé et a juré qu’il avait acheté la glaciére et 'écurie en arriére pour les ven-
dre au Transcontinental, qui devait falre passer sa voie sur la propriété occupée
par Martineau. Ensuite Bergevin fit un marché avee M. Parent, président de la
Clommission, qui lui paya $3,700 pour le travail qu'il avait fait en déménageant la
glaciere. (Page. 618 et piéce mno 33.) M. Parenta été interrogé et n’apu expliquer
cette transaction mais il a déclaré néanmoins qu’elle avait été faite de bonne foi.
Nous ne trouvons rien qui puisse justifier ce palement & Bergevin. Il est absolu-
ment clair qu'il s’attendait a réaliser un bénéfice sur I'achat de la glaciére et il est
tout aussi clair que la Commission#n’avait nullement besoin de cette glaciére, et
qu’elle n’aurait pas été obligée de la prendre si elle avait dii exproprier le terrain,
ee qu'elle n'a pas fait, bien qu’elle y ait songé; qu'elle n’aurait pas été obligée de
payer Bergevin pour cetre glaciére’et que Bergevin n’avait aucun droit de réclama-
tion contre la commission, du moins pour $3,700, ce qui représentait environ
trois fois la valeur du bAtiment. Pour se faire une idée juste de cette affaire, il
faut examiner en méme temps le cas d'Adolphe Chevalier. (Voir page 629).
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EMPLACEMENT DE LA VOIE DANS LA PROVINCE DE QUEBEC
Le Cas d’ Adolphe Chevalier.

Adolphe Chevalier, constructeur de navires, de Québee, avait un bail pour
un terrain au marché Champlain, & Québec, terrain inserit dans le cadastre sous le
numéro 2525, sauf un espace de 37 pieds par 60, loué & Napoléon Martineau. 1l
possédait sur son terrain un ber mobile, parfois désigné sous le nom de ‘“‘gril de
navire'' ou bassin de radoub. Son bail était fait par écrit et pour une durée de
trois ans jusqu’au 30 avril 1912 Clest A. C. Dobell qui avait livré le terrain a
Chevalier et il avait averti celui-ci que le bail n’était pas renouvelable. (Voir
pigce No 34.)

En aoht 1911, ayant appris que Napo!éon Martineau avait vendu sa glaciére
a Bergevin, Chevalier alla voir un nommé O’'Neill, commis de bar, qui avait aidé
Martineau a conclure cette transaction et 1’avait mis en relation avec Bergevin,
Bergevin lui déclara qu'il avait vu les livres du Transcontinental et que sa pro-
prieté y était évaluée a $4,000 et que lul (Bergevin) travaillait pour le Transcon-
tinental et qu’il Tui (Chevalier) donnerait $4,000 & condition que Chevalier les
alde dans I'élection, ce & quoi il consentit. Chevalier déclara & Bergevin que son
bail expirait le 30 avril 1912. Bergevin paya a Chevalier la somme de $4,000 pour
le terme non échu du hail, stipulant dans le contrat de vente que Chevalier aurait
le droit d'occuper la terre jusqu’a U'expiration du bail (Veir picee No 35.)

Le ber n'a pas ¢té vendu a Bergevin et a été déménagé par Chevalier en aolit
suivant. Dans son témoignage, Bergevin a déelaré qu’il n’avait acheté de Cheva-
lier que le bail jusqu’au 30 avril 1912, permettant 4 Chevalier d'occuper les lieux
jusqu’'a cette date. (p. 633). Par un contrat en date du 10 octobre (voir picce
No 36), il était entendu entre Bergevin et le Transcontinental que celui-la serait
payéet il a recu $4,250.00 pour les dommages qui résulteraient de la démoliti on
du ber uo bassin deradoub et nous donnons ci-dessous son récit de la transaction
survenue entre lui et le Transcontinental, transaction terminée par la vente en
question.

Q. Belon le contrat, vous avez acheté tous les droits eb intéréts de
Chevalier?—R. Oui. ,

Q" Tous ses droits et intéréts de toute sorte sur un certain morceau
de terre ou anse, connu et désigné sur les plans et les livres dc renvoi du
quartier Champlain comme le numéro 2525 ainsi que tous les dommages
résultant de, ou causés par l'expropriation par le Transcontinental, sauf
cette partie du terrain occupée maintenant par Martineau pour une gla-
ciere. Est-ce bien cela?-—R. Oui

Q. Votre contrat de vente dit aussi que tous les droits et intéréts
attachés & ce terrain appartiennent & Adolphe Chevalier en vertu d'un bail
qui lui a été consentl par Alfred Curzon Dobell, avocat, procureur de la
duchesse de Bassano. Il est aussi compris” dites- vous, ‘“que le vendeur
vous donnera possession du terrain & vous, Bergevin, le premier mai prochain
et qu'll paiera jusqu’au premier mai toutes les taxes municipales et impbts

. seolaires de cette ploprlete ainsi que le loyer jusqu’a date, et qu'il occupera
- la propriété jusqu'au premier mai”’?—R. Oul.

C'est tout ce que vous avez acheté—ce que je viens de vous énu-

mérer—n’est-ce pas?—R. Oui.

Q. Ce que vous avez vendu au Transcontinental se trouvait étre le
dommage qui résulterait de la démolition—¢’est-a-dire de la, destruction du
bassin de radoub—du ber?—R. Oui, tout ece qui servait pour réparer les
navires,

Q. Vous n'aviez pas acheté cela du tout?—R. Non, il était obligé
de démolir son-ber au printemps
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- Q. Mais vous n'avez pas acheté le ber?—R .Non,

Q. Alors, pourquoi le Transcontinental vous a-t-il donné $4,250 pour
ce que vous n'aviez pas le droit de lui vendre?—R. Bien, je ne leur ai pas
vendu de propriété.

Q. Vous lui avez vendu vos dommages pour la démolition du bassin
de radoub?—R. Oui.

Q. Vous nen étiez pas propriétaire?—R. Mais le premier mai je
n’avais plus rien & y voir.

Q. Et vous n’aviez rien A voir aux machines?—R.. Le ber?
A. Oui?—R. Non, je n’avais pas acheté le ber.
Q. Pourquoi vous a-t-on donné $4,2507—R. Pour ce que j’ai acheté

‘ .
Q. Votre contrat de vente dit que c¢’était pourles dommages résultant
de Venlévement du ber?—R. Oui.

Q. Ce qui fait que vous avez eu $4,250 pour rien?—R. Pourquoi?

Q. Parce que le ber ne vous appartenait pas?—R. Non, mais jai
acheté les droits du ler septembre au ler mai, ¢’est ce que je leur ai vendu;
je n’aurais pas pu leur vendre quelque chose qui ne m’appartenait pas.

Q. Mais vous ne leur avez rien vendu?—R. Non.

Q. D’aprés votre propre contrat vous leur vendiez quelque chose que
vous ne possédiez pas?—R. Non, je ne leur ai rien vendu qui ne m’ap-
partint pas.

Q. Possédiez-vous le bassin de radoub?—R. Non, je ne possédais
que le droit, c'est ce que j'al expliqué.

Q. Vous n'étiez pas propriétaire du bassin de radoub?—R. Non,
seulement du droit Jusqu'au ler mai.

Q. Vous saviez parfaitement bien que vous ne possédiez pas le bassin
de radoub?—R. Non, je n'ai acheté aucune propriété.

Q. Pourquoi avez-vous signé un contrat et dit dans ce contrat que
vous le possédiez?— {On montre le contrat au témoin). Voyons, soyez
franc sur ce point. N’avez-vous pas donné cet argent a cet homme, puis,
vous trouvant embarrassé aprés les élections, n'étes-vous pas venu ici, tenter
de ravoir cet argent sur son contrat?—R. Non, monsieur.

Q. Oui, vous avez fait cela; vous avez eu 'argent le 16 octobre?—
R. Oul, mais cette transaction a été faite avant les élections.

Q. La transaction avee qui —R. Avec le Transcontinental.

Q. Avec qui l'avez-vous faite? R. Avec M. Parent.

Q. Clest un avocat?—R. Oul.

Q. Et un avocat trés distingué?—R. J’ai dii passer ce contrat devant
le notaire Taschereau.

Q. Et vous avez falt la transaction avec M. Parent lui-méme?—R.
Oui.

Q. Et il a été convenu de vous donner $4,250 de 'argent du Trans-
continental pour détruire le bassin de radoub?—R. Oui.

Q. Et vous saviez qu'il ne vous appartenait pas?—R. Pour le droit
que je possédais & cet endroit.

Q. Pour le bassin de radoub?—R. Non, ils disent que c’est pour sa
démolition,

Q. Quel était votre marché avec M. Parent?—R. $4,250, comme il
est dit sur le contrat.

Q. Pour la démolition du bassin de radoub?—R. Non.

Q. Racontez-moi le marché. Qu'est-ce que vous avez dit a M.
Parent?—R. Je lui al dit: ' Je vous vendrai ce que j’ai fait avec Chevalier
et c’est tout '’; j'al produit mon contrat avee Chevalier et c¢’était 1a tout
'arrangement. Je devais recevoir $4,250 pour cela.

Q. L’a-t-il lu?—R. Oui, et le notaire I'a lu.
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M. Parent a-t-il été chez le notaire avec vous?—R. Non.
M. Tremblay, y est allé, pas devant moi, je leur ai donné les papiers et ilg
sont allés chez le notaire avec ces papiers.

Q. Mais, M. Parent a donné ses instructions & M. Tremblay?—
R. Oul.

Q. En votre présence?—R. Oui, d’'envoyer les papiers & Taschereau.

M. Parent a-t-il donné & Tremblay votre contrat avec Chevalier?
—R. Oui, il doit le lul avoir donné parce qu'il 'avait dans la main.

Q. A quelle époque avez-vous fait ce marché entre vous et M. Parent?
—R. Je ne mec souviens pas, mais c¢’était 4 peu prés une semaine avant les
élections.

