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11 fevrier 1914

aommissaire.

Vos devoues,

A 1.14DOCUMENT PARLEMENTAIRE No 123.

F.-P. GUTELIUS,

GEO. LYNCH-STAUNTON,
President.

ONOR.AJ3LE FRANK COOHEANE, C.P.~

Ministre des Chemins de fer et Canaux,

Ottawa, Onto

MONSIEUR,-Nous avons l'honneur de vous remettre, pour etre transmis aSon

tesse Royale le gouverneur general du Canada, le rapport de la Commission

rgee de faire une enquete sur la construction du chemin de fer Transcontinental.



r'n, PLAISE 1 VOTRE ALTESSE ROYALE:

'A WA, 11 fevrier 1914.
Commissaire.

A 1914DOCUMENT PARLEMENTAIRE No 123.

GEO. LYNCH-STAUNTON,
President.

[eld-marechal, Son Aliesse Royale le prince Arthur-TVilliam-Patrick-Albert,
due de Connaught et de Strathearn, C.J., C.T., C.P., eic., gouverneur
general dni Canada.

F.-P. GUTELIUS,

Les soussignes ont l'honneur de soumettre it Votre Altesse Royale Ie rapport
lit Commission instituee le 29 janvier 1912, pour faire une enquete sur la

uction du chemin de fer Transcontinental.
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Rapport de la Commission d'Enquete sur fa
construction du Chemin de Fer

Transcontinental.

Par un mandat royal en date du 29 janvier 1912, il a plu a Votre Altesse
ale de nous charger, nous les commissaires soussignes, de faire uue enquete sur

construction du chemin de fer Transcontinental. Pour nous bien acquitter de
tache, nous nous sommes ranseignes sur la nature et l'histoire de l'entreprise,

bord en examinant attentivement les contrats, les dovis, les plans et la correspon­
(lance qui se trouvaient au bureau de la commission aOttawa, puis en nous rendant
Inn· les lieux inspecter tous les travaux executes avant le premier octobre 1911,
entre Moncton et Winnipeg.

En visitant chacune des sections, nous nous sommes fait accompagner par les
iugenieurs et les autres fonctionnaires qui y dirigeaient les travaux au qui avaient
Itt meilleure connaissance des lieux. Nous avons recu les depositions de ces per­
IWIllies immediatement ou aussitct spres chaque inspection. Ces temoignages sent
llJlUeXeS au rapport.

Le rapport repose principalement sur les temoignages des personnes qui ont
llirige la construction du chemin de fer, et sur ce que nous avons vu nons-memes.

avons conscience de nous etre mis parfaitement au courant des faits et des
eiroonstancea sur lesquels nous basons les conclusions auxquelles nous en sommes
wuives, et les opinions que nous exprimons,

Le 29 juillet 1903, Ie gouvernement du Canada concluait avec les representants
chemin de fer projete du Grand-Trone-Pacifique une entente qui fut ratifiee
une loi du Parlement (3 Edouard VII, ch. 71). Le gouvernement s'engageait

construire une ligne de chemin de fer avoie unique de Moncton, dans la province
Nouveau-Brunswick, it Winnipeg, dans la province du Manitoba, conformemsnt

InlX plans et devis que Ie gouvernement adopterait par la suite; cette ligne serait
rl6signee sous Ie nom de Division-est du chemin de fer Transcontinental. Une fois
eonstruite, la ligne serait affermee a la compagnie du chemin de fer du Grand­
trronc-Pacifique, qui l'exploiterait et I'entretiendrait pendant une periods de
einquante ans, it charge de payer pendant les quarante-trois dernieres annees de
cette periods un prix de location s'elevant a trois pour cent du cout total de la
eonstruction. Le gouvernement nomma quatre commissaires pour dirizer la
construction du chemin de fer. C'J

COM}IISSION D'ADMINISTRATION.

Jusqu'a la nomination du major R.-W. Leonard, qui eut lieu dans l'automne
de 1911, aucun des membres de la Commission ne connaissait ni par experience ni
par etudes la construction ou I'exploitation 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 prcsumant un trafic que rien ne promettait.

(Voir page 13.)

ESTIMATION PRELIJllINAIRE DU COUT DE LA "VOlE.

Alors qu'on discutait a la Chambre des Communes le bill concernant la
construction de ce chemin de fer, I'honorable M. Fielding, ministre des Finances
a cette epoque, declara que des experts en voies ferrees lui avaient affirme que Ie
cofrt de cette partie du chemin de fer, de Quebec a Winnipeg-1,34'1 milles-serait
de $35,000 par mille, soit $47,040,000
et que, de Moncton a Quebec,-460 milles,-la voie, cofrterait $31,250

par mille, soit 14,375,000

Total
(Voir page 18.)

$61,415,000

COUT REEL SUR LEQUEL LES I>OCATAIRES AURONT A l'AYER I/IKTERET.

On adjugea des contrats pour la plus grande partie de la voie, et, Ie 30 septem­
bre 1911, on avait deja debourse $109,000,000; M. Gordon Grant, ingenieur en
chef, estimait a cette date que le chemin de fer, une fois termine, coftterait
$161,300,000, les interets non compris.

A supposer que les travaux soient terrnines a ce cofit pour la fin de 1914, Ie
Grand-Trone-Pacifique commencera a payer son layer au commencement de 1922
sur ce rnontant, y compris $18,700,000 dinterets accrus ce qui ferait un loyer annuel
de $5,400,00, ou d'environ $14,800 par jour. (Yoir page 19).

coth REEL POUR LE PAYS.

8i la compagnie de chemin de fer du Orand-Tronc-Paciflqua commence apayer
I'interst sur le cofit de la construction a compter de 1922, le chemin de fer aura
coute au pays, en principal et interets, la somme de $234,651,521. On est arrive
a ce montant en ealeulant l'interet sur les montants depenses durant chaque annee,
de la fin de 1914 a la fin de 1921. (Voir page 19).

COMJlIENT LES ENTREPRENEURS aNT IhE INVITES A. SOUJlIISSIONNER.

La faeon dont la Commission a invite les entrepreneurs a soumissionner, les
garanties extraordinaires qu'on exigeait d'eux, et I'idee de repartir la construction
de la plus grande partie de la voie en lots d'entreprises dernesures, tout cela a eu
pOUT resultat de restreindre le nombre des soumissionnaires ,a cinq entrepreneurs
seulement, pour 806 milles de la voie, Onze societes d'entreprise ont obtenu taus
les travaux, qu'elles ant ensuite partages entre plus de 100 sous-traitants, Oes der­
Hiers auraient probablement soumissionne pour l'entreprise si elle eut ete divisee
en un plus grand nombre de lots et si l'on n'avait exige d'eux que les garanties
ordinaires demandees pour res autres entreprises de l'Etat.. Oe qui prouve bien
quels [olis benefices ont touches ces onze societes d'entreprise, c'est qu'elJes ant,
parait-il, realise $8,800,000 SUT les travaux adjuges aux sous-traitants. (Voir
page 19).
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COMMENT S'EST FAITE L'ADJUDICATION DES CONTRATS D'ENTREPRISE.

I.JDH contrats pour Jes sections numero 8, 150 milles.c-numero 18, 75
:t numero 21, 245 milJes,-dont on estimait le cofrt it $5,011,000 pour le
8, it $2,100,000 pour Ie numero 18, et it $13,000,000 pour Ie numero 21,

pas eM adjuges aux plus bas soumissionnaires, et nous croyons que dans
(HI trois cas, les soumissionnaires hcureux ont mis a profit des renseignements
leur avait communiques auparavant sur les quantites prevues. Les raisons
otivent cette declaration de notre part sont enumerees au long dans la partie
rapport ou il est question de ces contrats. On a aussi commis l'erreur de
ttro a M.-P. et J.-T. Davis de vendre a un benefice de $740,000 les eontrats

(TOS 16 et 17 qui leur avaient ete adjuges. (Page 19).

CLASSIFICATION.

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

(1) Roche solide.

Apres la signature des contrats on a fait a tort une nouvelle distinction au
de la roche solide. On a designe une roche sous Ie nom de "roche conglome­
et on I'a definie "fragments de roche cimentes par des materiaux intersti­

." Bien que l'on ait paye $1,835,051 a ce chapitre, il n'y a sur tout Ie parcours
a voie aucune roche qui puisse etre designee par ce nom. Ce qu'on a represents
UIe etant de la "roche conglomeree " aurait du etre classifie, comme "roche

re" ou deblai ordinaire.

(2) Argile amble.

Dans les entreprises 14, 15 et 16 du Nouvel-Ontario, environ 1,317,940 verges
arable ont Me classifiees comme de la roche libre, alors qu'elle aurait du

tre sous la rubrique de deblai ordinaire, et la perte, de ce chef, a ete de $750,000.

(3) Exceden: de deblai.

L'excedent de deblai, c'est-a-dire la roche enlevee au-dela du profll de terrasse­
nt, ne devrait jamais depasser 20 pour cent du deblai projete, Sur cette ligne
cedent de deblai a depasse 40 pour cent. Les ingenieurs avaient d'abord assure
tout I'excedent de deblai, s'elevantia $4,084,843.78, devait etre paye, Les ar­

res ant diminue ce chiffre de $500,000. Nous constatons qu'on aurait du retran­
or encore $677,886.59. (Voir page 71).

PENTES.

Si l'on eut fait construire des pentes a inclinaison alternative, suivant
l'usage courant dans la construction des meilleurs chemins de fer modernes,
('(jia n'aurait en rien affecte le chemin de fer au point de vue de son utilite, n'aurait

accrn les frais d'exploitation et n'aurait nullement diminue la puissance de
traction de ses locomotives. L'epargne de ce chef eut ete de $6,200,000. (Voir
page 73).

ALIGNEMENT.

Si l'on avait laisse construire des courbes phis prononcees, c'est-a-dire d'un
moindre rayon que celles qu'on a fait Iaire, Ie chemin de fer efrt rendu autant de
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service, les frais d'exploitation n'eussent pas ete augmentes, la puissance de tractioi
des locomotives n'eut pas ete diminuee, et l'epargne qui aurait pu et qui aurait dt
etre realise de ce chef se chiffrerait a $2,400,000. (Voir page 76).

FONTS.

Au lieu de faire eonstruirc des ponts en acier et de faire venir de Ill. terre a
remblai, la Commission aurait pu, a l'instar du Grand-T'ronc-Paciflque et des
meilleurs chemins de fer, employer des piliers de bois. Plus tard elle les aurait
remplaces par des charpentes en acier et aurait pu transporter alors Ia terre a
remblai. EUe aurait epargne de ce chef $2,947,227 sans affecter la valeur de la
voie ferree, sans diminuer Ia puissance de traction de ses locomotives et sans ac­
croitre les frais d'expIoitation. (Voir page 77).

TERRE 1 REMBLAI.

La Commission a eu du Grand-Trone-Pacifique l'offre de fournir la terre a
remblai a raison de 25 cents la verge cube. Eut-eUe conclu une semblable entente
apres la construction de la voie, eIle aurait epargne $3,250,000 en sus du montant
compris sous la rubrique precedente. (Voir page 77).

BATIMENTS.

On a attache si peu d'irnportance a la construction des seize remises a locomo­
tives que, bien que l'attention de la Commission ait He attiree sur ce point, on n'a
pas exige des entrepreneurs qu'ils soumissionnent soit en bloc soit en detail pour la
construction de ces remises, mais l'entreprise leur a ete adjngee it des prix devant
etre determines plus tard. A cause de cela, ces remises ont coUte $800,000 de plus
qu'elles n'auraient cofrte avec une autre facon de proceder. De l'avis de cette
commission, c'etait Ht une infraction directe a la loi qui exige clairement que les
entreprises soient adjugees d'apres des soumissions msntionnant le prix auquel les
travaux doivent €Jtre executes. (Voir page 83).

GARES.

Alors que quatre gares eussent suffi amplement il y a en seize gares de eonstrui­
tes, chacune avec un bureau pour un personnel qui aurait la tache d'administrer 500
milles de chemin de fer. Ces gares ont coute en moyenne $22,000 chaeune, et l'on
aurait epargne $204,000 si 1'on avait eu soin de ne construire que des gares repon­
dant a tous les besoins du chemin de fer. (Voir page 88).

GARES DE REDDIT.

A Reddit, qui se trouve dans uneregion deserte, on avait construit une gare
suffisante pour repondre a taus les besoins imaginables. Mais, parce qu'elle ne
s'aeeordait pas avec les vues extravagantes du Grand-Trone-Pacifique, on en cons­
truisit une autre a cote au cofrt de $22,112, pour les seuls benefices de I'entrepre­
neur. (Voir page 88).

HANGARS A :&fARCHANDISES, ETC.

Pour leg hangars it marchandises, los cabanes dea ouvriers, les rnagasins et les
glacieres on a adopte des plans extravagants, et on en a construit un bien trop
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nombre, Si l'on eut ete raisonnable et que l'on efrt seuJement construit ces
rs 11\ OU le besoin s'en faisait sentir, on aurait epargne $300,000. (Voir
89).

VIADUC DU CAP-ROUGE.

A prop Oil de ce viaduc, qui se tr;.ouve pres de Quebec, si l'on eut employe pour
ir les piliers des caissons ordinaires, comme on aurait pu et du le fa ire, on

t obtenu Ie merne resultat et depense $.250,000 de moins. (Voir page 90).

TRANCHEE DE LA CHAUDIERE.

(Jette tranchee se trouve it environ un mille it l'est dupont de Quebec, sur la
d du fleuve Saint-Laurent. Bien que les approches du pont de Quebec aient

ponte de seulement 1 pour 100 des deux cotes, la Commission a depense $351,­
pour conserver la pente douce it une distance de moins d'un mille de ce pont.

oil' page 92).

REMBI.AI DE COAL-CREEK.

On a etabli it cet endroit un remblai contenant au-dcla d'un demi-million de
, cubes de materiaux, dont 200,000 verges, de roche solids d'emprunt. Le cout
de ce remblai et de cette voute a ete de $398,000.
Si la Commission eut construit un pilier de bois it cet endroit elle aurait

e $413,000 en sept ans et aurait pu alors construire le remblai et la voilte,
u.s riche de $239,000. (Voir page !H).

RAMPE DE CHIPlIfAN.

Dans la section du Nouveau-Brunswick il ya au 146eme mille et au 174e~e

ille deux morrtees de treize mille et de onze milles de longueur chacune ou l'on
ploie une locomotive de refoulement. La pente de ces rnontees est 1.10 pour
t, et cependant, a Chipman, plutot que d'augmenter la pente d'un dixieme pour

n], les commissaires sont depense $178,224. (Voir page 100).

VIADue DE LA RIVIERE DU PETIT-SAUMON.

Cette immense construction de fer, qui renferme 14,000,000 de Iivres de fer,
(He erigee au-des sus de la riviere du Petit-Saumon, dans le Nouveau-Brunswick,
un prix depassant $800,000. Avec des rnontees a locomotives de refoulement, on

it epargne $1,750,000, sur une distance de 10 milles, et I'interst de cette
j)tnnme aurait, en 20 ans, suffi pour I'amelioration de la ligne au cas au le trafic la
[ustifierait, (Voir page 101).

LA-TUQUE.

A l'encontre des ingenieurs et de I'avis general, le gouvernement a refuse,
paree qu'il avait He decide que ce chemin de fer devait avoir une pente de 0.4
pour cent, de laisser construire aLa-Tuque des montees exigeant simplement l'em­
ploi d'une locomotive auxiliaire, De ce chef et sans motif on a gas pille $1,000,000.
(Yair page 103).
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D'apres Ie plan original, on devait construire le long de la grande artere, a
taus les sept milles, deux voies d'evitement de 3,500 et de 3,235 pieds de longueur,
pouvant loger chacune deux convois de 80 wagons. Apres avoir depense $374,500
pour ces voies d'evitement, la commission se rendit compte que c'etait 1:1 une de­
pense inutile et abandonna I'idee des secondes voies d'evitement pour se contenter
d'une seule voie. (Voir page 106).

POIDS DES RAILS DES YOlES D'EYITEJlfENT.

La ligne comprend 367 milles de voies d'evitement etde voies de remisage. On
s'est servi pour la construction de ces voies de rails de 80 livres. Rien ne justifiait
cette depense, attendu que des rails de 65 livres auraient amplement suffi, et en
n'employant pas des rails plus legers on a gaspille $340,500. (Voir page 107).

YOIE DOUBLE.

D'apres la loi, cette ligne de chemin de fer devait etre une voie unique,' avec
les points d'evitement et les aiguillages neeessaires. La Commission, outrepassant
ses pouvoirs, fit construire une voie double sur un parcours de six miJles, cntrainant
une t!rpensc additionnellc de $679,692.00. (Voir page 109).

ENTRl,PRENEURS P A YES DEUX FOIS POUR LE MEME TRAYAIL.

Par suite d'une mauvaise interpretation du contrat, on a paye certains entre­
preneurs deux fois pour un seul et merne cnlevement de materiaux, Le gaspillage
de ce chef s'est Meve it $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, depassant ce qui etait necessaire pour rester dans les limites
des pentes maxima, une depense inutile de $150,000 a etc occasionnee, (Voir
page 113).

PILOTS I'OUR FONDATIONS.

II etait stipule dans les contracts que les pilots livres sur les lieux seraient
payes a raison de tant du pied, et que les pilots enfonces seraient payes un prix'
different, a raison de tant du pied. D'apres l'interpretation donnee au contrat,
cela aurait signifle que l'entrepreneur devait recevoir, pour les pilots enfonces, Ie
prix des pilots simplement livres, Puis, apres avoir enfonce ces pilots, l'entrepre­
neur recevait, pour la seconde fois, Ie prix des pilots, plus le prix supplernentaire
par pied pour lcs avoir enfonces, Des entrepreneurs qui avaient Ie contrat 9 ont
obtcnu de la sorte $33,900 de trap. (Voir page 113).

DRAINAGE DES FOSSES D'EMPRUNT.

On a depense pour Ie drainage des fosses d'emprunt $166,900-depense inutile
at gue rien ne justifiait. (Voir page 115).
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R. R. BERGEVIN-Ei>fPLACEMENT DE LA vorn A QUEBEC.

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

La. Commission a gaspilJe $21,617 pour changer un poncean de six pieds en
1111ssage par-dessous {levant profiter an premier proprietaire qui avait donne it la
mmission nne option sur touts la terre, it 59 milles it l'ouest de Quebec, pour
hOO. On a aussi gaspil1e $21.600, dans un autre cas semhlable, it la ferme d'Ho­

Porron, laquollo est voisine de eene ele Delisle. (Voir page 1:16).

Le president de Ia Commission a payeii R. Bergevin, de Quebec, immediate­
('Ill. apres 1'election de ] 911, la somme de $7,950, montant el'une pretcnduc recla­

pour dommages ?t nne certaine propriete tenne it bail. Ce paiement etait
plus irreguliers et ne saurait €tre justifie ni en loi ni en morale. (Voir page 122).

ENTREE A WINNIPEG.

Al'PROVISIONNEMENT D'EAU.

La Riviere-du-Sud est it 60 milJes ii I'est de Quebec, et Ie creek A'Shea est 11
HW milles ~l 1'onest de Quebec. On y a coristruit des approches en remblai, et au­
dessus de ohacun ele ces cours d'eau des voutes en beton ele 30 et ele 40 pieels respec­
tivemeut, Si Fan s'etait servi de construetions en acier, comme on aurait dil Ie
I'ail'c" on aurait epargns $234,000. (Voir page 124).

g8AGE DJSPENDIEUX AUX FEmIES DE NARCISSE DELISLE ET D'HONORE PERRON.

TUYAUX DE DRAINAGE AUX CROISEMENTS DE ROUTES.

On aurait pu epargner des semmes considerables si 1'on avait suivi les methodes
des hommes d'affaires et entamer en temps opportun Ies negociations ponr obtenir
une entree ~J. Winnipeg. (Voir page 138).

Une depense inutile de $]2,072.15 s'explique par le fait qu'on a employe pour
faire passer l'eau des fosses le long de la voie, sons les croisements de grandes
routes et de ferrnes, des tuyaux en fonte, au lieu de se servir de tuyaux en beton,
(Voir page 139).

On a engage Ie pays dans une dcpense de $4,500,000 pour la construction et Ie
materiel des usines de 'I'ranscona, it Winnipeg. A notre avis, ces usines ne sont
pas autorisees par la loi, et, en tout cas, elles son I. deux fois plus considcrables qu'il
u'ost necessaire pour Ies besoins de la division de l'est. (Voir page 125).

nrVIERE-DU-SUD ET CREEK A'SHEA.

USINES DE TRANSCONA.

II s'est perdu $62,280 par I'installation de systernes it gravite pour la distribu­
tion de l'eau h Pangburn, Beaver Brook, Bluebell et Saint-Leonard, dans le district
A, Nouveau-Brunswick, au lieu d'avoir nne installation de pompes. (Voir page 141).



SECTION DlJ KOUVE.A.U-BRUNSWICK.

CONCLUSION.

On a perdu $45,600 en etablissant 57 installations de pompes it essence, au lieu
d'installation de pompes a vapeur. (Voir page 141).
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On a perdu en interet des sommes oonsiderables enconstruisant premature­
ruent la section du Nouveau-Brunswick. A notre avis, on n'aurait pas dft cons­
truire cette section du tout. Si un tiers de cet argent avait 6te employe a ameliorer
l'Intercolonial, on aurait procure au Nouveau-Brunswick toutes les facilites d'une
roie principa1e dont cette province aura besoin d'ici aplusieurs annees. (Voir page
142).

Nous constatons que 1a Commission du chemin de fer Transcontinental, le
chemin de fer Grand-T'ronc-Pacifique, et ceux qui ont dirige 1a construction du
chemin de fer n'ont pas considere qu'il etait desirable ou necessaire de pratiquer
{)U d'encourager l'economie dans 1a construction de cette voie ferree,

Nous constatons que, sans compter les sommes inutilement depensees pour la
construction du chemin de fer a l'est du fieuve Saint-Laurent, au mains $40,000,000
ont ete inutilement depenses pour la construction de cette voie ferree.

On trouvera dans les rapports qui suivent un etat detaille relativement a cha­
eun des sujets que nous avons mentiorines plus haut, Nous donnons aussi les
temoignages entendus et les documents dent il est question dans ce rapport.

12
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Le cout d'un chemin de fer depend surtout de la maniere dont il est construit.
IJa partie importante dans la construction d'un chemin de fer qui doit traver?er

pays accidente, c'est la pente de la voie, car d'eUe depend la longueur des VOles
·vitement et la grandeur des gares de remisage. EUe regle les courbes, la proton­
r des tranchees et la hauteur des remblais, et dans une region accidentee le cofit
Meve ou bas suivant que ceux qui construisent Ie chemin de fer choisissent
pontes raides ou douces.
11 est done de la plus haute importance, lorsqu'on considere le prix de revient,

tenir des renseignements SUI'S, par des reconnaissances, quant it la nature
pays que Ie chemin de fer doit traverser, et eela avant de decider queUes
t Ies pentes et les courbes. Les chemins de fer sont construits pour des fins

@ornmerciales et " le COld de la construction et de l'exploitation " d'un certain genre
rile chemin de fer pent etre si eleve, par suite des conditions topographiques de la

qu'il sera impossible pour ce chemin de fer d'avoir des tarifs raisonnabIes,
oins qu'on ne veuille faire l'exploitation de ce chemin de fer continuellement it

Le but que l'on se proposait en construisant Ie Transcontinental etait de pro­
riTllrer au public canadien un meilleur service de transport it meilleur marche. 11

des lors evident que Ie capital de premier etablissement ne devait pas etre
eleve, car alors I'interet it payer sur cet argent ampschsrait Ia compagnie d'avoir
tarifs avantageux.
En examinant la loi au sujet du chemin de fer Transcontinental et les lois

cernant Ie chemin de fer du Grand-Trone-Pacifique, on voit clairement que Ie
lement esperait et desirait que, quel que ffrt le type du chemin de fer qu'on
truirait, Ie capital depense n'empecherait pas la compagnie chargee de l'ex­

iter de payer le loyer de 3 pour cent sur Ie cofrt total, en n'ayant toujours que
tarifs moderes pour Ie public. II etait done contraire it l'esprit de la Ioi et

desir du 'Parlement d'adopter un type de chemin de fercofiteux ; on n'etait pas
n plus auto rise a Ie faire.

Supposant que Ie gouvernement avait I'intention d'accomplir Ia volonte du
l'rtrlement, c'est-a-dire de construire une voie ferree sur IaqueUe Ie Grand-Tronc­
Pnciftque pourrait payer 3 pour cent sur Ie prix de la construction, il etait de son

comme de celui des commissaires de faire faire au prealablo une recon­
naissance pour l'aider dans Ie choix qu'eUe ferait d'un trace pOUT le chemin

fer, avant de s'entendre definitivement avec ceux qui se chargeaient de l'entre­
Comme on Ie verra, Ie gouvernement s'est engage au nom du pays it construire

chemin de fer avec des montecs de 0.4 pour cent pour les convois se dirigeant
VOl'S l'est, de -0.6 pour cent pour les convois allant vel'S l'ouest, et avec des courbes

Ie maximum ne devait pas depasser 6 degres, sans savoir si pareilles pentes
et courbes pouvaient se pratiquer dans cette region. II n'avait d'autres renseizne­
ments que l'opinion fournie par M. Schreiber sur Ie wilt d'un chemin de IeI' bien
dHl'orent, et l'assurance imprecise du ministre des Finances, disant que "d'autres



"J'ai fait une estimation de $25,000 par mille pour une partie (de
Moncton a Quebec), et de $28,000 par mille pour l'autre partie (de Quebec
it Winnipeg) ; cette estimation est aussi celle d'un ingenieur de haute com­
petence. Cependant, si nous sornmes pour avail' un chemin de fer d'ordre
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experts en voies ferrees " lui avaisnt declare que 1'estimation de $31,250 par mille
de Quebec a Moncton, et de $35,000 par mille de Quebec a Winnipeg, etait plus que
suffisante.

Une fois que la Commission eut choisi le type du chemin de fer, elle s'occupa
de lui trouver une region qui lui serait appropriee.

Aux ingenieurs envoyes a la recherche d'un emplacement pour la voie on a
fourni des tables designees sous le nom de "Tables pour reduire en equation la
valeur des pentes et des courbes." Ces tables sont toujours basees sur le trafle
presume de la ligne et servent aux ingenieurs pour se guider dans le choix du
trace la au se presentent des difficultes. Par exemple, il s'agit pour un ingenieur
de decider s'il doit contourner une montagne, percer un tunnel ou faire une tranchse
dans le but de raccourcir la voie. Les tables lui indiquent ce que cofrtera Ie fone­
tionnement des convois dans chaque cas, et il saura ainsi si la diminution du cofrt
d'exploitation a travers la montagne sera suffisante ou non pour motiver
les depenses plus considerables qu'entraine le percement de la montagne. Sa
decision dependra des indications fournies par les tables. Ou bien, il se peut
qu'entre deux points d'une menie elevation il exists une chaine de collines, a
travers lesquelles ildesiro poser sa voie au niveau du sol. Au premier aboI'd, il peut
ssmbler moins cofiteux de Iaire traverser ces collines par une suite de pentes; mais
il se peut aussi que les frais d'exploitation se trouvent de ce chef tellement augmentes
qu'il soit preferable d'adopter une ligne au niveau du sol pour toute la region et
plus cofiteuse. II est donc de ] L plus haute importance que ces tables soient basees
non pas sur des espoirs chimeriquos, mais plut6t 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 presume que Ie chemin de fer aurait des son debut
tout Ie trafic dont est capable une Jigne a voie unique et it pente faible. Ceux qui
ont prepare ces tables ne semblent pas avoir songe que, le long de la ligne de
Winnipeg a Quebec, et de Quebec a Moncton, Ie trafic est nul, et qu'il s'agissait
d'une grande ligne, sans aucuns embranchemcnts pour l'alimenter. Comma nous
l'avons deja dit, les estimations prelirninaires oni ete pl'eparees par M. Collingwood
Schreiber. En reponse a une dernande de renseignernents faite par l'honorable
W. S. Fielding, il declara qu'une ligne se conformant au cahier des charges prepare
en vue de la subvention du gouvernement, c'est-a-diro une ligne avec des pentes
variant jusqu'a 1 pour cent, des courbes variant jusqu'a 10 dcgres (p. 475), et
pour 1aquelle on se servirait de piliers de bois, de rails de 60 livres, quitte a
I'ameliorsr avec 1'augmentation du trafic, pourrait etre construite a raison de
$28,000 par mille entre Ie pont de Quebec et Winnipeg" et de $2.'5,000 par mille
entre Ie pont de Quebec et Moncton.

C'est la 1'estimation que 1'honorable M. Fielding fournit au Parlement (voir
les Debats, 1903, vol. IV, colonne 8588). Au cours du debat, M. J. Charlton, a
eette date depute 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 deerites par M.
Schreiber. Son estimation d'un pareil chemin de fer, donnee dans les Debats,
vol. IV, 1903, colonne 8505, eta it de $30,000 par millle pour toute la distance qui
separo Winnipeg de Moncton, soit un total de $54,690,000. '

Sachant que son estimation eta it basee sur des pentes de 1 pour cent, per­
mettantdes courbes de 10 degres, Ie ministredes Finances declara (Debats, vol.
IV, 1903, colonne 8588) :-

COMMISSION D'ENQUETE14
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superieur (high grade) peut-etre devrais-je dire d'ordre inferieur (lo~
grade)-que reclame mon honorable ami de Norfolk-nord (M. Charlton), 11
~e peut que le chiffre de cette estimation,ne soit p~s asse~ ele~e. •

" J e propose d'ajouter 25 pour 100 a la premiere eshma~lOn du cout de
la Division-est, ce qui portera a 25 pour 100 de plus le chiffre actue~ des
interets de sept annees repartis sur cette partie de la ligne. Cela eqUlvaut
h une augmentation de $25,000 a $31,250 par mille pour une section, et de
$28,000 a $35,000 pour l'autre section. C'est la une evaluation assez gene­
reuse, qui devrait meme suffire ala construction du beau chemin que demande
mon honorable ami de Norfolk-nord (M. Charlton)."

Cornptant les 378 milles de M. Charlton, a l'est du pont de Quebec, au prix
$iH,250 par mille, soit l'estimation de M. Fielding, et les 1,435 milles a l'ouest
(Juebec a $35,000 (estimation de M. Fielding), nous voyons que l'estimation
essus se trouve accrue de $62,037,500. C'est Ii! l'estimation la plus elevee que
ait prepares ou recommandee avant l'adoption des lois, et partant, le plus fort
tant que Ie gouvernement ait cru devoir debourser lorsqu'il s'est engage dans

Ie entreprise ou qu'il a conclu son entente avec le Grand-Tronc-Pacifique.

Apres l'adoption de la loi du chemin de fer Transcontinental, sanctionnee le
octobre 1903, le gouvernement nommait, le 20 aofrt les commissaires suivant:­

Fletcher-B. Wade, C.R, president; Robert Reid, Alfred Brunet et Charles
ng. A la mort de M. Wade et lors de la demission de M. Brunet, Ie gouverne­
j, nomma, Ie 31 juillet 1905, M. S.-N. Parent, C.R, president, pour succeder a
Wade, et M. C.-F. McIsaac a la place de M. Brunet. Le 31 octobre 1909, Ie

uvernernent invitait M. W.-S. Calvert it hire partie de la Commission, pour
mplacer M. Reid decede, et Ie 23 octobre 1911 l'administration actuelle nommait
major R-W. Leonard president et seul commissaire.

II est evident que le gouvernement et la Commission ont arrete Ie plan du
lernin de fer avant d'avoir fait hire au prealable la reconnaissance des lieux, con­

turant Ie coftt de I'entreprise,

Le 20 aofit 1904, Ie gouvernement avait nornme M. Hugh-D. Lumsden inge­
leur en chef. Lorsque celui-ci demissionna, le 17 juillet 1909, M. Gordon Grant
t appele a le remplacer.

Les instructions destinees aux ingenieurs des travaux ont ete preparees par M.
utlcr et approuvees par I'ingenieur en chef et les commissaires. Dans son rapport

I' l'exercice clos Ie 30 juin 1905, M. Lumsden indique quelles etaient ces instrue­
nil. Sous Ie titre: "Instructions pour les ingenieurs," ce dernier dit:-

"On a remis aux ingenieurs divisionnaires des instructions imprimees
pour leur gouverne et celle des ingenieurs dirigeant des equipes ; ces instruc­
tions dormant des details complets sur leurs diverses attributions. Ils
recurent egalement l'ordre de s'en tenir a des montees ne depassant pas
oA de pied par 100 pieds pour les convois se dirigeant vel'S l'est, et ne
depassant pas 0.5 pour les convois allant vel'S l'ouest, bien que pour ces
derniers Ie chiffre ait ete porte a0.6 par 100 pieds en un ou deux cas excep­
tionnels; le maximum des courbes fut limite a4 degres."

Nous lisons a la page 46 du Cahier des instructions qui a ete publie et revise
$11 janvier 1907 (voir piece al'appui no 1):-

" Sur une tangente Ie maximum de la pente s'elevant vel'S l'est sera de
0.10 par 100 pieds; s'elevant vel'S l'ouest il sera de 0.60 par 100 pieds."



20 convois par jour entre Quebec et Moncton, 600 wagons, est et ouest;
20 convois par jour entre Graham et Winnipeg, 600 wagons, est et ouest;
12 convois par jour entre Quebec et Graham, 360 wagons, est et ouest.
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"Le maximum des courbes de niveau ne depassera pas sir degres,"

A la page 38, sous le titre : "Courbes" on lit:-

Cette Commission n'a jamais compris comment le ministre des Finances a pu
ajouter 25 pour cent au cofrt d'une voie de 1 p~ur cent d'inclinaison po::,r e.n ~Tl'i­

ver a faire une estimation convenant a une VOle de 0.4 pOUT cent d'mclmaIson
travsrsant la mcme region (p. '175). M. Schreiber nous apprend qu'il ne favori­
sait pas cette derniere estimation.

Outre les instructions restrictives aux ingenieurs des travaux, contenues dans
Ie Cahier des instructions, I'ingenieur en chef fit publier Ie dessin n? 59, les tables
des valeurs pour reduire en equations la distance, les montees, les descentes et les
courbes, etc., dont il est question plus haut (voir piece n? 2). Ces valeurs ont ete
prisss dans divers ouvrages techniques traitant specialcment de la revision des
pentes et de l'alignement, de l'amelioration des chemins de fer actuels sur lesquels
le trafic a augments et dont OIl oormait exactement Io coftt d'exploitation; autant
c1'item qui servent de base a des calcuis soignee, precis et detailles,

Afin d'utiliser ces donnees modernes sur les distances, Ia montes, la descente
et les courbes, I'ingenieur en chef, comme nous I'avons dit, a du presumer un
volume de trafic et des frais de construction qui s'appliquoraicnt au chemin de fer
Transcontinental.