Q. Et il a fait passer cette transaction aprés les élections et vous a
donné l'argent?—R. Non, ce fut le notaire, le lendemain du jour ou j’ai
fait la transaction avee lui.

Q. Avec qui, M. Parent?—R. Qui.

Cette entente entre Bergevin et le Transcontinental est en partie comme suit:
“ Considérant qu'il est nécessaire pour le chemin de fer du Transcontinental de
démolir, pour faire passersa voie, la cale de radoub appartenant au dit Bergevin,
et située sur le lot 2,523, et considérant que Bergevin est prét, en considération
d’une certaine indemnité, 4 abandonner cette cale de radoub, conséquemment,
Bergevin accepte $4,250 comme prix final et entier et donne pleine décharge des
dommages qui pourront résulter de la démolition de la dite cale de radoub.”
On voit done qué la forme d’entente entre le Transcontinental et Bergevin était
faite pour la vente de la cale de radoub, mais il est clair, d’aprés le contrat de vente
de Chevalier & Bergevin et le témoignage de Bergevin lui-méme, que celui-ci ne
possédait pas la cale de radoub ou ber. En réalité, comme Chevalier le dit, il I'a
déménagé a Saint-Laurent au cours de I'été de 1912. (p. 634)

M. Parent, dont le témoignage & cc sujet parait & la page — et suivantes,
déclare qu’il croyait que Chevalier pouvait renouveler son bail, qu'il pense que la
cale de radoub servait & la Commission pendant tout 1'été; qu'il a lui-méme fait
procéder A la transaction et, bien qu’il ait fait passer cettc transaction lui-méme,
il s'est fié & M. Tremblay, parce que M. Tremblay, secrétaire des évaluateurs de
terrains du Transcontinental, avait guranti sa régularité. M. Tremblay, que M.
Parent nous a dit étre un homme trés consciencieux, a été interrogé et il a déelaré
que les ententes avaient été faites entre M. Parent et les propriétaires et que son
certificat des piéces justificatives signifiait seulement que ces pidees correspondaient
avec le montant d'argent de l'achat entendu. Quand cette transaction a été faite,
M. Parent avait en sa possession le contrat passé entre Bergevin et Chevalier,
lequel indiquait clairement que Bergevin n'avait rien regu de Chevalier pour les
$4,000 qu'il avait payés (Bergevin) a Chevalier et qu'il n'avait rien & vendre a la
Commission. Parent-devait donc savoir que Bergevin n’avait rien & vendre a la
Commission. S

Nous constatons que le contrat de vente entre Bergevin et la Commission
avait été fait dans le but de laisser entendre que Bergevin était indemnisé pour la
démolition de la cale de radoub ou ber, quand toutes les parties & cette transaction
savaient parfaitement bien qu’il n’en était rien.

Le président de la Commission est-seul responsable de cette application erron-
née des $4,250.

LA TRAVERSE DE CREEK A.SHEA ET DE LA RIVIERE DU SUD.

- A Creek A. Shea, sur la division No 29, district “ B”, on a construit une
vofite en béton de 30 pieds qui, avec le remblai & cet endroit, a cofité $§187,478.94,

M. R.-F. Uniacke, ingénieur des ponts du T.-N. a fourni & la Commission des
chiffres démontrant qu’un viaduc d’acier, qui prendrait la place de cette volte et
du remblai, pouvait étre construit pour $103,000.00.
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A la riviere du Sud, division No 11, district * N ,” une vofite en béton de 40
s et un remblai ont été construits au coft total de $246,551.03 et les chiffres
i¢ M. Uniacke pour la construction d'un viadue d'acier & cet endroit sont $96,910.00.

Comme on le constatera, si ces deux cours d’eau avaient été traversés par
s structures d’acier, on aurait économisé $234,000.00. Ces cours d’eau sont
5 torrents de montagnes qui, a I'époque des crues, peuvent excéder la capacité
wehes, tandis que des viaduces d’acler auraient laissé passer des volumes d’ean
oup plus considérables, ce qui fait qu’'a cause de l'usage de ces vofites, ce
, ail d’art peut étre défectueux et nous critiquons cette méthode de traverser
een cours d'eau tant pour la capacité limitée des arches que pour leur cofit excessif.

ATELIERS TRANSCONA,

Les ateliers de Transcona doivent-ils étre considérés comme faisant partie de
s Division-est en vertu de 'entente du 29 juillet 1903 et du 18 février 1904 et
des lois les confirmant?

Nous ajoutons une description compléte des ateliers annexés montrant qu’ils
- onb é66é préparés et outillés pour la réparation et la construction et du matériel
~ roulant en général, pouvant desservir les divisions est et ouest du chemin de fer au
- cofit de $4,500,000, y compris outillage.

"Le gouvernement a entrepris de construire une ligne de chenim de fer entre
Moncton et Winnipeg, et la compagnie s’est engagée & entretenir ce chemin de fer
1 son matériel roulant pendant une période de cinquante ans, a ses propres dépens.

Nous sommes d’avis que la ligne de chemin de fer que le gouvernement s’est
engagé 4 fournir peut étre définie comine cette partie de 'entreprise de la compagnie
sur laquelle celle-ci exploite son matériel roulant et ceci comprendrait, naturelle-
nment, la voie permanente, les voies d’évitement, les parcs & wagons, les gares, les
hangars & marchandises, les remises 4 locomotives sur le parcours de la ligne.

Dans ce cas le terme “ligne de chemin de fer” ne comprend pas les tétes de
Hgne parce qu’il n'en est pas fait mention comme étant une partie détachée du
chemin de fer. Par exemple, dans la clause 15 ““dépenses pour emplacement de la
vole et autres terrains requis pour les fins du chemin de fer et les tétes de ligne”
est mentionné, mais cela ne comprend pas les lignes de téléphone et de télégraphe,
parce qu’on s’en occupe séparément.

En d’autres termes, le gouvernement doit fournir la route permanente, c¢’est-
a~dire les facilités nécessaires 4 'emploi du matériel roulant, mais cela ne comprend
pas ce qui est requis pour Uentretien, les réparations ou le renouvellement de la voie
ferrée ou du matériel roulant, et il est clair que les usines pour la réparation ou le
renouvellement du matériel roulant ne sont d’aucune utilité 4 la compagnie dans
Pexploitation de son matériel roulant si le dit matériel roulant est bien entretenu
par la compagnie, ce que cette derniére s’est engagée A faire & ses propres frais.

Les ateliers ne sont pas une partie inhérente d’'un chemin de fer. 1l y a plu-
sieurs chemins de fer qui n’en ont pas du tout. Par exemple les lignes qui ont été
vonstruites comme celles-ci pour étre louées & d’autres compagnies.

Les machines-outils ne forment pas partie de la voie ferrée, elles ne forment
pas méme partie de outillage d’un chemin de fer, mais elles sont comprises dans
Poutillage d’un bAtiment que la compagnie de chemin de fer, pour des considéra-
tions économiques, peut acquérir ou ne pas acquérir, parce qu’elles ne sont pas
indispensables 4 'exploitation du chemin de fer.

Prenant les conclusions ci-dessous comme prémisses, nous nNous proposons
maintenant de démontrer leur bien-fondé d’aprés le contrat et le statut. Dans
¢e qui suit, le mot “clause’” s’applique au contrat, le mot “schedule” aux statuts,
de 1903 et 1904, le contrat étant passé entre le Gouvernement et Sir Charles Rivers
Wilson, et al., agissant pour la compagnie.

La Commission affirme:
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(a) Dans le contrat, il n'y a pas un mot imposant & la commission la cons-
truction des usines et leur outillage; au contraire, la compagnie s’engageait 4 fournir
tout le matériel roulant nécessaire & Uexploitation du chemin de fer et 4 entretenir
en parfaite condition le chemin de fer et le matériel roulant; elle s'engageait aussi
A renouvcler & ses frais toutes les piéces usées. Le contrat spécifie que la compagnie
fournira les ateliers et I'outillage nécessaire & P'entretien et & la réparation du maté-
riel roulant et de la voie, & moins que ce soin ne soit par elle donné en entreprise &
une autre compagnie.

(b) Le gouvernement ne s’est pas engagé a construire et & outiller au complet
cette ligne, & Uexception seulement du matériel roulant.

(¢) La compagnie s’est engagée 4 fournir le matériel roulant et 4 entretenir
le dit matériel A ses frals. Non seulement cet engagement n’impose aucune obli-
gation au gouvernement, mais on peut en déduire avec certitude que la compagnie
avait assumé cette obligation.

(d) 11y a dans le contrat des mots qui indiquent clairement que la compagnie
doit fournir ces ateliers et leur outillage. Si le gouvernement avait eu Uintention
de fournir ces ateliers, il aurait été fait mention de l'obligation assumée par la
compagnie de réparer son matériel avec U'outillage fourni par le gouvernement.

(e) Les usines et leur outillage peuvent faire partie d’une entreprise de chemin
de fer, mais ils ne font pas partie de la voie ferrée.

(f) 11 est clairement établi en droit que, dans un contrat, chaque fois qu‘il
y a une énumération des choses comprises dans ce contrat, toutes celles qui ne sont
pas mentionnées en sont exclues, & moins que, par des expressions additionnelles,
il n'y soit mentionné que le contrat doit couvrir certaines autres choses, et alors
seulement les choses comprises dans cette addition ou du genre mentionné peuvent
8tre aussi comprises dans le contrat.

Nous allons maintenant traiter de chacunc de ces propositions séparément:

() Dans le contrat il n'y a pas un mot imposant & la commission de cons~
truire des usines et de les outiller; au contraire, la compagnie s'engageait & fournis
tout le matériel roulant nécessaire 4 I’exploitation du chemin de fer et & entretenir
cn parfaite condition le chemin de fer et le matériel roulant; elle s’engageait aussi
renouveler & ses frais toutes les pidces usées; le contrat spéeifie que la compagnie
fournira les ateliers et Voutillage nécessaires & Uentretien et & Ia réparation du maté-
riel roulant et de la vole, & moins que ce soin ne soit par elle donné a Ventreprise &
une autre compagnic ou personne.

Clause 2. Qu'un chemin de fer d’une largeur de 4 pieds 8% pouces, compre-
nant deux divisions & construire, appelées divisions est et ouest, sera construit
de la maniére suivante entre la ville de Moncton et 'océan Pacifique. La division
est comprendra la partie du chemin de fer entre Moncton et Winnipeg.”

Cette clause donne ensuite une deseription du tracé du chemin de fer et des
arréts. Il est déclaré qu’une ligne de chemin de fer d'une largeur de 4 pieds et 8%
pouces, appelée division de 'est sera construite suivant les spéeifications qui suivent.
Mais il n'est fait mention de rien autre que 'emplacement de la voie et les rails
d’acier.

Clause 5. “Que la dite division de V'est sera construite par le gouvernement
et & ses frais, en passant par tels endroits, et d’aprés tels plans et devis qu’il plaira
au gouvernement, de choisir, en tenant compte autant que possible de la rectitude
de la ligne, des pentes faibles et des courbes douces.”

Dans cette clause, le gouvernement s'engage 4 construire la division est et
jusqu’a ce moment on n’y trouve la mention de rien de plus que dans la clause 2.

,Clause 15. L’expression ‘“‘cofit de la construction” dans le cas de la division
. de Pest, voudra dire et comprendra tout le colit du matériel, des fournitures,salaires,
honoraires, le transport nécessaire pour commencer la construction de la dite divi-
sion de 'est, et toutes les dépenses nécessaires & 'acquisition de 'emplacement de
la voie et autres terrains nécessaires aux fins du chemin de fer et aux tétes de ligne;
les travaux d’accommodation et dommages ou compensations pour les terrains, les
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aecidents et les mortalités; le cofit des travaux d’art, Uentretien, le renouvellement
s matériaux pendant la période de construction ; ’'administration, la comptabilité,
less [rals 16gaux, et toutes dépenses générales causées par la construction de la dite
divigion, soit de la méme sorte soit de sorte différente de celles mentionnées y
sompris Uintérét sur Pargent dépensé; l'intérét sur ces dépenses sera capitalisé
4 n fin de chaque année et la somme portée 3 un intérét de trois pour cent, jusqu’au
parachévement des travaux, et jusqu’a ce que les locataires en prennent possession
elon les termes du dit contrat, et pour les fins du dit contrat, le montant du coiit
de la construction comprenant le capital et les intéréts, sera, lors du parachévement
déterminé et réglé par le gouvernement sur le rapport des comptables vérificateurs
appurateurs ou autres officiers nommsés A cette fin par le gouvernement.

Cette clause traite des dépenses que le gouvernement devra faire, et nous y
trouvons tous les objets de dépenses pour lesquels le gouvernement débitera l'in-
térdt & la compagnie, et il est bien clair que si le gouvernement a fait des dépenses
qui ne peuvent pas étre comprises dans le compte de ‘“‘colit de la construction”
ot qul ne sont pas couvertes par cette clause, le gouvernement ne peut pas en re-
eouvrer 'intérét de la compagnie parce qu’il a consenti & ce que le prix de location
soit de trois pour cent sur le colit de la construction tel que défini par cette clause.

La clause 15 (1) traite des matériaux, approvisionnements, salaires et trans-
ports nécessaires 4 la construction de la division de est.  Jusque 13 il ne se trouve
sucune définition plus étendue de la division est que dans cette clause 2.

(2) “ Toute dépense pour I’achat de 'emplacement de la voie et autres terres
recuises pour Pexploitation du chemin de fer ou de ses tétes de ligne.” Ceei traite
du terrain seulement, mais jette beaucoup de lumiére sur la question parce que
eela indique clairement que Pexpression “ terres requises pour emplacement de
In vole et d’autres fins ”’ ne comprend pas les terres requises pour les tétés de ligne,
&t montre que celles-ci sont considérées comme quantité supplémentaire. L’expres-
sion ““ autres fins ”’ comprend les terrains nécessaires 4 Iérection des stations, des
hangars & marchandises, & la construction des voies d’évitement, des tables-
h)urnantes, ete.

- (3)“ Travaux d’accommodatlon C'est 13 une expression légale qui s’applique
hien aux petits travaux a faire pour 'accommodation des propriétaires terriens
L citation suivante de ““ Sweet’s Law Dictionary,” page 8, en montre la signi-
................... ﬂ(vﬁtion_ :

“ Quand une compagnie de chemin de fer s’empare de force d’un terrain
elle est tenue, d’aprés Varticle 68 de I’Acte des Chemins de fer de 1845,
d’ériger les barriéres, ponts, clétures, de tracer des chemins, ete., nécessaires
pour remédier aux inconvenients causés par le passage du chemin de fer
sur une terre. Clest ce qu'on appelle des travaux d’accommodation.”

Les mémes termes se rencontrent dans ’Acte des Chemins de Fer Anglais,
chapitre 20 des statuts de 1845, articles 68, 71, 72 et 73.

Cecl, et le reste de la rédaction de la clause ne peut d’aucune maniére s’appli-
fjuer aux usines et 4 leur outillage, de sorte qu’i] n’en sera plus question.

Dansles clauses que nous venons de mentionner se trouvent toutes les obligations
que le contrat impose au gouvernement, et il ne s’y trouve pas méme un mot qui
#’'une maniére éloignée laisse 4 entendre que le gouvernement devait payer pour
des usines ou des outillages de n’importe quelle sorte.

On ne pourra certainement prétendre qu'une dépense de plusieurs millions
pour des usines et leur outillage, si elle avait été prévue par le gouvernement ou
par la compagnie, n’aurait pas été mentionnée dans le contrat.

(b) Le Gouvernement ne s'est pas engagé & construire et & outiller cette ligne
de chemin de fer avee tout ce qui était nécessaire & son exploitation, sauf le matériel
roulant. ‘
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On peut prétendre qu’aux termes du contrat le chemin de fer devait étre
complet en tout, sauf en ce qui regarde le matériel roulant, mais ¢’est une erreur
dans laquelle on ne peut tomber qu’en négligeant d'étudier tout le contrat.

Alors qu’il est dit de la division de I'est ““ quand elle sera compléte ” et que leg
mots “ aprés son parachévement,” (clause 16) et que les mots ‘“en attendant le
parachévement de la division de 'est "’ sont employés dans la clause 3 du deuxiéme
contrat, cédule du chapitre 24 des statuts de 1904, la signification est que le
Gouvernement ayant terminé ce & quoi il s’est engagé par son contrat n’est tenu
4 rien de plus.

Cela parait absolument clair par le fait que le gouvernement n’est pas tenu
de fournir les lignes de télégraphe ou de téléphone. Aucun chemin de fer n’est
complet sans ces lignes. D’aprés le contrat il y a autant de raisons de prétendre
que le Gouvernement doit fournir les lignes de téléphone et de télégraphe qu’il
y en a pour appuyer la prétention qu’il devait fournir les ateliers et leur outillage.

Le contrat est clair au moins sur ce point parce que par 'article 27 des statuts
de 1903, les Commissaires ont le droit (non pas 'obligation) si le Gouverneur en
Conseil y consent, de construire des lignes de téléphone et de télégraphe comme
parties de la division de Vest. Cet article n’aurait pas été nécessaire si son contenu
avait été compris dans les autres parties du contrat.

Il ne faut pas oublier que le contrat et les statuts ont été rédigés en méme
temps, et du fait qu’une chose est mentionnée dans le statut il suit que les parties
au contrat n’ont pas considéré que le contrat la couvrait, comme pour les lignes
de téléphone et de télégraphe, ou en d’autres termes, que le contrat couvrait un
chemin de fer complet. Elles pensaient que le contrat ne couvrait que ce qui y
était mentionné, et ne reconnaissaient qu’a moins d’y é&tre autorisé par statut,
le gouvernement n’avait pas, d’aprés le contrat, la faculté de construire ces lignes
de télégraphe et de téléphone, et il est soumis que les deux parties au contrat
comprenaient qu’a Winnipeg, le Grand-Tronc-Pacifique construirait ses propres
ateliers pour sa division de ouest et qu’il n’y avait aucune raison pour autoriser

le gouvernement & construire les ateliers de Transcona.

() La compagnie ¢’est engagée & outiller le chemin de fer avec tout le maté-
riel roulant nécessaire et 4 maintenir ce matériel en bon état & ses frais. Non
seulement cet engagement n'impose aucune obligation au gouvernement, mais
on peut facilement en déduire que la compagnie avait elle-méme assumé Pobligation.

Clause 22. “ La compagnie placera sur les deux divisions un matériel roulant
moderne et suffisant pour le transport et la manutention de toutes les classes de
trafic, & la satisfaction du gouvernement, et le premier équipement du chemin
de fer sera d’une valeur de pas moins de $20,000,000.00 de matériel roulant,
dont pas moins de $5,000,000.00 en valeur sera affecté au service de la division
de est du dit chemin de fer. Les dits $5,000,000.00 de matériel roulant, avec leurs
réparation seront assignés & la division de l'est et seront comptés comme faisant
partie de 'équipement de la dite division est du chemin de fer.

Ici, il est clairement spécifié que la compagnie fournira le matériel roulant
pendant une durée de cinquante ans et que ce matériel servira comme équipement,
et par conséquent 4 l'exploitation ordinaire du chemin de fer pendant la dite
durée de cinquante ans.”