Voici donc quel volume de trafic on presumait (voir piece n? 3) :-

Cout presume par train-mille, $1.
Le volume de trafie presume est le double de la capacite de chargement It l'heure

actuelle de la ligne transcontinentale c1u chemin de fer Pacifique-Canadien at c'est
egalement la pleine capacite de chargement d'un chemin de fer it voie unique et It
pente faible.

Le cotrt presume par train-mille represents les deux tiers de ce qu'il en cofrte
reellemcnt par train-mille It d'autres chemins de fer dont les convois ne sont pas la
moitie aussi longs et qui paient leur combustible plusieurs dollars de moins par
tonne.

Avec ces fausses previsions comme base des calculs, il s'en suit des calculs
egalement faux, et les ingenieurs des travaux avaient instruction d'agir d'apres ces
calculs,

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

Admettons que de Winnipeg It Moncton, soit 2,000 millos, la ligne doive Caltier
$50,000 par mille. En raccourcissant cette ligne a 1,800 miles, cela perrnettrait
de depenser 200 fois $184,000 ou $36,800,000 par suite de ce retranchemont soit
$20,000 par mille pour 1,800 milles. '

C'est ainsi que les ingenieurs charges de choisir I'emplacement de la voie, ont­
re911 des instruction~ qui leur laissaien.t la latitu~e de depenser jusqu'a $20,000 par
mille pour chaque mille, et la compagme de chemin de fer du Grand-Trone-Pacifique
a approuve ces instructions. (Voir piece n? 3.)

Sans connaitro les leves en detail, il nous est impossible de preciser la somme
qui a ete depensee de ce chef; mais, Ie fait de laisser pareille latitude aux inze­
nieurs etait suflisant pour les engager it choisir un emplacement qui sera it autant
que possible en ligne droite et au niveau du sol, sans tenir c01l11Jte des frais de
construction. '
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premiere allusion au coftt excessif de la construction de ce chemin de fer
ve dans le detail sstimatif de l'ingenieur en chef Lumsden, en date du 23

!\JOS, prepare pour les commissaires et que les divers i~teresse~ pouvaient
H r. Ce detail estimatif, tout en etant base sur la construction partielle de 200

d6nlOntre qu'a cette epoque, le cout probable de toute la Iigne etait d'environ
00,000 et ce, a l'exclusion des tetes de ligne de Winnipeg, de eelles de Quebec,
usines de Transcona, des usines projetees de Quebec et de toute voie double.

('stirnation etablissait done clairement que le chemin de fer cofiterait 100 pour
de [)111S que le devis estimatif fourni au Parlement, et ce caleul etait fait a une
0;, (n't l'on u'avait encore adjuge des entreprises que pour les deux-tiers de la

L'enqueto Hodgins cle 1908 a aussi signale Ie cout exorbitant du chemin de
r suite des classifications exagerees. En 1910, l'enquete Lumsden aurait du

cOluprenclre que I'ingcnieur en chef avait resigne parce qu'il trouvait exeessif
tit du chemin de fer et cl'ailleurs, a I'enquete de 1'1. Young en 1908, on avait
HI !I'{" que I'emplacement cle la voie cofrtait des somrnes fabuleuses.
Possedant to us ces renseignements, quelles mesures le gouvernement, Ie mi­

dI'S Chemins de fer et Canaux, la compagnie du chemin cle fer Grand-Tronc­
les comrnissaires ou les ingcnieurs en chef ont-ils prises pour diminucr

de construction du chemin de fer? Nous ne 'trouvons aucunes instructions
unrnandations de la part clu gouvernement aux comrnissaires, du ministre des
us de fer et Canaux aux commissaires ou a I'ingenieur en chef. Nous ne
nulle part que la compagnie du chemin de fer du Grand-Tronc-Paeifique ou

inv{'nieurs aient fait des protestations aupres des commissaires dans le but
Il'!lir des changements, sauf en ce qui concernait la classification ou quelques
IT'S de detail dimportance secondaire (voir piece n? 15). On ne voit pas, non

il'instruetions ou de recommandations de 18. part des commissaires a Finge­
r ell chef, ou de ce dernier aux ingenienrs divisionnaires, touchant I'cpportu­
de Iuire des economies on des changements sur le reste de la ligne, et ce, bien

sussent que la voie allait cofiter plus du double de la somme prevue ou du
stipule par la loi.

On peut done raisonnablement supposer que le gouvernement et Ia compagnie
Orand-Trone-Pacifique ne se souciaient pas autrement du montant exorbitant
Hnit couter en definitive ce chemin de fer.
I,"s instructions relatives aux pentes repondent en general aI'idee qui presidait
("instruction de cette voie ferree, et qui etait d'ohtenir un transport moins

x, on si I'on vent, des tarifs peu eleves pOUT Ie transport des marchandises,
Ie gonyernement et la Commission semblent avoir perdu de vue eet objet et
(1)ei a l'ambition de construire un magnifique chemin de fer. En c:hoisissant
nrc de construction luxueux, en depensant des millions a creel' des courbes

1'1, rayon, en nivelant sans neccssite des depressions de terrain, en etablissant
!/flTes de remisage trop grandes pour les besoins de la Jigne, en se servant de
fie 60 livres pour Ies voies d'evitement et le groupe des voies de remisage­
par une fonle d'abus semhlables qui n'ajoutaient rien a I'efficacite du chemin

ils ont contribue a I'accroissement des frais de construction. Ils sernblent
irnlOre que l'on avait fixe un maximum de depenses qu'il ne fallait pas depas­
)'on voulait que cette ligne serve de modele pOUT les tarifs de transport des

rclmndises et que Ie public y yoyage abon marche. La compagnie d'exploitation
! pn,yer l'interet sur Ie montant total des fmis de construction ou SUT Ie capital

Or, nons croyons que 1'interet redevable au gouvernement et les frais cl'ex­
reunis egaleront a peu pres les clividencles, les fmis cl'illterct et les frajs

ii.ploitation cl'autres ]ignes rivales clont Ia capitalisation s'eleve seulement au tie,>~

il ]a moitie par mille <Ie la capitalisation clu Transco:!ltinental. En consequence,
Hgnes pourronL avec II'S memes tarifs pour les voyageurs et pour Ie transport
marehanclises, yerser plus facilement des diviclencles a leurs actionnaires, que If!
!ld-Tronc-Pacifique 11e pourra payer ]e prix de keation de 3 pour ] 00 sur les

de construction ".
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Les pages qui suivent signalent les depenses de la Commission les plus exage­
rees et les moins justifiees. Mais il nous est impossible de les rapporter toutes ici,
et il yen a une fonle qui, peu importantes en elles-rnemes, representent dans l'en­
semble une somme considerable. Ces depenses, si elles rr'etaient pas rejetees dans
l'ombre par celles que nous avons indiquees, suffiraient a fa ire condamner la con­
duite de ceux qui en sont responsables.

18 COMMISSION D'ENQUETE

DEVIS ESTIMATIF Err COUT DU OHEMIN DE FER.

Nous faisons la revue des clevis estimatifs quant au cofit du chemin de fer
Transcontinental qui ont ete prepares a diverses epoques. Basee sur le nombre reel
de milles entre Moncton et Winnipeg, la premiere estimation de M. Collingwood
Schreiber, comportant $25,000 par mille (voir piece n" 4) de Moncton it Quebec,
et $28,000 par mille de Quebec aWinnipeg, porte le coftt de la .construction a$49,­
132,000. Avec les 25 pour 100 ajoutes par suite de l'adoption des pentcs de 0.4
pour 100 et de O.G pour 100, ce chiffre se trouve eleve a $61,145,000 (voir piece
n? 5).

L'sstimation de M. Lumsdenysfaite le 23 juin 1908, atteint la somme de
$114,393,'{65, soit &;63,427 par mille (voir piece n? 6).

L'etat prepare par la Commission d'enquete montre qu'au 30 decembre 1911
on avait execute des travaux pour un montant de $109,172,O[)0 (voir piece n? 7).

Ce montunt brut depasse quelque pen la somme recllement depensee it cette
date, parce que les somrnes dues aux entrepreneurs pour les travaux executes pen­
dant le mois de septernbre sont comprises dans cc montant, Cet etat de compte
avait c1'ailleurs pour objet d'indiquer la valeur des travaux executes et non pas les
debourses proproment dits paraissant aux livres du bureau de la comptabilite, Dans
la preparation de cet etat les depenses generales ont ete reparties entre les diverses
eutreprises solon Ie nombre de milles de chacune; la meme chose s'applique aux de­
penses pour les travaux des ingenieurs, depenses que l'on avait portees jusqu'ici au
chapitre des depenses de " districts" seulement. Les item de Ia colonne "travaux
des ingenieurs" comprennent Ie trace, le transport et la construction.

Par "regalage " on entend l'excavation des debris, l'etablissemeut de remblais
et taus les travaux qui se rattachent au ballastage de Ia voie proprement dite,

Le titre" construction de la voie" designe l'achat des rails et de ce qui sert it
les fixer, des materiaux pour les aiguilles, des traverses, ctc., ot leur installation.

Par" ponts et ponceaux " on entend Ia construction de to us les ponceaux vofttes
ou tubulaires en beton, ainsi que I'infrastructure et la superstructure des pants en
acier et des viaducs,

Sous la rubrique "batiments" Bout designes Ies divers bfrtimcnts de tetes de
!igne, ainsi que les stations intormediaires, les reservoirs c1'ean, etc.

Sons I'entete "emplacement de la voie ", on a inscrit Ie prix d'achat du ter­
rain pour l'emplacement de la voie au de la station, ainsi que les frais de justice
et autres debourses pouvant convenablement etre partes 11 ce chapitre,

Bont cornpris dans les "depenses generales" tous les frais de la Commission
et deses bureaux, et toutes les depensesriu quartier-general, ainsi que les item sem­
blables portes it ce compte.

Quant au cout reel, au 30 septembre 1911, il a ete prepare un autre releve, indi­
quant le pourcentage du travail accompli jusqu'a cctte date, d'apres les chiffres
fournis par la Division des ingenieurs du chemin de fer Transcontinental. On
remarquera en lisi1nt ce r~leve clu'il restait ,i, cette date uue qu::mtite enorme de tra­
vail a terminer, tandis que Ie cout, par mille de la voie principale, avait atteint Ie
chiffre de $60,400.

Une estimation preparee par JYI. Gordon Grant, en date du 18 avril 1913, porte
Ie cout du chemin de fer termine ,1 $161,307,800, soit $89,300 par mille de la. voie
principale (voir piece munero 8).
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nous nous rappelons la moyenlle des sommes depensees annuellement pour
nstruction de ce chemin de fer et le cofit total qu'on estimait devoir etre de
,807,800, dont environ $140,000,000 ont deja ete depenses, il semblerait que la

ipale dut etre terminee vel'S la fin de 1914.
y ajoutant I'interet a trois pour cent, calcule annuellement, comme il est

dans la loi, le cofrt du chemin de fer, a la fin de 1914, atteindra un total de
;000,000, soit $99,500 par mille de la voie principale, et sur cette somme sera
10 layer que devra payer la Compagnie du chemin de fer Grand-Tronc-Paci-

Aux termes de la loi, Ie loyer de trois pour cent s'elevera a $5,400,000 par an.
Ce que le chemin de fer Transcontinental cofitera au pays est represente par

semmes reelles depensees pour sa construction et tout l'interet payable sur ces

11 est stipule dans la loi autorisant la construction du chemin de fer que le
de I'interet ne devra pas depasser trois et demi pour cent par an pour tous les

runts que ces travaux necessiteront, 11 n'y a pas eu d'emprunts emis par le
ernement s'autorisant de cette loi, mais on s'est servi des sommes provenant du
U ou d'emissions en cours pour subvenir aux frais de la construction. Les
flu ministsre des Finances font voir que, si l'on considere le ehiffre que ces

ions ont rap porte sur le marche, ainsi que les frais de placement, ce que cela a
au pays en interet depasse trois et demi pour cent.

St nous prenons l'estimation du eofrt total faite par M. Gordon Grant, soit
1)W7,800, et si nous admettons que la fin de I'annee 1914 verra le chemin de
terrnine, et si nous ajoutons a cette somme I'interet compose a trois et demi
rcent, a compter de la date du premier debourse de $16,000,000, en 1907, jus­

In fin de I'annee 1921, date a laquelle nous fixons la fin de la periode de sept
iDes durant lesquelles la Compagnie du chemin de fer Grand-Trone-Pacifique

avoir l'usage gratuit du chemin de fer, il en aura coute au pays, en capital et
$234,651,521.

'lTODE SUIVIE DANS L'ADJUDICATWN DES CON'l'RATS ET OE
QU'IL EN EST RESULTE.

Cornme il s'agit de plusieurs questions importantes, il convient, pour l'intelli­
'l' de ce qui va suivre, d'entrer dans des explications assez longues.
F;u vue de favoriser la construction, les 1806 milles de chemin de fer it. cons-

eo ont ete divises en 21 sections, dont on trouvera la longueur et la situation
Ia piece numero 9.
La Oommission a fourni des blanca de soumissions (voir piece numero 10),
rrenant une Iiste des prix d'unite des divers travaux et materiaux se rapportant

reprise projetee et 011 etait mentionne tout ce dont les ingenieurs ont prevu
,/tri dans la construction du chemin de fer en entier. On demanda aux soumis­
iaires de remplir cette liste en y indiquant le prix par verge, par livre, etc.,
les excavations a faire et les materiaux a fournir.
Avant d'annoncer les demandes de soumissions, les ingenieurs evaluerent pour
ue section la quantite et le cofit des divers materiaux et des differents genres de
nx mentionnes dans la liste, afin d'etre en mesure, Iorsqu'on recevrait les sou­
ens, de determiner les plus basses soumissions en placant en regard les prix

tionnes dans les soumissions et dans ces item. II suffira de jeter un coup d'osil
In, lists pour comprendre clairement ce qui precede.
On demanda aux entrepreneurs de sonmissionner pour une entreprise generals.

devaient s'engager a faire tout ce qui serait necessaire pour la construction du
in de fer, a l'exception d'avoir a fournir l'acier des rails et a construire les
ell fer, les gares, les ateliers, les entrepots, les hangars a marchandises et les

ises it combustible. Pour une raison que nons ne connaisaons pas, bien que les
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autres batiments aient 6te exclus, les remises aIocomotives et les cabanes des can­
tonniers, sur tout le parcours de la voie, sont specifiquement comprises dans I'entre­
prise generale et, pour une autre raison impossible 1\ comprendre, il est stipule
dans le contrat que les prix mentionnes ne devront pas s'appliquer aux remises a
locomotives ni aux cabanes des cantonniers. Ce qui indique que ceci a ete fait
deliberement, c'est que le secretaire a attire I'attention des comrnissaires sur cette
omission. Nous reviendrons plus tard (voir" Batiments," page 83), sur cette par­
tieularite du contrat, laquelle perrnettait pratiquement aux entrepreneurs de fixer
les prix qu'il leur plaisait, " . .

La Commission avait parfaitement le droit de renseigner les soumissionuarres
quant aux quantites que comprcndrait leur entreprise, d'apres les previsions des
ingenieurs, I1s connaissaient ainsi l'opinion des ingenieurs relativement a l'im­
portance de l'entreprise.

Apres avoir consulte :LVI. Collingwood Schreiber, qui conseilla fortement de ne
pas laisser voir ces estimations aux soumissionnaires, les cornmissaires deciderent
de ne pas communiquer ces renseignements aux entrepreneurs et de ne leur fournir
que les profils et les plans (piece numero 11).

Les entrepreneurs eux-memes reconnurent que les estimations des ingenieurs
etaient stricternent prives (page 530).

Lorsque les renseignements ne sont pas a la disposition de tous, il est tout it
fait injuste qu'un seul des soumissionnaires soit mis au fait par ceux qui sent en
possession de ces renseignements. Si ce soumissionnaire connait les quantites, il
pourra mettre un prix tres eleve pour un item qu'il sait que les ingenieurs n'ont pas
estime, ou qu'ils ont estime au-dessous de la real{te. 11 n'aura pas it craindre que
son total, pour cet item, enfle Ie chiffre entier de sa soumission et l'expose a voir sa
soumission rejetee. Il pouna aussi, comme l'ont fait les freres Fauquier, mettre
nn prix tres bas sur un item que les ingenieurs auront, par rnegarde, evalue it un
montant tres eleve.

Lorsqu'il s'est agi d'adjuger les entreprises generales, la premiere chose a ete
de rendre publiques les demandes de soumissions. Copie d'une annonce est annexee
au rapport (voir piece nurnero .12). En soumissionnant, les entrepreneurs devaient
remplir la colonne marquee" taux " et donner leur prix pour chacun des 103 item
mentionnes, Les entrepreneurs devaient se baser, pour les prix qu'ils avaient it
soumettre, sur leur experience, leur cormaissance de la region, ainsi que sur les
informations que leur donneraisnt les plans et les profils ; et les commissaires
auraiont clLi refuser de fournir aux entrepreneurs une estimation des quantites
prevues ou des donnees relatives, it la classification, attendu que ce n'etait pas
l'usage du ministero des Chemins de fer et Canaux, comme 11. Schreiber en informs
les commissaires, de laisser voir les estimations. Celles-ci ne sont qu'approximatives
et sont souvant, comme dans le cas actual, des plus inexaetes fit des plus trompeuses.
L'entrepreneur pourrait s'en servir plus tard pour etayer une reclamation pour
dommage par suite de fausses representations.

Apres avoir prepare leur soumission et avoir rempli la liste en indiquant les
prix, les divers entrepreneurs transmirsnt leurs soumissions cachetess au secretaire
de la Commission, qui les mit dans une boite fermee it clef. Au jour dit, toutes les
soumissions furent retirees de la bolte et ouvertes privement par les eommissaires
reunis en seance, et les prix demandes par chacun des soumissionnaires furent
inscrits par les eommissaires sur une feuille. On avait donne un numero a chaque
soumission et l'on inscrivit ce numero sur Ie blanc, au lieu du nom de l'entrepreneur.
Ces blanes furent ensuite remis aux ingenieurs pour qu'ils caleulent les montants
de chaeun. Ces derniers se servirent de leurs estimations privees du cofrt probable
de chaque item comme etant la quantite presumee qui serait requise pour Ie travail
a adjuger. En employant les memes quantites pour chaque item des diverses sou­
missions et en multipliant ces quantites par Ie prix de I'unite donne dans les sou-
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(A) Numero de I'entreprise.
(B) Entrepreneur.
(C) Montant de la soumission.
(D) Montant du cheque accompagnant la soumission.
(E) Montant de la garantie reellement exigee par les commissaires,
(F) Montant de la garantie qu'on aurait pu exiger d'apres les conditions contenues

dans Ie blanc de soumission.
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, ns, puis en additionant les montants en regard de chaque item, o~ obtint le
rtant total de la soumission. En comparant ces totaux on put disposer les
missions suivant un certain ordre, depuis les montants les plus eleves jusqu'aux

us bas, et les entreprises furent adjugees en consequence.

D'apTt3S l'annonce, on exigeait des soumissionnaires qu'un cheque accepte,
ble aux commissaires, accompagnfit leur soumission. Le montant de ce cheque

iait de $10,00 it $400,000, et les soumissionnaires devaient consentir it ce que
. cheque flit confisque au cas ou, leur soumission etant acceptee, ils ne four­

raient pas, dans un delai de dix [ours, les garanties additionnelles que les com­
issaires exigeraient. Tels etaient les renseignements donnes au public. Toutefois,
l'on demandait les blancs de soumissions, l'on apprenait que la garantie qui
rrait etre exigee sous peine de voir son cheque confisque, s'eleverait it un tiers
montant total prevu pour l'entreprise.

On se serait attendu it ce que la Commission suivit la coutume du gouverne­
u-nt, qui etait d'exiger (voir I'arrete en Conseil du 24 avril 1897, piece numero
), des soumissionnaires qu'ils deposent une garantie egale it 5 pour cent du

luontant pour les entreprises s'elevant it $250,000 et plus. En effet, nous voyons
l'honorable M. Fielding, apres I'adjudication des trois premieres entreprises,

racotnmanda fortement it la Commission de ne pas forcer les entrepreneurs it se
eonformer it des conditions plus difficiles que celles imposees par Ie gouvernernent

Canada. ,M. Fielding ecrivait it M. Parent, Ie 14 juin 1906: "Ne croyez-vous
it propos, qu'elle que soit la decision prise par Ie gouvernement et les com­

missaires, d'exprimer cette decision en substance dans les annonces, afin que les
lonmissionnaires puissent connaitre exactement le genre et le montant des garanties
qui serontexigees des sournissionnaires heureux. On evitera ainsi les difficultes qui
out surgi lors de l'adjudication des recantes entreprises."

Malgre la suggestion contenue dans cette lethe de M. Fielding, les commissaires
ignorerent son conseil et continuerent it annoncer de 1a meme maniere pour les
entreprises subsequentes.

Ces conditions extraordinaires exigeaient des entrepreneurs soumissionnant
pour ces travaux qu'ils fussent prets ~ voir oonfisqusr leurs cheques acceptes, it
rnoins de pouvoir fournir, dans un delai de 10 [ours, des sommes enormes en
~l'arantie, variant de $100,000 it $4,000,,000.

Les conditions dont etaient entouree l'adjudication des entreprises etaient done
Idles que les commissaires pouvaient obliger n'importe quel entrepreneur it fournir
nne garantie en especes assez considerable pour I'empscher, en premier lieu, d'ob­
l;enir l'entreprise et, en second lieu, lui hire perdre le depOt en especes qui accom­
pagnerait sa soumission. Ou bien encore, ils pouvaient exiger une garantie aussi
basse qu'il leur plaisait. Les commissaires ne se sont certainement pas donne de
mal pour encourager la concurrence.

Afin de donner une icMe des obstacles qu'avaient it surmonter les entrepreneurs
(];)sireux d'obtenir une partie des travaux de cette grande entreprise de l'Etat, nous
donnons ci-apres un tableau contenant des renseignements complets, etc., au sujet
des garanties exigees dans les 21 contrats de nivellement (adjuges a 11 societes
d'entreprise seulement, dont l'une avait le quart de tous les travaux).
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(A)
1.
2.
3.
4.
5.
6.
7.
8.

9&10.
11.
12.
13.
14.
15.
16.
17.
18.
19.
20.
21.

(B)
Ch. de fer Grand-Tronc-Pucifique .
J. W. McManus .
Ch. de fer Grand-Trunc-Pacifique .
Ch. de fer Grand-Trone-Pacifique .
Willard Kitchen Co .
Lyons & White .
M. P. & J. T. Davis .
M. P. & J. T. Davis .
Hogan & Macdonell .
Ch. de fer Grand-Trone-Pacifique .
Macdonell & O'Brien , .
Macdonell & O'Brien .
Ch. de fer Grand-Trone-Paeifique .
E. F. & G. E. Fauquier .
M. P. & J. T. Davis .
M. P. & J. T. Davis .
E. F. & G. E. Fauquier .
O'Brien, Fowler & McDougall , .
O'Brien & McDougall .
J. D. McArthur .

(C)
989,985
289,190
767,434

1,898,124
1,646,253
1,385,941
2,377,409
5,011,346
5,297,257
1,691,073
4,559,284
3,815,279
3,986,901
3,936,566
3,308,048
2,019,908
2,101,499
5,967,208
1,158,258

13,010,399

(D)
75,000
10,000
75000

100:000
75;00()
90,000

100,000
225,000
225,000
75,000

150,000
150,000
225,000
150,000
150,000
150,000
100,000
200,000
100,000
400,000

(E)
75,000
28,919
75,000

100,000
75,000
90,000

100,000
225,000
794.588

75;000
150,000
150,000
22.5,000
150,000
150,000
150,000
100,000
200,000
J2.5,000

1,301,000

(F)
327,000
96,300

255,800
632,000
548,000
461,900
792,400

1,670,000
1,765,000

563,000
1,519,000
1,271,000
1,328,000
1,312,000
1,102,000

673,000
700 000

1,989,000
38G,000

4,336,000

Totaux ;. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4,239,507 21,727,400

'"
On verra par Ie tableau ci-dessous qu'il n'y eut que cinq soumissionnaires pour

neuf entreprises, representant la moitie de la ligne du chemin de fer; que dans un
cas i1 n'y eut qu'une soumission, et dans les autres cas deux soumissions, Le resul­
tat fut que 204 milles furent adjuges a M.-P. et J.-'f. Davis, 246 milles a M.-J.
O'Brien et a ses associes, et 256 milles au Granc1-Trone-Pacifique. Ceci prouve a
I'evidencs que les conditions etaisnt trop onereuses pour plusieurs soeietes d'entre­
prises qui, plus tard, entreprirent la construction de parties considerables de la
voie, a titre de sous-traitants, a des prix moindres.

ENTREPRISE N° 3. Longueur, 39 milles.­
Soumissionnaires, 1.- Montant de la

$1,898,124.21
2,001,486.51

soumission.
Oompagnie du chemin de fer Grand-Trone-Pacifique ..... $ 767,434.95

ENTREPRISE N° 4. Longueur, 67 milles.-
Soumissionnaires, 2.-

Compagnie du chemin de fer Grand-Trone-Pacifique .....
Macdonell & O'Brien ........•..•.........•..........

ENTREPRISE N° 12. Longueur, 107 milles.­
Soumissionnaires, 2.-

Macdonell & O'Brien .
lIf.-P. & J.-T. Davis " .

ENTREPRISE N° 13. Longueur, 115 milles.­
Soumissionnairns, 2.-

Macdonell & O'Brien .
nt-P. & J.-T. Davis .

ENTREPRISE N° 14. Longueur, 150 miles.­
Sournissionnaires, 2.-

Compagnie du chemin de fer Grand-'l'ronc-Pacifique .
Pacific Construction Co. (E.-F. Fauquier) .

$4,559,284.50
4;,883,713.50

$3,815,279.10
3,876,377.60

$3,986,901.42
4,423,837.11



IRREGULARITES DANS UADJUDICATION DE L'ENTREPRISE.

Entrepriee N° 8.

Sous une autre rubrique (page 26), nous nous occupons des entreprises memes,
tonis nons desirons attirer I'attention sur In maniers dont la Commission a adjuge
certaines entreprises.
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$3,308,048.25
3,402,585.50

$1,158,258.25
1,284,979.50

$2,019,908.25
2,106,246.00

$3,936,566.00
4,334,214.00
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rJNTREPRISE N° 17. Longueur, 100 milles.­
Soumissionnaires, 2.-

J\J.-P. & J.-T. Davis .
Compagnie d11 chemin de fer Grand-Trone-Pacifique

H1VTREPRISE N° 20. Longueur, 24.13 milles.­
Soumissionnaires, 2.--

O'Brien & McDougall .
J.-VV. Stewart .

r1NTREPRISE N° 16. Longueur, 104.2 milles.­
Soumissionnaircs, 2.~

1L-P. & J.-T. Davis .
Compagnie du chemin de fer Grand-Tronc-Pacifique

liJNTREPRISE N° 15 Longueur, 100 miles.­
Soumissionnaires, 2.~

E.-F. & G.-E. Fauquier .
Compagnie c1u chemin de fer Grand-T'ronc-Pacifique

Si les commissaires, au lieu de diviser la ligne au hasard, en sections de 8 a 247
milles, l'avaient divisee en sections de 50 milles ehaeune et prescrit, quant aux
paranties, des conditions semb1ables a celles exigees pour les autres entreprises de
Fl';lat, on ne peut raisonnablement douter que plusieurs des cent sous-traitants et
au-dela, qui plus tard executerent Ies travaux pour les entrepreneurs, se seraient
anssi portes concurrents et auraient soumissionne,

Ces sous-traitants se chargerent des travaux pour Ie compte des entrepreneurs
prlncipaux et Ios sommes qu'ils exigerent etaient de 10 it 30 pour 100 mains e1evees

le montant de l'entreprise. Les commissaires ont, dans chaque cas" approuve
des travaux aux sous-traitants. Cette Commission conclut qu'au

$8,800,000, soit environ 10 pour cent des montants payes aux entrepreneurs
l,eillcipaux, auraient pu etta epargnes si l'on avait fourni aux entrepreneurs moins
lInportants I'occasion de soumissionner avec chances de sucres.

Los ingenieurs n'avaiont pas prevu, dans les devis originaux, Ie chiffre auquel
;;'{~!(\\'er,ait le bois c1e charpents n6eessaire a la construction des piliers. Une copie

l'cstimation originals avait el§ remise au president de 1a Commission. Plus
et avant qu'on ctH recu les soumissions, Ies ingenieurs corrigercnt leur estima­

tion en y ajoutant Ie montant du bois de charpente pour les piliers, Apres qu'on
recu et ouvert les sonmissions, et avant les adjudications, ees item furent biffes ;

en est resulte que I'entreprise est allee a un entrepreneur dont la soumission
n'aurait pas ete acceptee sans cela, Les ingenieurs disent que Iorsqu'ils ont biffe
Des item, it 1a demands du president, ils ant signe Ie devis et qu'ils ont fait suivre
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leur signature de la date a laquelle elIe avait ete apposee, soit le 18 fevrier 1907.
Pour un motif inavouable on a change la date en eflacant le chiffre 1, de maniere it
faire croire que la signature de I'ingenieur et cclle de l'ingenieur en chef avaient
ete apposess le 8. Lea faits et les te:noignages concernant cette maniere d'agir qui
prete fort asoupcons sont rapportes bOUS la rubrique " Entreprioe n ? 8" (lJage 34).

24 OOMMISSlON D'ENQUETE

,
Ces entreprises concernent le district de la baie du 'I'ouncrre, au nord du lac

Nipigon, et les travaux furent adjuges alors qu'on ne pouvait atteindre cette region
qu'en se faisant un chemin a travers Ia foret. La Commission 11e pouvait ignorer
que le prix des travaux serait necessairement beaucoup plus eleve a co tcrnps-la, et
qu'il valait mieux ne les adjuger que plus tard, quanel le chemin de fer aurait ete
construit jusqu'aux limites de cctte region.

Apres avoir adjug6 ces entreprises a un prix fort 61ev6, la Commission permit
aux entrepreneurs de ne commencer que plus tard leurs travaux, a plus d'un an de
la, alors que les raisons pour en exiger un gros prix u'existaieut plus. Nous etu­
dions ces contrats a la page-, et nous voulons seulement faire remarquer ici que
par suite de ces pauvres methodes le pays a dcpense au moins $140,000 inutilement,

Enireprise nO 18.-lidj1lgee IX Fauquier Freres.

Les ingenieurs calculerent ici qu'il faudrait enlever 65;),440 verges cubes de
tourbe pour obtenir un sol plat de vingt pieds de largeur et c1'une epaisseur de deux
pieds sur toute 1a distance des soixanto-quiuze milles. En realite la tourbe formait
en ce cas une quantite negligeable, la quantite u'etant pas plus de 15,000 verges
cubes. Las frercs Fauquier sachant qu'il y avait tres peu au point de tourbe et
ayant raison de croire que le calcul des ingeniems etait exagere soumissionnerent
a 12 cents la verge, tanelis que la soumission de leurs concurrents etait d'environ
30 cents. eette erreur de calcul valut aux Ireres Fauquier c1'obtenir l'adjudication,
Leur soumission comportait $150,000 de moins pour la tourbe que celle de MM..
Chambers et McQuigge. Si le calcul de la tourbe eut ete a peu pres correct, I'eu­
treprisc n'aurait pas ete donnee aux Ireres Fauquier. Bref, ils ant en l'entreprise
alors qu'ils n'etaient pas les plus bas soumissionnnires pour les travaux qu'il y avait
a faire.

Entreprise nO 21.

Il s'agit ici de la grande entreprise de 246 milles, adjugee a J.-D. McArthur,
et dont on evaluait le cout a $1;3,000,000. Dans la soumission de McArthuril y
avait quarante item pour lesquels les prjx n'avaient pas etc inscrits. Apres que les
soumissions eussent ete decachetees, l'ingenieur remplit les blancs it l'encre rouge,
ajoutant en note: "Les chiffres it I'encre rouge indiquent les prix inscrits par I'in­
genieur en chef: pour ces item il n'y avait pas de prix d'inscrits dans Ia soumission
numero 4." Pour mettre les choses au point, on n'aurait pas elll tenir compte de la
sournission c1e McArthur.

En ne comparant pas sa soumission attentivement a"ec celle des autres.. on
s'imagina que McArthur demandait $64,715 de mains pour la livraison et l'enfon­
cement des piliers (voir entreprise nO 21, page 5!l). La soulllission numero 4 eom­
portait $18,000 de mains que celle de McArthur, et c'est ce dernier cependant qui a
obtenu l'entreprise.
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l)'oprl's la loi gouyernant Ie chemin de fer Transcontinental (1903), la voie
it Cd re afferrnee it cette compagnie durant cinquante ans <1 un prix de location
l'Olll' 100 sur" le cofit de la construction", comme Ie decreta la clause 15 de
uvention annexes a la loi. La clause 7 decrete aussi que pour sauvegarder les

s de la compagnie qui affermera la voie, les travaux de cons.truction se feronr
10 surveillance conjoints du gouvernement et de la compagme, qui adopteront
pc de lignes Ie moins coflteux et le plus avantageux pour le public. En in vi­
ainsi le locataire it surveiller la construction, on comptait prevenir les depenses

t'es ct des travaux inutiles, Le prix de location etant base sur le cout de
la compagnie s'occuperait de sauvegarder ses interets.