Clause 23. “ Le bail de location de la division de l'est contiendra toutes les
mesures requises par le gouvernement pour assurer pendant toute la. durée du
dit bail, entretien efficace et 'exploitation de la dite division, y compris les répa-
rations et les renouvellements, ainsi que les réparations et les renouvellements du
matériel roulant, de maniére & conserver la dite division de toutes les maniéres
dans son maximum d’efficacité au point de vue d’exploitation comme chemin de
fer. La dite exploitation devait étre améliorée et agrandie de temps 4 autre, au cours
de la durée du bail, le but de ce contrat étant de pourvoir par tous les moyens au
bon entretien de la dite division de l'est et de son équipement (excepté par des
dépenses au compte de la construction, sous le paragraphe 16) 4 la satisfaction du
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uvernement et aux frals de la compagnie, aprés que la dite division aura été
mplétée et par le Gouvernement livrée & la compagnie pour exploitation.” La
smmpagnie accepte ici un bail par lequel elle s'oblige & voir & toutes les réparations,
A entretenir et renouveler le matériel roulant et tout 'équipement de la voie, et &
ibretenir la voie & ses frais.

Maintenant, si le gouvernement est pour fournir des usines, des machines et
lest outils pour la réparation et Uentretien du matériel roulant, cela veut dire que
le gouvernement doit fournir non seulement les ateliers de répararion, mais aussi
les usines, machines et outils pour la construction des locomotives et des wagons
ot parce que pendant les sept premiéres années aucun intérét n’est débité “au
ofil de la construction,” le gouvernement doit actuellement payer le colit des
snouvellements et des réparations ce qui est une contradiction et une annulation
e Ventente & cet effet. Ces usines, colitant plusieurs millions, la contribution
-¢lu Gouvernement en sept ans dépasserait un million.

Clause 6. ‘ La compagnie s’engage & construire, entretenir, et exploiter la
dite division de I'ouest, et & prendre & bail, entretenir et exploiter la dite division
e 'est aux termes et conditions spécifiées comme suit.”

Par cette clause et la clause No 23, la compagnie s’engage 4 entretenir en bonne
eondition la division de I'est. Maintenant si le Gouvernement est tenu de fournir
------------ tles usines avec machines et outils pour la réparation et la construction du nouveau
matériel roulant, pourquoi n'est-il pas tenu de fournir tous les dispositifs et les
machines nécessaires a U'entretien de la voie en général? 1l est aussi raisonnable
de conclure cela que tout le reste d’aprés le contrat. Il y a autant de clauses pour
une chose que pour une autre et il n'y en a pour aucune.

(d) Dans ce contrat il y a des expressions qui indiquent clairement que la
eompagnie devra fournir les usines et leur outillage. Si U'intention avait été que
le Gouvernement devait fournir ces usines et leur outillage, Ia clause par laquelle
In compagnie s’engageait & réparer son matériel roulant aurait spécifié que les
réparations seraient faites avec les outillages du Gouvernement, et dans ses ateliers,

La clause 14, qui définit les frais d’exploitation, comprend ‘‘ la prepriété louée
ou détenue par la compagnie parrapport ala dite division de I'est.” Cutre le prix
de location de toute autre ligne, il ya ‘‘aussi tous les loyers ou intéréts sur le prix
d'achat des terrains appartenant a la compagnie, achetés pour 'usage de la dite
---------- division de l'est.”

Si le Gouvernement doit fournir tout le matériel, sauf le roulant, pourquot la
Lmse 14 traite-t-elle des propriétés louées & ou appartenant 4 la compagnie pour
tn division de 'est? La compagnie ne saurait soutenir avec suceés que les terrains

dont il est fait mention peuvent &tre par elle loués ou achetés ou employés pour un
sommerce collatéral, parce que la clause 14 se limite aux propriétés détenues pour
I'exploitation de la division de l'est, et aux terres achetées pour l'usage de cette
division, et si ce n’était pas pour la division de V'est il n’y a pas de raison pour que
mention en ait été faite dans la clause 14.

Par la section 14 du statut, le Gouverneur en Conseil peut disposer de toute
partie des terres de la Couronne qui dans I'opinion de l'ingénieur en chef peut étre
requise pour 'emplacement de la voie de la division est ou pour ses gares, ses
afeliers, ses autres bAtiments, cours et dépendances. Peut-on raisonnablement
prétendre que le gouvernement ne s'est pas engagé & donner plus de terre pour la
division ouest qu'il ne le fait pour la division est par la section 14 de la loi? La
vompagnie est propriétaire de la division ouest et doit 'exploiter; elle doit réparer
el renouveler son matériel roulant et & cette fin il lui faut des usines et ¢'est pour-
guol mention d’usines est faite & la section 45. La compagnie s’engage A fournir
4 ses frais le matériel roulant pour la division est, & entretenir et le réparer ou le
renouveler dans ses propres ateliers, et par conséquent, par la clause 14 du statut
le Gouvernement ne s'engage pas 4 fournir 'emplacement pour les usines dans la
division est. Le fait que les ateliers ne sont pas mentionnés dans le statut ou dans
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le contrat quand mention est faite de la division-est est significatif en autant qu'il
interpréte la pensée des parties eontractantes, surtout quand mention en est faite
quand il s'agit de la division ouest. La convention de fournir du terrain pour les
ateliers ou pour l'exploitation de la division de I'ouest signifie plus qu'on n'en con-
vient dans 'article 14 au sujet de la division de 1est.

(e) Des ateliers et des machines peuvent constituer 'outillage d'une entre-

cpirisfe de compagnie de chemin de fer mais non l'outillage d'une ligne de chemin
e fer.

Le mot “ entreprise "’ (undertaking) couvre toutes les facilités que posséde
la corporation dans toute sa sphére d’activité, que ces activités solent mises au
service d'une ou de plusieurs entreprises. Par exemple, 'entreprise de la compagnie
du Pacifique Canadien comprend tous ses hotels mais, en parlant de la ligne de
chemin de fer, on ne suppose pas comprendre les hdtels, ce qui fait que les ateliers
et les machines, bien que formant partie de 'entreprise, une fois qu'ils sont acquis
par la compagnie, ne forment pas partie de la ligne de chemin de fer. Les facilités
qui doivent &tre fournies par le gouvernement doivent nécessairement faire partie
et étre légitimement comprises dans la ligne de chemin de fer, ces mots faisant
partie du texte du statut.

Le gouvernement comptait dépenser pour la construction de ces 1,800 milles
de chemin de fer moins de $60,000,000.00. M. Fielding a déclaré que pour la
construetion d'un chemin de fer de cette catégorie, en ajoutant 25 pour cent aux
devis estimatifs de M. Collingwood Schreiber, ce qui porterait le colit 4 $31,250.00
du mille de Québee & Mongcton et $35,000.00 du mille de Québec & Winnipeg—on
lui avait assuré que son estimation était suffisante et que le chemin de fer pouvait
&tre construit pour moins que cela. Done, si ¢’était 14 le chiffre que 'on comptait
dépenser, comment se fait-il que 'on ait jamais songé & dépenser la somme
énorme d'au moins $4,000,000.00 pour des ateliers? 1l est certain que le gouver-
nement et la Compagnie du Chemin de fer eussent au moins fait mention de cette
dépense dans le statut ou dans le contrat.

Prenons ensuite le télégraphe et le téléphone. Le gouvernement ne voulait pas
s'engager, sans condition, & construire cette installation et le fait qu'on a laissé
le gouvernement libre de faire ou non cette dépense beaucoup plus modeste pour
une chose absolument nécessaire & l'exploitation de la ligne, devrait prouver d'une
maniére absolument conclusive que, dans 'absence sur le contrat de tout proviso
a cet effet, le gouvernement n'était pas obligé de faire ces dépenses pour des
ateliers.

On peut avancer du fait que les Commissaires ont construit les ateliers de
Transcona le gouvernement avait toujours eu l'intention d’entreprendre ces
travaux.

Ce que les Commissaires ont fait subséquemment ne saurait servir de preuve
de ce que contenait le contrat. Apparemment, les Commissaires n'ont pas du
tout pris la question en considération et, méme &'ils ['ont prise, le fait que les Com-
missaires ont construit les ateliers n’oblige pas le gouvernement a les louer a la
compagnie de chemin de fer comme formant partie de sa division de l'est. Sile
gouvernement avait projeté de construire ces immenses usines & Transcona, usines
qui colitent au public des millions de dollars, ne se serait-il pas trouvé une clause
du contrat limitant 'usage que la compagnie de chemin de fer pouvait faire de ces
ateliers pour I'exploitation de la division de 'Est, ce qui n'a pas été fait, ou n’aurait-
on pas stipulé que si les ateliers étalent utilisés au bénéfice de la division de 'ouest,
un loyer additionnel serait payé.

On ne saurait concevoir que le gouvernement pit donner cette immense pro-
priété pour servir au chemin de fer pour tous les usages qu'il en voudrait faire sans
avoir au préalable fait des arrangements pour le payement d’un loyer supplémentaire
sl ces ateliers servaient 4 autre chose que [I'exploitation du Transcontinental.

Comme nous l'avons dit, les lignes de télégraphe et le téléphone ne forment
pas partie du chemin de fer mais constituent, comme le matériel roulant, des
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fs d’exploitation de la ligne de chemin de fer. Ainsi done, puisque la com-
ie avalt entrepris d’exploiter le chemin de fer, elle aurait di Jpayer pour ces
Hités 81 le gouvernement par une clause spéciale du statut, n'avait donné le
b aux Commlssalres, avec le consentement du Gouverneur en Conseil, de les
Larnir. En d’autres termes, toutes les facilités de 1'exploitation du chemm de
Lt ainsi que toutes les facilités pour Uentretien de ces moyens ou facilités, sont,
por contrat, & la charge de la compagnie de chemin de fer.