Faisnnt exception pour les cas ou M. Hayes recommanda I'annulation des con­
numeros 16 et 17 et appuya tant soit peu les efforts de l'ingenieur divisionnaire
cd, qui voulait it La-Tuque une montes OIl l'on emploie une locomotive de refou­
Ill, faisant de merne exception pOUT l'offre de la compagnie, apres la construe­
d'nne voie, de faire pour la moitie du prix Ie transport du remblai, nous eon­
()ns-~et nous savona la portee de cette affirmation-que la compagnie du chemin

luI' du Grand-'I'ronc-Pacifique au lieu de desapprouver les depenses exagerees de
cormnissaires inexperimentees les a plut6t favorisees,
Si 10 compagnie se proposait reellement d'exploiter ce chemin de fer une fois

aux termes de son engagement et en payant Ie prix de location convenu,
nc pouvons attribuer sa negligence qu'a deux motifs-soit uno complete indif­

iCC aux interets de ses actionnaires, soit Ie dosir de realiser les plus grands
{kes imrnediats en augmentant Ie coftt de la construction de 353 milles de voie

clout elle etait chargee it titre d'entrepreneur.
VoiJh une commission bien credulo en verite si elle s'en remettait a la compa­
du Grand-'l'ronc-Pacifique,-un entrepreneur ayant interet comme tel a favo­
tine haute classification,-pour le rejet d'une mauvaise classification lorsqu'il
Hit des autres entrepreneurs. II efrt fallu un entrepreneur plus que desinte­
ponr chercher ;1 reduire les depeuses quand on Ie chargeait de construire un
me de toute la voie, Nous \'oyons qu'au 31 decembre 1912, Ie detail estimatif

travaux de la compagnie s'eleve a $15,365,000, et nous condarnnons sans hesiter
ormnission d'avoir rnis Ia compagnie du Grand-'l'ronc-Pacifique dans une posi­
it>lle que ses interets comme entrepreneur venaient en conflit avec ses interets

rul' locataire. En permettant a 111, compagnie du Grand-T'ronc-Pacifique de
II' entrepreneur, la Commission encourageait la compagnie non seulement a

"I' Ios yeux sur des depenses exagerees, mais ales favoriser,
I! n'y a qu'un moyen d'expliquer comment la Commission n'ait pas vu la fausse

dans laqueJIe elle mettait Ia compagnie du chemin de fer: c'est qu'en aucun
il n'y a eu au sein de cette commission un homme qui connfit les affaires

II s'etait charge d'une facon si irreflechie,
La compagnie du Grand-Tronc-Pacifique n'etait pas une societe reguliere d'en­

'IUS; elle n'avait ni I'organisation ni le materiel voulu pour entreprendre ces
D'aiUeurs eUe n'a accompli aucuns des travaux, mais elle s'est simple-

itremise entre la Commission et les sous-traitants, auxquels elle a confie ses
entreprises en pavant 5 pour 100 de mains qu'elle recevait. Nous ne

.nspasquel profit il y avait pour le pays de permettre a la compagnie de s'en­
iiott re de cette fa('on.
(la tromera ci-~pres un resume des vingt-et-une entreprises, expliquant la
to de ces entreprises et donnant les devis estimatifs. Dans les cas au 1'on est
au-deja de l'estimation faite, nous en c1onnons la raison, et nous demontrons

noi l'on c1evrait, selon notre avis, exiger des entrepreneurs Ie paiement des
d"amende par mois, tout ]c temps qu'a dure Ie retard pour les entreprises

11, 13 et 1G.



Difference
entre les

soumissions.
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Nous demandons qu'on prete une attention specials aux remarques que nOU8
avons faites touch ant les entreprises 8, 13, 16, 17, 18 et 21.

ENTREPRISE N° 1.
50 milles dans la direction de l'ouest, it partir de Moncton. 0-50e mille.
Estimation du mat par I'ingenieur en chef, $1,017,051.43.
Somnissions annoncees, le 15 janvier 1907.
Soumissions recues, le 14 fevrier 1907.

RESUME DES somnSSIONS.

26 COMMISSION D'ENQUE'l'E

L'entreprise a ete adjugee a In compagnie du Grand-Tronc-Paclfique Ie 14 mars 1907.
Les t ravaux devaient etre termines Ie Ier septembre 1908.
On a commence ces travaux en octobre 1907.
Garantie accompagnant Ia soumission, $75,000 en espeees.
La garantic a 6t6 remise a I'entreprcneur le 16 avril 1909.
On n'a dcmande aucune garantie additionnelle.
$100,000 sur 'la remise de 10 pour 100 ont ete payes a I'entrepreneur Ie 25 novembre 1910.
$100,000 sur In remise de 10 pour 100 ont 6t6 payes a l'entrepreneur en juillet 1911.
Evaluation des trnV:1UX executes le 31 dccembro 1911, montant brut $2,214,311.20.
Montant de In remise non pay6 au 31 d6cembre 1911, $24,431.12.
Pourcentage de l'entreprise acheve Ie 31 decembrc 1911, 97.38 pour 100.

Cette eutreprise a ete confiee It la compagnie du Grand-f'ronc-Pacifique en
mars 1907. Celle-ci a du avoir de Ia difficulte <t trouver un entrepreneur respon­
sable qui voulfit se charger d'execnter les travaux, car co n'est que Ie 23 septernbre
1907 qu'elle s'entendit avec la societe d'entreprise Corbett et Floesh pour la cons­
truction de cos 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 cinq pour cent (In montant total paye
pour l'entreprise. Elle s'engageait it construire une voie de Chipman au 57e mille
confinant it la limite ouest de la region des travaux, de facon it ce que les entrepre­
neurs puis sent commencer leurs travaux des deux cotes en meme temps. Elle ne
consacrerait cependant it cette tache pas plus de $25,000.

Les cinq pour cent de commission realises sur ces travaux s'elevaient le 31 de­
cembre 1912 it $117,308. II faut deduire de ce montant ce qu'a cofrte la construc­
tion de la voie temporaire allant de Chipman au 57eme mille.

Les entrepreneurs recurent le 31 decembre 1911 $1,224,000 de plus que l'esti­
mation faite du cofit de l'entreprise et qu'on avait etablie d'apres les soumissions des
entrepreneurs charges des travaux. Les chiffres suivants, extraits des devis esti­
matifs de I'ingenieur et des rapports, indiquent sur quels items de construction
porte principalement cette augmentation.

Soumission No 1, Compagnie du Grand-Trone-Pacifique $ 989,895.90
" No 2, M. F. Schurman & Cie........................ 1,146,916.10

$157,020.20

39,372.9B

$196,893.19

s 79,.522.50
657,396.85
140,016.75

$1,759,908.91

170,075 vgs. cu. a .50, 85,037.50
222022 vgs. cu. a 1.10H 244,779.26
282,093 vgs. cu. a .30, 84,627.90

289,099.36
179,428.79

Sur rapports
53,015vgs cu. a $1.50,

1,195,267 vgs. cu. a .55,
560,067 vgs. cu. a .2.5,

$115,147.31
689,168.62

s 43,759.62
106,353.50

$853,429.07

aucun
aucuns
aucun

No 3, Eastern Construction Co...... . . . . . . . . . . . . . . .. $1,186,789.09"

Sur clevis E,.:tirnatJs
Roche solide. . . . . . aucune
Roche meuble. . . .. 129,379 vgs. cu. a89c.
Deblai ordinaire... 1,841,152 vgs. cu. a 32c.
Remblai transporte

par convois .
Ernprunts de roche solide
Deblai ordinaire special
Execs de transport

de dehln i .
Cout du bcton .



REsmfE DES SOUJlfISSIONS.

Enireprise N° 2.

27

$35,998.06
12,231.01
50,271.06

$98,500.13

Difference
entre les

soumissions
8289,190.62
325,188.68
337,419.69
387,690.75

Part d'un point pres du village de Chipman, N.-B., ou au village meme, ~I

vn\ environ 8 milles dans la direction de l'est; 50-58eme milles; district A.
Estirnation au coftt faite par I'ingenisur en chef, $326,341.
Roumissions annoncees Ie 5 juin 1907.
Soumissiona recues Ie 25 [uin 1907.

TRANSCONTINENTAL NATIONAL

PARLEMENTAIRE No 123.

quantites des divers materiaux it enlever, etc., ont ete estimees par l'inge­
1 district Dunn, en se basant sur les pro fils du projet final pour 40 milles de

IXftVHllX; les estimations des autres 10 milles reposent sur des profils du troisie­
.et sur la carte.
remblai transports par convois et les emprunts de roche solide non prevus
itimation ont servi a la construction de terrassements pour lesquels on ne

Lpas les materiaux necessaires dans les tranchees de la ligne. De grandes
Lites de ces materiaux supplementaires ont ete employees it construire l'enorme

de Coal-Creek, 45eme mille, dont le eofrt; y compris le ponceau vottte, s'est
{j $423,000.
La grande gare de remisage pour la division qu'on est it construire it un mille

t de Moncton, et a laquelle on rr'avait pas songe dans l'estimation, a aussi
ea l'augmentation du cofit ; la remise a locomotives, qui n'est pas encore

ftc, a cofrte [usqu'a present au-dela de $76,000. Au 31 decembre 1912, ces
x formaient un montant total de $2,346,527, et l'entrepriseetait de­
terminee dans la proportion de 98.92 pour 100, it cette date, soit quatre ans

tre mois apres le temps stipule dans le contrat comme devant marquer I'ache­
t.

compagnie du Orand-Tronc-Paciflque rr'etait evidetnment pas prete ni ou­
entreprendre la construction de ces travaux comme des autres travaux pour

elle avait sournissionne. Le retard qui s'est produit au moment de com-
(\1' le travail, retard cause par la difficulte qu'on a eprouvee it trouver un entre­
ur responsable qui vouhrt se charger des travaux, aurait ete evite si on avait
Lo In soumission (['une veritable societe d'cntreprise. Sans examiner ici s'il
urgent de terminer ces travaux au plus tot, nons crayons qu'il n'y aurait au­
injustice it appliquer dans le cas du Grand-Trcnc-Pacifique la clause relative

dMit de $5,000 par mois pour les huit mois de retard du debut, reduisant ainsi
qrT".'I''1V les benefices des entrepreneurs principaux.

irIiilm",.jon No 4, J. W. McManus Co., Ltd .
No 2, Willard Kitchen Co, .... , , , .
No 1, Ch. de fer Crand-Tronc-Pacifique.. , .
No 3, M. O'Brien, Z. J. Fowler .

r\Y:';':1'~"""'-~ -' ..L _. ;:{;;.'~;'~>;'/;~

[lUTerence entre Is soumission Is plus elevce et Is plus basse .
",' -1-, ••~>,,,, -s ~ ~-:r ...".;'"': ;~--"';" . t-:·- 'C- h~t"f~.~""" ,.,~" ~(,P-1''''':<O

rise adjugee Ie 23 aont 1907 it J. W. McMaDUs Co., Ltd.
it laquelle Ies travaux devaient etre termines, ler aout 1908.

nux commences en octobre 1907.
ntie accompagnant la soumission, 10 pour 100 soit $28 919 en especcs.

'8 additionnelle exigee, auoun-. ' ,
e rendue it l'entrepreneur, 22 decembre 1911.
t brut de I'estimation des travaux Accomplis Ie 31 deccmbre 1911, $587,081.01.
t de Is remise retenue Ie 31 decembre 1911, $11,295.85.
tage de l'entreprise terrnine le 31 decembre 1911, 99.76 pour 100.
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Dans les huit milles que comprend cette entreprise se rencontre une parti­
eularite de construction assez remarquable: c'est une coupe de deux milles de lon­
gueur au somrnet de ce qu'on appelle la rampe de Chipman. Cette coupe a ete
rendue necessaire par Ie desir de se conformer strictement a una pente de 0.4 pour
100. Ce sujet est traite plus au long dans une autre partie du rapport.

La voie passe ici au village de Chipman, au 578me mille, et eUe traverse a cet
endroit la riviere du Saumon sur un viaduc rnetallique de 1,200 pieds de longueur.

Pour ces travaux, les quantites ont ete estimees par M. Guy C. Dunn, d'apres
les profils d'emplacement definitifs.

Les travaux ont ete executes du commencement it la fin par les entrepreneurs
principaux, et on n'a pas fait appel aux sous-traitants,

Entrepriee N° 3.

Part dn 58eme mille a. l'oucst de Moncton et va jusqu'au croisement du chemin
de fer du Pacifique-Canadien, au 97. 78me mille ou a peu pres 39.7 milles,
District A.

Estimation des frais de construction par I'ingenieur en chef, $933,137.
Demandes de sournissions publiees Ie 1 f'evrier 1908.
Soumissions recues le 10 mars 1908.

RESU}[E DES SOUMISSIONS.

Compagnie du Grand-Tronc-Pacifique . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . $767,434.95
Entreprise adjugee Ie 28 mars 1908 it la compagnie du Grand-Tronc-Pacifique.
Date fixee pour I'uchevement des travaux, 1er septembre 1910.
Truvaux commences ell juin 1908.
Garantie accompagnant la soumission, $75,000 en especes.
Garantie supplernent.aire exigee, aucnne.
Montant de la garantie remis it I'entrepreneur Ie 25 novembre 1910.
$50,000 sur la remise de 10 pour cent payes it I'entrepreneur, Ie 25 novembre 1910.
$50,000 sur Ia remise de 10 pour 100 payes it I'entrepreneur en juillet 1911.
Estimation des travaux executes au 31 dccembre 1911, montant brut, $1,042,618.36.
Montant de la remise retenu au 31 deoombre 1911, $3,553.87.
Pourcentuge de I'entreprise acheve au 31 decembrc 1911, 99.71 pour cent.

En vertu d'une convention en date du 21 mai 1908, la compagnie de chemin
de fer du Grand-Trone-Pacifique adjugea toute cette entreprise it un sous-traitant,
la "Toronto Construction Company" et le mois suivant cette societe commencait lea
travaux.

Les conditions de cette convention etaient sel~blablcs it celles des autres con­
ventions de la compagnie du Granel-Tronc-Pacifique qui se reservait un benefice de
5 pour 100 sur le GOut total des travaux executes.

La "Toronto Construction Company" avait confie a quatre societes de sous­
traitants, Ie regalage de ce troncon de quarante milles, et les travaux en beton a
une autre societe de sous-traitants. Toutefois, la "'l'oronto Construction Com­
pany" ncus apprend que ses sous-traitants pour les travaux en beton n'ont pa~

rempli_leurs engagements et qu'elle a Me obligee de terminer les travaux elle-rnems.
Le tableau suivant etablit la comparaison entre les prix specifies dans les

contrats principaux et les prix payes aux sous-traitants par la "Toronto Con­
struction Company":-

28 OOMMISSION D'ENQUEPE

Sous-traitants.
$ 35.00 par acre
135 "

1.05 "
.35
.50

600.00
30.00 par M.
10.00
9.00
9.00

Principaux entrepreneurs
$ 50 par acre
160. "

1.25
.44

1.00 a$3.00
800.00
: 40.00 par M.

13.00
11.50
12.00

Dressement .
Essartement .
Roche solide, verge cube .
Roche menble, par verge cube. . . ..
Deblai de fondement, par verge cube .
Posage des traverses de fondement .
Bois pour ponceaux .
Beton, 1-2-4, verge cube .
Beton, 1-3-5, verge cube .
Beton, 1-3-5, verge cube, pour les poncea ux voutes
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$103,362.30

Difference
entre les

soumissions
$1,898,124.21

2,001,486.51

RESUME DES SOUMISSIONS.

ission No 1, Chemin de fer Grand-Tronc-Pacifique, .
" No 2, Macdonell & O'Brien .

TRA~NSGONTINENTAL NA'l'IONAL

PARL:EMENTAIRE No 123.

item enumeres ci-dessus ne portent que sur les quantites rapportees dans
mations des travaux executes a date et fournies par les entrepreneurs.

Los estimations preparees par la Commission d'enquete sur les donnees connues
Ci'S travaux des sous-traitants, sont comme suit :-.

lieS travaux executes par les sous-traitants a leurs prix, $280,776.
verse a la "Toronto Construction Company" pour ces travaux, $352,921.
, $72,H5.

ltagc des t enefiees, 20 pour cent.

(In a ici tenu compte des 5 pour 100 de profit que la compagnie du chemin de
Grand-Trone-Pacifique a recus, de sorte que Ie pourcentage total des profits

108 entrepreneurs et les sous-traitants a ete de 25 pour 100.
Jusqu'au 31 decernbra 1912, les 5 pour 100 de profit de la compagnie du chemin

(hand-Tronc-Pacifique se sont eleves a $51,198. On remarquera que cette
avait ete la seule soumissionnaire pour ces travaux et que les com­

res lui avaient adjuge l'entreprise en consideration du fait que l'estimation
tJt, des travaux, basee sur ses rapports, etait beaucoup plus basse que l'estima-

du cout telle que preparee par l'ingenieur en chef. Ces estimations avaient
ecrnpilees d'apres celles qui avaient ete faites par M. Dunn, ingenieur de

I, d'apres les profils dn trace definitif. L'augmentation du cofit, en sus de
ation primitive est due ,\ la grande quantite, depassant275,000 verges cubes,

issage transports par les convois et employe a la construction des talus,
') qui n'avait pas ete prevue dans l'estimation primitive; aussi it l'augmen­
des rapports de roche solide, de 22,000 verges cubes, d'apres l'estimation, a
verges cubes qu'on a du payer.

Enireprise N° 4.

Part du 97. 7eme mille environ it l'ouest de Moncton et va jusqu'a la riviera
'!II uc, vers la borne milliaire 164. 70 67 milles, District A.

IGstimation du cout par l'ingenieur en chef, $2,356,389.84.
<\ nnoncos demandant des soumissions, 1er fevrisr 1908.
Soumissions recues Ie 10 mars 1908.

adjugee a la compagnie du Grand-Tronc-Pacifique le 28 mars 1908.
pour I'uchevement., Ier septembre 1910.

ux commences, juin 1908.
accompagnant la soumission ,$100,000 en esperos.
eupplementaire demandee, aucune.

Tlti" remise a l'entrepreneur, 25 novembre 1910.
Xldc la remise de 10 pour 100 payes aux entrepreneurs Ie 25 novembre 1910.

Xll) des 10 pour cent paycs aux entrepreneurs, juillet 1911.
MIt brut des estimations d'avancement des travaux [usqu'au 31 decembre 1911,

:it2,E05,310.01
nui de la remise retenu le 31 dccembre 1911, $18,924.58.

-ort ion de l'entreprise achevee jusqu'au 31 decembre 1911, 99.53 pour cent.

Cette entreprise a etc confies par la compagnie cIu Grand-Tronc-Pacifique it la
JI'ClrDllto Construction Company," en vertu d'une convention qui assurait un profit

pour 100 aux premiers adjucIicataires. La" Toronto Construction Company" a
emment confie Ie terrassement et les travaux en beton it quatre compagnies

aous-traitants. Outre les conditions de ces conventions avec des sous-traitants,
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nous nous sommes procure une serie de copies d'autres conventions semblables qui
remettaient ces travaux it de nouveaux sous-traitants ; et le tableau suivant etablit
la comparaison entre les divers prix :-

30 OOMMISSION D'ENQUETFJ

Dressement .
Essartement, par acre .
Roche solide .
Roche meuble .
Deblai ordinaire .
Bois de charpente pour ponceaux .
Beton, 1-2-4 .
Beton, 1-3-6 .
Beton, 1-3-6, pour ponceau voutcs .

Premiers
adjudicataires

$50
150

1.45
.45
.27

$40 duM.
12
10.50
11.00

Sous­
entrepreneurs

s 45
135

1.25
.36

.23 et 22!
$36 du M.

10
8.50
8.50

Deuxiemos sou s
entrepreneurs

$ 30
100

1. et 1.10
.30 et .28

.18

Ces chiffres font voir, a un dogre remarquable, la proportion des profits par­
tages entre les premiers adjudicataires et les sous-traitants qui ant resllement fait
les travaux,

Jusqu'au 31 decernbre 1912, les 5 pour cent de profit de la compagnie du
Grand-Trone-Pacifique sur cette entreprise se sont eleves a$141,773.

L'estimation pour ces travaux a eM preparee par M. Dunn d'apres les proflls
du trace definitif de la ligne.

Les rapports sur ces travaux accusant une augmentation de $500,000 relative­
ment it la premiere estimation. Cette augmentation est due it l'item du remplissage
transports par des trains, dont Ie cofif a depasse, de $274,000, l'estimation, am:
rapports de roche solido, qui accusant une augmentation de 100 pour 100 et it
d'autres item, dont Fun est la rotonda au point divisionnaire de Napadogan, dont
Ie cout jusqu'a cette date s'eleve a$96,000, et pour laquelle les chiffres de I'ingenisur
n'avaicnt den alloue,

Entreprise N° 5.

Part d'un mille it Fest de la riviera Tobique et va jusqu'a environ 2·1 milles
it l'ouest de Grand Falls, N.-B., c'est-a-dirs va de la borne milliaire 163.80 a la
borne milliaire 195.58 it l'ouest de Moncton, 31.7 milles.

Estimation de l'ingenieur en chef, $2,232,891. /15.
Annonces demandant des soumissions, Ler fevrier 1908.
Soumissions recues, 10 mars 1908.

RESUME DES SOUMISSIONS.

"
"
"
"

$ 48,372.37
23,662.39
39,194.78
17,508.14
43,411.41

184,881.25

Difference
entre les

soumissions.
$1,646,253.65
1,694,626.02
1,718,288.41
1,757,483.19
1,774,991.33
1,818,402.74
2,003,283.99

Soumission No 2, Willard Kitchen Co., Ltd .
a No 6, Craig & Thompson .

No 5, M. P. & J. T. Davis .
No 4, Kennedy & McDonld .
No 3, Ch. cle fer Crund-Tronc-Paoifique " .
No '7. Macdonell & O'Brien .
No 1, Trites, McPhail, Mavor & Miller .

Difference entre la plus haute et la plus basse soumission. . .. . .. .. .. .. .. .. ... . . $357,030.34

Entreprise adjugee a la Willard Kitchen Co., 28 mars 1908.
Date fixee pour l'achevement, Ier septembre 1910.
Travaux commences, mai 1908.
Garantie accompagnant la soumission , $75,000.
Garantie supplementaire demandce, aucune.
$220,000 de Ia remise de 10 pour cent payos a I'entreprencur, anvier 1911.
$40,000 de la remise de 10 pour cent payes aI'entrepreneur, jujillet 1911.
Montant brut des estimations des travaux executes, au 31 decembre 1911, $3,023,784.34.
Montant cle la remise re tenue Ie 31 decembre 1911, $42,230.39.
Proportion des truvaux aeheves le 31 deeernbre 1911, 97.28 pour cent.
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13 12.75
9.7.'i
7.75
7.25
8
8.75
8.25

Dai.xie.re soi.s­
Plltrep:'ene:u'

Dans les rapports
692,600 verges cubes
34,801 verges cubes

335,570 verges cubes

SOllS­

entrepreneurs
$ 35

75
1.25

.30

.20

.75
25
77.12

.08

.18
13.50
10
8.50
8
8.75
9.50
9.00

$ 42
100

1.49
.35
.24

1.l0~
35
98.90

.20

.30
20.
15
11
10.50
11.50
11.00
10.75

Dans l'estimation
252,893 verges cubes

21,956 verges cubes
50,000 verges cubes

Adjudicataires

dans les ponccaux arques .
dans les ponceaux arques .

ge trunsportc par les trains .

TRANSCONTINENTAL NATIONAL

PARI..EMENTAIRE No 123.

Ionzueur totale de cette entreprise a ete partagee par la compagnie Willard
'" l ' , 1entre douze entrepreneurs pour le terrassement et es travaux en genera,

vaux en beton ont ete confle 11 la maison Powers et Brewer qui, 11 son tour,
lis une partie aux maisons Farlinger, McDonald et Cavichi & Pagano.
releves compiles par la Commission d'apres les prix et les rapports des

tnnts accusent les resultats suivants:-

ueut, par acre .
nt., par acre .
"ve, par verge cube .

c, par. verge cube .
rdinaire .
e, emprunt .

arpcntc dans les ponoeaux .

livres, par pied lincaire .
HIl'onccs, par pied Iineaire .
m6!nnge pour parements .
t:!-! .
t;;5 .
t-.<J-n, .

trnvaux faits par les sous-traitants a leurs prix, $1,819,456.00.
aux premiers entrepreneurs pour ces travaux, $2,518,937.00.

i?,,,},,,tO~.OO.

des profits, 27% pour cent.

in.7 milles construits en vcrtu de ce contrat accusent un prix de revient
t $130,000 par mille.
Dunn a prepare les estimations pour ces travaux d'apres les profils du trace

II y avait sept soumissionnaires pour cette entreprise, ce qui est Ie plus
de soumissionnaires que 1'on ait eu pour une entreprise de terrasse­

le chemin de fer Transcontinental.
somparaison des chiffres contenus dans 1'estimation primitive et des rap­
s 11 cette date demontre que 10, forte augmentation du wilt est due prin­
t aux item de roche solide, des travaux en teton et du remplissage trans­

par des trains. Les chiffres sont comme suit:-

suivent les prix respectifs payes aux premiers adjudicataires, aux sous-trai­
IY!; sux sous-entrepreneurs pour les item eontenus dans les rapports:-

(lottc entreprise camprend quelques-uris des travaux les plus difficiles que Fan
ii. fairs dans Ie District A. Depuis Ie sommet, 11 la borne milliaire 178, que

chit au moyen d'un tunnel, jusqu'a la borne milliaire 192, les tranchees et
lais ne se font que tres peniblement, Outre le cofrt du deblai, ce parcours
1 quatre viaducs en charpente d'acier, un au ruisseau Graham, de 520 pieds
cur, un au ruisseau Caton, de 1,060 pieds de longueur, un a la Petite­
de 1,242 pieds de longueur, et Ie viaduc de la riviere du Saumon, U la

milliaire 184 de 3,900 pieds de longueur et d'environ 225 pieds de hauteur.
A la partie couteuse de la construction sur laquelle on eut pu epargner trois­
de million de dollars, tel que demontre dans le rapport sur le viaduc de la
du Saumon.
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ENTREPRISE N° 6.

A partir d'un point aou pres de Grand Falls, N.-B., en allant vers l'ouest, jus­
qu'a la limite entre Quebec et le Nouveau-Brunswick, c'est-a-dire it partir de la
borne milliaire 195.58 a la borne miTliaire 2.56.61 it l'ouest de Moncton. 61.3
milles.

Cofit estime par I'ingenieur en chef, $1,478,395.78.
Annonce demandant des soumissions, 5 janvier 1907.
Soumissions recues le 14 fevrier 1907.

RESUME DES SOUMISSIONS.

Soumission No 1, Lyons & White .
" No 2, Chemin de fer Grand-Trone-Pacifique .
" No 5, Toronto Construction Co .
u No 4, Eastern Construction Co., of Amherst, N.S 0

" No 3, Eastern Construction Co .
« No 6, J. 'V. IVlcl\'Ianus Co., Limited .

$1,385,941.09
1,4.D7,349.41
1,514,147.48
1,516,269.04
1,639,306.02
1,641'",681.46

Difference
entre les

soumiasions,

$ 21,408.32
106,798.07

2,121.56
123,036.98

2,375.44

Un sommaire prepare d'apres les rapports des sous-traitants accuse un profit
de 19% pour cent pour MM. Lyons & White sur ces travanx,

Le jiombre de verges de deblai et de remblai a depasse de beaucoup I'estima­
tion prepares par M. Dunn, ingenieur de district. L'item de remplissage transporte
par les wagons a, alui seul, §:.ugmente de $227,000 le cofit des travaux.

Les travaux de terrassement de cette entreprise ont ete coufies par iUM. Lyons
& White a sept societes de sous-traitants, Quelques petites cntreprises ont ete re­
mises ad'autres, rnais en somme les travaux ont ete faits par ces sept sous-traitante.

La liste suivante etablit une comparaison entre les prix payes it MM. Lyons &
White et eeux qui ont etc payes aux sous-traitants pour quelques-uris des principaux
item de constmction:-

Sous­
entrepreneurs

$30.00
1.20

.40

.18

.35

.50

.15

.13
12.50
9.00
7.50
7.00
8.00
6..50

.35

Entrepreneurs
Redressement, par acre .. , .. .. . . . . . . . .. . . . . . . . . .. . . . .. ..... .... $40.00
Roche solide, par verge cube. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1.60
Roche meuble, par verge cube " .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .50
Deblai ordinaire, par verge cube. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .23
Excavation pour et.ablir les fondements, sans bi1tardeau... . . . . . . . 1.00
Excavation pour 6tablir les Ioudcments, avec bi1tardea\J...... .... . 2.00
P~lot~s livres, par pied. line.ai;e; .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .25
Pilotis enfonces, par pled lineaire . .. .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .15
Beton. melange 1-2, par verge cube. . . . .. .. . . . . . . . . . . . . .. .. . . .. . 16.00
Beton, 1-2-4 ,. . .. . . . . . . .. . . .. .. .. . . . . . . . . . . . . . . . . 12.00
Beton, 1-3-5. .. . .. .. .. .. .. . . .. .. . . . .. .. . . . . . . . . .. .. . . . . . 10 ..50
Beton, 1-3-6...... 1O.0l
Beton, 1-3-5, dans les ponceaux arques.......................... 11.00
Beton, 1-3-6, dans les poneeaux arques. . . . . . . . . . . . . 8.50
Remplissage transporte par les wagons... . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . .40

Difference entre la plus haute et la plus basse soumission. . .. . . . . . . .. . .. .. .. ... $255,740.37
Entreprise adjugce a Lyons & White, 9 mars 1907.
Date fixee pour lachevement., Ler septembre 1908.
Travaux commences, mai 1907.
Garantie accompagnant la soumission, $90,000 en argent.
Garantie additionnelle dernandee, aucune.
$100,000 de la remise de 10 pour cent payes a l'entrepreneur en avril 1909.
$100,000 de la remise de 10 pour cent payes a l'entrepreneur en juillet 1911.
Estimations des trnvaux executes au 31 dccembre 1911, montant brut, $2,409,112.80.
Montant de la remise retenue le 31 dccernbre 1911, $40,911.28.
Proportion des travaux acheves Ie 31 dcccmbre 1911, 94.86 pour cent.



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

District F, Section 21, Mille 24.6. Materiaux inutilises, Page 62.
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Sons-en­
trepreneur

$1.24
.40
.22

10.75
8.10
7.60

.28

$230,690.75

$.135,079.30
95,611.45

Difference
entre les

soumissions

Entrepreneur
principal

$1.45
.50
.24

13.00
10.00
9.50

.40

ENTREPRISE N° 7.

'l'RAK8COY'1'IKENLIL N!lTIOTAL

PARLEMENTAIRE No 123.

123-3

Quebec et Ie Nouvcau-Brunswick en allant vers l'ouest,
du 256; 61e mille au 310. 22e mille. Distance 53.61 milles.

F;g(imation c1u cofrt, par I'ingenieur en chef, $3,139,367.00.
[jOS soumissions ant 6te annoncees Ie ler fevrier 1908.
(A'S sournissions ont ete recues Ie 10 mars 1908.

nh'sion No 2, .I\l.-P. et J.-T. Davis $2,377,409.00
" No 1, O'Brien et Fowler............................ 2,512,488.30

No 3, Chemin de fer G.-T.-Pacifique................. 2,608,' 99.75

trill uccordc Ii .I\l.-P. & J.-T. Davis, Ie 28 mars 1908.
laquelle les travaux devaient .stre termines, le ler septembre 1910.

ml~ commences en juin 1908.
accompagnant la soumission, $100,000.
additiounclle demandee, aucune.

Kl sur la remise de 10 pour cent, payes Ii I'entrepreneur, en janvier 1911.
HI sur la remise de 10 pour cent, payes Ii I'entrepreneur, en juillet 1911.
iln estimatifs, rnontant brut, au 31 decernbre 1911, $2,529,912.41.
i"nt de In remise retenu Ie 31 decembre 1911, $42',045.70.

'1'1 ion de I'entreprise tcrminee Ie 31 decembre 1911, 71.40 pour cent.

L'estimation sur laquelle cette entreprise a ete accordee a ete prepares d'apres
premiers profils c1e l'emplacement.

Les travaux ant ete commences par MM. Davis en juin 1908. Mais ces entre­
neurs ne les ant pas pousses avec assez de vigueur, et ils n'en avaient execute
{;1.4 pour 10Q Ie 31 decembre 1911, soit un an et quatre mois apres la date a

lid le ces travaux devaient etre termines,
lie retard apporte dans l'avancement des travaux compris dans cette entre­
ct dans l'entreprise n 08, du cote est, une region que l'on aurait pu atteindre
tilt si les travaux de l'entreprise n? 7 avaient ete faits plus rapidement, a sans

o Me la cause du retard dans le parachevement de toute la route entre Levis et
cion. Le 31 decembre 1911 on annonea qu'on avait termine 90 pour 100 des

x compris dans les entreprises numeros 1, 2, 3, 4 et 5 et 88.7 pour 100 de
treprise n? 6, tandis que seulement 62.8 pour 100 des travaux de l'entreprise

6taient termines, On serait porte a croire que dans de telles conditions, la
en vigueur de la loi des clauses penalcs aurait eu un effet salutaire, et qu'a

e date I'imposition d'un dedit a l'entrepreneur de $5,000 par mois pour ees
o mois de retard, reduisant ses profits de $60,000, aurait ete une juste eompen­

lrrn pour le retard apports dans Ie parachevement de toute la voie ferree,
Le tableau suivant etablit la comparaison entre les taux des principaux entre­

uonrs et ceux qui ont ete payes aux sous-traitants:-

n'renee entre la plus haute et la plus basse soumission .

Bolide, verge cube .
meuble, verge cube .
ordinaire, verge cube .

n, melange, 1-2-4 .
j melange, 1-3-5 .

011. melnnge, 1-3-6 .
ransport du remblayn.;c .
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Et bien que nous n'ayons prepare aucun tableau indiquant approximativement
les profits realises, en comparant les prix payes aux entrepreneurs principaux et
les prix payes aUK sous-entrepreneurs, le seul item du transport du remblayage
aurait ete suffisant pour realiser un profit de plus de $225,000.

ENTREPRISE N° 8.

D'un point pres du pont de Quebec ou au pont meme et dans la direction de
Fest environ 150 milles, autrement dit, du 310. 22e mille au 460.45e mille, une
distance de 149.12 milles. Pont de Quebec-1.ll mille.

Est,imation du coftt, par I'ingenicur en chef, $5,491,974.00.
Soumissions annoncees le 5 janvier 1907.
Soumissions recues le 14 fevrier 1907.

REsmLE DES SOUMISSIONS.

Diff erence en~re In plus haute et la plus basse soumission .

"

Soumission No 4, M.-P. & J. -T. Davis .
:: No 4, Chemin de fer G.-T.-Pacifique " .

No 2, O'Brien & Mullarkey .
No 1, Russell, Chambers, Ltce .

$5,011,346.50
5,018,554.80
5,169,745.05
5,213,542.50

Difference
entre les

soumissions

$7,208.30
151,190.25
4:3,797.15

$202,195.70

Contrat accords aM.-P. & J.-T. Davis, Ie 9 mars 1907 .
Date a Iaquelle les trnvaux devaient etre termines, Ie ler septembre 1909.
Garantie accompagnnnt la soumission, $225,000 en argent.
Garantie additionnelle dernandee. nucune .
$300,000 sur la remise de 10 pour 100, payes a l'entrepreneur, en decembre 1908.
$250,.()()() sur In remise de 10 pour 100, payes a I'entrepreneur, en janvier 1911.
$10,000 sur Ia remise de 10 pour 100, payes a l'entrepreneur, en [uillet 1911.
Estimation des travaux executes au 31 decernbre 1911, montant brut, $6,341,955.99
Montant de la remise retenue Ie 31 decembre 1911, $64,405.94.
Proportion de I'entroprise terminee Ie 31 decembre 1911, 80.17 pour cent.

La premiere estimation prepares par l'ingenieur en chef concernant le c011t de
eette entreprise, a ete presentee Ie 18 janvier 1907, et cornportait un total de
~5,491,974. C'etait une compilation des quantites comprises clans l'estimation de
l'ingeli::eur de district. Les soumissions furent annoncees le 15 janvier 1907, recues
et ouvertes ~~ 14 fevrier. Avant l'examen des soumissions, I'ingenieur en chef a
fait la revision de ces ptenneres estimations en y ajoutant les item suivants, pour
la raison donnee par M. Lumsden, qu'il pensait qu'on aurait besoin de viaducs dans
Ie pays traverse par cette entreprise.