Nous croyons devoir reproduire l'opinion de M. E.-L. Newcombe, C.R.,
masrministre de la Justice, dont nous partageons Uavis. 1l se déelare en désaccord
e les vues exprimées plus haut, et voici ce qu'il dit:

5 mars 1912,

1374—1911.
Memsieur,—

Conformément aux instructions que j’al regues, j’ai I'honneur de répondre
Jottre adressée par votre ministre au ministre de la Justice. Cette lettre ren-
11t une communication en date du ler décembre dernier, de Mr R.W. Leonard
dent de la Commission du chemin de fer Transcontinental, soulevant certaines
wtions relativement & la construction des ateliers et & la fourniture du matériel
sanir le chemin de fer.
M. Leonard dit dans la derniére partie de sa lettre: “ Il me faut avoir des
wstructions définies du gouvernement quant 4 ses intentions au sujet des termes
du sontrat.”  Je ne suppose pas qu’il soit possible de connaitre les intentions de
_ I'suecien gouvernement quant aux termes du contrat, et je ne crois pas que cela
serail d'une grande utilité lors méme qu’on pourrait les connaltre. En cas de
doute, le contrat doit é&tre interprété par les parties contractantes, & amiable
i possible, sinon en ayant recours aux tribunaux.
La lettre de M. Leonard souléve plusieurs points que J'aurai 4 discuter, mais
les questions dont i1 s’agit sont pour la plupart, je crois, plutét du ressort d’experts
- &n chemins de fer que d’avocats.
Le gouvernement s’est engagé par contrat & construire la Division-est du che-
min de fer Transcontinental, allant de Moncton & Winnipeg. Je suppose qu'il
n’était pas possible de construire une voie ferrée de cette longueur sans avoir des
~ alteliers de quelque genre.  Je considérerai tantdt la question de savoir quels ateliers
---------- . devalent étre établis, mais pour Uinstant je supposerai qu’il ne s’agit que d’ateliers

~ e réparation. Il semble que la question de savoir si des ateliers de réparation
zont ou ne sont pas une néeessité pour un tel chemin de fer doive plutdt étre tran-
shide par des gens du métier.

Si ces ateliers sont une partie néeessaire de la voie ferrée, ils doivent étre
somgtruits soit par le gouvernement soit par la compagnie chargée de Pexploitation.
=i, comme le dit M. Leonard, il n'y a rien dans la loi ou dans le contrat indiquant
expressément si le gouvernement avait lintention de construire des ateliers, il y
a vertainement encore moins d’indice que la compagnie avait de telles intentions.

Permettez-moi de revenir particulidrement sur certaines clauses du contrat.
La clause 2 pourvoit & la construction d’une voie ferrée directe entre la ville de
Moncton et les eaux navigables de I’Océan Pacifique, et les clauses 5 et 16 déelarent
tpue la compagnie devra construire, entretenir et faire Pexploitation de la Division-
ouest, que le gouvernement devra construire la Division-est et la compagnie
devra Uentretenir et en faire exploitation. Ces trois termes, construction, entre-
tien et exploitation, comprennent tout ce que Pon a prévu pout tout le chemin
de fer. Les dépenses de fonctionnement, pour ce qui est de la Division-est, sont
définies par la clause 14, et comprennent ‘ toutes les dépenses d’entretien,”
ot, aprés avoir mentionné plusieurs dépenses d’exploitation et dépenses spéeiales,
s clause termine ainsi: “ toutes autres dépenses semblables, 8’1l y en a, non
gpéeifides plus haut d’autre fagon, comme dans tous les cas ol il s’agit de
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compagnies anglaises de chemins de fer, sont ordinairement portées au débit
du revenu, par distinction d’avec le compte du capital.” Le colt de la cons-
truction, tel que définie par la clause 15, comprend “ les établissements de facili
tés.” En vertu de la clause 18, le colGt de la construction de la Division-ouest
devra comprendre les mémes genres de dépenses que dans le cas de la Division-est.

Sila construction des ateliers est distinete de 1a construction du chemin de fer,
au sens de la clause 5 du contrat, elle Pest aussi au sens de la clause 6. Mais s
cela n’est pas compris dans la construction, ce ne peut étre non plus de 'entretion
ou de Vexploitation, et cela ne fait pas davantage partie des dépenses détaillées
sous le titre de dépenses de fonctionnement. Cependant, comme je 1'ai déja dit.,
je erois qu’il n’est pas possible, méme pour une seule division, encore moins pour
le chemin de fer tout entier, d’étre complets sans ateliers de réparation.

La clause 20 stipule que la Division-est devra, une fois terminée, étre louée
4 la compagnie pour qu’elle se charge de l'exploitation. Je crois que ceci doit.
signifier que la division devra étre préte pour 'exploitation, pour ce qui regarde
tous les travaux de construction raisonnablement nécessaires.

Quant au matériel, il faut remarquer qu’il est spécialement mentionné un
item important du matériel, lequel doit étre fourni par la compagnie: ¢’est ‘‘le maté-
riel roulant approprié et amplement suffisant pour un bon service.”

La clause 23 stipule encore que le ball devra pourvoir & Ventretien de la
Division-est, y compris toutes les réparations et réfections, ainsi que Ventretien
et le renouvellement du matériel roulant et de 'équipement.

Enfin j’attirerai votre attention sur la clause 23, qui contient ces mots:
“ Pintention de ce contrat étant que le dit bail devra pourvoir sous tous les rapports
a Pentretien de la dite Division-est et de son équipement autre que, ete., aux fraig
de la compagnie, aprés qu’on aura terminé la construction de cette division et qu’elle
'sera préte 4 fonctionner.” I’exception dont il est parlé plus haut est le montant
que pourront coliter les améliorations faites & la division aprés que la compagnic
en aura pris possession, tel qu’ll est prévu dans la clause 16., et le remplacement
de certaines constructions par d’autres plus modernes. Cela va au compte du
capital, et toutes les améliorations qui ne sont pas des dépenses de fonctionnement
entrent dans cette catégorie.

Il faut aussi remarquer que larticle 27 de la loi autorise spécialement la
Commission & construire les hignes télégraphiques raisonnablement exigées pour
Vexpleitation de la Division-est. On a donc dil supposer que les lignes télégra-
phiques ne formaient pas une partie nécessaire de la construction, et il est possible
qu’elles ne soient pas essentielles 4 'équipement d’un chemin de fer, mais je doute
fort que cette derniére opinion puisse étre soutenue.

J’ai dit que peut-étre il faudrait laisser aux experts en chemins de fer le soin
de décider §'il est néeessaire d’établir des ateliers du tout, bien qu’il soit assez
clair que de telles facilités doivent &tre nécessaires. De plus, la question de savoir
quels ateliers sont nécessaires peut exiger certaines connaissances techniques, mais
il y & quelques genres d’ateliers qui ne semblent pas &tre nécessaires. J6 ne peux
comprendre qu’il soit néeessaire pour une compagnie de chemin de fer, pour em-
ployer les paroles du gérant général de Ia compagnie, ‘‘ d’étre en mesure de cons-
truire un certain nombre de nouvelles locomotives, wagons 4 marchandises, et 4
voyageurs.” Comme je U'entends, cela ne fait pas plus partie 'de Pexploitation
d’un chemin de fer que ne le seraient Pachat et Vexploitation d’une mine de houille
dans le but de se procurer Papprovisionnement de houille nécessaire, au lieu d’avoir
& 'acheter.

Je cite en exemple ce genre particulier d’ateliers, qui, & ce qu’il me semble,
ne sauraient étre considérés néeessaires pour aveir un chemin de fer complet; mais
je crois qu'il appartiendra aux commissaires de dire quels sont les ateliers néces-
saires, vu ce que j'al déja dit quant & la nécessité pour le gouvernement de terminer
ia Division-est du chemin de fer, afin que la compagnie puisse en faire 'exploita-
tion lorsque le bail aura été passé.
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Junnt aux endroits olt ces ateliers devront étre construits, cette question
¢ Gtre définitivement réglée pour ce qui est de Patelier de Winnipeg, mais
1 ﬁ goux de Québec ou d’ailleurs je crois bien que les commissaires sont encore
de décider si on a besoin d’ateliers & ces endroits et ce qu’ils doivent étre.
Lelativement & l’emplacement de Winnipeg, la compagnie dit, et non sans
i, il me semble, que puisque la Commission a déczde Qacheter des terrains
-« tébes de ligne A Pest de Wmmpeg, et qu’elle s’en est occupée sans consulter
. ;g;vwme, et comme les atehers seront construits sur les terrains de Ia Dma}on-
. s compagnie ne s’attend pas 4 devoir contribuer & leur colit.  Je crois qu’elle
wwon quant aux avantages quelle pourra retirer du fait que les ateliers seront
11 tite de ligne de la Division-est, qui est en méme temps la téte de ligne de la
iy mn,‘ouest Je ne crois pas qu elle a1t le droit d’exiger que ces ateliers soient
aeruits & un colt plus élevé dans le but de répondre aux besoins de la Division-
i,

Je ne suis pas tout & fait au courant des faits relatifs aux travaux exécutés
wseona.  Le 14 mars 1908, le secrétaire de la Cemmission écrivait & M. Morse:
srommissaires verront 4 faire préparer les plans d’ateliers répondant aux bescins
+ Division-est et parachéveront les facilités de téte de ligne 2 Nmnme'7 Des
5 ot des plans ont 656 préparés et anprouvés par la Coramission et par la compa-
, censément dans ce but, le colt ne devant pas dépasser $1,560,060. Un
viié on Conseil en date du 27 mai 1008 autorisatt la demande de soumissions

§mm ces travaux.
14 somme de $1,500,000 paraitrait avoir été dépensée sans égard au
§§§;§ dans lequel cette dépense avait été autorisée, la somme entiére, d’aprés M.

anard, (page —) ayant servi & la construction d’usines & locomotives. M.
wonard ne parle d’aucune autre autorisation relativerment & cestravaux, mais dit
ape -—) 1 “Hn 1911 apparemment 4 la suite de négoeiations verbales, on déeida
srandir les usines de Transcona, & tel point que

Les dépenses jusqu’a date se sont élevées &, ................ $2,080,949.37
Et U'estimation des dépenses pour terminer les travaux est de  1,727,616.60
Cequiferauntotalde............. .. ... .cooieniin.. $3,808,565.37

Toutefols, le gref‘ier égiste de la Commission m’informe que des arrétés en
 onsell ont été passés, ssnctlonnant les contrats pour les travaux exécutés.

Je ne posséde aucun renseignement au sujet des raisons qui ont motivé Uaban-
Jdon des devis et plans originaux pour une dépense beaucoup plus considérable.
+1 cos dépenses ont été encourues au bénéfice de la Division-ouest, je ne crois pas
,u'il convienne de les ajouter au colit de la Division-est. M. Léonard suggére que
los négociations verbales en 1911 “comprenaient un marché au sujet des dépenses
i {aire dans la ville de Québec.” Je ne puis voir quelle place il y avait pour un tel
marché aux termes du contrat.

M. Léonard dit en terminant sa lettre: “Il me faut recevoir du gouvernement
ilon instructions définies quant aux différentes machines, §’il en est besoin, que la
vemimission fournira pour les lignes 4 est de Winnipeg et les lignes 4 Vouest de
vet endroit.” Il déeoule de ce que j’ai déja dit que, pour ce qui regarde les lignes
it 'est de Winnipeg, on devra fournir les machines nécessaires pour que la voie soit
préte pour Uexploitation. De plus, je suls porté & croire que la construction et le
purachévement de la Division-est, dont le gouvernement s’est chargé, n’incluraient
pas les dépenses pour machines, usines ou travaux non compris dans le “cofit de la
psbruction,” tel que défini par la clause 15 du contrat.

Il ne saurait, je crois, y avoir de doute qu’on ne doit fournir aucunes machines
iir les lignes & l'ouest de Winnipeg. _

J’ai traité ce sujet & fond, non seulement A ecause de son inportance et des som-
wies d’argent considérables qui sont en jeu, mais aussi parce que M. Léonard a
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exposé ses vues trés au long, et qu’il est arrivé & des conclusions qui ne coincident
pas tout-a-fait avec les miennes.
Je vous renvoie la lettre de M. Léonard.

J’ai honneur d’étre, Monsieur,
Votre obéissant serviteur,
E. L. NEWCOMBE,

DESCRIPTION DES USINES DE TRANSCONA
USINES & LOCOMOTIVES

Les usines du chemin de fer Transcontinental 4 Transcona sont munies de
147 machines diverses, et peuvent exécuter des travaux de réparation jusqu’a
concurrence de 300 locomotives par année.

De méme, cet atelier, avee son outillage actuel, pourrait construire cinquante
locomotives par année. Cependant, ceci diminuerait ce qu’il pourrait donner en
réparations de trois cents locomotives &, approximativement, deux cent vingt-cing,
mais, avec une dépense supplémentaire d’environ $75,000.00, la production de
locomotives neuves pourrait se porter 4 cent cinquante.

En supposant que la division de l'est ait besoin de 300 locomotives sur ses
lignes, la production des ateliers serait de 25 locomotives par mois, ce qui voudrait
dire que toutes les locomotives pourraient passer aux ateliers une fois par année.
La production des ateliers projetés & QQuébec étant de 150 locomotives par année,
cela signifierait que 450 locomotives pourraient étre réparées une fois par an dans
ces deux ateliers. Ceci démontre que les ateliers Transcona pourraient produire
100 pour cent de plus qu'on ne leur demande pour la partie est de la ligne et cela
une fois que le trafic serait organisé et en supposant que le trafic annuel égalerait
75 pour cent de celul du Pacifique-Canadien.

Durant les cing anndes & venir, les usines de Transcona et de Québee et les
ateliers de méeanique des remises & locomotives aux tétes de ligne, y compris
ceux de Rivers, Man., sur la division de 'ouest pourraient suffire aux réparations
de toute la ligne est et ouest.

ATELIERS DE WAGONS DE VOYAGEURS ET DE MARCHANDISES

Le méme état de choses existe dans ces ateliers que dans ceux des locomotives
car ils ont été construits de fagon & entretenir un matériel roulant proportionné au
nombre des locomotives.

FONDERIE DE FONTE ET DE CUIVRE

Cet atelier est complétement outillé, Il y a 26 machines avec leurs accessoires
et on peut y fondre n’importe quel morceau, depuis un cylindre 4 selle jusqu’aux
plus petites piéees utilisées dans la construction des locomotives ou des wagons.
La fonderie de cuivre, située dans le méme atelier, est aussi outillée de maniére 4
pouvoir fondre tout ce qui est nécessaire aux locomotives ou aux wagons.

FORGE

Cet atelier est compldtement outillé, ayant 47 machines et leurs accessoires, y
compris un marteau-pilon de 5,000 livres, lequel, avee un grand four & réverbére,
peut fabriquer les chassis de locomotives et peut aussi utiliser le fer de rebut pour
en faire des gueuses utilisables dans la fabrication de ces chassis.
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ATELIE'R DE CHAUDRONNERIE

i atelier de chaudronnerie est pourvu de 35 machines du dernier et plus parfait
wodile et il n’en est pratiquement pas de meilleur sur le continent américain. II
poastde des machines plus grandes et plus modernes que les ateliers Angus de la
npagnie du Pacifique-Canadien,

ATELIER DES RAILS ET CHANGEMENTS DE VOIE

Cet atelier contient 25 machines, et, si 'on y ajoutait un hangar de dép6t et
une raboteuse pour les changements de voie et les aiguilles, il serait assez considé-
ible pour fabriquer tout le matériel néeessaire aux lignes de l'est et de Pouest.

ATELIER DE MENUISERIE ET DE MODELES.

Il y a 25 machines dans cet atelier et on peut y faire tous les modéles néces-
gaires & la fabrication ou A la réparation des locomotives ou des wagons.

Cet atelier est aussi muni de machines pour la réparation des cabines de
- eondueteurs ou les autres travaux demandés sur les locomotives. ,

USINE GENERATRICE.

L’usine génératrice peut développer 3,400 C.V., ce qui suffit aux ateliers des
locomotives et des wagons et peut aussi éclairer toutes les usines.

- MAGASINS.

Les magasins sont suffisants pour la manutention et la réserve de tous les
matériaux nécessaires aux locomotives et wagons et on a laissé I'espace nécessaire
pour les bureaux du personnel.

ATELIERS DES WAGONS DE BOIS ET D’ACIER.

Il y aura approximativement 36 machines dans ces ateliers et ils ont une
--------- eapacité de 75 wagons. Itn outre de U'entretien de 'outillage néeessaire A la, fabri-
ation et 4 la réparation des wagons de bois de toutes sortes, on peut y construire

ot y réparer les wagons en acier.

ATELIER DES ROUES ET MACHINES.

Il v aura 36 machines environ dans cet atelier qui pourra faire tout le travail

----------------- de machine nécessaire & la réparation et 4 la construction des wagons de bois et
des wagons de voyageurs.

FORGE POUR LES WAGONS.

Cet atelier contiendra environ 20 machines, & méme de faire tout le travail
de détail nécessaire de forge.

SCIERIE ET CHARPENTERIE

Cet atelier aura environ 42 machines et sera outillé pour faire tous les travaux
de scierie nécessaires & laréparation et & la construction des wagons de voyageurs
¢t des wagons de marchandises. Cet atelier sera aussi suffisament outillé pour
fabriquer les fournitures des gares et tous les ouvrages en bois nécessaire & ’exté-
rieur, comme les sémaphore, poteaux, plateformes, planches , ete.
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ATELIER DE CONSTRUCTION DES VOITURES.

Cet atelier contiendra cnviron 24 machines. 11 peut renfermer 18 voitures
en reparatlon et fournir aux divers ateliers de construction les articles en nickel
plaqué et cuivre poli ain:i que les bourrures en quantité suffisante pour la réparation
des wagons et la construction de wagons neufs.

ATELIER DE PEINTURE.

~ L'atel’er a une capacitd de 16 wagons et est assez grand pour faire tout le
peinturage voulu.,

EMMAGASINAGE DU BOIS DE CONSTRUCTION

On a également pourvu & Uemmagasinage du bois de construction.

SECHOIR.

Un séchoir a été installé pour le desséchage du bois servant & la fabrication
des voitures,

BUREAUX.

Les édifices de bureaux, tant pour le service de la foree motrice que pour
celul des wagons contiennent les pidces nécessaires au logement des officiers et du
personnel; et chacun d’eux a aussi une salle de dessin et une piéee pour faire Vessai
des matériaux, dans le sous-sol de 'édifice.

RESERVCIR.

~ L’usine a deux réservoirs d’eau, 'un d’une capacité de deux millions de gallons
et I'autre qui est une citerne de 100,000 gallons.

SYSTEME D'EGOUTS.

Le systéme d’égotits est pourvu de deux pompes actionnées par un moteur
rotatif et qui servent & charrier les eaux de 'usine & une distance de six milles.

POLTE DE POMPES.

Le poste de pompes de Saint-Vital est situé 4 une distance de six milles, et
‘e son approvisionnement d’eau de la riviére Rouge.

FRAIS DE CONSTRUCTION.

Le colit total des édifices des ‘ateliers de construction des locomotives et des
wagons, ainsi que de leur aménagement, y compris la canalisation des égofits, celle
de Uapprovisionnement d’eau, le terrain et le posage des voies ferrées desservant
les ateliers se chiffre par $4,535,372.00.
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CHEMIN DE FER TRANSCONTINENTAL-NATIONAL.
Relevé indiquant les dépenses brutes pour la construction des ateliers de
Transcona jusqu’au 30 septembre 1911, ainsi que Vesti-
mation des frais de consiruction de ces ateliers.
Dépenses
brutes Montant de
"""" jusgw’au 30 estimation
Entreprise Nature des travaux septembre
No 1911
""""""" Fidifices (Usines pour locomotives)—
23. Ateliers des locomotives.. .................. ... .... $1,085,031.00 $1,167,140.00
23A. RESErVOIT. . oo §1,933.00 83,932.00
27. Station de pompes de la rividre Rouge.............. 12,861.60 13,031.00

Total pour ateliers de locomotives................. .. ..
Edifices (Usines de construction des wagons).—
23F. Ateliers des wagons... ...