Item 99, Rondelles en fonte et disjoncteurs... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 27,560 No.
• 24, 'I'reteaux de bois 732,190 pds, M. de P
" 26, Traverses en bois scic et centre-rails ' 166,600 " "
" 27, Longerons 192,780 " "
" 96, Boulons en fer , . .. . .. . 8,109 No.
" 97, Boulons a vis en fer , 38,887 No.

Le 23 janvier, Ie president de la Commission, M. Parent, a recu de I'ingenieur
en chef plusieurs copies des estimations du coftt des cinq entreprises pour lesquelles
les soumissions furent closes Ie 14 fevrier. Parmi ces entreprises se trouvait Fen­
treprise n? 8. L'estimation de cetteentreprise n" 8 etait une copie dc la premiere
estimation et ne contenait pas les item pour la construction des treteaux mentionnes
plus haut (page 437).

Les soumissions pour cette entrcprise fluent ouvertes Ie 14 fevrier, et dans 1a
soiree du 15 fevrier, on fit porter au bureau de I'ingenieur en chef la liste des prix
contenue dans les diverses soumissions, afin que les prix fussent calcules en regard
des quantites dont on avait fait Festimation. ~
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$27,044.47
140,197.31

24.084.67

H91,326.45

$5,078,334.77
5,105,339.24
5,245,558.55
5,298,671.22

Cie du G.-T. -Pacifique .
M. P. & J. T. Davis ; ..
O'Brien et Mullarkey.. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
Russell & Chambers Co.. . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Cl'enceentre Ia plus haute et Ia plus basse sournission .

On vena, par ce qui precede que la compagnie du Grand-Trone-Pacifique au­
aoutnissionne a $.2~/,044.47 de moins que M.-P. et J.-T. Davis. II etait'des lors

si M.-P. et J.-'l'. Davis devaient obtenir I'entreprise, que les item 24, 26
'i fllssent bifles.
On ne voit pas quelles raisons legitimes pouvaient amener le president it faire
I' ces item de l'estimation. Le prix que les MM. M.-P. et J.-'r. Davis deman­
d pour ces item etait le double de celui que demandaient leurs concurrents et
.uble de ce que vaut la fourniture dn bois en question. II ne serait pas raison­

de supposer que, s'ils eussent cru que ce bois devait avoir une large part dans
ation de I'ingenieur, ils auraient fixe Ie coftt de ce bois a un prix aussi

rde. Une personne qui s'est la rendue coupable d'une faute grave a biffe le
1'0 "1 " de la date de 1'estimation, et il est clair que le but etait de faire voir
cette estimation avait ete signee avant que les soumissions eussent ete reeues et
rtes,

'l'R.4NSCONTINENTAL NATIONAL
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Bi l'on avait fait Ie calcul d'apres l'estimation revisee qui contenait les item
nr la construction des piliers de bois, on en serait arrive au resultat suivant :

Difference
entre Ies

soumissions

dans ce cas la soumission de la compagnie du Grand-'l'ronc-Pacifique eut ete de
,044.47 plus basse que toutes les autres.

Cepeudant, avant de faire connaitre ces resultats, le president apprit qu'apres
it reeu les copies de l'estimation de 1'ingeniem, cette estimation avait ete revisee
y ajoutant les item pour la construction des treteaux. 11 donna ordre

rs h l'ingenieur en chef et a ses assistants, de retrancher ces item et de faire
e nouvelle copie de 1'estimation, en laissant ces item en blanc.

Ces copies ayant ete modifiees et ecrites de nouveau, le president les fit signer
l'ingenieur en chef, Hugh-D. Lumsden, et par l'assistant ingenieur en chef,

.cau Macf'hersou (voir piece n? 27). La date de ces signatures est le 18 fevrier
; rnais Ie chiffre " 1 " du " 18 " a ete efface afin de faire voir que les signatures

uestion avaient ete apposees a cette estimation le 8 fevrier 1907. Le 8 fevrier,
.umsden n'etait pas a Ottawa, mais a 'Winnipeg, comme il 1'a affirme sous ser­

It (page 436), et comme cela se voit par son cahier de notes quotidiennes qui
soumis a la Commission. M. MacPherson dit (voir piece n? 28) que cette esti­

lion a ete signee le 18 fevrier~ par M. Lumsden et lui-meme, et que M. Lumsden
til. le 5 fevrier pour Winnipeg et revint le 13 fevrier. Les soumissions furent
iinees par les commissaires, les 14 et 15 fevrier, de sorte que, Ie 18 du meme

Ie president connaissait le contenu de ces soumissions.
leur soumission, MM. M.-P. et J.-T. Davis demandaient pom l'item 24,

de bois ", $80 du m. (mes. de pl.) ; pour l'item 26, "traverse en bois scie
entre-rails ", $80 du m. (mes. de pl.); pour l'item 27, "longerons ", $85 du m.

de pl.) ; tandis que la compagnie du Grand-Tronc-Pacifique dernandait $50,
..I. $GO du m. (mes. de pl.) pom ces trois memes item. Si le president n'avait
demande de bifl'er ces trois item, les soumissions eussent Gte dans l'ordre sui­

t:

emin de fer du G.-T.-Pacifique $.5,078,334.77
I'. & J. - T. Davis. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 5,10.5,389.24

Brien et Mullarkey , .. 5,24.5,586.55

5,269,671.22
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M. S.-N. Parent, qui etait le president de la Commission, au moment OU ces
entreprises furent adjugees, a rendu temoignage it cette enquete, On lui montra
tous les documents mentionnes plus haut et on le mit au courant des declarations
de MM. MacPherson et Lumsden it ce propos. _

II a dit qu'il n'avait jamais donne ordre a I'ingenieur en chef de biffer de
I'estirnation ces item concernant le bois:

" J e n'ai jamais fait cela; au contra.ire, nous les avons contraints d'y inserer
les item en question" (page 663).

Au cours de son temoignage, il declara (page ), que c'~tait la premiere fois
qu'il voyait ces estimations signees par Lumsden et Macf'herson. Voici ce qui se
dit ensuife a I'enquete :

"Q. Mr. Lumsden u'etait pas ici du tout le 8 fevrier ; il etait, comme
il l'atteste sous serment, it Kenora. Quelqu'un a falsifie le document pour
faire voir que lYL Lumsden avait appose sa signature avant que les soumis­
sions ne fussent recues pour cette entreprise, alors qu'au contraire c'est
apres. Dites-nous ce que vous savez it ce sujet-R. Je n'ai jamais rien su
de l'affaire. Je n'en sais rien, Pour ma part, je suis pret it affirmar sous
serment des maintenant, que je vois ce document pour la premiere fois, Si le
changement dont vous parlez a ete fait, je suis convaincu qu'il a ete fait
depuis ma resignation. Aujourd'hui, c'est la nouvelle administration qui
regne et elle cherche it trouver des fautes dans l'ancienne administration ".

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

" Q. Comme question de fait, it votre connaissance, les Davis ont-ils
vu ces estimations ?-R. J e ne saurais dire cela,

"Q. Est-il it 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 Lumsden parlsnt,

"Q. Avez-vous montre cette estimation aux Davis ?-R. J e ne saurais
dire cela. S'il m'est venu it 1'idee que cela pouvait etre dans I'interet public
de le faire, je puis I'avoir montree. Davis peut I'avoir vue ou Ie Grand-Trone
peut I'avoir vue, et d'autres personnes peuvent I'avoir vue; mais je n'ai
favorise ni Davis ni personne autre.

"Q. Je comprends cela, mais je veux savoir si vous vous rappelez si ces
estimations ant Me rnontrees aux Davis ?-R. Je ne puis faire Ie serment
qu'ils Font ou ne Font pas ete.

"Q. Savez-vous s'ils Font Me au non ?-R. Je ne puis Ie jurer.
U Q. Savez-vous si vous les avez montrss ou non ?-R. Si je les leur

ai montres, les autres aussi les ont vue,
"Q. Vous rappelez-vous si vous les avez montres it M. Davis ?-R.

J e ne saurais dire. La Commission s'occupait de tant de chases it la fois
que je ne puis me rappeler d'une affaire specials comme celle-Ia. Des Ie
debut nous avons refuse de montrer les quantitss it un entrepreneur paree
que cela aurait pu nous causer des ennuis."

II est it remarquer que M. Parent declare qu'il n'a pas ordonne d'enlever 1'es­
timation pour Ie bois, n;ais Fy a. fait m.ettre. ~ous croyons qu'il doit se tromper
~n .cela parce 9ue cert~mement 11 aurait compris que lorsque les soumissions lui
eta:ent appo~tees, ap;es ~e calcuI des valeurs monetaires, les ingenieurs, apres
aVOH. amende les estImatIOns sous ee rapport, les auraient biffees de nouveau
et les auraient reinscrits nne antre fois.

Quoiqu'il ~§c~are dans sb~ ,temoig~age n'avoir jamais vu Ie document sur lequel
,,1a date du 18 fevrler 1907, af')te changee en celIe du 8 fevrier 1907, il refuse d'affir-
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Sous­
entreneurs

$1.26
.42
.22

11.00
8.15
7.60

29

Entrepreneurs
principaux

$1.45
.65
.27

1.5.00
10.50
10.00

.45

4, roche solide .
5, roche meuble .
6, excavation ordinaire .
59, beton 1-2-4 , .
62, beton 1-3-5 .
(53, beton 1-3-6 .
74c, remplissage par trains .

TRANSCONTINENTAL NA'l'IONAL

DOCUMENT PARLEMENTAIRE No 123.

mel' sous serment qu'il n'a donne aux soumissionnaires heureux aucuns renseigne­
ments au sujet de ces estimations. M. M.-P. Davis, dans sa deposition, nie positi­
vement avoir vu ces estimations.

Quelles que scient les deductions qu'on puisse faire de cette preuve, il ne peut
y avoir de doute:-

1. Qu'il n'y avait pas originairement d'estimation pour les viaducs
en bois.

2. Que les commissaires avaient une copie de I'estimation signee.
3. Que Ies ingenieurs, avant que les,soumissions eussent ete decachetees,

avaient ajoute une estimation pour Ies viaducs en bois.
4. Que Ie 18 fevrier 1907, apres que Ies soumissions eussent ete

ouvertes, Ies estimations pour les viaducs en bois ont Me biffees,
5. Que si I'estirnation pour les viaducs en bois n'avait pas ete biffee,

Ia compagnie du Grand-Tronc-Pacifique aurait ete le plus bas soumission­
naire et I'entreprise n? 8 lui aurait Me adjugee.

6. Qu'une personne, dans un but malhonnete, a change Ia date sur Ie
document, "Piece A" dans Ie temoignage de lVL Parent, du 18 fevrier
1907 au 8 fevrier 1907, et que la conclusion legitime est que la personne qui
a change cette date, Fa fait dans Ie but de faire supposer que ces changements
aux estimations avaient ete biffes avant Ia reception des soumissions.

II nous a Me impossible de compiler des donnees exactes et completes montrant
profits realises sur toute l'entreprise. L'item du rempIissage par trains qui

representait 2,700,000 verges cubes, aux prix payee aux entrepreneurs principauz et
nux sous-entrepreneurs, accuse un profit de $432,000 sur cet item seulement.

II n'y a aucun doute que c'etait une entreprise tres avantageuse.

La compagnie 111:. P. & J. T. Davis, par consequent, obtint cette entreprise et
le travail fut commence. Une grande partie du regal age de cette entreprise fut
..lonnee a differents sous-entrepreneurs, et Ie tableau comparatif suivant montre les

payes aux entrepreneurs principaux et les prix payes aux sous-entrepreneurs
quelques-uns des principaux it,~m:-

Entreprise accordee aM.-P. & J.-T. Davis.
Coutrat datedu 5 avril 1911.
tlevait etre termine le Ier janvier 1914.
Oarantie donnee sur I'execution du contrat, rien.
Intimation des travaux executes, montant brut, au 31 decembre 1911, $419,4,22.06.
Montant de la remise retenue au 31 decernbre 1911, $31,942.21.
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(Contrat N° 10.)

(Entreprise N° 9.)
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Estimation de l'ingenieur en chef (voir note ci-dessous).
Estimation basee sur la plus basse soumission (voir note ei-dessous).
Montant brut de l'estimation du travail fait au 31 decambre 1911=

$9,489,472.67.
Contrat date du 15 mai 1906 (avec Hogan & Macdonell).

Part de 50 milles a l'ouest du pont de Quebec et va jusqu'a 100 milles plus it
l'ouest; du mille 510.31 au mille 610..11=100.10 milles.

Estimation basee sur la plus basse soumission (voir note ci-dessous).
Estimation des travaux executes, montant brut, au 31 deeembre 1911-

$2,660,000.41.
Contrat date du 15 mai 1906 (avec Hogan & Macdonell).
Depot de garantie, $225,000.00; remis le 17 octobre 1910.
$85,000.00 sur compte de remise, payes a]',1. P. & J. T. Davis, le 6 avril 1908.
$50,000.00 sur compte de remise payes aM. P. & J. T. Davis Ie 5 decembre 1908.
Montant du compte de remise retenu au 31 decernbrs 1911-$47,005.84.
Proportion de l'entreprise terminee Ie 31 decembre 1911-80.42 pour 100.
$80,000.00 sur compte de remise payes en juillet 1911.

Part du pont de Quebec et va vel'S I'ouest, sur une distancec1e 50 milles, du
460 AMme mille au 510. 31emc mille=49. 86 milles.

4 GEORGE V, A 1914

Cette entreprise comprend la partie des travaux incluse clans ce qui avait ete
entrepris par la compagnie du pont de Quebec, avant Ie desastre du pont de Quebec.

Le gouvernement s'etant charge de ces travaux, decouvrit que 1\L-P. et J.-T.
Davis avaient un contrat avec la compagnie du pont de Quebec pour la construc­
tion des voies d'approche du pont de Quebec. Cette entreprise a Me conflee aux
commissaires du chemin de fer Transcontinental, et le champ qu'elle couvre est un
pen agrandi, de maniere a relier la ville de Quebec au pont de Quebec et au chemin
de fer Transcontinenta1.

Le contrat mentionne que cette entreprise est donnea aux entrepreneurs pour
remplacer celle qu'ils detenaient de la compagnie du pont de Quebec. Pour cette
raison on n'a pas ,demande de soumissions publiques.

'''i'
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NOTE :-Les entreprises ci-dessus ant Me cedees par Hogan & Maedonell :
Le contrat n? 9 it M.-P. & J.-T. Davis et Ie contrat n? 10, a Il'facdon'ell &

O'Brien.

REsmrfJ DES sou:.nSSIONS.

No 7-Hogan & Macdonald .
No 8-0'Brien & Mullarkey '" ..
No 6-G.-T.-P. Railway Co, , '" .
No 5-1\1. P. & J. T. Davis ' .
No 1D--COlUJolly, Jardine & Wilson .
No 9-MacArthur Construction Co " .
Estimation de lingenieur en chef.. . .

$5,297,257.00
5,550,204.00
6.459,[,38,' °
6,677,598.00
7,081,001.00
7,940,325.00
6,172,827.05



ENTREPRISE N° 9.

M. ,P. & J. T. Davis.

TRrlNSCONTINENTAL :\.A'I'IONAL

PARLEMENTAIRE No 123.

$1.25
.40
.18

8.25
6.75
7.75

$1.50
.50
.21

12.00
10.00
10.00

Entrepreneurs Sous
principaux en tl opreneurs

t de garantie, $569,588.00, remis le 23 septembre 1908.
,000 sur compte de remise, payes le 6 avril 1908.
,000 sur compte de remise, payes le 5 deoembre 1908.
,000 sur compte de remise payes le 28 juillet 1910.
ant du compte de remise retenu le 31 decembre 1911, $34,622.45.
rrtion du travail termine au 31 decembre 1911: 96.20 pour cent.
)()(J sur compte de remise payes en juillet 1911.
ICes datees du 8 Ievrier 1906.

nissions recues le 12 mars 1906.

Part du pont de Quebec; 50 milles en allant vers l'ouest. Du mille 460.45 au
510.31=49.86 milles.

Contrat date du 15 mai 1906.
Entreprise davant etre terminee Ie 1er septembrel907.
Travaux commences en juin 1906.
Depot de garantie de $225,000.00 remis aMM. Davis Ie 17 octobre 1910.
$85,000.00 des 10 pour 100 de remise payes aux entrepreneurs le 6 avril 1908.
$50,000.00 des 10 pour 100 de remise payes aux entrepreneurs le 5 dec. 1908.
$85,000.00 des 10 pour 100 de remise payes aux entrepreneurs en [nil. 1911.
Montant de remise retenu au 31 decembre 1911, $47,005.84.
Proportion de I'entreprise terminee au 31 decembre 1911, 80.42 pour 100.

Cette entreprise comprenait environ 50 milles de voie immediatement a l'ouest
de Quebec, y compris les cours de la division de Quebec, la remise a loco­
etc., qui sont immediatement au nord du pont de Quebec.

Les cours de cette division sont appelees "du pont" pour les distinguer de
les autres stations qui pourraient etre erigees dans la ville de Quebec meme,

Les particularites de ce contrat sont la double voie du Cap-Rouge et Ie viaduc
il est question en detail plus loin dans le present rapport.

La plus grande partie de cette entreprise a He donnea par MM. Davis a des
sons-entrepreneurs, et les chiffres suivants montreat les prix payes aux entrepre­
neurs principaux et la moyenne des prix payes aux sous-entrepreneurs pour quelques­
uns des principaux item de construction:-

Il n'a pas ete compile un Mat des profits sur ces contrats vu la difficulte de se
procurer exactement des sous-entrepreneurs leurs prix et les quantites,

Environ 790,000 verges cubes de remplissage transports par des trains ant He
rapportees au 31decembre 1911, au taux de $0.55 par verge et aux prix des sons­
$utrepreneurs pour les entreprises n? 7 et nO 8, ces chiffres indiqueraient un profit
de $200,000 pour les entrepreneurs principaux, sur cet item seulement.

soli de. par verge cube. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
meuble, par verge cube .

F;,,'w,yatil)n ordinaire, par verge cube .
1-2-4 .
1-3-6 ' .
1-3-6 dans les ponceaux a voute .
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ENTREPRISE N° 10.

Macdonell & O'Brien,

De 50 milles a l'ouest du pont de Quebec, 100 vel'S l'ouest. Du mille 510.81
au mille 610.41=100.10 milles.

Contrat date du 15 mai 1906.
Les travaux doivent ctre terrnines Ie leI'" septembre 1~07.
'I'ravaux commences en juin 1906.
Depot de garantie de $569,588.00 remis aMacdonell &; O'Brien Ie 23 septembre

1DOS.
$300,000.00 des 10 pour 100 de remise payes aux entrepreneurs Ie 6 avril 1908.
$250,000.00 des 10 pour 100 de remise payes aux entrepreneurs Ie 5 dec. 1908.
$125,000.00 des 10 pour 100 de remise payes aux entrepreneurs Ie 28 juil, 1910.
$125,000.00 des 10 pour 100 de remise payes aux entrepreneurs en juil. 1911.
Monl.ant de la remise retenu au 31 d4cembre IDll, $34,622.45. *'
Proportion du travail termine au 31 decembrs 1911, 96.20 pour 100.
Le regalagc sur ces 100 milles de voie a ete partage entre environ une douzaine

de sous-entrepreneurs et les ouvrages en beton ont ete concedes de la meme maniere,
La liste suivante montre les prix payes aux entrepreneurs principaux et la

moyenne des prix payes aux sous-traitants pour quelques-uris des principaux item
de construction :-

Sous
entrepreneurs

$1.30
.40
.IS

9.79
s.n
8.43

.40

.16

.16

rapports des

Entrepreneurs
principaux

$1.50
.50
.21

12.00
11.00
10.00

.55

.20

.40

Le releve prepare par cette Commission, d'apres ces pnx et lee
sous-traitants, donne les resultats suivants :

Valeur des travaux executes par les sous-traitants au prix qu'ils out demande.
$5,540,571.72.

Montant paye aux premiers entrepreneurs au prix qu'ils ont demands pour les
memes travaux, $7,088,266.24.

Profit, $1,54'{,694.52.
Pourcentage c1u profit, 2134 pour 100.
Ces chifl'res ne comprennent pas la quantite de dCblais transporte par wagons,

car les rapports du bureau de I'ingenieur de district ne disent pas que cer­
tains de ces travaux ont ete executes par des sous-traitants, MM. Macdonell et
O'Brien, cependant, dans les rapports qu'ils ont faits, disent que le prix moyen
paye aux sous-traitants pour ces travaux est de 40 cents la verge cube. En suppo­
sant qu'ils pussent faire eux-memes les travaux a ce prix pour les 3,577,960 verges
cubes dont il est question, cela donne un profit de $536,000.00.

Relativement it I'adjudication de ces travaux a de nouveaux sous-traitants, Oll

nous a communique de ces conventions d'apres lesquelles on payait les deuxiemes
sons-entrepreneurs pour faire l'excavation dans la roche solide, 90 cents la verge
cube, dans la roche meuble, 25 cents la verge cube, et pour le deblai ordinaire, 15
cents la verge cube. D'apres les pieces et les documents que 1'on nous a montres, ce
sont les prix les plus bas qui aient eM payes aux deuxiemes sous-entrepreneurs pour
un travail de ce genre.

Boche solide, par verge cube .
Roche meuble, par verge cube .
Excavation ordinaire, par verge cube .
Beton 1-2-'1. .
Beton 1-3-5 .
Beton 1-3-6 " .
Remplissage par trains .
Pilotis livres , .
Pilotis enfonces .
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D'upres les rapports
2,712,359 vgs cubes
1,513,284 vgs cubes
1,501,802 vgs cubes
3,577,960 vgs cubes

Va de La-Tuque it Weymontachene, P.Q.; part du 610.·41e mille et s'etend jus­
6t56.83e mille, COUHHllt 46.42 milles.

Estimation du cout par I'ingenieur en chef, $1,776,280.00.
Soumissions dernandees Ie 5 janvier 1907.
Soumissions recues le 14 fevrier 1907.

D'apres l'estimation
. .. 779,433 vgs cubes

he meublc. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 211,200 vgs cubes
n \ldiOl ordinaire 4,242.455 vgs cubes
fO 11. remblai transportc. . . . . . . . . . . . . . . . . Aucune

Iielativement it la grande augmentation du cofrt des travaux pour cette entre­
nous ne pouvons faire mieux que citer ici l'expJication d'une semblable aug­

lation pour Ie district "B," telle que fournie par :i\I. Gordon Grant dans un
des Cornmissaires it Fhonorable Gem·ge-P. Graham, en date du 11 avril

et publie dans Ia colonne 8356 des Debats du 23 avril 1910. Le memoirs se
comme suit:
marqucs relatives au district" B "-

cc Nous donnons plus bas quelques unes des raisons qui expliquent 1'inexacti­
]0 des estimations de quantites iaites avant le commencement des travaux et
. udication des entreprises pour ce district:

" (1) Quant aux 150 milles qui de Ia culee nord du pont de Quebec
d. dans Ia direction de l'ouest, les entreprises numeros 9 et 10 furent adjugees
nt que Ies arpentages fussent terrnines, et les estimations de quantites furent

en partie sur le premier trace, en partie sur les plans preliminaires, et pour
lies d'apres les Jignes arretees. L'ingenieur en chef avait fait la demande de
tirnations, En revisant Ie travail, on trouva des erreurs de niveau par suite

relles il faIlut choisir un nouveau trace Ii plusieurs endroits et faire des tra-
plus considerables pour obtenir une psnte de 0.4 pour 100. Le commence­
des travaux revelaune immense quantite de materiaux melanges non prevue

les estimations. On n'avait rien alloue pour faire venir Ia terre it remblai, et
's avait pas L\ de deblai orc1inaire que 1'on put employer. On avait base Ies
nations sur l'emploi des rampes de vitesse et leur elimination a de beaucoup
tH'llte les quantites de materiaux it enlever. Les estimations furent faites sur

e de l'illgenieur en chef avant qu'on eftt pu obtenir les renseignements neces­
relativernent it la crue et it Ia baisse de certains cours c1'eau traversant Ill.

Dans certains cas, ceci necessita subsequernment l'elevation du niveau et
augmentation des quantites, grossissant ainsi le cout de la rampe et des ponts.
nplacement de la voie se trouvait Ii plusieurs cndroits le long de collines escar­

ce qui augmentait Ie difficulte de faire des estimations exactes des quantites ;
(in n'avait pas pris en ligne de compte les sections transversales,
" (2) Plusieurs des raisons precitees s'appliqnent an district en general, et

ne s'y occupa nullement de creuser des puits d'essai dans les tranchees ",

'l'K1NSCONTB'E"NTctL N.1TlONAL

PARLEMENTAIRE No 1~3.

Les prix auxquels MM. Macdonell et O'Brien adjugerent Ies travaux aux sous-
itants ont une portae directe sur certaines parties du rapport qui meritent d'etre

Nous soutenons que le prix paye par verge cube pour Ie remblai trans­
('~ sur Ies lieux est excessif, et que la quantite transportee it ce prix I'a ete inuti­
mt. Les immenses profits qu'on a realises sur ces travaux demontrent combien

importe de prendre tous les moyens possibles pour empecher Ies gros entrepre­
11I8 de realiser des benefices exageres.

Nous attirons aussi l'attention sur Ies prix payes par MM. MacdoIH'JI et
'l\ricn pour les item" pilotis livres " et "pilotis enfonces."

Voici dans cette entreprise quelles quantites ont depasse I'estimation des inge­
rs :



$342)637. 82
Le contrat a ete donne it In compagnie du Grand-Tronc-Pacifique le 14 mars 1907.
Les travaux devaient etre ncheves Ie 1er septembre 1908.
On Ies a commences en novcmbre 1907.
Garantie accompagnnnt In soumission, $75,000.
Garantie supplementairo dernandee, aucune.
Cnrnntie remise it I'entrepreneur le 7 juin 1910.
$175,000.00 des 10 pour 100 de remise payes it l'entrepreneur en juillet 1910.
$120,000.00 des 10 pour 100 de retenue payes it I'entrepreneur en juillet 1911.
Estimation des travaux executes, montant brut, au 31 decernbre 1911, $3,168,161.95.
Montant de la remise retenue au 31 decernbre 1911, $20,465.00.
Proportion de I'entreprise terminee le 31 decembre 1911, 97.19 pour cent.

Cette entreprise fut confiee par la compagnie elu Grand-Tronc-Pacifiqne u11M.
Macdonell et O'Brien le 21 mars 1907, le Grand-Trone-Pacifique se reservant pour
sa part de profits sur la transaction 5 pour 100 du montant total, qui, le 31 decem­
bre 1912, se chiffraient it $158,365.00.

Les entrepreneurs recurent leur premier paiement pour ces travaux au mois de
novembre 1907, ou huit mois apres I'adjudication de l'entreprise.

La nature de ces 46 milles justif.e en apparence les prix eleves pour le deblaie­
mcnt, compares aux prix payes pour les entreprises numeros 9 et 10, des travaux
se faisaient dans une region cl'un acces diffieile ; le transport des materiaux etait
tout un problems jusqu'a ce quc l'entreprise n? 10 fut terminee, et qu'il y eut une
voie ferree men ant a cette region. Le retard de huit mois clans I'execution des tra­
vaux a probablemont eu pour cause la difficulte de se rendre sur les heux.. Le pr~x

superieur paye pour le deblaiement compensait suffisamment, a notre aVIS, le priX

qu'il en cofrtait aux entrepreneurs pour atteindre cette region. Ils auraient du etre
prets a sacrifier davantage pour la construction de chemins, etc., et au perf~ctior:-­

nement de leur organisation, de facon it commencer leurs travaux des 10 1ll01S sui­
vant l'adjudication de l'entreprise.

On devrait appliquer la clause qui permet ele faire payer un dedit de $5,00 0
par mois de retard pour les sept premiers mois, Et encore cette diminution de
$35,000 sur les profits des entrepreneurs dedommagcrait bien faiblement la Com­
mission des pertes qu'elle a subies.

On remarquera dans le resume des soumissions que MM. Macdonell et O'Brien,
qui subsequemmant executerent les travaux, avaient demande d'abord $260,832 de
plus que Ia compagnie du Grand-T'ronc-Pacifique. Mais ils se contentercnt de 5­
pour 100 de moins que le soumissionnaire heureux ; en d'autres termes, ils firent
ces travaux pour environ 18 pour 100 de moins que la somme qu'ils avaient d'abord
demandee clans leur soumission. Ceci nons semble une preuve certaine que les
entrepreneurs, en faisant leurs soumissions, ne rcdoutaicnt pas la concurrence.
Un entrepreneur qui desirerait ohtenir nne entreprise ct l'emporter sur ses con­
currents, ne ferait pas une sournission que l'on pourrait reduira de 18 pour 100 et
lui permettre encore de hire 18s profits que les entrepreneurs ont realises en cette
circonstance.

~e qui suit iudique, pour quelques-uris des principaux item, les prix payes 'tux
prermers entrepreneurs et Ja moyenne des prix payes aux sous-traitants qui firent
les travaux, Macdonell et O'Brien faisant faire par d'autres une grande partie du
regal age et des travaux en beton. ,

Soumission No 1, Chemin de fer du Grand-Trone-Pacifique , $1,691,073.41
" J'i'o 2, Macdonell & O'Brien........... 1,951,905.H

No 3, Russell & Chambers, Ltd.. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,033,711.23
$260,832.33

81,805.49

Difference
entre les

soumissions.
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REsmrE DES SOUMISSIONS.

Difference
entre les

soumissions
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Sous­
entrepreneurs

s 1.l3~
.45
.20

9.50
8.90

10.37
10.37

.42~

Premiers
entrepreneurs

$ 1.65
.60
.27

12.00
11.00
13.00
14.00

.50

TRTNSCONTINENTAL }lATlONAL

PARLEMENTAIRE No 123.

En se basant sur les rapports et les prix des sous-traitants, la Commission a
'pare Ie tableau suivant:

Valeur du travail fait par les sous-traitants, a leurs prix, $1,449,624.'11.
Montant pays aMM. Macdonell et O'Brien pour ces travaux, $2,147,790.58.
Profit, $698,165.87.
Pourcentage du profit, 32 pour 100.
Si Fan considers que MM. Macdonell et O'Brien ont accepts un prix equiva­
l't une diminution de 18 pour 100' sur leur premiere soumission, et qu'apres
ils pouvaient faire exeeuter les travaux si avantageusement, on comprendra

lJ?S premieres soumissions ont clu etre preparees et presentees sans crainte de
currence.

solide, par verge cube .
meuble, par verge cube .

kavation ordinaire, par verge cube ,
{on, 1-3-5, melange , .... , . , . ' . , .
km. 1-3-6, melange ,

" 1-2-4, melange , .
n, 1-2, melange .

frc :\ remblai transportee .

Part d'un point it au pres de Weymontachene et va vel'S l'ouest; autrement dit,
('denrI du 656. 838me mille au 763. 83eme mille, couvrant 107 milles.

Estimation du cofit, par l'ingenieur en chef, $5,715,892.33.
Demandes de soumissions annoncess le 18 juillet 1908.
Soumissions reeues Ie 20 flout 1908.

HJrnission No 1, Macdonell & O'Brien.. " , '" .. .. $4,599,284.50
" No 2, M. P. & J. T. Davis. 4,883,713.50 $324,429.00

h~prise adjugco it Macdonell & O'Brien le 19 sept.embre 1908.
de I'achevemeut, 31 dccembre 1910.

"TUX commences en fevrier 1909.
ntie accornpagnant Ia soumission, $150,000 .00.
nt.ie supplementairo dernandee, aucune.
ntie remise it I'entrepreneur en juillet 1910.
000.00 des 10 pour 100 de remise payes it l'entrepreneur en f'evrier 1911.

lOO.OO des 10 pour cent de remise payes it l'entrepreneur en juillet 1911.
tllt:lIJt brut de I'estirna tion des travaux executes au 31 deccmbre 1911, $4,194,878 e9.
,ntant de la remise retenue au 31 deccmbre 1911, $189,487.80.

'''[''H·tion do l'entreprise terrninee au 31 decombre 1911,64.69 pour cent.

En plus des deux sourmssions indiquees dans Ie resume des sourmssions pour
travaux, la compagnie du Grand-Trone-Pacifique offrit de faire ces travaux a

du wilt de I'entreprise plus 10 pour 100, et expliqua son offre dans 1:1 lethe
suivanto qui aCf'ornp:lgnait la soumission :
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Le 19 aout 1908.

Messieurs les Commissaires du Chemin de fer Transcontinental, .

Ottawa, Onto

Messier.rs,

La compagnie du Grand-Trone-Pacifique soumissionne par la presente pour les travaux du
district "C," a partir d'un point designe sur les plans des Commissa ires pres de Weymontn­
chine.dans la province de Quebec, 196.28 milles a l'ouest de In oullce nord du pont de Qu6bec,
(ce point etant sur la limite des districts "C" et "D"), et s'ctendant dans la direction de l'ouest
sur un parcours d'environ 107 milles, les travaux devant etre termines le 31 dcccrnbre 1910.
Nous executerons ces travaux au cout de l'entreprise plus 10 pour cent, nous offrant. si notre
soumission est acceptee, a fournir l'engagement ecrit et toutes les garanties qu'exigeront les
commissa ires et Ie gouvernement.

La raison pour laquelle nous prenons la liberte de nous ccarter des regles cta blies par les
commissaires du chemin de fer Transcontinental, pour les soumissions, cest que In compagnje
du Grand-Tronc-Pacifique a tout interet a ce que le cout de cette section soit Ie moins cleve
possible, tout en voulant que les travaux soient executes selon les <levis. D'upres son
entente avec le gouvernement, la compagnie du Grand-Trone-Pacifique sera plus tard respon­
sable de l'interet. A raison du peu de renseignements que MM. les Commissa ires ont donnes
relativement a la nature des materiaux qu'il faudra enlever, et des qunntites de matcriaux
requises. a raison du cout de transport des approvisionnements, des materiaux et de l'outillage,
augmente considerablemcnt par la difficulte d'atteindre cette region, tous les entrepreneurs
qui savent a quoi s'en tenir, fixeront des prix eleves pour ne pas s'exposer a subir des pertes.
N ous crayons done que les travaux couteront beaucoup trop cher. N ous esperons que les
Commissa ires verront la situation comme nous l'exposons, et qu'ils accorderont en consequence
l'entreprise a In compagnie du Grand-Trone-Pacifique aux conditions que nous avons men­
tionnees plus haut. S'ils n'avaient pas ce pouvoir, ils pourraient l'obtenir du gouvernement.

Bien a vous,

FRANK W. MORSE,
Vice-president et gerant general.

Comme cette proposition u'etait pas conforrne aux conditions dans lesquelles
ces travaux devaient etre adjuges et ri'etait accompaguee cl'aucun cheque, tel que
demande dans l'annonce pour les soumissions, elle n'a pas ere consideree par les
commissaires,

Ces travaux ont ete adjuges it MM. Macdonell et O'Brien, qui it leur tour,ont
confie it 'des sous-traitants les travaux des rarnpes, etc., aux prix qui apparaissent
dans le tableau comparatif suivant :

Roche Bolide, par verge cube.. , .. , .. , , .
Roche meuble, par verge cube , .
Excavation ordinaire, par verge cube .
Beton, 1-2, melange .
Beton, 1-2-4, melange , , .
Beton, 1-3-5, melange .
Beton, 1-3-6, melange , , .

Entrepreneurs
principaux

$1.60
.57
.22

15.00
14.00
13.00
12,00

Sous-
ent repreneurs

$ 1.30
.45
.20

10.75
10.75
9.81
9.12

Ce tableau, base sur ces prix et les travaux confies aux sous-traitants, donne les
chifl'res suivants :

Valeur des travaux faits par les sous-traitants, it leurs prix, $1,958,573.24.
Montant paye aux entrepreneurs principaux pour ces travaux, $2,502,046.01.
Profit, $543,472.77.
Proportion du profit> 21%, pour 100.
La clause penale de cinq mille dollars par mois est applicable aux cinq mois

de retard it commencer les travaux de cette entrepriss,



RESUME DES sou:mSSIONS.

Do 107 miiles a I'ouest de Weymontaehene, allant vel'S I'ouest, 114.97 milles,
du 763. 838me mille au 878. 808me mille, 114.97 milles.
1Dntimation du c011t par I'ingenieur en chef, $4,007,326.73.
Soumissions demandees Ie 18 juillet 1908.
Soumissione recues le 20 aofit 1908.
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$61,098.50

Difference
entre los

soumissions.

Sous­
entrepreneurs

s 1.45
.50
.25
.20
.20

30.00
14.00
14.00
1200
11.00

Entrepreneurs
principaux

$1.80
.65
.35
.25.
.25

50.00
18.00
16.00
16.00
15.00

ENTREPRISE N° 13.

TK!J,'8CONTIXE~'TAL X1TIONAL

PARLEMENTAIRE No 123.

1'08 115 milles compris dans cette entreprise sont situes dans la partie la plus
'cssible du pays entre Cochrane et Quebec.
1At compagnie de chemin de fer Grand-Tronc-Pacifique a soumissionne pour

travaux, sa proposition etant de terminer cette entreprise au cout plus 10 pour
, eonformement a la lettre qu'ils ont soumise avec une proposition similaire
r I'ontreprise n? 12. Les commissaires du chemin de fer 'Transcontinental n'ont
idant pas considere cette proposition.
L'ontreprise a ete adjugee a MM. Macdonell et O'Brien Ie 19 septembre 1908,
premier paiement fait pour du travail execute etait dans Ie mois de decembre

, trois ans et deux mois apres que l'entreprise eut ete adjugec, et un an apres la
fixce pour I'achevement.
11:. liste suivante rnontre la comparaison entre les taux payes aux entrepre­

principaux pour quelques-nus des item principaux, et les taux auxquels ils
aons-adjuge ces travaux:

D'apres les quantites produites par les sous-traitants aces taux, et qui ne repre­
Hnl sans doute qu'une petite proportion du travail, a cause du retard dans Ie
mencement des travaux, un profit de vingt et un tiers pour cent est montre
me ayant ete realise par les entrepreneurs prineipaux.
Nous considerons que les commissaires du chemin de fer 'I'ranscontinsntal
t pas pris une attitude assez ferme vis-a-vis des entrepreneurs an sujet du com­
Dement des travaux de ces entreprises dans les parties isolees du pays.

solide, par verge cube .
mouble, par verge cube .
,j"!1 ordinaire, par verge cube. . . . . . . . . . . .
delivres, par pied linea ire. .. . . . . . . . . . . . .
enfonces, par pied linea ire . . . . . . . . . . .

mr ponceaux, mesure de planches, Ie mille pieds .
1-2 melange , .

, 1·2-4 melange. . . . . . . . . . . . . .
n, 1-:3-5 melange.... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
,n, 1-:3-6 melange .

ission Na 1, Macdonell & O'Brien. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. $3,815,279.10
" No 2, M. P. et J. T. Davis.......................... 3,876,377.60

rise adjugee aMacdonell & O'Brien, le 19 septembre 1908.
e I'uchevement. 31 decembre 1910.

nil commence decembre 1911.
ntie nnnexee ala soumission, $150,000.00.
nUe supplementaire demandeo, aucune.
nnt brut de I'estimation du travail fait au 31 decembre 1911, $1,194.00.
nnt de la remise retenu, au 31 decembre 1911, $119.40.

fe(:nbge de I'entreprise terminee au 31 decembre 1911, 0.02 pour 100.
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Les taux payes pour le dsblaiement sent plus eleves que ceux en cours soit al'est
soit a l'ouest de l'entreprise n? 13, et auraient du etre une compensation a l'entre­
preneur pour toute depense supplementaire qu'il aurait ete appele 11 faire par suite
de la difficulte eprouvee de se mettre a l'ouvrage avant I'achevement de la ligne, et
la pose des rails de chaque cote de cette etendue de 115 milles. .

Si les travaux de l'entreprise n? 14 avaient €lte vigoureusement pousses des le
debut des travaux, il aurait ete possible d'avoir acces a l'entreprise n? 13 de I'ex­
tremite ouest un an plus tot qu'on y a eu acces,

Nous ne pensons pas toutefois qu'un entrepreneur puisse en blamer un autre
pour la marche lente de ses propres travaux, vue que, lorsque Ies entreprises ont ete
adjugees, il n'a pas ete insere de conditions au sujet de la methode d'exeeution des
travaux sous entreprise, mais l'adjudicataire a entrepris de terminer un certain
nombre de milles de chemin de fer a nne certaine date, et on ne peut pas en tenir
responsables d'autres adjudicataires a qui ont He adjugees des entreprises semblables
et qui ont signe des arrangements semblables. Dans ce cas-ci, nous croyons que
MM. Macdonell et O'Brien pourraient etre justement condamnes a payer un dedit
de soixante-dix mille piastres, a cause du retard initial de quatorze mois, it cinq
mille dollars par mois, vu que, si cette somme avait Me consacree it la construction
de chemins de partags et d'autres moyens d'exp2dier les fournitures it l'endroit on
devaient se faire les travaux, a la date a laquelle Ies corrtrats leur ont ete adjuges,
cela aurait en toute probabilite diminue Ie retard dans l'achevement de ces travaux

Les entreprises ont ete adjugees a un taux plus eleve par suite de la difficulte
de se rendre sur Ie theatre des travaux, et les adjudicataires n'avaient pas de raison
valide de les retarder.

Les commissaires auraient du resilier Ie contrat par defaut, et adjuger de nou­
veau l'entreprise, quand eUe serait devenue accessible.

ENTREPRISE N° 14.

D'environ 8 milles a l'ouest d'Abitibi-Crossing, a l'est sur une distance de
150 milles.

Estimation du cofrt, par I'ingenieur en chef, $3,985,462.'10.
Soumissions demandees Ie 5 janvier 1907.
Soumissions recues le 14 fevrier 1907.

RESUME DES SOUJInSSIONS.

Difference
entre les

soumissions
Soumission No 2, chemin de fer du Grand-Trone-Pacifique. ... . .. $3,986,901.42

" No 1, Pacific Construction Co. (E. F. Fauquier). . . . 4,423,837.11 $436,935.69
Entreprise adjugee au chemin de fer du Grand-Trone-Pacifique, le 14 mars 1907.
Date de I'nchevornent, l er septembre 1909.
Commencement des travaux, septembre 1'07.
Garantie annexee it la soumission, $225,000 en especes,
Garantie supplcmentaire dcmandce, aucune.
Garantie rctournee it l'entrepreneur, juillet 1910.
$375,000, mont.ant de la remise de 10 pour 100 paye it I'entrepreneur.
1\Iontant brut de I'estimation du travail fait, au 31 decembre 1911, $5,246,744.16.
Moutant de la remise retenu, au 31 decembre 1911, $149, 674.41.
Pourcentage de I'entreprise terrninee au 31 decembrc 1911, 69.75 pour 100.

L'achevcment de ces 150 milles de chemin de fer, de Cochrane dans la direction
de l'est, est essentiel au parachevement de la voie principals de Winnipeg a Quebec.
Oela dependait de l'entreprise n? 13, et la marche lente des travaux a empeche
I'achevement rapide de cette partie de la ligne.
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$1.40 verge cube
.40 " "

.25 " "

$1.75 par verge cube
.65" " "
.35" "

',olidC) _ .
mouhle __ . . . . . . . . . . . .
tion ordinaire .. _. _ _. . . . . . . . . . . . . . . .. . _ .

soli de .
meuble : .

vatioll ordinaire .

TRANSCONTINENTAL NATIONAL

PARLEMENTAIRE No 123.

La compagnie du Grand-Tronc-Pacifique, qui rivalisait avec la "Pacific Con­
tctionCompany," dont Mr. E.-F. Fauquier etait le facteur principal, a obtenu

eontrat,
11a compagnie du Grand-Tronc-Pacifique, d'apres un arrangement conclu Ie

!Y'l'tembre 1907,a sous-adjuge it la " J.-H. Reynolds Construction Company," une
IDC constituee en corporation d'apres les lois de l'etat du Missouri, cette partie
l'ontreprise s'etcndant d'un point, cinquante milles it Fest de la bifurcation du

in de fer Temiskaming et Northern Ontario avec Ie chemin de fer Transcon­
tal, et va vers Fest [usqu'a Ia limite de 1'entreprise. Cette sous-entreprise

vre les 100 milles it Fest de l'entreprise n? 14.
ITIle autre entente a ele effectuee entre la compagnie du Grand-Tronc-Pacifique

In ,( J-.-H. Reynolds Company" le 11 mars 1908, pal' laquelle cette derniere firme
de la compagnie du chemin de fer la construction des cinquante milles it

csL de I'entreprise n? 14 aux conditions et au meme prix que comportait I'en­
I) du 11 septembre 1907. De la sorte, quand la deuxieme entente a ete
lue, tous les 150 milles de l'entreprise n? H avaient Me confies it la "J.-H.
nolds Company".
Cependant la "J.-H. Reynolds Company" a echoue dans I'oxecution des tra­
,Ie construction compris dans ces deux contrats, et ils ont ete remis II la charge

Grand-Prcnc-Pacifique, par consentement mutuel, le 9 fevrier 1909. A cette
.. In compagnie du Grand-Tronc-Pacifique a eonclu un autre arrangement avec
,[I'oley, Welsh et Stewart, comprenant tous les cent cinquante milles, d'apres
01 la compagnie du chemin de fer s'engageait it fournir les fonds necessaires

I'execution des travaux, pendant que MM. Foley, Welsh et Stewart devaient
en qualite de surintondants et faire beneficier de leur organisation les entre­
urs principaux,
/arrangement stipulait que la compagnie du Grand-Trone-Pacifique devait
:1 ses agents, MM. Foley, Welsh et Stewart, cinq pour cent de la valeur totale

'avaux telle qu'indiquee par les details estirnatifs, eonfirrnes par l'ingcnieur en

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

1

ncnn rapport n'a He prepare montrant les profits faits par la compagnie du
Trone-Pacifique dans cette entreprise. Mais, supposons, qu'elle realiserait

cas-ci comme pour d'autres entreprises un profit d'environ cinq pour cent;
montant total au 31 dscembre 1912, ce profit de Ia compagnie serait represents .

tltvlron $300,000.00.
on Ie remarquera, I'entreprise a ete adjugee en mars 1907, et

milles de ces travaux ont Me confies, it la "Reynolds Construction Com­
en septembre de cette annee, ce qui etait un retard de cinq mois it corn­

travaux,

1)08 travaux des rampes de cette entreprise ont etc en grande partie executes
equipes de tacherons, le deblai se composant d-'argile et de sable d'une couche

(IU moins epaisse.
Lil moyenne des prix payes aux tachcrons a ete:
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Le reste de l'entreprise comprenant les cinquante milles it l'ouest a ete adjuge
it la meme firme en mars 1908. En Ievrier 1909, I'entente prenait fin, et MM.
Foley, IVelsh et Stewart prenaient charge des travaux.

Les revenus mensuels de ce contrat rnontrent que de septcmbre 1907 it mars
1908, la compagnie J.-H. Reynolds a execute pour moins de vingt mille piastres de
travaux, et dans la suite, la valeur du plus gros mois de travail qu'elle a execute se
montait it quarante-huit mille piastres.

Nous ne savons pas quelles ont He les garanties que la compagnie
Reynolds a donnees it la compagnie du Grand-Tronc-Pacifique an sujet de sa com­
petence et de sa rssponsabilite financiere, Mais nons considerons que la marche
Iente des travanx, comme le montrent les rapports des six premiers mois, aurait
dli porter la compagnie du Grand-Tronc-Pacifique n etudicr la question it fond
avant de sous-adjuger le reste de l'entreprise it la merne firme,

La compagnie J.-H. Reynolds a pratiqusment abandonne les travaux en
janvier 1909, alors qu'il n'avait ete fait que pour nne valeur de quinze mille
piastres de travaux pendant ce mois-la, MM. Foley, Welsh et Stewart, les gerants
provisoires de Ia compagnie du Grand-Tronc-Pacifique, ont acquis toute I'entre­
prise des cent cinquante milles Ie mois suivant,

Cetteentreprise estsituee entieremsnt dans la zone d'argile de l'Ontario nord,
et un grand pourcentage de l'argile a He place sous l'en-tets de roche meuble.

L'estimation de l'ingenieur pour ce travail contonait 6,689 verges cubes de roche
meuble, tandis que les rapports au 31 decembre 1911, etaient de 1,137,333 verges
cubes de roche meuble.

Ce fut dans I'execution de ces travaux que M. A.-T. Tomlinson a rempli la
double fo~ction d'ingenieur dirigeant pour la compagnie du Grand-Trone-Pacifique
et de surintendant pour MM. Foley, Welsh et Stewart, les entrepreneurs.

ENTREPRISE N° 15.

Part de 8 milles environ A l'onest d'Abitibi Crossing, et court vel'S l'ouest
sur une distance de 100 mill-s, soit c1u 1028. 80e au 1128. 77e mille, couvrant en
tout 99.77 milles.

Estimation du cofit par I'ingcnieur en chef, $4,12·4-,233.30.
Soumissions demandecs le Ler fevrier 1908.
Soumissions recues le 10 mars 1908.

REsmIE DES somnSSIONS.

Soumission No 2, E.-F. et G.-E. Fauquier. .
" No 1, Grand-Tronc-Pncifique .

$3,936,566.00
4,334,214.00

Difference
entre les

soumissions

$297,648.00

Entreprise adjugce aE.-F. et G.-E. Fauquier, 28 mars 1908.
Date fixee pour I'aohevement des travuux, Ier septembre 1910.
Travaux commences, mai 1908.
Garantie accompagnant soumission, $150,000.
Appel de garantie supplementaire, aucun.
Garantie remise, 10 juin 1910.
$200,000 des 10 pour cent de remise payes a l'entrepreneur, janvier 1911.
$90,000 des 10 pour cent de remise payes a l'entrepreneur, juillet 1911.
Montant brut de l'estimation du travail fait au 31 dceembre 1911, $4,108,908.10.
Somme retenue au 31 decembre 1911, $120,890.81.
Pourcentage de l'entreprise terrnine au 31 dccembro 1911 87.85 pour 100.



District A, Emprunt de roc dans Ie flanc d'une tranchee, Page 27.



District B. Section 37, Mille 29.4. Roche conglomeree, Page 70.
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$94,536.25

$S6,337.75

Difference
entre les

soumissions

Difference
ent.re les

soumissions

$3,308,('48.25
3,'J02,5::.1.50

Entrepreneurs Sous-
principaux entronroneurs

Prix par verge cube Prix' moyens
$ 1.85 $1.57

.70 .52

.40 .31
15.00 11.00
16.(,'0 11.50
15.50 11.25

100 milles.
$2,004,330.63.
19U3,

DlEmln8 1908.

, D~lVi2, 29 oct obrc 1008.
1909 a O'Brien, OlC-onrwn & McDougall,

En/n.'

t\. nartir du mille 1~2:J2. 85 [1, 1;3:3:2.8.';
, estimatif de l'ingeniem en chef,

Sonmissions demandees Je! ':
Soumissions recues Ie\: 8

TRA.N8CONl'HTNTAL NA.TIONAL

PARLEMENTAIRE No 123.

Une grande partie dn regalage et des rravaux en beton dans ce contrat a ete
eO en sous-entreprise or les chiffres suivants indiquent la comparaison entre Ies
et prix des entrepl'enems principaux et les prix moyens payes aux sons-entre­

ours paUl' differents item:

adjugee aM. P. & .1. T. Davis, 29 oetobre 1908.
ise transferee Ie 29 scptembre :'U" it O'Brien, O'Gorman & McDougall.

commences en jnnvior 1910.
I'acheverueut, 31 dceembre 1910.

lIie accompagnant la sournission $150,000.
de garantie supplementuir«, aucune.

\0 des 10 pour cent de remise payes a I'entrepreneur, janvier 1911.
I des 10 pour cent de remise payes a I'entrepreneur, [uin 1911.

hut brut de I'cst imnt ion du trnvail fBit, all 31 decembre 1911, $2,500,695,78.
)lnt de la remise rereuu [Ill :a dec, m"n', 1';]1, :Sl50.1;6D.5,'3..

fc"ntage de I'entreprise termine au 31 decembre 1911. ~:47. 83 pour cent,

RESL;}IB DES SOCvIlSSIOKS.

lIni~:::~,.ion ~-,..o 1, IvI. P. 0:.J. T. D:n~i8 ..
No 2, Grand-Trone-Pacifique .

EXTREPRlSES Kr:I1BROS 16 :ITT 17.
Enireprise N° 16,

A partir de I'extreruite ouest de I'entreprise Fauquier de I'Abitibi, vel'S l'ouest
II r environ 104.24 milles.

Cout estimatif de I'ingenieur en chef, $3,224,718.75.
Soumissions demandees le 12 septembre 1908.
Soumissions recues Ie :28 septernbre 1908.

solide ....
mcublo.

is ordinaires.
,n, 1-3-5 .
m, .1-3-5, ponceaux vc.{\tl.s ...

('(fir 1-3-6, poncC'i1\1X VU(ttL'S 0 • ,

dAhir,"''',]) ~ 0 1; 11. P~ .~\ ,T, T. Ij:-n~i;~ .
.K02, Ch. ae JeT l'!(l]C-l'ClCl!ililiC'

risC' adjugee a 1\1. P. &- J
dsc: transferee le 29

I'achevemcnt, 1911.
accompagnant soumission, $150,000 comptant,
garantie supplementairo , aucun.
brut de I'estimat.ion du travail fait, au 31 dcccmbre Ulll, $1,1l0,9i4.78,

ttt de remise retenu, le 31 deccmbro 1911, $111, 001.47.
.entago de I'entreprise terminee, cnl31 decembl'e 1911, 29.52. pour IOD

4
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Ces deux entreprises qui couvrent environ 200 milles de r6galage, se trouvent
directement au nord du lac Superieur et etaient, a I'epoque de I'adjudication du
contrat dans la partie la plus inaccessible du territoire traverse par le chemin de
fer Transcontinental National. Les deux entreprises furent adjugee» a MM. M.-P.
et J.-T. Davis, le 29 octobre 1908, et selon les termes de chaque contrat elles de­
vaient etre terminees le 31 decembre 1910.

Les travaux du contrat n" 16 comrnencerent en janvier 1910. on quinze mois
apres l'adjudication de I'entreprise, et le 31 decembre 1910, date a laquelle les tra­
vaux devaient etre terrnines, il y en avait alors clouze et demi P0111' cent de faits.

Les travaux du contrat n? 1'1' rr'etaient, pas nieme commences avant le mois de
mars 1911, c'est-a-dire deux ans et cinq mois apres que J'entreprise efit ete adjugee,
et trois mois apres la date fixee pour son achevement, Le 29 septembre 1909, onze
mois apres que l'entreprise efrt ete accordee a MIlL Davis, ils effectuerent Ie trans­
fert des deux entreprises it MIlL O'Brien, O'Gorman et Alexander McDougall pour
les considerations et aux termes stipules dans un aete de transport passe entre les
parties le 16 septembre 1909, en vertu duquel M:NI. O'Brien, O'Gorman et McDou­
gall devaient payer it MIlL M.-P. Davis et J.-T. Davis 10 pour 100 de l'estimation
totale de ces travaux,

Ce transfert fut soumis aux cornmissaires et approuve par eux; alors MM.
O'Brien, O'Gorman et IIfcDougall c1evinrent les principaux entrepreneurs et le paie­
ment des travaux leur fut fait c1ireetement it eux.

Les sommes payees pour Ie travail accompli en vertu de ces coutrats depassent
de beaucoup en moyenne ce que 1'on paie pour des travaux similaires a d'autres
parties du chemin de fer, et la liste suivante indique les prix qui furent payes en
vertu de ces contrats cn regard des prix moyens que I'on paie pour les memes arti­
cles clans les autres contrats :

1. Dressernent. ..
2. Essartcmcnt.
4. Roche solido. . . .
5. Roche meuhle . . . .
6. Dcblais ordiuaires .
7. Exe. en fondations .
8. Exe. dans les eoffres .

10. Pilots, livrcs. . . . . . . . . . . . . . . ...
13. Fondernents u cnveloppcs metalliques, type Wakefield.
12. Fondements n cnvcloppes mctnlliques.
15. Drains de bois .
16. Drains en pierre frnnca.iso .
17. Pavage des ponccaux .
18. Remplissage de caissons .
19. Empierrage .
20. Ernpierrago jd .
22. Billots ronds des (',.issons . . . .
23. Grillages en cedro, du mille .
24. Estacades.du mil lo , .
25. Travons, etc., [hi mille .
26. Traverses et rails de garde, du mille .
27. Limons, du mille. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . ..
28. Cedro pour los ponceaux .
29. Planches des traverses .
30. Bois des ponceaux .
30a. Bois des eoffres .
30b. Bois des caissons . . . . . .
58. Beton en 1-2.... . . . , .
59. "1·2-4.. . .
60. 1-3-5.. . .
61. 1-3-6. . . . . . . . .. . .
61n. 1-2-5. . . .

Prix payes

$ 60.00
17500

190
.85
.4:3

1.50
5.00

.40
100.00
80.00

.75
2.00
7.00
4.00
5.150
4.00

.40
50.00
90.00
90.00
0000
00.00
50.00
45.00
50.00
60.00

100.00
30.00
18.00
17.50
16.00
18.00

Moyenne des
prix dans
d'autreB

entreprises;
$ 50.00
145.00

1.60
.60
.29
.97

3.12
.28~

74.00
57.00

.52
1.52
4.01
2.24
2.98
1. so
.2ei

40.50
52.00
5' .40
.50.77
62.00
43.50
32.50
43.50
44.00
66.43
16.40
14.00
13.00
12.00
14.60
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Beton en 1-3-5 dans les arches de ponceaux. . . . . . . . . . . . . . . . ~;17. 50 $13.00
" 1-3-6 pour ponceaux voutes.......................... 16.00 12.42

1-3-6 dans les ponceaux carres.. . . . 16.00 11.50
1-4-8........................ 14.00 10.75

" 1-4-8 dans les rnurs des edifices.... . 16.00 11.68
Maconnerio de Lere classe...... 25.00 17.00

" seconde classe...... 18.00 13.50
de 3eme classeo... 16.00 10.30
seche. . . . . . . . . . . . . . . . . . 0 • • 10.00 7.00

" dans les voutes d'arche.. . .. .. .. . 30.00 2:3.40
Traverses, Lere classo. 0 • • • • • • • • • ••••• 0 ••••• 0 • 0 •• 0 • • • .70 .51

" de 2eme classe .. 0 • 0 • • • ••••••••••••• 0 • • • • • • • • • .65 .46
" d'ug.ullagc, du mille.. . 0 70.00 45.00

Les entrepreneurs n'ayant encore rien fait dans I'execution de leur contrat, le
s: aout 1909, 1\1. Hays, president du Grand-Trone-Pacifique, ecrivit au pr .mier
Istre recommandant J'annu]ation, et Ies raisons exceJJentes que donne cette lettre
poussent it la reproduire ci-aprea:

"Man cher Sir Wilfrid,
"I.e 2ge jour d'octobre HJU8, les commissaires du chemin de fer 'I'rans­

continental .i'\ational adjugerent deux contrats pour la construction d'environ
204 milles sur les sections" D " et cc E " du chemin de fer Transcontinental
National. La premiere section avait son point de depart AI'extremite ouest
du contrat de l'Abittibi des frerss Fauquier, dans la province de l'Ontario,
environ a 100 milles A 1'ouest de Cochrane, nne distance de 104.24 milles;
le deuxieme contrat eommencait a la terminaison du premier et rejoignait le
contrat des frcrcs Fauquier au nord du lac Nepigon, une distance de 100
milles, A11:'\ termes de ccs contrats I'onvraze demit commencer immediate­
meut apres I'execution des conventions et on devait poursuivre les travaux
iucessamment et avec diligence jusqu'a leur achevement, sons la surveillance
personnclle des entrepreneurs, c'est-a-dire le 31 decembre 1910.

cc Ces travaux sont eloignes de toute communication de chemin de fer,
l'endroit le plus rapproche se trouvant a 100 milles de Cochrane. Les prix
auxquels ccs travaux furent adjuges etaient tres elevc,s ct consequemment
suffisants pour permettre aux entrepreneurs de construire des chemins tern­
poraires ou autres moyens de transport et se procurer les materiaux afin de
commencer les travaux immediatement, Au meilleur de notre connaissance
il n'a Me pris aucune mesure jusqu'ici pour commencer ces travaux, et tout
indique bien que les travaux ont ete adjuges a un prix tres eleve a cause
des difficultes du transport. C'est maintenant l'intention des entrepreneurs
de faire parvcnir leur materiel sur une partie du chemin tempora ire des
heres Fauquier, a I'aide duquel 1'on cornpletera cette saison, disons environ
50 milles, et ils pourront transporter Ie materiel le long de l'emplacement
de la voie j usqu'a leur propre section a cinquaute milles de distance. Ce
retard va contribuer largement au profit des entreprises et. sans grand avan­
tage en ce qui concerne le chemin de fer Transcontinental National, et a
raison de ces faits, je demanderais que le gouvernemeut annulat les con­
trats actuels et demandat de nouvelles soumissious qui peuvent sans aucun
doute etre obtenues a des prix bien moins eleves, surtout si 1'on sait que les
entrepreneurs pourront transporter leurs materiaux sur cette partie des
travaux des freres Fauquier au il a ete etabli une voie ferree.

" Votre tout devone,
"CHAS. M. HAYS."

Plus tard M. Hays envoya une copie de cette lettre a M. Parent, demandant
ulation des contrats et qu'une nouvelle demande de soumissions soit emise, M.

refusa d'agir, et nous n'avons pas connaissance qu'il y ait eu aucune pression
cee aupres des entrepreneurs afin de leur faire prendre des mesures pour
l'accomplissement de ces deux contrats.
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Les raisons qu'allegue Ie Grand-Trone-Pacifique en Iavcnr (le la resiliation de
ees deux contrats sent contenues clans une lethe adressee i\ JI.I,Parent paT :YL
Hays, et datee cln :) octobre 1909, comme 'suit:

"Le point que je souleve c'est que ces soumissions, celie faite par le
Grand-Trone-Pacifique lui-mcme aussi bien que celie fa.ite par lcs autres en
trepreneurs, tenaient toutes compte du fait que les travanx devaient etre
terrnines clans uue certaine limite de temps specifies qui forcait les sournis­
sionnaires it transporter au loin et ~1 grands frais des provisions et du mate­
riel considerables, On a laisse ecouler plusieurs mois sans que les entrepre­
neurs fissent un pouce de travail. Pendant ce temps-la Ie travail sur les
sections voisines des sections qui sent causes de la discussion actuelle avail
ete Termine au etait si avarice qu'il permettait Ie transport des ])1'0'1i8il ) 1) 8

et du material a beaucoup mains de frais, ee qui signifiait un plus grand
profit pour l'entrepreneur de ces dernieres sections qu'il rr'efrt n~alise s'il eut
commence ces travaux aussitot qu'il en etait tenu par son contrat,

"T'uisque nous devons payer l'interet sur le cofit des travaux et puis­
qu'on n'a pas presse les entrepreneurs, nons dosirons maintenant qu'on de­
mande de nouvelles soumissions. 8ion en dernande, (In pOlll'l'a adjuger
l'entreprise ades prix Lien plus raisonnables que lOTS dc Ia premiere adjudi..
cation, et faire nne economie au profit du gouvememcut et, en dMinitiv8, au
profit du Grand-Trone-Pacifique qui doit payer un layer calcule d'apres le
cofit."

L'attitude nssumee par Jif. Hays est absolument sans repl iq lle. Aux tennes de
Particle '21 du «ontrat, le eomrnissaire avait Ie droit d'enlever I'entreprise aux adju­
dicataires, Comme nous savona que :M:. Parent est un avocnt de marque, nons
semmes surpris qu'il ait fait par ecrit la reponse suivante i't :II. I-iays:

Le 14 octobre 1909.

"Cher :;'\1.

niiuistre, au
" contcnait surtout

done applique
serait illegile {n SD1

que vous ad

« '-otl'G lcrtre du ~~ uout adressec it I'houorablc
sujet de certains conrrats dans les districts " D " at
nne demande de la resiliation 'de ces eontrats, J e me
prouver, dans. rna reponse, que la mesure recommandee
vu que l'adjudicntion a Me sons tous
mettez.

" J"ai, remarqu:~ vo~re allegation qu:, les etaient , .
P01~T la rruson c~PY; J0. lYlenS (!t~ dOlln~l:: je pus. 1.1~ce:~8.rnl'e -a ? oren
insister SUT ce eote de .~a qu~stlOn., r.:eme ~n reconmll:;~tmt 1e bien-fonds (lee',
argnmen ts 11 est indubitable qu'ils ue suifiraiont pas) au de
vue annuler des, ~cte~ regllli~rs. .

oute!~ois. pour \TIQCr La questIon.' J8 eonS0ns aOlrr,1'8I' dans tic3 c1etaihL
"Pnrmi les pre~l\es que \'~tr~ C~ml)~gni~ a fait Vfllair

p.ollr ?-ous cl~,~'n~~'C'l' IL pre~sel' 1·ri(1JllC:.lCflt.10l~r(le 'l.l'entl'Ci)]·jc:;c
clteraJ un e:i:Trmt d'u11e Iettre aclressee par 1\1. ~\101'Se c1
des Chemins de fer, 1e 12 mai 1908, 01:t il est

a .A.J111 de donner au GTEnd-TTollc-Paciiiqn2 lEl V81'S Fest dan::,:
Ie nord de iI faut sans plus de retard adjuger entre·nris·"~ rl~·;

sections entre la jonctioJl du lac Superieur et Ie chen;in '-d~ :t;';~
T. & N. n. est entendll que 1es Bont aBScz H','aJICCS pam'
ner cette Hdjuc1icatioJl.



" Votre bien devoue.
"S. :\. PAHE:\T.

"' Pr("irlen't."

" En lout cas, comme je vons rai clit, il n'y aurait PflS m,wen de donner
"nite :l la sn~'g"estiol1, ,\ mains que les entrepreneurs lle c,msentent a nne
Il0uve11e alljnl1icatioll de J'entreprise, ce qlli, semblel'ait ;;n'e une faron d'agil'
tout it fni1 e:;traordinaire, en afl'ail'es.
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" Nous nons semmes conformes aees desirs et les contrats ont ete Bignes
le 26 dccembre de la meme annee. A nne date aussi avancee de la saison,
les entrepreneurs ri'ont pas pn se procnrer assez tot les fournitures, Ies mate­
riaux et I'outillage dont ils avaient bcsoin pour commencer les operations au
cours de la saison suivante.

" Nos formnles de contrats stipulent, il est vrai, que Ie; travaux de­
vront commencer immediatement et qu'ils devront etre poursuivis avec dili­
gence [usqu'a ce qu'ils scient term.ines. Les travaux en question doivent etre
aeheves le on avant Ie 31 decernbre 1910. Il faut, comme vous Ie savcz,
tcni r compte des difficultes. J e dois YOus faire remarqner que nons avons
It'lm cette ligne de coriduite t1 l'egard de plus d'nn de vos sous-entrepreneurs,
entre autres Ia "J. H. Reynolds Construction Com.panq," dont les travaux
{taient si en retard et qui nous a occasionne des difficultes sans fin. E11e ne
pouvait pas exeeuter l'entreprise et, a un certain moment, nons avons dfi lui
avancer de l'argent pour payer ses hommes. Xeanmoins, votre compagnie
n'a pas vculu rC'sih,r ses contrats, bien quc les entrepreneurs fussent en de­
faut, Il v a certai uemeut moins de raison et de possibilite de le faire dans
Je cas actuel, puisque le: circonstances sent tout ~ fait dilIerentes.

cc Nous abordons maintenant votre aJ]eg"ation que toures les soumissions
out ete dernandees parce qu'il fallait commencer immediaternent les travaux
d Ies finir dans un certain delai, Comme il fallait transporter Ies fonrni­
lures it grands frais, les prix devaient uaturellement Mre eleves, Peut-etre
qne les travaux executes clans Ia section contigue ont coute cher, mais la
diffenmce ne sera it pas aussi grande que vous le pretendez, Il y a encore
IIlle distance considerable a parcourir sur des chemins de portage, et le
Iran sport direct par voie ferree jusqu'a Fenchoit de livraison n'est pas une
entreprise it f'aire it bon marche, Ceci n'est pas change. Les soumissionnai­
re,s ont dll tenir compte des conditions du travail, que vous avez representees
eomme etant bonnes it cette epoque. II n'est pas probable qu'on puisse avoir
aujourd'lmi la main-rl'ceuvre it aussi bon marche qu'on pouvait csperer I'ob­
tenir il y a un an, durant Ia periods de tension monetairc.

"Pal' consequent, il u'est pas certain qu'on puisse nujou rdhui obtenir
des prix plus avantageux qu'auparavant, si Fan demandait de 11011ye11es sou­
III Issions. Les aYantages qu'on pourrait gagner d'Ull c,:,te semiellt plus que
contrebalances par la perte de temps qu'il fanclrait enconrir) ahstraction faite
dn risque. n faudrait un an on plus ponr qu'un a11tre ent1'8prenc11r com­
lHence les tTaval1X.