Total pour les édifices. ............... ... ... ... ........

Divers travaux. (Ateliers des locomotives).—

21A. Nivellement de 'emplacement des ateliers..........
23C. Tuyauteric pour U'sir, iz vapsur. Leauete... ...... ..
23D. Ouvertures de passage et conduites pour fils. . ..., ..
23E. Qutillage divers.......... ... ... ... . .
28. Installation du systéme distributeur d’eau pour la
gare de TeMISAZe....c. oottt
30. Installation des fils conducteurs d’éleetricité. .. .. ..
69. Couverture des tuyaux... ..........................
25, Canazlisation prineipale pour l'eau (excavation ot
rernplisSSage. .. ..o
26. Canalisation principale pour 'eau (posage et distri-
bution des tuyaux)
26A. Ligne d’égofits (de la station de pompe jusqu'a la
rividre Seine). ... o
52. Remplacement d’un égolit endommagé............ ..
21D. Chemins. . ...
77. Raccordement de U'égotit. ............... .. ... ...

Total pour ateliers de lcecomotives

Travaux divers. (Ateliers des wagons).—

Tuyauterie.. . ... cooeei i
Installation des fils.... ..o i il
Nivellement de U'emplacement des ateliers....... ...
Remplissage au gravier (intérieur des ateliers)......

21A.

Total pour les ateliers des wagons

Total pour tous les travaux divers

Machines et

outillage.  (Ateliers des locomotives).—
Equipement de machines-outils....................
20. Qutillage de la station de pompe. ..................
48. Ligne d’arbres de transmission, ete.................

Total pour I'atelier de loccmotives.............

$1,182,825.00 $1,264,103.00

72,519.0G 823,384.C0

$2,087,487.60

$1,255,344.00

$ 95,000.00
104,520 43
35,727.00
158,521.60

31,139.00

78,306.00

8.335.00

18,689.00 18,680.00

185,713.00  185,713.00
............ 13,068.00
5,296.00 5.996.00

............ 25,000.00
$406,102.00  $710,604.00
............ 101,000.00
............ 45,000.00
.......... 95.000.00
............ 30,000.00
............ 271,000.00
$406,102.00  $981,6°4.00
553,825.00  $07,120.00
17,064.00 17,881.00

18,801.00  32,073.00

$580,780.00  $857,074.00
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Machines et outillage. (Ateliers des wagons).—

Voies d'usine... ......ovt i e e . 1,000.00
Machines-outils. . ............. i i 183,700.00
Grues, moteurs, suspensions d’arbres de couche,

pont roulant transporteur et équipement varié.. ............ 106,800.00
Machines pour l’atelier des wagons & charpente

13 0 15 o PR 40,000.00
Total pour ateliers des wagons..................... ... ..., 331,500.00
Total pour toutes les machines et I'outillage........ 589,780.00 1,188,574.00

Grand Total............. ... ... ... ........ $2,251,221.00 $4,257,665.00

HISTORIQUE DES TERMINUS DE WINNIPEG ET DE IENTREE EN
CETTE VILLE.

Le chemin de fer Transcontinental et la compagnie du chemin de fer du Grand-
Trone-Pacifique-ont conclu une entente avec la compagnie du chemin de fer du
Nord-Canadien pour des terminus conjoints du service des voyageurs et du service
des marchandises pour la ville, sur une propriété commune bornée d’un c6té, par
la rue Water et de Pautre par la riviére Assiniboine. Aux termes de cette con-
vention, la compagnie du Grand-Trone-Pacifique et le chemin de fer Transconti-
nental s’engagent & payer chacun un intérét de 1 pour 100 sur la valeur de la pro-
priété, ainsi qu’a supporter les frais d’améliorations que les trois intéressés décide-
raient d’y faire.

Pour atteindre ces terminus il a fallu construire un pont sur la riviére Rouge
ainsi qu’un viadue trés dispendieux & partir du pont projeté sur la riviére Rouge
et au-dessus de la rue Water pour la circulation des convois du Nord-Canadien
et du chemin de fer Transcontinental venant de lest. Ta nécessité de cette
construetion coliteuse était connue de tous ceux qui ont été parties 4 la convention.

Les terrains sur lesquels ces voies d’aceds de l'est aux terminus devaient étre
construites étalent la propriété ou se trouvalent sous le contrdle du chemin de fer
Nord-Canadien ou des associés Mackenzie et Mann, & I'époque oti fut fait le contrat.

Le contrat ne stipule rien au sujet de 'usage commun du pont sur la riviére
Rouge, le viaduc ou les accés au pont, et nous ne trouvons trace d’aucune entente
ou d’aucun arrangement fait avec les autorités du Nord-Canadien relativement au
droit de passage entre la rue Water et la riviére Seine; cette compagnie possédait
alors Uemplacement de la voie. Cependant, nous trouvons que la Commission du
Transcontinental a entrepris la construction du viaduc et du pont de la riviere
Rouge et que ces plans étaient aux trois quarts exéeutés avant d’étre enregistrés
et avant que la Commission eut pris possession légale des terrains, le 27 septembre
1910.

Le contrat ne pourvoyait pas & un raccordement des voies entre la ligne prin-
cipale du Transcontinental et la ligne principale du Nord-Canadien.

Des 1906 le chemin de fer Transcontinental avait construit sa ligne prineipale
4 partir de Dundee Junction vers est.  Dundee Junction est situé sur 'embran-
chement de Dundee dela ligne du Nord-Canadien qui va de Winnipeg &4 Port Arthur
et cette station se trouve & environ deux milles et demi & Vest de la gare dés voya-
geurs de Winnipeg appartenant au Nord-Canadien. C’est par cet embranchement
de Dundee Junction que le Transcontinental communiquait avec le Nord-Canadien,
la ville de Winnipeg et le Grand-Trone-Pacifique durant les années au cours des-
quelles le Transcontinental a été construit, et il semblerait que l'idée premiére
avait été de faire de cette communication, ou d’une de ses modifications, Ia, route
permanente pour pénétrer dans la ville de Winnipeg. Ceci aurait pu facilement
s’arranger si le contrat du terminus avee le Nord-Canadien avait compris tout le
terrain entre Dundee Junetion et la riviére Assiniboine au lieu de se terminer
brusquement & la rue Water, en plein coeur de la ville.

On a fait plusieurs suggestions pour établir les communications entre le Trans-
continental 4 Dundee Junction et le nouveau pont sur la riviére Rouge, comme on
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{#tait obligé de le faire d’aprés la convention, y compris les droits de circulation
pour le Nord-Canadien parallélement 4 une partie de la voie du Pacifique Canadien,
s méme temps qu'une ligne indépendante allant directement des ateliers de
Transcona au pont de la riviere Rouge. Cette derniére suggestion fut finalement
adoptée et une nouvelle voie double de 9.4 milles de longueur fut construite.

Le promoteur principal de cette ligne directe fut I'ingénieur en chef Grant qui
proposa de lui faire traverser 'embranchement Emmerson du Pacifique Canadien
sinsi que les rues situdes dans le voisinage du passage & niveau et l'on g’adressa
4 la Commission des chemins de fer du Canada pour obtenir le droit de faire ces
bifurcations. La Commission des chemins de fer ordonna au Transcontinental
de traverser le chemin de fer et les rues en question sur une voie élevée, ce qui
nécessita la construction d’un grand nombre de remblais supplémentaires et les
commissaires du Transcontinental, sans en référer au promoteur, acceptérent la
décision de la Commission des Chemins de fer et ordonnérent de commencer la
construction de la ligne. Le colit de cette ligne est estimé & $2,500,000, montant
auquel on doit ajouter la somme quelconque que les associés MacKenzie et Mann
pourront se faire donner pour leur emplacement de voié et en outre du montant
qui leur a été offert lors du procés devant la cour de 'Echiquier. 1ls demandent
$2,500,000 de plus que ce qu'on leur a offert.

Le 22 a0t 1911, aprés que la construction de la ligne directe des ateliers Trans-
cona au pont de la rividre Rouge fut bien avancée, le Nord-Canadien, le Grand-
Trone-Pacifique et les Commissaires du Transcontinental conelurent une conven-
tion d’essai comprise dans un document initialé connu sous le nom de ‘ Articles
d’une convention projetée,” et dans lequel on accordait au Transcontinental le
_droit de circulation de Dundee Junction au Terminus commun de Winnipeg en
échange des droits de circulation sur les voies du Transcontinental & partir de la

ligne principale du Nord-Canadien, au-dessus de la riviére Rouge, jusqu’au terminus
de Winnipeg, ce qui donnait an Transcontinental deux accés distincts et séparés
aux terminus de Winnipeg.