" Nous apprenons qu'on a pris des mcsnres pour
ildiYcment, et i1 y a lieu ll'esperer que ces deux ~ sec'tlCIllS

lethe ne renfer111e pas une seule raison qui put justiilel' lc retus d'" ia
La somme totale des argents payes sur les entrepriscs l1l1ll1erOS 1G et

r les travaux nnis a la fin d'octobrc 1913, s'eleve it pius de q;'1,400,OOO. Au
comme on 1'a deja remarque, l'arrangement en \"Crtu duquel MM. M.·P. et

ont ced,;' ces entreprises aMM. O'Brien, O'Gorman et McDougalL leur
alt un profit de In pour cent sur cette somme. :i\Il\L ?l.L-P. et J.-T. Davis ant

nc rC(:ll du pays nn 1,01111S de plus de $740,000 sans rien dOlmer en retour.
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Cette Commission constate qu'on u'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 a :M:M. :M.-P. et J.-T. Davis lorsque la cession de ces entreprises a
ete soumise a1'approbation des comrnissaires, onze mois apres la passation des con­
trats.

Pour resumer, si 1'on avait immediatement commence les travaux, les prix
eleves payes pour les travaux executes aux termes de ces contrats auraient, dans nne
certaine mesure, ete justifiables, a. cause de I'isolement de Ia section. Mais on a au­
torise les adjudicatairss a conserver 1'entreprise jusqu'a ce qu'eIIe flit vendable a UIl

el10rme profit, lorsque l'emplacement devint cl'un acces facile grace a la construc­
tion du chemin, a ses limites orientales ct occidentaIes.

Le refus du commissaire de resilier les contrats et de fa ire une nouvelle adju­
dication de I'entreprise, (l~'JS Ies circonstances, a ete absolument sans excuse.

EN'l'UEPRISE N° 18.

Depuis un endroit situe a environ 19112 milles a l'ouest de la Traverse de Is
riviera it la Vase, 75 milles vel'S l'est, soit de la borne milliaire 1332.85 II la borne
1407.85.

Estimation du coftt par I'ingenieur en chef, $2,326,333.33.
Soumissions dernandees Ie Ler fevrier 1908.
Soumissions recues le 10 mars 1908.

Difference entre In plus haute et la plus basse soumission...

Entreprise adjugee a E.-F. & G. E. Fauquier, Ie 28 mars 1905.
Date du parachevomcnt, Ier septembre 1910.
Commencement des trnvnux, juillet 1908.
Garantie supplementaire exigee, aucune.
Garantie accompagnant la soumission, $100,000 comptant.
Garantie remboursee a l'entrepreneur le 10 juin 1910.
$75,000 sur remise de 10 pour cent payes a l'entrepreneur en janvier 1\)] 1.
$75,000 sur uno remise de 10 pour cent payes a lentrepreneur en juillet 1911.
Decompt.e progressif, quantite brute, au 31 dec. 1911, $1,915,855,09.
Montant de remise retenue au 31 decembre 1911, $41.58,5.51.
Proportion de l'entreprise aehevee au 31 d6cembre 1911, 66.03 pour cent.

"

Soumission No.3, E.-F. & G.-E. Fauquier .
:: No 2, Chambers Bros. & :McQuigge .

No I, .J. D. McArthur .
No 4, Cie Grnnd-Tronr-Pacifique .....

$2,101,499.88
2,] 92,509 .15
2,325.777.50
2,565,1 SG.1O

Difference
entre les

soumissions

$91,009.27
133,268.35
239,408.60

$463,686.22

Cette entreprise represents 75 rnilles de construction de chemin de fer dans Ie
district " E ", situe immediatement au nord rlu Lac Nipigon. Cornmo de coutume..
les ingenieurs ont prepare une estimation des quantites approxiniatives de l'egalage
et d'autres travaux h effectuer sur ces ~'.5 milles de construction. Cette estimation
fut faite de maniere :'t permettre d'apprccier la valeur comparative des soumissions,
lorsqu'elles seraient recues en evaluant 1es differents item aux prix des soumission­
nairas, tel qu'explique ci-dessus. Dans I'estimation approximative prepares par les
mgenieurs fignre comme item 74 (e) nne quantite estimative de f),S.'i,400 verges
cubes de mousse it enlever. Cette quantite de mousse est ega]e ala rnoitie du total
a.es quantites allouees an deblai dans I'estimation approximative, lequel se a~"Ulfl­

pose eomme suit:



55

.12

.35

.35

.32

$1.80
1.75
180
1.8.5

Prix demandes par les ent reprenour-, par verge cube
Roche solide Roche Deblai Mousse

det.achee ordinaire
.60 .38
.65 .31
.65 .38
.70 .'15

1297,745 verges cubes

T RA T,,'CO""l,'TD'ETT 1L ""1," Al'IONA.L

PARLEMENTAIRE No 123.

Item 4. Roche solide. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 225,8-15 verges cubes
" 5. Roche meuble et autres materiaux.... .. .. 25,900 verges cubes
" G. D6blais ordinaires.. . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,046,000 verges cubes

Cette quantite de mousse dans 1'estimation approximative etait entierement
de proportion avec la quantitc reello '1n'on a trouvee en travaillant, car, jus­
date, il n'a etc fait etat que d'emiroll 14,000 verges cubes. Les 655,400 verges

do mousse fourniraient un tapis de cette matiere d'une largeur de 20 pieds
e epaisseur de plus de deux pieds sur toute la distance des 75 milles. Cette

tion approximative a et6 prepares dans Ie bureau de I'ingenieur dirigeant a
!~Oll sous la direction de M. Armstrong, l'ingenisur du district. Dans nne

en date du 14 octobre H l1B, adressee it M. Gordon Grant, M. Armstrong
comme suit l'insertion de 1a grande quantite de mousse:

" En ce qui concerne la mousse. c'ost l'item de Ia liste qu'on n'a pas serieuse­
ut etudie, Les ingenieurs dirigeants en n'ont jamais fait mention dans 1es rap­

rls cles quantites et j'ignore personnellement 1a quantite qu'il pourrait y avoir.
Idois, dans mes voyages sur 1es 1ieux, je savais qu'en certain cas elle etait

no couple de pieds d'epaisseur dans les bois, et comme cet item. figurait dans
formule 89, j'ai pris le profil et, sur les surfaces planes marecageuses,

i simplement suppose l'existence d'une couche de mousse suffisante pour tout
au cas au il faudrait 1'en1ever."

Quatre entrepreneurs ont soumissionne it cette adjudication et le releve sui­
t permet de cornparer les prix demande« pour les principaux item fi,gurmlt dans:
timation des travaux a executer prepares par 1'ingenieur aux tennes du pre­
eontrat.

On vern, par ee'! chiffres qne le prix domande par MM. Fauquier Freres pour
Ii'\cmeut de la mousse etait de beaucoup inferieur it celui des trois autres sou­
i"nnair~s. Los soumissions ont (de cyaln6es conforrnemcnt it I'ostimation pre-

et I'on a constate que la soumission de ::\TM. Fauquier Frcres eta.it c1'environ
If) moins elevee que la plus basse (les autres soumissions, qui etait celle de
Chambers Brothers & l\ICQl1igge. C'est ainsi que I'eutrepriso leur a ete adju-

'" G. E. Fruquier .
,hers Bros. & lVlcQniggc .
lVleAr fhm.

de c)" de fer G.-T,-P ..

Si le prix auquel :MJ\I. Chambers & :M:cQnigge ont soumissioune pOUT l'enle­
de la mousse avait et6 de 12 cents au lieu de 3:3 cents, leur soumissiou

!lit 6te de $58,000 inferieura a. eelle de MM. Fauquier Brothers. La Commis­
fait evaluer les quantites totales mpportees sur cette entreprise jusqu'au 31

In'c 1912 aux prix de MlII. Fauquier Brothers ainsi qu'aux prix de la soumis
produite par MM. Chambers Brothers & J\IcQuigge, et elle (',m"tate que si Fen­

rise avait et6 acljug6e h cette derniere flrrne, on aurait realise nne epargne d'en­
>ins,ooo . Ceci ])1'O\i81][ de ce que lcs prix £i!/mane dans 1:1. soumission el" nTM.
bel'S Brothers sont en general plus bas que ceux de M1\1. Fauquier Freres. I...E
nombre de verges de mousse mcntionne dans I'estimatioll 118S ing'cllieul's a

1e principal facteur qui a determine I'evaluation xles sonmissious reC:lles paUl
'to milles de chemin (le fel' il ciJllstruire.

M. E.-F. Fauquier, dans son temoignage(page 527), declare qn'il snvait
e I'orte quantite de mons,~e avait cte comprise clans l'estimatiol1 de ces travaux
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et qu'il tenait ces renseignements de certains aide ingenieurs. 11 s'attendai~ aussi
it ce que sa soumission soit bien vue it cause du prix par verge cube auquel 11 eva­
luait I'enlevement de la mousse.

M, E. F. Fauquier dans ce temoignage, affirme qu'il croyait le departement des
ingenieurs sons I'imprcssion qu'il y avait l111e tres grande quantite de. mousse a
enlever d'apres ce contrat, et qu'il s'attsndait ft cc que leurs clevis estin:ahfs porter:~

nne grande quantite de mousse ft enlever, tandis que d'apres ses renseignements, Ii
j' en avait que tres peu en realite. II s'attendait a yair ses rivaux mettre uu haut
prix pour l'enlevamsnt de sa mousse, et, Yet qu'il mettait nil prix tres bas, il obtien­
drait peut-stre I'entreprise, et sur ce point, il avait raison.

Sa soumission etait de $150,000 de moins pour la mous-e que celle de Chambers
Brothers & McQuigge. Si I'enlevement de la mousse avait ete estime d'une maniere
tant soit peu exacte, Fauquier Brothers n'auraient pas obtenu l'entreprise, Le
resultat, c'est que cette compagnie a obtenu l'entreprise tout en n'etant pas les plus
bas soumissionnairas pour l'ouvrage qu'il y avait resllement [. faire.

Cette entreprise n" 18 a Me termine et Ie contrat signe Ie 28 mars 1908. Le
6 avril 1908, une semaine apres la signature du contrat, Fauquier Brothers adju­
gerent l'entreprise aux sous-traitants, Chambers Brothers, JYIcCairel'Y & l\IcQuigge,
qui faisaient affaires sous Ie nom de "Nipigon Construction Company." D'apres
eaeons-oontrat, MM. Fauquier Brothers devaient recevoir quatre pour cent du
montant total de l'estimation finale de I'entreprise et etaient indemnises par les
eessionnaires pour la garantie qu'ils avaiont fournie an gouvomement,

Comme resultat, ceux qui etaient I'I3ellement les plus bas soumissionnaires
durent payer une prime it Fauquier Brothers pour obtenir l'entreprise qui, si l'esti­
mstion de Ia mousse avait ete exacte, leur aurait Me adjugee par la Commission.
A cause de cette erreur, Ia Commission dut payer une sornme plus considerable pour
les travaux reellament executes.

Quant a savoir si oui ou non ces soumissionnaires rer;urent des renseigne-
ments prealahlos (voir Particle concernant l'adjud icatiou des page 23),
M, B 'p J!';~llquicl' a ete interroge, ei co suit c.;! eXiT;) (Ie SOl' t(·lnol~£;·11a.2'e

Q. Savez-vous que si les mgenreurs rr'avaient pas. fait une erreur ab­
surds an sujet de Ia quantite de mousse qu'il y avait duns cette region votre
soumission n'aurait pas Me la plus basse ?-R. On me I'a dit.

Q. La mousse s'enleve facilcment ?-R. Oui.
Q. Cepondant, Ies ingeniours cstirnaient qu'il avait 655,000 verges

cubes de mousse it cet endroit. Y avait-il cetta 'Coll,"ririff.?--R. eTe ne sach')
pas que Fall nons accordait c1avalltage pour snppIementaire,

Q. On vons a compte 13,000 ,erges ?-R.
Q. Et c'est it peu pres tonte la mousse qu'il y avait sur l'emplacement

de Ia voie ?-R. J e Ie crois.
Q. VotTe prix d'apres Ie contrat, Mait de 1'2 cems pour In mousse?

Vous rappclez-vous cela ?-R. J e crois que c'Hait it pell douze sous.
En regardant la soumissioll, je vois que c'etait 12 cents.

Q. Et Chambers sonmissiOllnfi it 35 cents pom In mousse ?-R. Oui.
c'Mait un prix absurde. Chambers 111'a ait qu'il 3xait s011mj,~;:jonne a peu
pres it ce prix, et c'est tout ce que fen ;:ais. -

Q. Vatre soumission etait de '1'1.80 pour la roch soiide ?-R. Oui.
Q. Et pour Ia roche meuhle 60 cents~?-R. Oni.
Q. Et pour Ie deblai ordil1ahe, 38 cents ?-R. Oui,
Q. Et Chambers soumissioI1na a $1,75 pour] a roche solide. a 65 cents

pour la roche meuble et a :31 cents POUl' Ie deblai oTdinaire't-R J e n'en
.~ajs rien.
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EYTREPRISE N° 19.

A partir de l'extremite ouest du trace compris dans Ie contrat de Fauquier,
19 milles it I'ouest, soit dn mille 1407.85 au mille 1534.04 du parcours entier.
Estimation du cofrt par I'ingenieur en chef, $7,86'1,791.28,
8oumissions demandees Ie Ler juiUet 1908.
80111ni8sion8 recues Is 20 aofrt 1908.
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$136,327.75
46,798.00

103,426.75

$586,5,:")2,51)

Difrercnce
entre les

soumissions
$1),967,208.75
6,403,536.50
6,450,334.50
6,553,761.25

ENTREPRISE N° 20 ET N° 20-A,

TRANSCONTIlfENTAL NATIONAL

PARLEMENTAIRE No 123.

Q. Et, n'eut-ce He la mousse, il aurait obtenu l'entreprise ?-R. C'est
possible.
, Q. Voulez-vous dire qu'il vous est impossible de nous Ie dire ?-R. II
m'est impossible de me rappeler comment je l'ai suo Je l'ai su d'un des aide­
ingenieurs, J e prenais des renseignements sur l'entreprise aupres des uns
et des autres et ['ai eu ce renseignement.

Q. Je veux que vous nous exposiez votre position. aussi olairement que
possible.-R. J'ai eu l'avantage de ce renseignement; cela ne me fait rien de
l'admettre et je ne veux pas Ie cacher en aucune facon,

Q. Et Ie fait que vous avez sonmissionne it 12 sons pour Ia mousse ....
R. J'aurais soumissionne ace prix a tout evenement,

Q. A tout evenement cela vous a obtenu Ie contrat ?-R. Oui,
mais j'aurais soumissionne a environ douze cents pour Ia mousse, que j'aie
su eela au non. Vous savez vous-meme que I'enlevement de Ia mousse se
fait facilement,

Q. Mais vous saviez qu'il devait etre question d'une grande quantite de
mousse dans ce contrat et vous vans y attendiez quelquo pen ?-R. Oui.

Q. Et quand vous avez envoye votre soumission, vous saviez que votre
offre concernant la mousse al1ait vous obtenir Ie contrnt ?-R. J o m'atten­
dais it ce que cela me Iut favorable.

A partir d'un enclroit, pres du lac des Chiens, environ 24.1:1 mi1les WI'S I'ouest,
Ie 1534. O4e au 1557. SOe mille,

Estimation du cout par l'ingrnieur en chef, $],513,247.00.
E;omllissions demand~cB Ie JSjuillet 1~1)8. .

Soumissions recnes Ie 20 aoftt 1D08.

])ifference entre la plus haute et Ia plus basse :;(JUmisi3irm .

adjugeo it O'Brien, Fowler & Me Dougall, Ie If) septembre, 1905.
parachevement, ler scptembre 1910.

nux commences en novembre 1908.
ntie aecompagnant b somission, $200,00::1 compt unt.
ntie additionnelle demand ee, aucune.
ntie remise a I'entreprenour le 181' juin UllO.

10 sur Ia remise de 10 pour 1 '.', paye:, '" I'eutropreneur en janvier 1911.
sur la remise de 10 »our 1 n,<vcs i'i lentrcnreneur en iuillet 1911.

. totale du decompt.e progressif', :m31 de;eml~re 1911, $4)12,513.27.
de la remise retonu le 31 dcccmbre 1911, $141,251.32.
I'entreprise terminee au 31 deocmbro 1911, 79.25 pour 100.

Fi!}IJHt13';,IOIl No 2, O'Brien &; Fowler. , , , , .
No 3, Nipigon Construction Co .
No 1, J. W. Stewlut , .
No 4, Craig & Thomson .
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Soumission No 2, O'Brien & Mr-Dougall. , .
" No 1, J. W. Stewart. . . , .

$1,158.258.25
1,284,979.50

Difference
entre les

soumissions

$125,721.25

Entreprise adjugee a O'Brien & Mc Dougull, 19 septembre 1908.
Date du parachevement, Ier septemhro 1909.
Travnux commences octobre 1908.
Garantie accompagnant la soumissiou, $100.000.
Garantie additionnelle demandee, aucune.
Garautie remise a I'entreprencur le l er juin 1910.
$120,000 de remise payes a I'ent.repreneur en juillet 1911.
Mont.ant brut du decompte progressif au 31 decembre 1911, $2,000,437.56.
Montant de la remise retenu le 31 d6cembrc 1911, $47,257.20.
Partie de I'entreprise terrnineo le 31 J6cembre 1911, 96.69 pour cent,

Les onze milles et demi (11i) de la partie-est du trace compris dans I'entre­
prise n? 20 se rapportont a I'entreprise n? 20-A, bien que les travaux de cette
partie soient compris dans Is contrat n? 20. Les travaux ont em executes par MM.
O'Brien & McDougall, et ce sent eux qui en ont reeu Ie prix. Ces travaux fonu,
partie du contrat 20-A parce qu'au debut ils ont ete executes sur l'embranchement
construit par la compagnie du chemin de fer Grand-Trone-Pacifique de Fort William
a Ia voie principals du chemin de fer Transcontinental National.

Ces onze rnilles et demie de chemin de fer etaient en partie termines, lorsque
la Commission etait a la veille de demander des soumissions pour l'entreprise n? 20.
On «on-tata alors que si la ligne arpontee par le gouvernement etait acceptee et
construite, eJle serait parallels a l'embranchement du Grand-Tronc-Paciflque sur
uno distance denviron 11} millss. La ligne adoptee par le gouvernement etait
connue sous le nom de route du nord et celle partiellement construite par le Grand­
'I'ronc-Pacifique SOLIS le nom de route du sud. En examinant cette question. voici
la position all se trouvaient les cornrnissaires :

II leur fallait payer pour Ia construction de ces 11-?J milles de chemin de fer.
S'ils adoptaient la route du nord et construisaient Ie chemin de fer sur cette Iigne,
quand eUe serait finie la compagnie du Grand-Trone-Pacifique serait tenue d'ex-l
ploiter deux Iignes de chemin defer paralleles sur une distance de 11i milles. Si
l'on choississait la route du sud il ny aurait qu'une ligne de chemin de fer 3
construire et aexploiter.

Les commissaires deciderent d'adopter Ja route du sud et prirent les ll-} milles
de I'embranchemsnt partiellernent construit par Ia compagnie du Grand-Trone­
Pacifique et en firent Ia voie principals clu Transcontinental National. Le choix
de Ia route du sud etait a l'avantage elu Grand-Trone-Pacifique, car cela lui epar­
gnait les frais de construction de IE milles d'embranchement il environ ~,;,SO,OOO

elu mille" soit, en chiffres ronds, la somme de $575,000.
]\1'. Frank W. Morse se rendit compte de cet avantage et Bcrivit plusieurs Iettres

A la Commission, pressant I'adoption de la ligne du sud. Dans nne lettre en date
au 2 juillet 1911, il dit :

" En ralongcant la voie principals cl\m mille h l'e,st du raccordement du
dn lac Superieur, all i1 circule quelques trains sen1emcnt, on n'angmente
que d'une petite partie les frais el'exploitation et d'entretien it comparer aux
depenses qU'Ol1 s'evite en raccourcissant de 1l;} milles I'embranchement du
Jac Superieur all il circule 1m bien plus grand ~ombrecle oonvoi8."
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L'objection a l'adoption de la ligne du sud comma voie prineipale du Trans­
tinental etait que cela rallongerait la voie principals d'environ un tiers de millg
augrnenterait les frais de construction d'a peu pres $197,000. Le rapport de
Lumsden sur cette question se lit comme suit:

cc Ottawa, 11 septembre 1908.
"Ml\L les Commissaires

du chemin de fer Transcontinental,
Ottawa, Onto

" Messieurs,

" Aux arguments contenus dans ma lethe du 25 aout dans laquelle je com­
parais les soumissions par le menu, je voudrais ajouter, au sujet de la section
n? 6, qu'a man avis la route du sud, quoique plus longue d'environ un tiers
de mille et cofrtant-e-en tenant compte de la com divisionnaire-s-a peu pres
$197,000 de plus que la route du nord, devrait etre adoptee pour les raisons
qui suivent:

" 1. Elle eviterait de construire en double environ 11} milles de
de chemin.

(~2. Elle laisserait plus d'espace pour les cours des divisions.

," 3. Ella epargnerait pour toujours l'exploitation de 11{· milles, avan­
tage dont beneficiera Ie gouvernement si, dans l'avenir, il fait l'acquisition
de la ligne d'embranchement.

"4. L'interct du coftt additionnsl, d'apres le bail concernant la Divi­
sion-est, sera paye par [e Grand-Trone-Pacifique.

cc Votre obeisS81lt serviteur,
"HUGH D. LUMSDEN)

" Ingenieur en chei,"

Les faits dominants dans ce cas sont les suivants :
La voie principals du chemin de fer Transcontinental a ete rallongee et le
en a Me augments de $197,000 approximatimativement, L'embranchement du

a ete raccourci de 11·~· mines (au cout approximatif de

Nous constatons que la depense adrlitionnelle faite de cc chef pal' le trouverne­
aurait c1ll etre chargee a la cie du Granrl-TroncPacifique et qu'un arrangement

fiurait dft etre fait entre les deux parties pourvoyant a la remise de ce montant au

RN"TREPJUSE K 0 21.

De Winnipeg ou pres de Winnipeg, jmC]u'a Peninsula-Crossing, environ :?45
c'est-a-diro du 1:;;'" SOe an 18(H .I';e mil1e-2'c1G. G'i milies. clistric: .; F."

Estime du cout par I'ingenieur en chef, $13,756,023.5,1.
Soumissionsdemandees le 8 fenier ] 906.
Soumissions rcrnes 113 ] 2 mars ] 906.
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REsmfE DES SOmUSSIONS.

$18,354.0)
963,107.00

3,056,953.00

Difference
entre les

soumissions
. . $13,010,399 00

... 1:3,028,753.00
13,991,860.00
17,048,813.00

Soumission No 4, J. D. MeArthur .
" No 2, Pacific Construction Co. (Fauquier).
({ No 3, G._rr._p. Railway Co ,.
" No 1, The Mo.Arthur Construction C01Up311y...•.....

Difference entre la plus haute et la plus basso soumissiou .

Contrat accorde a J. D. Me Arthur 10 15 mai 1906.
Date fixee pour I'aohevement des truvaix Ier septcml.rc. 1907.
Garantio accompngnnnt la soumission: $-100,000.
Garantis supplernentaire requise: $910,000.
$400,000 do remise payes le (\ avril 1908.
$500,000 de remise payes le 5 deccmbre 1908.
$150,000 de remise payes le 22 Ievrior 1911.
Montant brut de I' est.im« des progres reL1USeS Ie 31 dhembre H)l1: $18,268,710.51.
Montant de L! remise rctcnue le 31 decembre Wil: SL:J,lA4ii. 0:2.
Pourcentage du contrat termine le 31 dcccmbre lUll: V·L 00 pour cent.

Les Commissaires n'ont pu s'entendre pour adjuger cette entreprise et le
president, dans Son rapport de minorite 811Yoye au ministre des chemins de fer
et can~,ux, ecrit ce qui suit:-

" Quant au district" F ", comme nons I'avons deja dit, les deux plus basses
soumissions pour cette section sont de plusieurs centaines de mille piastres au­
dessous des devis cstimatifs de notre Jngenieur ; rnais nos iugenieurs sont d'opinion,
dans le cas present, que la difference entre les plus basses soumissions et leurs devis
n'est pas suffisante pour empecher Fachevement parfait des travaux, Pour les raisons
qui ant deja ete donnees a l'egard c1u district" B" et surtout pour empecher tout
delai possible dans I'execntion des travaux, je crois sincerement que le seul sournis­
sionnaire personnellement interesse et en mesure de terminer l'entreprise pour la
date stipule, c'est-a-dire Ie Ler septembre 1907, est la compagnie du Grund-Trone­
Pacifique. Elle a deja d'importants travaux en cours sur sun einbrauchement du
lac Superieur et possede ainsi des facilites cxceptionnelles }JOlll' le transport des
materiaux, approvisionnements, etc. Si cette section pouvait scrvir dans un avenir
rapproche, le gouvernement serait plus tOt :\ lllcme (['en tirer des revenus et cela
faciliterait aussi Ia construction de Ia Division-ouest."

Les Cornmissaires McIsaac, Reid et Young, De furent de I'avis de M. Parent
et recommanderent d'accepter la plus hasse sournission, dire celle de J.-D.
McArthur, avec cette condition, que les " garanties rcquisos ell V81'tU ele la section
I'f, cliapitrc 71, 1903, seraient fixees a dix })our cell! du montunt de Ja soumissio~

soit 1) $1,:301,039, outre In remise de 10 POUl' IOU exig6e pal' la section 34 c1u
contrat."

L'adjudication de I'cntreprisa aMcArthur fut approuvep pal' un arrete du Con­
seil Ie 14 avril 1906.

La ganmtie qu'on a c1emanelee a :'If. McArthur assurant I'achevemont de travaur
a M(, Je montant recommanc1e-$1)lOl,OOO.OO-et Ies Commissaires lui ant renvoye
Ie cheque qui accornpagnait sa soumission, se contentant des bordereaux de depOt
de la sommo prccitl'0, lesquels ne sernisut escomptss que si Ie contrat etait annule
par defaut,

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

La formnle des soumissions coutena it cent-un articles pour lesguels les entre­
preneurs c1eyaicnt sOl1mettl'e des prix.
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15.0D

Prix ou taux,
. 2~)

1.00
40.00

1,25
1.35
1,20
1.30
l.4D
1.50
1.60
1.70
2.00
2.50
3.50
-1.50
5.50
6.50

.0.5

:25.00
B.OC~,).OO

2.30
8.00
8.50
11.80
7.50
g.OO

10.00
12.00
13.00
11.00
10.00

550.00
6.ifvO.OO

2LIQ .00
7.5.00

1.5.00

8:3.00

onou.
86,
88.

nclditionnel. . ' ...
Tunnels, section ;-:;r:n8 l'Syeh::lllent.
Tunnels, nycc. fC1l8t.enlcnr,.

88. 1'unnclR, l'eVt~t-erlH:'nt en b6tcc;., .. "

Article.
io. Drains en bois...•.
21. Empilngc de In pierre reF t'1"l.1<' des
28. Cedre pour les poncenux .
32. Ponccaux en tuyaux vitrifies. . 4" .
33. c: a " it 1;5", ;
35. Tuv-i:x t'11 beton rnnH~ de 12!' .
36. "i, 1-:1" .
37. 10 'l

~)8. {{ IS 1/••••••

39. 20" .
~. 24" .
41. 30" .
42. ;-;{)" , .
43, ·12" .
44. " '1S" .
45. 5-1" .
46. ('0 ..
47. I)1":11n::3 en gn\~ de .j. pOllet'S .
~18. P'.j~l{'(~U\lX ('ll u.yuux .le Ionte, 16;' .
49. H H" 1311.
00. ~ •.
54. " 42 '/ .
55. 48u

.

56. 5~"

57." a GO i
.' ••••.

60. Bcton, 1·3-.5. . ..
62. 1-:_~-5 nour arches (I'? pOllC2:nlX....
G4. Beron pour les PUllCt':;; ux c.:rl'~'s ..
6-6. Beten l-~J."E\J pcur los .IIJ1JL3 des edifice's ....
81.
8~ ~~

89.
90.

95,

La liste qui suit se compose des quarante articles pour lesquels les prix ont Me
IlJln'(IUE'S a I'encre range:

"Note.-Les chiffres en rouge indiquent les prix prepares par I'Ingenieur en CheFet pour
articles ainsi marques, il n'y a pas eu de prix mentionncs dans la Soumission No.4."

'l'RrlNSCONTINEN1'-,1JJ }:,'ATIO:,TrlL

I'ARLEMENTAIRE No 123.

En donn ant sa soumission, 1\1. McArthur n'a rempli les prix que pour cinquante­
articles, a laisse quarante-trois espaces en blanc.
Il y avait soixante-quatre item dans les devis ostimatif's prepares par l'inge­

en chef sur le coftt de cette entreprise de regalage, Quand on a etudie les
@iJTllnissions recues pour etablir leur valeur comparative, on a trouve qu'il y avait
I!Ulltorze item contenus dans cette estimation pour lesquels McArthur n'avait pas

de prix.
Les feuilles originales de la Soumission n? 4 (J.-D. McArthur) qui con­

l;itmTllJlllt les prix des soumissionnaires et qui ne sont designes que pal' Ie numero
la soumission, celles-la memes enfin que les cornmissaires ant remises a Tinge­

en chef pour evaluer Ies soumissions portent a l'encre rouge les prix pour
qnarante des articles enumeres et on trcuve la note suivante : (voir piece n? 29),

])1:, Lumsden declare, qu'au meilleur de sa eonnaissance, il a eCl'it ces chiffres
mlHIlCTI1e. qu'il a attire I'attention sur Ie fait qu'une de ces soumissions ne portait

de prix pour un nombre d'artic1es dont ont devait avoir besoin en grande quan-
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tite, 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 hesite it arranger
de cette maniere un contrat (qui est celui qu'on a favorise par la suite). 11 ne se
souvient pas d'avoir discute la chose avec M. McArthur.

~1. Me.Arthur explique qu'en dormant sa soumission, il ne calculait pas que les
articles laisses en blanc puissent se monter a grand'chose.

Quand l'entreprise lui a ete adjugee" il a laisss cola it I'ingenieur en chef et,
bien qu'il ne se souvienne pas de sa conversation avec M. Lumsden, ils ont discute
l'affaire ensemble. Mais il ne saurait dire si, au moment de cette discussion, M.
Lumsden avait, oui ou non, ins ere les chiffres dans les colonnes de la soumissian
laissees en blanc.

La liste suivante fait voir les prix d'ingenieurs qui ont servi dans I'evaluation
finale (le la soumission de M. McArthur, ainsi que les quantites estirnees de chaque
article:

Article.
1.5.
21.
38.
40.
60.
62.
64.
66.
81.
82.
83.
90.
93.
94.

Drains en bois, 4,900 pieds Iin6aires it 25 cents...•............
Empilage de pierre rcservcc, 850 verges C. it $1.00 .
Tuyau en bet.on anne de 18/1,872 pieds lin. it $1.50 .

" " " 24/1,396" "it$1.70
Beton 1-3-5,1,000 verges cubes a $12.00.. . .

" "pour ponceaux en arche, 2,651 V.C. a $13.00 .
" 1-3-6 pour ponceaux carres , 212 V.C. a$11.00 .

1-4-8 pour murs dedifices, 2,000 V.C.a $10.00 .
Semaphores aux gnres, 34 a $550.00 .
Appareils de protection nux bifurcntions, 1 it .
Chaque levier ndditionnel, 5 it $200.00 .
Tunnels de drainage, 250 pieds lin. a $25.00 .
Tables tournantes, 3 a$3,000 .
Bascules pour Is vnie, 2 it $1,000 .

$1,22.5.00
850.00

1,308.00
670.20

12,000.00
34,463.00

2,332.00
20,000.00
18,700.00
6,000.00
1,000.00
6,250.00
9.000.00
2,000.00

Afin d'attirer l'attention sur I'iusertion irreguliere de ces pnx, nous
ici une Iiste des prix soumis pour les autres articles cornprenant du beton,
soumission originale, ils etaient comme suit:-

plaeons
Sur la

Article.
58. Revetement de melange de bcton .
59. Beton pour courunt de bordure .
61. Beton 1-3-6 " .
63. Beton pournquedue '10 t.e.. .
65. Beton pour les Iondations ordinnircs, 1-4-8 .

$15.00
15.00
15.00
1.5.00
13.00

D'apres ceo oliiflres, on remarquera CJue le beton le plus riche, c'est-a-diro le melange
1-3-5 qui demands une plus grande quantite de ciment (facteur qui gouverne le prix
du beton ) coute de $2.00 a$3.00 de moins la verge cube que le melange 1-3-6.

M. McArthur a dB clare il cette Commission qu'il desirait que les prix soumis
par lui pour les divers articles en beton servissent de base pour les articles laisses
en blanc et qu'il voulait faire sa soumis sian comme suit:

Article.
60. $15.00 de Is verge cube au lieu de .
62. $15.00" "" " ..
64. $14.00 .
66. ~13 f)() " " .

$12.00
13.00
11.00
10.00

et on remarquera que, d'apres les chiffres donnes plus haut, cela aurait fait une diffe.
'renee totale dans la soumission de:



;;;109,467.70

'1£.3,000.00
5.302.00

848.00
6,000.00

37,644.2;'5

$147,112.00

147,112.00
109,4G7.00

Tot~l., . . .. . . .. .. . . .. 1.5,150.00

la soumission de 1\1. Me.Arthur a $13,010,339.00, plus $15,150-

TRANSCONTINENTAL NATIONAL

PARLEMENTAIRE No 123.

Soumission No.2. Soumission No 4.,
livres, 282,55.5 pieds lin. a20c............. $5G,511.00 i125c. $70,6::; .70
places, 258,800 pieds lin. a 3.5c. SO,601.00 a l.5c. 38,829.00

Cot total des pilo: s-v-Soumission 2 .
Co t tot.n l des pilots-Soumission 4 .

Article.
(10. 1,000 verges cubes a$3.00, .' " .
62. 2.1651 verges cubes a $2.00 _ ": . , '
64. 212 verges cubes a $4.00 .
(jG. 2,000 verges cubes a$::1.00. . . . . , .

Sans tenir compte du fait que, dans l'entrepriso n? 2, le prix des pilots etait
cOluons dans Ie taux de 35 cents, ces articles ont ete comme suit:

Cela donnait par consequent un avantage a M. McArthur sur ses concurrents
reduisant la valeur totale de sa soumission de $67,715.00, ce qui est la valeur
pilots eux-memes, au prix de 25 cents, somme qu'on aurait ,dli placer dans l'ar­

le n? 11 ann de faire une veritable comparaison de la valeur des deux sou-

L'insertion de ces quarante articles par l'ingenieur en chef, tout en affectant la
p(/CUT de la soumission du montant donne, ne changeait pas sa position dans l'ordre

soumissions.
Si la soumission de .1\1. Me.Arthur avait ete evaluee aux prix qu'il avait l'inten­

n fie soumsttre, elle aurait encore ete la plus basse de $3,204.00.
Cos prix mal fixes ont ete la cause d'assez d'ennuis dans l'execution des travaux,
Durant le regime de M. Lumsden comme ingenieur en chef, on considerait qu'il
avantageux de payer a l'entrepreneur McArthur quinze dollars la verge cube
Ie beton 1-3-6 quand il avait dans sa gedule de prix un beton 1-3-5 (Ie meilleur

fn6Jallg-e a douze dollars la verge cube.
ous comprenons que 1\1. Lumsden n'a pas pu insister heaucoup sur ce point

In raison que c'etait lui-s-d'apres les instructions qu'il avait recues-s-qui avait
(:88 prix sur Ia soumission et avait ainsi cause son acceptation.
Un examen plus approforidi de la feuille contenant les soumissions avec les
en detail montre une erreur bien plus grave en ce qui touche les pilots et cette

llrreur a pour resultat direct, non seulement dechanger la valeur des soumissions,
aussi de changer leur ordre.
Dans la sournission n? 2, les prix soumis pour les articles 10, pilots Iivres et 11,

enfonces, sont respectivernent de 20 et 35 cents.
Dans la soumission n? 4 (McArthur) ces chiffres sont de 25 et 15 cents respec­

i;lvement-avec cette remarque en face du second prix: "Ie seul travail de mise en
"

M. Lumsden pretend que tous les soumissionnaires voulaient donner leur prix
"piliers mis en place ", et ne pas comprendre dans cet item d'autres travaux,
Ces chiffres pour les quatre soumissions sont : 0

Soumission No 1.. " " .. . 65c.
" No 2 , .. .. .. .. . . .. . .. . . .. . . . . . . . 35e.
" ".- No 3.. . . . .. .. . . . .. . . . . . . . . .. . . . . . . . 24c.
« ,"' No 4.. . . . . . . . . . .. .. .. .. .. . 15c. (Plaeage seul).

&t 11s ne signifient certainement pas la mise en place seulement.
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Alors que ]VI. MacPherson declare que les soumissions, teIles que calculees, com,
portent nne interpretation confuse sur les valeurs, M. Monsarrat affirme que pour
en arriver it une comparaison equitable, il conviendrait d'ajouter it la soumission
n? 4 la valeur des piles elles-memes,

Comme on pourra s'en convaincre par les chiffres ei-haut, il faut attribuer aun
concours de circonstances partieulieres le fait que 1'on a accordc a~L McArthur cc
eontrat de $13,000,000.00.

Soumission No.2 s'e1evait a " ,
" No.4 (cello "'"e M McArthur) selcvait a .

~,l:),S28, 753. :2.~

1:).'OlO,:~H;8. 92

soit une difference en faveur de McArthur de $18,354.43, dont i1 faut deduire Ies
semmes affeetees au beton et inserees par ]VI. Lumsden. EIles devaient etre selon
M. McArthur de $2.00, $3.00 et $4.00 plus elevees par verge cube. un monrant de
$15,154.00; de plus ,Ie eofit du pilotis avait ete omis dans sa sournission detaillee.
un montant de $64,715.00. Cela met la soumission 11° 2 In plus basse avec uno
marge de $61,514.57, et cela aurait clu lui faire donner la preference.

Les prix pour Ie deblaiement dans I'entreprise n ° :3 sent tons moins eleves
que les prix payes it McArthur. 11 resort d'un calcnl base sur les finales
de I'entreprise n? 21, que si I'on avait accepts I'offre du plus bas soumissiounaire -.
on aurait eu it payer, uno fois les travaux termines, fiQOO,OOU.OO de mains.

La Commission, lors de I'enquete a interroge M. J.-D. McArtitur, qui a repoudu
cornme suit:

o.. Voulez-vous dire que vous n'avcz obtcnu auoun TC~I1S(;],,:JlC'l':'c;nt

les donnees preliminaires des ingenieurs pour ce qui est du
prise ?-R. Non, je n'ai pas eu ces donnees en ehiffres et tout ce m'a
fourni, c'est un vague apercu,

o.. Qui YOllS a fourni cet apercu ?-H. Le
Q. Savez-vous s'il possedait nne copie des donnees pre-

parees au bureau par les ingenieurs ?-R. Non.
o.. Il ne vous en a fait voir aueune ?-R. Non.
Q. Auc1111 des commissaires 110 YOUS a montre eGS estimations ?·-R

ROD, personne ne m'en a montre, 11 est possible qu'ils en aient parle, mais
jc ne me rappelle pas qu'ila m'aient mis des chiffres sous Ies yeti x.

o.. Ancun des commissaires ue vous a donne nne approximative
des calcnls des lngenienrs ?-R 11 se pent I'ait du
major Hodg~llS, ql~i e,ta~t,ici it cett~ epoque.

Q. 0.111 aU1'a1Cn]; ete ces messieurs (-n. 111, nr'a
blcmcnt ces (1etails, ou memo J\;1. I~eid.

De sorte que vous etiez plus ou maim au conran des de Ia
Corum ission sur Ie 'colit nrobabla de I'entreprise ?~·-R On a mcntionne cee
ch iffrcs,

Si Pan se 8 la clause sur In
tera que cette conduite etait contraire a
des reft;.s.;:dt [l. r.1Y

Ce qui dans la classification genel'ale a cause la des malentendus entre
les ingen1eU1'S eux-memes, nuis entre lee ingeniCUTS ies Tout
comm~ entre les ingenieurs ~t lea commissaires, a ere la clause concernant la elassi­
fleation.

On doit se souvenir. que ioutes les entl'eprises furent adjngees sur 1m2 base
(i'unIte, qui ponnoyait it ce qu'il fut paye un certain prix par yerge cuhe selou In
nature des debJais.



District B, Division A, Mille 189.5. Roche conglomeree. Page 66.



District B, Section 23, Mille 81.1. Roche conglomeree , Page 70.
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coutume veut au Canada comme aux Etats-Unis que les travaux de deblaie­
t scient fixes it divers prix etablis sur des bases d'unite, De cette facon, taus

,nJllicurs canadians experimentes, de meme que les entrepreneurs, les S011S­

,,' at Ies entrepreneurs de gares, peuvent se renc1re compte de Ill. nature de l'en­
. On sait que l'entrepreneur cherchera toujours aobtonir un prix plus eleve
classification des materiaux, sous un pretexts quelconque. Camille certains
ux different pen les uns des autres et qu'ils donnent facilernent lieu a di-

iflcations, les entrepreneurs trouvent toujours des raisons pour demander
ugmentation de prix. Les vieux ingenieurs savent les instance que fort inva­
mont aupres d'eux les entrepreneurs pour obtenir une classification plus favo­

Dans une grande entreprise comme eelle-ci, il importait done que les inge­
charges de la construction du chemin de fer fussent des hommes integres

vertis. Leur role est en somme celui d'un arbitre entre les entrepreneurs et les
de chemins de fer, et on leur accorde necessairement nne grande Iiberte

Nons inserons ici une copie des regles gouvernant les travaux de regalage du
qui s'appliquaient a chacune des entreprises,

Le terrassement sera ordinairement elasse sous les ruhricues cui suivent :
lie solide ", "roche meuble ", "c1eblais ordinaires.' > ~

gil. Excavation de la roche solide comprencl toute la roche solide de plus
verge cube qui, au sens de I'ingenienr, pent Ie mieux s'enlever au moyen
charge explosive.

Roche meuble.-Comprend touttes les grosses pierrss et les caillour qui
rent plus d'un pied cube et mains d'une verge cube et touts Ill, roche

qui peut s'enlever a Ia main, au pic ou a I'aide d'un levier, tout Ie
lOT eimente, l'argile durcie et autre matiere qui ne pent pas, selon l'ingenieur,
lsbouree avec une charrue d'aplanissement de dix pouces, thee par six bons

QUX, et sans qu'il soit necessaire d'avoir recours it nne charge. explosive, bien
(Ie temps en temps on y ait recours.
EliL Deblais ordinai1'es.-Les deblais ordinaires eomprennent

meuble et autre matiere, de quelque caractere qu'elle
';dfd'G comme roche solido au roche meuble.

Comma on pouvait 'i/Y attendro clans la classification (to materiaux tres nom­
et lorsqu'il s'agissait cl'une entrepriso de soixante millions, il s'eleva de

uombreuses discussions sur la fac;on d'entendre ces classifications" Cet oxemple
n'ajoute i'l bien d'alltres pour montrer qu'on pent toujours interpreter differsmment

expressions employees et souvent faire dire it I'auteur autre chose qu'il n'a dit,
Majs cette Commission eroit qu'un lecteur impartial eomprendra facilement la
nature de ces specifications.

La clause 34 speeifie clairement co qu'on entend par roche solide, Bien ce
n'est pas roche peut entrer dans ctte classification. De plus, il est specifie que

roche doit se trouver it I'etat de eailloux ot de blocs d'une verge cube.
:rusqu'ici, l'ingenienl' n'a aucun role it joneL Mais Ie reste- de la clause; "ce

qui au jugement de l'ingenieur peut mieux s'enlever avec une charge explosive"
l'l,vedit l'ingenieur de ne pas permettre que meme Ia roche rnentionnee plus haut
solt cOllsideree de la roche solide, si l'emploi des explosifs n'e,st pas indispensable

faire ce travail it bon compte. Ainsi, si on lui demanc1ai~ de designer comme
solide" clu granit efl'rite au au schiste mou pouvant s'enlever racilement a
il ne pourrait pas raire cette classification, alors meme que c'est bien de

~. ~

Roche mellble.-Afin de simplifier ce paragraphe plutot lODg, on pourrait Ie
~IU1l1er comme suit:-

II faut comprendre dans cette classification;-
(a) toute roche libre ou blocs de pierre de plus d'nn pied cube et de moins

verge cube;

1.21-5
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(b) toute roche meuble que l'on peut enlever it la main, au pic ou a Paide
d'un levier;

(c) tout gravier pris en masse, argile dureie et autre matiere que l'on ne pent,
de l'avis de I'ingenieur, remuer avec la charrue decrite plus haut, sans employer des
explosifs au prealable ; le fait d'avoir a employer des explosifs a l'occasion sur une
grande etendue de terrain ne suffit pas pour la classification de roche meuble.

36. Deblais ordinaires.-Les deblais ordinaires comprendront la terre, le
gravier meuble ou autre matiere qui n'entre pas dans la classification de roche
'Solide ou de roche meuble,

II est evident, toutefois, que la roche meuble comprend tout ce qui, a l'excep­
tion de la roche solide depassant une verge cube, ne peut s'enlever sans une charge
explosive ; les deblais ordinaires comprennent enfin tout ce qui n'entre pas dans
Ies clauses 34 et 35.

Comme on Ie verra tantot, des quantites considerables de matiere qui n'etait
'pas de la roche ant ete classiflees sous la rubrique de "roche solide," et la Commis­
sion a paye les prix etablis dans cette classification.

Quelques-uris des prineipaux entrepreneurs, possedant plusieurs annees d'expe­
.rience dans les travaux de chemin de fer, ant avoue it I'enquete qu'on leur laissait
mettre dans cette classification ce qui auparavant n'y etait [amais entre.

Peu apres Ie commencement des travaux, M. Woods, sous-ingenieur en chef du
Grand-Tronc-Pacifique, se plaignit aux entrepreneurs, dans une lettre datee du '{
octobre 1907, de la classification accordce a O'Brien at Macdonell it La-T'uque,
province de Quebec. II disait :

" Quant il ne s'agissait pas de creuser la tranchee clans du tuf, presque
invariablement l'estimation de la roche solide est Ie double ouplus du don
ble de ce qu'elle devrait etre, De fait, on na tenu aucun compte des devia
estimatijs, non faute d'etre averti, mais sur l'ordre special du sous-ingenieur
du district."

M, Woods cite alors plusieurs exemples (voir piece n? 15).
A la suite de cette leth-e, les commissaires, leur ingenieur en chef, JYI. Woods,

'M. Armstrong et les entrepreneurs, M. M.-J. O'Brien et JYL M.-P. Davis, se reu
nirent it La-Tuque pour etudier les faits sur les lieux,

L'ingenieur en chef, M. Woods, et IvI. Armstrong soutinrent que, d'apres les
specifications, Ie sol dont il s'agit devrait entrer dans Ia classification de roche
meuble (p. 416). Les entrepreneurs et, selon l'affirmation faite it Fenquete par IvL
Lumsden, Ie president et M. Mc.lsaac disaient que c'etait plut6t de la roche solido,
D'apres ees derniers, il fallait employer des explosifs pour faire des travaux d'une
faeon rapids et economique ; a ce titre, c'ecait de la roche solide, On ne pu~s'en­

tendre,
Les entrepreneurs, en representant les choses a leur maniere, obtinrent de plu­

sieurs avocats eminents une opinion qui appuyait leurs pretentions quant a la
classification. Ils adresserent ce memoirs a la Commission. Le temoignage de M.
M.-J. O'Brien, a I'enquete, montre clairement quelles etaient les pretentious des
<entrepreneurs.

IvL O'Brien, qui est peut-etre un des entrepreneurs les plus importants et les
plus experimantes d'Amerique, a admis tout de msme que jamais aucune compagnie
de chemin de fer ne lui a paye pour l'excavation de ces materiaux le prix fixe pour
Ia roche solide (p. 575.)

On lui a demande :

Q. Quelle est votre pretention? Que pouviez-vous classifier comme
roche solide d'apres ces davis ?-R. La au la tranchee est un melange de
deux rnateriaux et qu'il faut une charge explosive, [e ne me soucie guere de
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I'element predominant. Si la tranchee doit se pratiquer dans une masse
solide de terre durcie que nous ne pouvons enlever economiquement sans
I'emploi d'explosifs, nous avons Ie droit d'appeler cela de Ia roche Bolide.

president de la Commission a donne a I'ingenieur en chef des copies des
il)n~ de juriste obtenues par les entrepreneurs, et il lui a suggere de consulter
chreiber (p. 416). M. Lumsden dit que le fait d'avoir contre lui la Commis­
los ingenieurs et I'opinion des juristes, a mis des doutes dans son esprit. 11 a

lltA M. Schreiber qui a trace un diagramme de la classification. Une
distinction y etait faite sous le titre de "roche eonglomeree ", plus d'une

cube qui ne peuvent s'enlever facilement au jugement de I'ingenieur, sans une
(' explosive (page 416; voir piece n? 16.)
Clans ce diagramme il n'est pas fait mention de roches cimentees ; mais, M.
('ihel' qui Fa trace, et M. Lumsden disent qu'ils voulaient specifier que ces roches
lent etre etroitement liees les unes aux autres pour etre elassifiees comme de

he solide, et c'est ce que M. Doucet a axplique ases ingenieurs, Ce diagramme
opinions des juristes ant ete communiques a taus les ingenieurs, Ce fut Is
. sian qui fournit Ie diagramme et les entrepreneurs les opinions. 11 en est

selon nous, un veritable chaos dans la classification. Comment, des roches
moins d'une verge cube, qui par la clause 35 sent classees comme de la roche

0, peuvent etre considerees comme de la roche solide c'est ce que nous ne
(lUS comprendre.
Le rapport annexa montra que la matiere que cette Commission a sans hesiter,
111ce comme roche meuble au comme deblais ordinaires au volume de 2,898,000

cubes, a ete classiflea comme roche Bolide sous Ie nom de roche conglomeree.
han de rappeler que M. O'Brien a admis que sous aucune autre classification
i (wait alloue pour l'excavation ,de la roche conglomeree Ie prix fixe pour la
solide,

Voici le temoignage de M. McArthur (p. 555) :

Q. D'apres les renseignements que nous avons devant nous, il semble
que vous avez etc paye pour 408,220 verges cubes de roche solids, d'apres les
estimations du travail fait sons Iii rub rique de roche conglomeree, e'est-a-dire
des roches de mains d'une verge cube melees a du sable dUT, de l'argile au
de la glaise durcie. Sur quoi vous basez-vous pour pretendre que ces masses
qui n'etaient pas de la roche solide ne devaient pas etre classiflees comma
etant de la roche meuble1'-R. J e ne saurais vous dire.

Q. Vous avez ete paye pour de la roche solide d'une verge cube et plus
et vous avez ete paye pour de la roche solide de moins d'une verge cube?­
R. -Oui, de la roche conglomeree, une chose dont je n'avais [amais
entendu parler avant cette entreprise.

Q. Et quand vous avez fait vas soumisaions pour eette entrepriso, aviez­
vous entendu parler de roche conglomeree r-c-R Non,

Q. De sane que tout avantage au desavantago qui pouvait resulter de
I'adoption de la class.ification de cette roche conglomeree, etait un problema
pour vous?-R. OUI.

Void maintenant Ie teIl).oignage de M. M.-P. Davis:

Q. Pour cequi est de Ia classification, avez-vons jamais entendu parler
d'une classification de roche solide eomprenant des blocs de moins d'une
verge, et au Ie prix fixe etait celui de Ia roche solide?-R. Non, monsieur.
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Par Pintrodnetion des mots" roches cimentees ", les entrepreneurs avaient un
nouvel argument en faveur d'une classification liberals, dent Us ont immediatement
tire partie. Des roches melees it de l'argile durcie ou prises dans du sable, etaient,
dans leur opinion, cimentees les unes aux autres. Pares qu'ils ne voyaient aucune
autre description a fairs, les ingenieurs ont classifie d\~normes quantites de masses
reehenses, brisees par les explosifs comme roche solids, alors (" LIe la classification
anrait du. etre de la roche meuble,

Le temoignage de Fex-ingenieur en chef, lYI. Lumsden, montre bien que s'il avait
eu I'appui de la Commission, on si les commissaires lui avaient permis de suivre sa
propre interpretation, comme c'etai] son droit et son devoir, d'apres ees Ionctions,
il aurait exige nne [uste classification des materiaux et Je pays aurait probablement
epargne une depense inutile de $1,835,051.20.

Lea temoignages demontrent que la classification de" roche conglomeree " etait
~e innovation pour tous Ies entrepreneurs. Ils l'ont obtenue parce qu'ils ont
insiste pour I'avoir et, qu'avec le concours des commissaires et des ingenieurs, i18
Pont emporte sur I'ingenieur en chef.

Toute cette classification de roche conglomeres reposait sur l'emploi du mot.
C( masse" dans Ies devis et qui n'etait pas suppose s'appliquer seulsment am: roches
dent Ill. masse depassait nne verge cube, mais compronait des masses Iormees de
pluaieurs roches de grosseur moindre, jointes les unes anx antres par la matiere qui
Ies entourait,

Les temoignages de M. Schreiber et de M. Lumsden, a votre enquete, de lYL
Lumsden a I'enquete Lumsden, des ingenieurs interreges par nous, montreat
tous comprenaient que Ia roche conglorneree devait se limiter it des masses de
eimentees ensemble. Par consequent Iorsqu'il s'agissait de roches n'etaicnt pas
eimentees ensemble par nne substance remplissant Ies interstices et qu'on les avaient
elassifiees sous ce titre, Ies ingenieurs accordaient am entrepreneurs le prix de 111
roche solide. Dans son voyage au district de La-Tuqus, cette Commission s'est fait
accompagner par plusieurs ingenieurs de la Commission et a visite Ies endroits O-l[

Fon devait trouvsr cette roche conglorneree. Sur toute la la Commission n'a
pas pu voir de materiaur qui puissent eire classifies sons le titre de roche conglo­
meree 0t les ingenieurs n'ont pas pu leur indiquer de ces materiaux, Invariablement
Ies deblais consistaient en roches de diverses grosseurs lnclees Ia au
at loin d':':tre eimentees, ~

A leur retour a Quebec, Us ont inscrit les temoignages des ingenieurs des tra-
vamr Ferguson et Porter qui les aceompagnaient et ont n'avoir pas vu dE
eette roche (p, 293.)

lL Collingwood Schreiber, qui a ate
qu'il ait voyage sur touto la ligne, de Winnipeg a vn que pell 0-:,
pas du tout de materiaux pouvant etre classifies cornme eonglomerec (p. 480.)

Par consequent la Commission eonsidere que meme en admettant comme exacts
oette definition de roche conglomeree il a tres peu de materianx qui puissent etHi
classifiee comme tels ou qu'on puisse raisonnablement comme tels, et elk,
est d'avis que cettc definition a servl a faire pasger ce aurait uft classifier
comme roche meuble ou deblais ordinaires selon les termes devis.

Pour determinel'le montant d'argent qui a ete donne am: entrepreneurs eD
paiement des excavations de roche conglomeree au prix de 1a roche Bolide, quand
les materiaux auraient du. etre classifies selon les devis, i1 faut rerail'e Ill. classifica­
tion de Ill. quantHe totale de roche conglomel'ee sur Ie chemin de fer Transconti­
nental qu'on pretend avail' existe,

La Commission a tente de se procurer, des ingenieurs, un releve des quantites
des blocs d'nne verge ou plus, contenusdans la quantiM totale de roche conglomeree.
Mais on a decouvert que, bien que leg rapports des mesureurs de blocs fussent
la plupart du temps incomplets, ces rapports ne mentionnaient qu'une partie
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travaux. Ceei est dli en partie au fait que les mesureurs de blocs n'e­
pas employes regulierement sur toutes les sections et qu'ils ne croyaient pas

de mesurer au compter les blocs de plus d'une verge cube contenus dans
!IHtssell de roche eonglomeree, la masse entiere etant comptee au prix de la roche

Illt question de decider si una masse de materiaux devait etre payee au prix de
rlJl'he solide au non depelldait entierement du pourcentage de pierres dans la
nne. Si ce poureentage etait de einquante pour 100 ou plus, la masse Hait

elassifiee comme roche solido. Si Ie pourcentage eta it de mains de einquante
Ir 100, la masse etait classifiee comme roche solid» au roche meuble, la roche
ide etant representee par Ie nornbrs de blocs contenus dans une verge cube au plus.

La grosseur des pierres ne semblait pas ordinairement avoir d'influence sur la
iifieation, Elles pouvaient etre de la grosseur de la roche solide, qui est une

cube au plus; elles pouvaient etre de Ia grosseur de la roche meuble d'un
cube aune verge cube, au elles pouvaient etre encore de la grosseur des deblais,

comprend les pierres d'un volume inferieur a un pied cnbe. Ce qu'on de­
en general, pour classifier la masse comme roche solide, c'etait qu'il y eftt,

,lugement des ingenieurs, cinquante pour 100 de blocs de pierre dans la masse.
Iloucet, cependant, plaoait Ia grossenr minimum it huit on neuf ponces (p. 385.)

Ita matrice de sable ou d'argile, dont la "roche conglomeree " etait formee
n'?i. la proportion de cinquante pour cent de la masse, quand il y avait des

passait comme roche meuble, bien que 1a grande quantite de ce sable ar-
H" indiqus qu'une certains proportion pouvait tres bien etre classifies comme

.lais ordinaires,
En faisant cette nouvelle classification dent les resultats sont exposes ci-des­

, In Commission a considers quarante pour 100 de la quantite entiere mesuree
(lebe conglomeree comme roche solide et soixante pour 100 comme roche meu­
Elk croit qu'en agissant ainsi, elle a fait une classification plus Iiberale qu'on
anrait eu si le terme "roche conglomeree " n'avait pas ete cree,
Ita classification ne s'applique pas au district" A " pour lequel l'ingenieur de,
let Foss a fourni des renseignements bases sur son [ugement et sur sa eonnais­

des conditions quand les travaux s'executaient, comme le fait voir la lettre

"M. Gordon Grant. Saint-Jean, N.R, 5 septembre 1912.
Ingenieur en Chef du '1'.N.

Ottawa, Ont.
" Cher monsienr.-Au sujet de votre circulaire du 3 aoftt, liasse 10328,

sur Ie nombre des blocs trouves dans la roche conglomeree, nons devons dire
que nons n'avons pas conserve de mesures des blocs et, quant a la mesure de
ees blocs contenus dans la roche conglorneree, je puis dire que, dans l'entre­
prise n? 1, connaissant comme je Ies connais les tranchees d'o11 proviennent
ces materiaux, 50 pour 100 de cette roche pouvait passer comme blocs, c'est­
a-dire que la mesure etait d'nne verge cube. J e pourrais dire Ia meme chose
de la petite quantite rapportee dans I'Entreprise n? 2. Dans toutes les au­
tres entreprises, je crois qu'une moyenne de 5 pour 100 comprendrait taus
l",s blocs qu'on pourrait mesurer a la verge cube et inclure dans la categorie
Kle roche comdomeree. Ceci s'eleverait a:

c 3534 paUl' l'entl'eprise 1
305 - « « 2

1509" " 3
5175" " 4
5780" ~, 5
3110" " 6

" Votre devone,
"C. O. FOSS,

U In<qrnieur de d1:strict."
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Le paiement au prix de Ill. roche solide de masses de materiauz qui ne conte­
naient que 5 pour cent de roche solide est un exemple de I'interpretation liberale
faite par les ingenieurs de Ill. circulaire de Lumsden sur Ill. roche conglomeree, eir­
culaire pour apaiser les entrepreneurs et alors qu'on savait que les commissaires
l'approuveraient.

Nous donnons ci-apres un resume. La premiere colonne fait voir Ill. quantite
de roche conglomeree dans chacun des districts. La seconde colonne montre Ie
cout pour le pays de cette excavation faite par les entrepreneurs comme s'il s'agis­
sait de roche solide. La troisieme colonne montre les montants qui auraient ete
payes si Ill. classification avait ete basee sur Ill. classification de pourcentage que cette
Commission a adoptee d'apres les rapports et les temoignages, classification que
nous savons etre liberale. La difference, entre les totaux de la seconde et de Ill. troi­
sieme colonne, soit $1,835,051.00, est, selon nous, le montant qui a ete paye en
trap aux entrepreneurs.

148,637.00
2,015,805.44

17,391.65
432,709.48

2,614,543 .51

Cotit
$448,645.54

3,267,351.75
27,971.05

705,625.63

$4,449,594.77

Quantite
305,009

2,163,212
14,473

416,142

2,898,836

Roche conglomeree rapportee Valeur selon la
[usqu'a date. nouvelle classi­

fication proposee

District "A" .
" "B" o ••••• o •••••••••••

" "C-D" .
« "I'-" .

Difference dans le cont $1,835,051.20.

Les montants surfaits ci-dessus ont eM reeus par les entrepreneurs suivants:

M. P. & J. T. Davis ,., ,., .. ,.,.,.",."",.,.,.,.,.
E. F. & G. E. Fauquier .
Ch. de fer du G.-T.-Pacifique .
Willard Kitchen Co , , ..
Lyons & White .
J. D. McArthur , .
Macdonald & O'Brien .
O'Brien, Fowler & McDougall .
O'Brien, O'Gorman & McDougall

$307,837.75
4,991.00

283,857.25
125,195.94

50,063.20
269,527.2~
784,979.01

3,388.95
4,903.90

Classification des Roches Meubles et A1tiTGS J.llateTiauJ:.

Paragraphs 35.-Sous ce titre, Ill. glaise et d'autres matieres assez compaetes
peuvent etre elassifiees comme roches meubles. L'ingenieur decide si Ill. glaise ou la
terre est trap durcie pour etre labouree avec une char rue d'aplanissement de dix
pouces, tiree par six bons chevaux et sans qu'il soit necessaire d'employer des explo­
sifs ,bien qu'il faille y avoir recours parfois. Alors, I'ingenieur classifie comme
roche meuble cette glaise et cette terre durcie.

Les ingenieurs du chemin de fer Transcontinental ant fait peu de cas de cette
partie de Ill. clause 35 qui explique comment reconnaitre Ill. roche meuble. Plusieurs
d'entre eux ont declare It Ill. Commission qu'ils ne consideraient pas cette regIe eID­
eace. Si, pour une raison ou une autre, l'argile ne pouvait etre labouree, eela en­
trait dans Ill. classification de roches meubles. O'est la, a n'en pas douter, une
interpretation fausse de Ill. clause, car, d'apres elle, un bane de sable dispose de facon
a ce que l'on ne put s'en approcher avec les chevaux au qu'il serait impossible de
labourer It cause de Ill. raideur de Ill. pente, se trouverait aentrer dans Ill. classifica­
tion des" roches meubles ", en autant que l'on s'en tiendrait a Ill. difficulte du tra­
vail.
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$155,000.00
22:3,500.00
:37:3,000.00

Surplus de Df:blai.

M. P. & J. T. Davis .
E. F. & G. E. Fauquier .
Grand-Trone-Pacifique .
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Ce qu'il en coutait it l'entrepreneur pour deblayer et enlever les materiaux a
i de base au travail de classification des roches meubles. Ceci constitue une

d'action assez dangereuse en consequences et a cause, dans le cas qui nous
pe, des rapports errones, tout en augmentant plus que de raison les profits des
lpreneurs, au-dela de ce qu'ils avaient droit d'obtenir.
Pour ce qui est des entreprises numeros 13, 14, 15 et 16, it l'est et a l'ouest de

irane, le pays traverse par la ligne de chemin de fer se compose presque entie­
cut de glaise de durete variable et c'est justement pour les materiaux de ce
re qu'on a impose I'epreuve de durete, afin de permettre aux ingenieurs d'avoir

regle fixe dont ils se serviraient, De cette maniere les entrepreneurs pour­
nt, en soumissionnant, baser leur prix sur les materiaux determines.
M. A.-T. Tomlinson, ingenieur-inspecteur pour ce district au service du
d-Trone-Paciflque a declare que toute classification avait pour base le cofit des

nux et qu'il ignorait Ie cahier des charges (p. 452.)
M. H.-M. Balkam, ingenieur-divieionnaire du district C.D., a emis l'opinion
presque toute la glaise excavee dans ce district pouvait se labourer avec nne

de chevaux (p. 338.)
Les autres ingenieurs interreges par la Commission, ont confirme l'opinion,.
s'etait formee la Commission en faisant executer l'inspection des diverses

ees qu'on avait porte .une etendua tres considerable de glaise sous la denomi­
in de roches meubles, et ce, en vertu des specifications etablies.
La reclassification des deblais portee aux entreprises numeros 14, 15 et 16 et'

sur les donnees specifiques, montre que les entrepreneurs ont trop recu pour
f;Wlll travaux et que ce surplus s'eleve it $750,000 (p. 405.)

Les surcharges occasionnees par le labourage de cette glaise ont Me reparties
U(lnrme suit parmi les entrepreneurs:

T-Ie mot" surplus de deblai " est une expression usitee parmi les ingenieurs
[elle n'est pas employee dans les cahiers de charges), et qui s'applique au roc solide

les entrepreneurs snlevent en dehors de la coupe Mterminee des trancMes. L&
des charges specifie une largeur de 18 pieds au fond de la tranchee, les cotes
avoir une declivite d'un pied et quart it 1 pied. Les ingenieurs diviserent;

terrain par sections en indiquant Ies limitcs cles tranchees projetees de facon que
entrepreneurs puis sent savoir exactement In nature du sol qu'ils allaient avoir-

ll(~blayer, et tous les materiaux snleves en dehors de ces lignes s'appellent " surplus
deblai ", c'est-a-dire deblai non autorise dans les coupes de roc.

Le paragraphe 3."1' des specifications generales comprend Ie surplus de deblai:
" 37. II ne sera rien paye pour les matieres composant les eboule-·

merits, les glissades et les affaissements de terre, qui se produisent au-dele
des talus des tranchees, si de l'avis des ingenieurs, l'entrepreneur ne pouvait
controler la chose ni I'cmpecher en employant les soins et la diligence vou­
Ius (voir piece n? 10.)

Les expressions" glissements" et "eboulements" indiquent le surplus de de­
dans les coupes de roc; et en vertu du paragraphe precedent, on ne doit pas;

quand on peut I'eviter, payer les travaux de cette nature.
Le terme "surplus de deblai evitable ", s'emploie generalement pour desizner-

eslui qui est cause par I'exces d'explosifs. ' b

Par" surplus de deblai inevitable ", on designe le roc qui, en dehors des lignes
prescrites et a cause de fentes ou de cassures existant dans Ie roc avant I'explosion,
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glisse ou s'eboule dans la tranehee, aussitot que le roc, qui Ie soutenait au le tenait
en place, disparait, Ceei n't'itant pas Ia faute de l'entrepreneur, on doit Ie payer
pour enlever ce roc de la tranehee.

D'aprss le cahier des charges l'ingenieur doit classifier ce materiel C0111me il Ie
trouve apres sa chute dans la tranehee, c'est-a-dire, qu'il doit payer au prix de In
roche solide tout fragment 111us gros qu'une verge cube et au prix de 1a roche
meuble, ceux qui n'ont pas un volume d'une verge cube,

Dans Ie district « B ", aFest et a I'ouest de Quebec, sur 3,206,571 verges cubes,
il y avait 837,230 verges de surplus de deblai, une quantite egaJe it 35.3 pour 100
du deblai de roc it I'interieur des pentes,

Dans Ie district" F ", de Peninsula Crossing aWinnipeg, sur 6,352,940 verges,
il y avait 1,688,244 verges de surplus de deblai, ou une quantite egale it 36 POUl'
11)\) du deblai de roche it I'interieur des pontes.

Dans plusieurs coupes particulieres dans ees deux districts, il y eut jusqu'a 50
pour 100 de surplus de deblai, On considere qu'en accordant un surplus de deblai
egalant 20 pour 100 du total de deblai de roche a I'interienr de la section on fait
une concession EMmIe it I'entrepreneur. Cette concession est pour Ie "surplus de
deblai inevitable".

Les ingenieurs coneederent tout Ie surplus de deblai aux entrepreneurs et eer­
tifierent qu'on devrait Ies payer au prix de la roche solide, ignorant cornpletement
les dispositions du paragraphe 37 et du paragraphe 38 qui disent : "La classifica­
" tion dn materiel provenant des eboulements sera faite par I'ingenieur, et sera selon
"les conditions apres l'eboulement, sans tenir compte des conditions anterieures.'

On remarql1era qu'on ne paiera pas l'entrepreneur pour le materiel qu'il enle­
vera de Ia tranehee it moirrs que ce materiel soit tornbe accidentellement dans la
tranehee. Ici nous avons donne U11 exemple flagrant de mepris de devoir.

D'apres Ie paragraphe 24 de l'entente faite entre le Grand-Trone-Pacifique et
Sa Majeste Ie Roi, et constituent la eedule 110 3, Edouard VII, chapitre 21, les dif­
ferends entre Ie gouvernement et la compagnie dsvront etre soumis A I'arbitrage,
et comme le Grand-Trone protests centre ces concessions pour surplus de deblai, on
choisit trois arbitres pour determiner la quantite de surplus de debla] que ron con­
siderait, Les arbitres parcoururent les districts B. et F. et reviserent les estima­
tions. 11s trouverent qu'on s'etait servi de ces surplus de deblai pour faire Ies rem­
blais, e'est-a-dire pour remplir les depressions qu'on avait decide de traverser sur
des estacades, Ils eoncederent le prix de la roche solide pour Ies surplus de deblai
qu'ils considererent inevitables, et, pour ce qui €tait evitable, ila aeeorderent pour
chaque verge de roche solide Ie prix d'une verge et demie de terre transportee par
train, et pour toute quantite de surplus de deblai inevitable qui avait ete perdue,
c'est-a-dire qui n'avait pas ete employee dans la ligne, ils n'aecordsrent rien.