Le fait que ces ‘““Articles du Contrat” ont été préparés et exéeutés plus
tard est une indication qu’une entente semblable aurait pu étre faite dés le début,
ce qui aurait donné d’amples facilités pour avoir accés au terminus de Winnipeg et
permis une économie de deux millions et demi & trois millions. '

La responsabilité de ce manque de prévoyance repose en premier lieu
sur les Commissaires du Transcontinental qui auraient di faire des arrangements
permettant aux “Winnipeg Terminals’” d’étendre leurs lignes & Vest jusqu’a Dundee
Junction, avant de compléter leur entente avec le Nord-Canadien. La compagnie
du Grand-Trone-Pacifique est aussi responsable en ce sens qu’elle n’a pas voulu
faire profiter les Commissaires de son expérience acquise et qu’elle n’a pas insiste
pour que ceux-ci obtiennent de raisonnables conditions du Nord-Canadien. Enfiné
les intéréts Mackenzie et Mann ont leur part de responsabilité par le fait qu'ils,
eussent, di traiter franchement et ouvertement avec les Commissaires au sujet de

: Pemplacement des voies dont ils avaient le contrdle. La Commisssion des chemins
de fer du Canada surait pu, sur demande, accorder le droit de ce passage de Dundee
Junetion jusqu’au terminus de Winnipeg sur la voie du Nord Canadien, au lieu
d’autoriser la construction d’une voie élevée qui colite si cher au pays.

DRAINAGE DES TRAVERSES A NIVEAU

A DPouest du pont de Québec, 1a ligne du Transcontinental passe & travers un
pays agricole, cultivé et partout cléturé, et le nombre de fermes que coupe le chemin
de fer occasionne un grand nombre de traverses en plus des traverses & niveau des
grands chemins.

En faisant le remblal d’une traverse 4 niveau, on doit prendre toujours le soin
de faire égoutter par un des cdtés du chemin I'eau que drainent les fossés du chemin
de fer. Cela se fait généralement au moyen d’un ponceau primitif en bois, ou par
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un tuyau de drainage, soit en terre cuite, soit en béton placé dans le lit du fossé,
et passant en dessous de la pente d’aceés & la traverse.

Au cours de son inspection de cette partie de la ligne qui se trouve dans le
voisinage immédiat de Québec, & I’Ouest, la Commission d’Enquéte a été surprise
de constater que de lourds tuyaux de fer avaient été employés pour ces égouts,
alors que des tuyaux en terre cuite ou en béton ou méme en bois auraient suffi.

Nous avons trouvé que cet abus §’était borné au district “B”’, sauf quelques
cas dans le district “A”,

L’état qui suit donne une idée de la quantité de tuyau employée, avec le prix
total et d’autres chiffres montrant que si on y avait substitué des tuyaux en béton
8u de terre cuite, aux prix des entrepreneurs, il y aurait eu une économie de $12,-

72.15.
Etat montrant le colit des tuyaux en fonte employés pour le drainage des tra-

N .

verses de fermes et des traverses & niveau.

District “A”’ Entreprise No 2. 24"- 84 p. lin. 4 35.00— $420.00
Entreprise No 3. 24" 48yp. lin. & 6.00— 288.00

—%  708.00
Distriet “B”” Entreprise No 9, 1872128 p. lin. & 3.75—15,480.00
247~ 565 p. lin. & 5.00— 2,975.00
36"— 65p. lin. & 7.50— 487.50

$13,042.50

$1:,650.50
(Remarque—*“Il n'y en a pas dans les autres districts.”’)
Moyemne du colit par pied lindaire.......... ... ..... %4.00

On aurait pu remplacer les tuyaux de fonte par los item suivants et l'on
aurait épargné les montants indiqués ci-aprés:—

District “A’ Entreprise 2, tuyaux béton 24”- 84’ 4 §2.50— $235.20
Entreprise 3, tuyaux béton 24"- 48’ & 3.00— 144.00

$379.20
District “B” Intreprise 9, tuyaux terre cuite 187-4128' 4781.36— $5,362.40
Tuyaux béton 247~ 5954 2.65— 1,567,75
Béton............. 36"~ 65" 4 4.00—  260.00
—— 7,199.15
$7,578.35
Moyenne du colt par pied linéaire.................... $1.54
Montant total épargné. ........ ... ... o $12,072.15

Lingénieur de district Foss explique dans la lettre suivante, adressée 4 l'in-
génieur en chef, comment il est arrivé qu’on a employé le tuyau pour ce travail,
dans e district “ A :—

No 22-F. ‘ Saint-Jean, N.-B., 7 octobre 1912.

“M. Gordon Grant,
Ingénieur en chef du ch. de fer T.-N,,
Ottawa.

“‘Cher monsieur,—

“En réponse & votre lettre du 4 courant, liasse 12,144, j’ai I'hon-
neur de vous informer que le tuyau en question a été acheté pour étre
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posé sous la voie principale, mais plus tard on déecida qu’il fallait faire une
construction plus forte; on permit donc & l'entrepreneur d’employer ce tuyau
aux traverses des routes.
“Votre tout dévous,
“C. 0. FOSS,
“ Ingenteur de district,”

15t la lettre de M. Doucet, que nous reproduisons ci-aprés, confirme ce que nous
dizgons, que U'emploi de ce tuyau a oecasionné une dépense que rien ne justifiait:—

No 1286. Québec, 7 octobre 1912.

“ M. Gordon Grant,
......................... T o
Ingénieur en chef,
Ottawa.
“ Cher monsieur,—

‘““ En réponse 4 votre lettre du 4 octobre, No de classement 12,144, les tuyaux
de fonte ‘commandés pour 'égouttement des traverses de routes lont été,
hors de ma connaissance, par l'ancien ingénieur de la division de Russell.
On aurait dQ construire des ponceaux en cédre, ou encore des conduits d’eau
découverts, et cette commande doit &tre considérée comme étant une erreur
de jugement.

* YVotre dévoué,

“A. E. DOUCET,
“ Ingenieur de district.”

Le fait que ingénieur de la division a pu demander & Uentrepreneur de fournir
et de poser des item aussi extravagants que ces tuyaux de fonte sans avoir obtenu
le consentement de l'ingénieur du district révéle son incompétence et le manque
d’organisation et de surveillance qui régnait dans le district. Clest & cela qu’il
faut attribuer cette perte de $12,000.

APPROVISIONNEMENTS D’EAU.

Approvisonnements par Canalisation en pente.

On a permis aux ingénieurs du chemin de fer Transcontinental de dépenser
jusqu’d $25,000 sur des canalisations en pente pour Ualimentation des réservoirs
de gares intermédiaires. Cette licence dans la dépense a eu pour résultat Uinstal-
lation dans le district “ A"’ de quatre approvisionnements par canalisation en
pente, & un colt excessif et 4 -des endroits ol nous constatons qu’il elit été plus
économique de placer des postes de pompes tout en réalisant des économies de
construction se chiffrant & $68,200. A des gares de peu d’importance ol la
quantité d’eau exigée par les locomotives est faible, surtout quand les gares ayant
un réservoir sont aussi rapprochées qu’elles le sont dans le district ““ A,” les grandes
dépenses encourues pour obtenir un approvisionnement par canalisation en pente
ont eu pour résultat d’augmenter le prix par gallon de eau consoramée dans des
proportions qui dépassent de beaucoup ce qu'elle colterait si Uon avait installé
un poste de pompes.

On a préparé un état au sujet de tous les approvisionnements d’eau par cana-
lisation en pente, état qui fait voir le colit de ceux auxquels nous faisons allusion
gi-dessus et donne des détails complets sur les pompes, ete. (Voir Piéce No 40.)

Modeles de Pompes.
Le modéle régulier de postes de pompes adopté par le Transcontinental &

A

Vinstigation du Grand-Tronc-Pacifique, consiste en une pompe & gazoline que
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les entrepreneurs fournissent au colt moyen de $1,400 I'une. Des chiffres que
nous avons recueillis au sujet du colit de fonetionnement des pompes, tant des
entrepreneurs qui s’en servent pour leur service d’eau des trains de construction,
que des fabricants qui les fournissent, nous apprenons que le colit du pompage
de l'eau avec cet outillage est d’environ cing cents le mille gallons, ce qu’on peut
dire étre un chiffre moyen du colt de ce travail fait par une pompe & vapeur.

Le prix payé pour ces pompes & gazoline excéde de $800 ce qu’on paierait
pour une pompe 8 vapeur et une chaudiére et nous trouvons que l'installation
de cet outillage cofiteux a, sans nécessité, augmenté le colit de cet article de 'exploi-
tation de $45,600.

CONSTRUCTION DU CHEMIN DE FER TRANSCONTINENTAL-
NATIONAL A I’EST DE LEVIS, P.Q.

Cette Commission n’est pas d’avis qu’on elit du construire la ligne du Trans-
continental & 'est de Lévis, entreprise qui s’est exécutée & un colt de $35,000,000,
tout d’abord parce que le gouvernement possédait & cette époque une ligne de
chemin de fer en exploitation entre Iévis et Moncton, 'Intercolonial ; secondement,
parce que le Transcontinental-National ne serait que de 33 milles plus court;
troisiémement, parce que les rampes du Transcontinental-National sont plus
fortes que celles de 'Intercolonial, et, quatriémement, parce que les rampes de
I'Intercolonial peuvent étre réduites 4 quatre dixiémes pour cent dans la direction
est et & six dixiémes pour cent dans la direction ouest, tandis qu’il est pratiquement
impossible, d’aprés la construction du Transcontinental-National, de réduire la
rampe de 1.10 pour cent au mille 146 & Pouest de Moncton et la rampe de 1.10
pour cent au lac Pohenagamook.

Le trafic de I'Intercolonial est tel que, dans peu de temps, ce sera une question
d’affaires que de réduire ses rampes, ce qui en fera une fois terminée, une ligne
4 pente faible entre Lévis et Halifax et le trafic passera par cette voie plutoét que
par celle du Transcontinental. Il est inconcevable de croire que cette réduction
des rampes de I'Intercolonial puisse coliter plus que la moitié de ce qui a été dépensé
dans la construction de cette partie du chemin de fer Transcontinental-National.

Bien qu’on puisse avoir eu quelque raison pour construire une ligne de chemin
de fer traversant les districts boisés de 'est de la province de Québec, la construc-
tion de la ligne d’Edmundston 4 Moncton n’était pas justifiable 4 cause dumanque
de trafic local le long de cette ligne, fait que deux ans d’exploitation ont déja
démontré.