Le resultat de I'enquete des arbitres et la classification subsequente faite par
Ies ingenieurs sont illdiques dans ce raPPOTt ajoute a celui-ci. Cette nouvelle clas­
sification eut pour resultat de diminuer les evaluations des entrepreneurs de $561,
311.84, somme qu'ils auraient reg11 sans cela.

Si la Commission s'en etait tenu a son intention de se senir d'estacades et
n'avait pas encourage les entrepreneurs a causer cet enorme surplus de deblai, en
leur disant qu'ils pourraient se servir de ce materiel dispenc1ieux pour remplir les
depressions et qu'iJs en seraient payes au prix de la roche solide, ils auraicnt tout
probablement ete plus prudents, et cet etat de chases sans precedent n'existerait pas.

Cette Commission, lors de son inspection, compara la classification originale et
les concessions des arbitres sur les lieux memes, et est d'avis que les arbitres au lieu
de classifier strictement selon Ie capier des charges nrent un coml)romis entre la
concession faite et celle qu'ils auraient dli £aire, et a notre avis la concession des
arbitres est plus avantageuse aux entrepreneurs qu'elle l'amait lite s'ils s'en Haient
tenus a Ill, classification originale.

L'item de la terre a remblais pour la classification de la ,:roche, n'est pas com­
mis (1nlls l'entreprise ni ne figure au cahier des charges.
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O'etait le resultat d'une tentative ayant pour but de trouver quelque moyen
time de payer pour un surplus de deblai qu'on aurait pu eviter, lorsque les
Ariaux etaient employes dans les remblais adjacents aux tranchees dans le roc,

L n justifie en disant que cela obviait it la necessite de faire Ie remblai avec
res materiaux, On en concluait que les entrepreneurs devaicnt, en conse­

cr', recevoir une somme egale it celle qu'il eut fallu payer pour faire ces rem­
avec des materiaux transportee par les trains ou provenant des chambres

prunt,

II est evident que, Iorsqu'on paye aux entrepreneurs un prix profitable pour
de roche, plus grande est la quantite enlevee d'une tranchee plus leurs pro­

sent considerables,

(~'est lorsque les ingenieurs ant fait leurs premieres estimations que l'on eftt
prevenir cette grande quantite de surplus de deblai, Ils auraisnt du. bien faire

endre aux entrepreneurs qu'on ne les paierait pas pour cet cxces dc deblai.
ru de cela, cependant, ils ant alloue tout Ie surplus de deblai et l'ont classe
e roche solide, Cela a donne am: ingenieurs nne quantite de remblai pour

ressions beaueoup plus considerables que eelle qu'ils avaicnt prevue, et cola
en outre pour effet de remplir avec des deblais de roche massive un bon nom-

de eee depressions qui, sans cela, eussent ete remplies de materiaux moms eoft­
qui eussent ete traversees au moyen de chevalets en bois. C'est-a-dire que

blais ant ete eonstruits au moyen de deblais non-autorises par les entre­
agissant sons leur propre responsabilite, et, parce que les materiaux ont

nsi utilises, les ingenisurs et les arbitres ant approuve les estimations com­
il se fut agi de deblai legitime. Des que les entrepreneurs eurent eonstate

les payait pour taus les materiaux deblayes, dans la section ou hors de la
n, il n'y eut plus pour eux d'encouragement it user de ces soins et de cette

e exiges par les devis, afin de prevenir cos glissements et ces eboulis, mais
nne prime offerle ace systeme de gaspillage, prime que les entrepreneurs

eont empresses de saisir, car cela leur donnait des profits plus eonsiderables,
ux en principal aux mont ants indiques dans Ie releve ci-dessus mentionne,

Voir aUK pp. 395, 421, 541, etc., etc., la preuve relative au surplus de deblai,

RA:M:PES D'IMPULSION, VIRTUELLES OU DE VITESSE.

Les chemins de fer ne peuvent pas toujours etre coustruits sur un terrain
t, ct les relevements de la ligne sont designes sous Ie nom de "rampes ", dont
distingue deux sortes ; d'abord les "rampes reelles " et en second lieu, une

de rampes que I'on nomme indifferemment "rampes d'impulsion ", "rampes
uelles ", au «( rampes de vitesse ", Le fait de n'avoir pas introduit Ies rampes
vitesse dans nne ligne de cette elasse denote nne ignorance inconseiente dM
~edes moderncs de construction de chemin de fer.

On nomme "rampe reelle " la partie de la ligne qui s'eleve graduellement,
uue distance donuee, d'un niveau inferieur a. un point plus eleve sur la meme

et sur tout Ie parcQurs.
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On comprendra plus facilement la signification des mots "rampe d'impul­
sion OJ, "virtuelle" ou de "vitesse" en examinant le diagramme suivant :
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Le dessin ci-dessus montre la rampe reelle d'une ligne sur un parcours de
3,500 pieds ainsi que la construction d'une ligne a rampe raide au meme endroit.
Pour une rampe d'impulsion;la ligne est construite de telle facon 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
cote." Le train allant a une vitesse de dix milles a l'heure lorsqu'il arrive a Ia des­
cente, augmente sa force d'impulsion au point que lorsqu'il arrive au parcours des
4,000 pieds, il va aune allure de 18 milles par heure et lorsqu'il arrive au pied de
la " rampe d'impulsion " il marehe a raison de vingt milles a l'heure, mais lorsqu'il
arrive au sommet de la "rampe d'impulsion ", il ne fait plus que dix milles a
l'heure. On verra done que la force d'impulsion acquise par Ie train en passant du
sommet de Ia rampe de 0.6 pour 100 au bas de la "rampe d'impulsion " a aug­
mente de dix milles sa velocite, et cette forme d'impulsion l'aide a franchir la
rampe de 0.72 sans que la locomotive depense une force de traction plus conside­
rable que celle qui est requise pour lui faire franehir la rampe reelle de 0.4 qui
atteint le niveau avec la rampe de 0.72, une rampe reelle de 0.4, comme le tout
est demontre dans le diagramme.

On se sert des rampes A inclinaison alternative, afin cl'ec;onomiser dans le
cout de la construction, en diminuant le remplissage ou la coupe, suivant le cas.
Dans ce cas, il s'agit d'un remplissage. Si Fan prend la rampe reelle, Ieremplissage,
dans ce cas, est effectue du niveau de Ia terre. tel qu'indique au plan a monter
jusqu'au niveau de la rampe reelle. Si l'on prend le niveau de la rampe a inclinai­
son alternative, Je eout du remplissage, entre ce niveau et celui de la rampe reelle,
est economise. Dans ce cas, c'est une economie de 40,000 verges cubes.

L'emploi des rampes a inclinaison alternative a ete suggere A J'ingenieur en
chef Lumsden, par l'assistant-ingenisur en chef MacPherson, apres qu'il eut etudie
Ia chose avec M. Woods, du chemin de fer Grand-Tronc-Pacifique et Ies principauz
ingenieurs de district du chemin de fer Transcontinental National.

M. Woods, dans sa reponse, datee du 14 aofrt 1905, it M. MacPherson, s'oppose
ainsi a l'emploi de ces rampes a inolinaison alternative ;-

"Je dais dire que nous n'avons pas eru praticable de nous servir des
rampes a inclinaison alternative en aucune occasion, sur nos lignes, et je
doute qu'il serait utile d'agir ainsi sur des pentes aussi bibles que celles
dont nous nous servons ".

Dans ses reglements du 21 novembre 1905, I'ingenieur en chef Lumsden
s'oppose ainsi it l'usage de ces rampes ; "Dans nos constructions, on devra s'en
tenir am rampes reelles et taus les ingenieurs de district devront egalement se
conformer a ce reglement. Dans les cas exceptionnels, il faudra en appeler it ee
bureau, mais il ne faut pas oublier qu'il Iaudra l'approbation de la compagnie de
chemin de fer Grand-Tronc-Paoifique, avant de les adopter", car la compagnie de
chemin de fer du Grand-Trone-Pacifique, par l'entremise de M. Woods, s'etait
deja prononcee centre leur introduction.
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11e temoignage etablit Ie fait que les rampes a inclinaison alternative sont
efflcaces que les rampes reelles, car des convois de meme poids, et de meme

ent peuvent passer les deux rampes, en etant tires par la meme locomotive,
Tueme cofit, et avec la meme somme de seeurite et de confort; il etablit, en plus,
, SI l'on s'etait servi des rampes a inclinaison alternative dans Ie trace et la
struction de ce chemin de fer, ~on en aurait ainsi reduit le eofrt de plusieurs mil-

de piastres.
IJc ternoignage etablit encore que c'est dans le trace et l'adoption des diverses
18 arpentees, en se basant sur les meilleures rampes, que l'on peut efl'ectuer lea
grandes economies en se servant des rampes a inclinaison alternative et que

to reduction qu'on aurait pu occasionner en employant des rampes de ce genre
Ie profil d'une ligne determinee, serait insignifiante en comparaison avec 1'000­

uie qu'on aurait pu effeetuer si l'on avait permis aux ingeniours charges des
"S de se servir de ce precede economiq ue.
M. W.-F. Tye, ingenieur conseil, autrefois ingenieur en chef du chemin de fer

-iflque-Canadien, dit, dans son temoignage, que I'economie ainsi efl'ectuee dans la
truction d'un chemin de fer comme Ie Transcontinental, se chifl'rait a plu­

1'8 millions de dollars. D'autres ingenieurs, interreges par cette Commission,
t estime que l'economie probable serait de sept it vingt pour 100 du cout du re­

l:;nlage.
-Au sujet de l'usage des rampes a inclinaison alternative, :iif. 'rye dit (p. 503) ;

"L'emplpi des rampes a inclinaison alternative n'est pas de nature a
diminuer, en quoi que ce soit, la valeur d'un chemin de fer. Elles ne sau­
raient ni reduire la capacite de transport. des locomotives d'une seule once,
ni augmenter la vitesse des trains de voyageurs 011 des trains ~l marchandi­
ses d'une seule minute, non plus qu'accroitre, les frais d'exploitation d'un seul
dollar-au contraire, en reduisant Ie cofrt de construction, elles reduisent
ainsi les tarifs et arneliorent par la l'efficacite commerciale de la voie
ferree."

" Si Ie resultat que l'on desirait obtenir par Ia construction du 'I'ranscontinen­
etait de fournir un moyen pour assurer Ie service de l'est et l'ouest et vice-versa

!! des taux plus bas, l'usage des pentes d'impulsion serait certainement un moyen
d'atteindre ce but, et en meme temps cela augmenterait Ie degre de valeur de la
ligne. Elles reduiraient certainement Ie wilt total du service et tendraient ainsi a
I'Muire les taux de transport des marchandises.

Les ingenieurs suivants, qui, a l'exception de M. Tye, ont ete, pour la plu­
part employes en leur qualite d'ingenieurs it la construction du chemin de fer, se
Mont prononces energiquement en faveur de l'usage des rampes d'impulsion, quel­
ques-uns les avaient recommanrlees et tous etaient d'opinion qu'elles auraient du et
qu'elles auraient pu etre employees sans diminuer en aucune maniers le degre de
valeur ou d'utilite de la ligne ; W.-F. Tye, ingenieur consultant, et dernierement
illgenieur en chef du chemin de fer Pacifique Canadien ; Gordon Grant, inge­
nieur en chef du chemin de fer Transcontinental National; G.-L. Mattice, inge­
nieur de district adjoint, district C. D. ; H. M. Balkam, ingenieur de district du
district C. D. ; R.-R. Holland, ingenieur de division, district C. D. ; A. N. Moles­
worth, ancien ingenieur de district, district C.D.; C.-O. Foss, ingenieur du district
.A.; J.-W. Porter, ingenieur de disirict adjoint, district B.; Duncan MacPherson,
adjoint au president, chemin de fer Transcontinental; A.-E. Doucet, ingenieur
de district. district B.

M. Liunsden n'avait eu aucune experience avec les rampes d'impulsion, vu
que leur usage n'etait devenu imperieux que depnis l'adoption par les chemins
de fer des voies a pontes moyennes.

Si la Commission avait compte parmi ses membres un certain nombre de
personnes ayant eu de I'experience dans la construction et dans l'exploitation moder­

, nes des chemins de fer, nous n'avons aucun- doute que la Commission n'aurait pas
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deiendu, mais au contraire aurait encourage l'usage des pentes d'impulsion, et
nons sommes entierement de l'avis de M. Tye quand il dit (p. 502) :-

"Si l'impulsion est employee par les mecanieiens du service en tout
cas, (et elles sont employees sans aucun doute dans pratiquement taus les
chemins du continent), il semble stupids de ne pas appliquer Ia theorie
d'une maniere scientifique dans la construction et de profiter de la gran­
de eeonomie dans les frais de la construction".

Le cofrt qui comprend Ie deblai des tranchees et la formation des remblais,
s'est eleve it approximativement $62,000,000 au 31 decembre 1912, et nous con­
eluons qu'au moins dix ponr cent de Ia somme, c'est-a-dire $6,200,000 ont ete per­
dus en raison de la negligence it se servir des pentes d'impulsion.

ALIGNEMENT

Les instructions aux Ingenieurs Iimi taient les combes a six degres-et Iimi­
talent aussi la longueur minima de Ill, tangents a 300 pisds, (Voir piece nO 1).

Ces regies severes et rigoureuses appliquees dans Ie trace d'un chemin de fer
long de 1800 milles, eluent pour dfet d'augmenter it un tres fort degre Ie eout de
In construction.

Nous trouvons que dans des traces dispendieux de chemins de IeI' de ce ea­
raetere, qu'il est de bonne pratique de se servir de combes ayant jusqn'a db: de~

gres sans tangentes entre les spirales.
Dans Ie district "EO', dans les 200 milles a I'ouest du pont de Quebec, nne

depense supplemontaire d'environ $602,000 a ete bite dans Ia limite prescrite par
ees reglements, Ce nombre de milles est a peu pres un quart du pays accidente
dans Iequel Ie chemin de fer a 6te construit, ct nons estimons que dans tout Ie
chemin de fer, $2,400,000 an mains ant ete depensees pour entretenir ce trace a
eourbes legeres, que :M:". W.-F. 'Iye, 1. C. dit n'etre " d'absolumsnt aucune valeur"
Nons cmpruntons ici an temoignage de M. W.-F. Tye

D. Auriez-vous recornmande nne modification dans ces premieres ins­
tructions concernant un degre maximum de combe ?-R C'est nne regIe
raisonnable a inelure dans lee instructions generales, mais il anrrait fallu la
modifier par nne circulaire portant que, dans les endroits oil l'usage
de combes plus accentues que six deg-res realiserait una plus grande epar­
gne, il faudrait faire des arpentages et soumsttra des estimations de­
tailless, indiquant Ie rnontant de cette 6pargne. II n'aurait pas Iullu utiliser
des courbes plus raides que six degres sans Ia sanction expresse de ri !I!:;"c­
nienr en chef dans ehaque cas.

q. Aurait-on realise nne grande epargne si l'on avait accords cetts la­
titude dans la construction an chemin de :fer?-R Il ne pent J avoir de
donte que, clans nne region accidsntee et tortnense, 1'aoh&s1011 D cette r8g1e
rigide concernant la regIe flxant a300 pieds Ia longueur minima de Ia tan­
gente entre lea extremites des combes de soulagement doH Ivoi:r occasionne
d'enormes depenses absolnment Inutilss.

M. Tye &none8 encore ce qni snit au snjet de ces regles et particulierement
i\ regard. de la regIe limitant 1a longuenr des tangentes:

3. Oette regIe est aSBurement dispendiense qnand on constmit daM
nne region accioentee et tortueuse, comme la plus grande partie de cene
ttaversee par Ie Transcontinental. J e me suis eIforce en esprit al'appli{juer
a une partie de la region accidentee a travers laquelle 1'ai trace des che~

mins de rer, et j'avoue que la pensee m'epouvante. Je !luis certain qu'on
doit avoir c1epense plnsieurs millions de cette maniere, afin de produire des
resnltats absolument sans valenr ou, pour parler d'une mamere pluli exae­
te, des resultats pires que sans valeur.

Les ingenienl's dirigeant dans lesiiistricts A, B et Font aussi fait observer A
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Commission que les restrictions relatives ala eourbe avaient pour effet d'aug­
le cout de la voie ferree dans leurs territoires respectifs et qu'ils recomman­
en leur qualite d'ingenieurs, plus de latitude dans les endrcits accidentes

lan';gi on.

PONTS DE BOIS, REMBLAIS, PONTS EN AOIER ET E:K

BETON REGLEMENTAIRES

Dans la construction d'un chemin de fer, Ies depressions existant dans la sur­
dn terrain, qui sont plus basses que la ligne d'inclinaison de la voie ferree, sont
'hies, soit par des pants d'un certain genre, soit au moyen de rernblais
rblais " de terre, de roche ou de sable.
.es pouts sont des piliers de bois au des constructions en acier et en brton de
ntes sortes, Sur uue longue voie ferree, il y a naturellement de nombreux
,8 ou il n'est pas necessaire de construire des pouts sur les depressions. En

l'oojet du pont permanent est d'assurer une ouverture pour recoulement des
on Ie passage de chemins au-desaous de la voie fern~e et, dans ces cndroits les

ions sent franchies au moyen de "remblais", parfois d'une longueur de plu­
milliers de pieds,
H y a des endroits contigus eleves au Ie chemin est trace) Oil utilise Ies deblais

Is construction des remblais. Lorsque ces deblais ne sont pas suffisants pour
tituer les remblais de Fun ou de l'autre cote de la depression, et lorsqu'il faut
runtsr a nne fosse ou ailleurs la matiere necessaire, on l'appelle "matiere
prunt ". Si on Ia prend au loin et qu'il faille la transporter 11 I'cndroit par
, on l'appelle "matiere it remblai transportee par train,"

ue la matiere transportee est du "deblai ordinaire '" o'est-a-c1ire de la
au sable, on I'appelle simplement "matiere a remblai transportee pal'

lorsque Ia matiere ainsi transportee est de Ia roche meuble ou de 1" roche
on l'appelle "remblai c1assifie, transports par train."

'entrepreneur consentant a enlever Ie deblai c1evait necessairement Ie trans-
a nne certaino distance sur ce chemin de fer. II Ie transoortait 8, environ

s-le transport Malt compris duns Ie prix: Ii la verge cube du ereusage-«
ur Ie transporter par ses hommes au ses chevaux il se faisait pavor un sou 1&

c cube pour ehaque 100 pieds on partie de cent pisds de distance on il Ie
rroyait, Le premier 500 pieds s'appelle le "transport ;J

Li\ ou il faut combler nne depression profonde avec dn remblai paT'
voi de loin, on plants des ehsvalets temporaires assez forts POU? porter des
ns charges qui viennent [usqu'aux ehevalets et d'ou on jette Ill, terre jusqu'A cs
la depression soit eomblee, et on Iaisse les ehevalets 201120 10 remblai,

commencement de Ia construction de tous chemins de fer modernes, au lieu
des levees de remblais on de batir des pouts d'acier on de beton, on construii

blement des ponts en ehevalets de bois du type normal, ee qui en dennio
eoute enormement mains eher, II est reeonnu que lorsque le chemin de fer

termine, les levees de remblai qui doivent remplaeer ces chevalcts pouvent
bites a moins de Ia moWe du prix qu'elle couteraient si on les faisait au
de Is construction, puisque les trains peuvent apporter Ie remblai. Generale­
ll@ll seulement les constructions d'acier ne sont pas necessaires pendant les
emieres annees de l'exploitation d'un chemin de fer, mais quand 1ft cons­

n eat terminee at Ie chemin de 1131' en exploitation on peut les apporter aux
~ita voulus a bien mei11enr marche et les placer (1'11n8 Illc:on beal1coup plus
~M<mrlqlle.
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En outre, quand on ne connait pas les conditions locales, on fait necessairement
beaucoup d'erreurs sur les dimensions des espaces a eouvrir, Ill. solidite des fonda­
tions devant porter des constructions pesantes et il se fait des trous, des eboulis et
des affouillements que I'ignorance des conditions locales ont empeche les ingenieurs
de prevoir. Quand on se sert de chevalets, les ingenieurs ont le temps de se familia­
riser avec Ie parcours, Le chemin de fer lui-meme draine le terrain avant qu'on fasse
des constructions pesantes sur Ill. ligne. Deja, sur cette ligne, Ia ou on a eonstruit
des pouts, il a fallu les renouveler plus d'une fois a cause des trous, des affouille­
ments et d'autres accidents qui auraient pu etre evites si on avait eu Ill. science que
procure I'experience.

La Commission savait bien, lorsqu'elle decida de faire des remblais avec de la
terre apportee par des wagons, que le cofrt par verge cube serait plus que double
si on faisait ces remblais au cours de ]11. construction,et nons trouvons qu'au debut
on s'etait propose de construire des ponts en chevalets de bois plutot que des pouts
permanents en beton et en acier et plutct que Ies remblais qu'il etait impossible de
remplir avec de Ill. terre prise dans les coupes avoisinantes ou empruntee a de eourtes
distances.

Le ministre des Finances, en exposant it Ill. Chambre des Communes Ill. poli­
tique de construction que devait suivre Ie Transcontinental, dirt: Les Debats, 12
<lout 1903, p. 8574.

"Nous savona que pendant Ill. construction d'un chemin de fer, dans
la hate ou l'on se trouve de voir Ill. ligna construite, il se fait certaines
choses qui peuvent etre eonsiderees eomme temporaires. On fait un pont
en chevalets Ia ou cinq ou six ans plus tard on jettera du remblai pour en
faire un chemin permanent. Ailleurs on mettra nn petit pont de bois, et
avec le temps, lorsqu'il commencera a faiblir on mettra un pont metallique
et ainsi de suite. La voie n'est pas terminee quand a lieu son plll'acMvement
officiel. Elle se flnit avec le temps ",

Et a Ill. meme page:
" Nous leur donnerons un chemin de fer paraeheve en antant qu'un

nouveau chemin de fer peut l'etre, rnais a mesure que Ie temps s'~cou1era, si
Ie gouvernement se trouve dans la meme situation que Ie proprietaire dont
j'ai parle, et s'il desire faire des levees Ie long- du chemin, s'il desire rem­
placer un pont de bois pal" un pont metalliqus, s'il desire combler uno de­
pression de terrain traverses par un pont de chevalets on faire Fune de cea
nombreuses ameliorations que 1es honorables deputes de Ill. gauche, bien au
courant de la construction des chemins de fer" eornprendront mieux que
moi, Ie gonvernement aura Ie droit de faire cela sons forme d'amelioratione,

Les premiers contrats pour Ie regala~'e (numeros 9 et 10, Pont de Quebec et
de Is vers l'ouest. HiD milles, Hogan -& Macdonell, et n? 21, Peninsula Crossing
jusqu'a Winnipeg, ,T.-D. McArthur), ne contenaient aUCU11 item dans Ie tableau
des prix pour Ill. terre aremblai transportee sur les lieux, et ees materiaux n'etaient
pas incIus dans les quantites mentionnees dans l'estimation de l'ingenieur en chef.
(Voir piece n? 20).

Avant l'adjudication de ces entreprises, M. Lumsden avertit la Commission
que Pan devait faire comprendre clairement aux entrepreneurs qu'on ne leur paie­
rait rien en plus des prix fixes pour les deblais ordinaires; pour la terre a remb1ai
transportee sur les liem: au pour des piliers de bois temporaires. IJa correspon­
dance de M. Lumsden, de Ill. Commission et de Ill. compagnie du Grand-Trone-Paci­
fique etablit indiscutablement qu'on se proposait d'abord de se servir de piliers de
bois plutot que de transporter sur les lieux de la terre a remblai. M. Schreiber qui
It fait l'estimation originale vonIait des piliers de bois. M. ;Fielding, dans ses expli­
cations au Parlement, s'exprimait de Ill. meme fagon. La compagnie du Grand­
Trone-Pacifique non seulement it approuve les piliers de bois qu'el1e utitilise par­
tout sur son pro-pre chemin aI'ouest de Winnipeg et sur son embranchement de Forl;..
William, mais du consentement formel de son conseil d'administration decida que
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ment venu de remplacer les piliers de bois par des remblais, elle ne paierait
Jus de 25 cents la verge cube pour la terre aremblai transportee sur lea lieu.
t la rnoitie du prix paye par la Commission (voir piece n? 21).

La correspondanee et les temoignages demontrent dono clairement quel genre
construction on se proposait d'adopter. Nous avons vainement cherche pourquoi
avait abandonne un principe si raisonnable et si eeonotnique. Nous ne trouvons
de documents offieiels qui disent a quells epoque la Commission a abandonne le

u des piliers de bois; la Oommission semble s'etre eloignee graduellement de son
Ii i ion premiere ou l'avoir oubliee, comme l'atteste ce qui suit:
Dans une lettre datee du 9 juin 1906, de lVI. A.-E. Hodgins, ingenieur de dis­

. il l'ingenieur en chef, nous voyons les premiers indices du changement pro-

"NI. Me.Arthur a demande qui devait payer pour la construction des
piliers de bois temporaires si l'on fait transporter de la terre a remblai dans
les depressions proforrdes. II desire beaucoup qu'on fasse de ces remblais a
l'ouest de la traverse du Pacifique-Canadien; au lieu de construire des piliers
de bois permanents. Iln'a suggere aucun prix pour des piliers de bois tern­
poraires et pretend que son prix a la verge cube pour la pierre a remblai
transportee sur les lieux n'inclut pas autre chose que le chargement de Ia
terre sur les wagons plats et le dechargement."

Comme il est dit plus haut le contrat de M. McArthur ne parle par de la terre
rernblai a faire venir, il s'agit evidemrnent de l'item 74 dans la liste intitulee

transportee sur les lieux ppur le nivollement," c'est-a-dire Ie gravier dont
sert pour finir Ie regal age, et pour lequel il a paye 30 cents la verge cube.
sa reponse M. Lumsden demontre que:

" II ri'etait pas dans l'esprit du contrat d'obliger I'entrepreneur aetablir
de grands remblais, pour lesquels il aurait falln transporter la terre a rem­
blai. Mais il lui faudrait construire des estacades regulieres en ces endroits­
lao Sans doute, si I'entrepreneur aime mieur faire transporter de Ia terre
pour etablir des remblais, i1 est libre de le hire avec votre consentement.
bans ce cas, il doit payer les frais de 1a construction des piliers de bois
temporaires (excepte pour ce qui concerne la clause 17, ponts temporaire ou
voies de transport pour les travaux "). Lettre en date du 12 juin 1906.

Le :5 novembre 1906, M. A.-E. Doucet, ingenieur de district a Quebec, ecrit que
I'vL-P. Davis lui demandait les comptes pour le bois necessaire a la construction
piliers aux huit endroits rnentionnes dans la lettre. II fait remarquer que s'il
ne ces renseignements, il ouvre le debat concernant les estacades temporaires et
erre a remblai transportee sur les Iianx. Or, on ne s'est pas entendu sur ce

vu qu'il n'en avait pas ete question dans Ie contrat de remplissage par train, il
eu! it la merci de I'entrepreneur, et il devait tirer Ie meilleur parti possible d'un

uvais march-e.
II semble y avoir eu quelque discussion verbals entre eux ,car, le 12 novembre,

Doucet inclut nne lettre de M. Davis, demandant a M. Lumsden de fixer un
]a terre Drembiai transportee par train et, dans sa reponso du 4 decernbre,

i,'irtF;l'nlEcur en chef dit, qu'a son avis, si on allouait aux entrepreneurs actuels un
sur leur prix ordinaire de terrassement (21 sous par verge cube), de

SOllS par verge sur tons Ies materiaux transportee par des trains pour faire des
nnnhlais (autres que Ie ballast), avec un supplement d'un sou par verge et par mille
POIlI' tout transport depassant cinq millss, un pareil arrangement entre les entre­
l'tClH'llTS et les Cornmissanres serait juste et equitable POllT tout Ie remblai trans­
fjorte par des trains sur nne distance de plus de 2,000 pieds.

11. Lumsden semhle maintenant avoir oublie 1e fait qu'il avait etabli comme
amme la construction d'estacades reglementaires partout ou l'on rencontrerait

fortes depressions. Supposant apparemment qu'ils se trouvcaient dans la
position avantageuse mentionnee par M. Doucet, et qui mettait les Commissaires
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i\, leur merei, les entrepreneurs se sont empresses de refuser cette offrc et om
pretendu qu'ils devaient etre payes (a moms qu'un prix special ne fu t fixe), le
prix du deblai ordinaire, plus un sou par 100 piec1s de transport supplementaire
et, vu que certains de ces materiaux devaient etre transportee sur un parcours de
quatre au einq milles, cela portait le prix it peut-etra $2.50 par verge. Naturelle­
ment, cette pretention etait tout-a-fait fausse, vu que la clause relative aux 100
pieds d'excedent de transport ne s'appliquait qu'aux materiaux transportee par
des attelages et non par des trains.

Dans son temoignage, M. Lumsden adit Ii, la Commission qu'a Quebec, le 14
decembre precedent, a une reunion ~1 laquelle assistaient MM. Davis Freres
Macdonell & O'Brien, le president, 11;1. Doucet, MM. Woods et Armstrong et Ie:'
ingenieurs dirigeants du Grand Trone Pacifique, il a finaloment donne so",
adhesion aun prix de 55 soua par verge cube qui, a son avis est" un tres bon prix"
(p. 432.)

Grace aI'approbation de ce prix pour la terre a remblai transportee par train,
Ies entrepreneurs ant trouve un substitut excellent et remunerateur des estacades
Dans I'Intervalle, des difficultes survinrent au sujet de l'entreprise de M. J.-D,
McArthur, No 21, par suite de la rarete des materiaux pour les remhlais, Apres
une correspondance echangee entre M. McArthlll', I'ingenieur de District et l'inge­
nieur en chef, 111, McArthur a soumis un prix de 52 sons par verge cube pour Is
terre it remblai transportee par train, y compris Ies estacades provisoires, cette
offrs a ete approuves par les Commissaires le 27 mai 1907.

Apres que Fan eut conclu ces arrangements avec le premier entrepreneur, le'~

devis furent modifies par I'insertion de Ia clause 224..-.,:, s'appliqne a. Ia terre
remhlui transportee par des trains, de telle sorte que, toutes los
autres que 9, 10 et 21, les entrepreneurs ant soumissionne pour cet item et Ier

ant Gte fixes avant I'adjudication de I'entreprise, Dermis on n'a plus
entendn parlor des estacades. On a prepare (voir piece n? un dcvis esti-
matif indiquant l'economie que I'on aurait pu realiser par Ia construction
d'estacades au lieu de remblais et de ehaussees permanentes, a 150 endroits entre
Moncton et Winnipeg, Le cofrt des talus et des structures permanentes a etE"
fourni par les ingenieurs de- district du chemin de fer 'I'ranseontinental, L'estima-
bon du co{U de construction d'estacac1es Dees cndroits a sis calculeepar
ces ingenieurs. On s'est servi du prix dn contrat saul dans cas, 011 Ie prix
du bois de eharpente pour les estacades variait entre $80 et m., mes de
Dans ces deux entreprises, on en staH arrive aI'estimation au ami estacades en
evaluant le bois a $50 par mille pieds, ce qui est considers comme TIll prix
et raisonnablo pour cette classe de travaux, et il est plus Gleve Ie prix pay!"
pour Ie bois des estacades dans d'autres entreprises. On I'estaeads
en bois ne dure que sept ans, bien que, de fait, il dure longtemps,
et en consequence, Ie montant que nons indiquons comma pu eire economiSE
est beauco11[J moindre qu'il ne l'amait ete en realite.

Dans les colonnes -donnant Ie cout estime des remblais et de ]a s
les traVallX eussent Gte entrepris en sept ans, on a calcul~ In terre a remblai tran,",
p<;rtee pal' un train a25 sous 18 verge cube, ce qui est la 80mme moyennant laquellp
1a Compagnie au Grand-Tronc-Pacifique a oHert d'executer les travaux au cwo
011 les Commissaires eussent decide de construire des estacades. Le coih des tra·
vaux en magonnerie a ete reduit, dans cette estimation, a 80 pour 100 des prix
que comporte Ie contrat, car les prix payes par les entrepreneurs am sons-traitants
pour ees travaux en beton, leur ont donne des profits de plus de 20 pour 100. A,:,
bout de sept ans, alaI'S que Ie chemin de fer Transcontinental serait en pleine
exploitation et facilement accessible de taus cotes, ces ITaVaUK auraient pu eITe en­
trepris et acheves aux prix payes aux s6us-enhepreneurs. eliminant par la Ie
preIevement des gros profits qui ont si Iorlement augmente Ie cout de ces travau:,\:.

La loi gouvernant actneUement la construction du chemin de fer TranscoTI·
tinental decrete que Ie tam: de l'interet paye sur tout emprunt fait pour ces
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vaux ne devra pas depasser 3% pour 100 par an. Les archives demontrent que
ubligations a 3% pour 100 du gouvernement canadien ont rapporte sur le

1'(:h6 de 90 a 95 pour 100 de leur valeur au pair. Cotto particulari te porte
teret exige it 3.8 pour 100 approximativement, de sorte que, dans ce releve, on a

I't6 l'interet it 4 pour 100 comme etant Ie chiffre se rapprochant le plus de ce que le
uvsrnement a paye en interets sur les sommes depensees pour les structures et
nblais permanents.

En consultant la piece du dossier No 2.2, on vsrra que, si I'on eiH construit
estacades de bois it ces 150 endroits, au bout de sept ans l'f~pargne effectuee eut
de $6,96'1,284.00, que si le gouvernement efrt alors decide de remplacer ces
cades par des pouts en aeier et en beton, les travaux eussent pu etre faits moyen­

It $3,534,701.00 de rnoins. qu'ils n'ont reellernent cofrte, et qu'il y aurait eu
{'pargne finale de $2,947,227.00. On estime que l'achevemellt des travaux a

retarde de plusieurs saisons par Ie fait qu'on n'a pas installs d'estaeades de bois,
quil ell est resulte une perte de plus de $1,000,000.

On a compile un releve indiquant le supplement de deponses cuusees par les
rulements, les glissades, les affaissements de terre et les affouillements, Ih ou l'on
Lservi de profonds remblais pour faire passer la voie ferree sur des muskegs et
des couches de vase et de glaise detrempee. Le cofit total des reparations de

rem blais it ete de $1,376.910.43. Bon nombre des Iocalites on il a fallu depenser
I'urgent en reparations sont comprises dans Ie releve des" estacades" mention­

ci-dessus et, tel que demontre, Ie cofit des remblais a ete augments en conse­
nee., car, si ces mauvais endroits eussent ete traverses au moyen de viaducs en

appuyes sur des pilotis, les ingenicurs auraient eu huit ou dix ans pour
les conditions du terrain et pourvoir au drainage. Dans bien des cas, le

et le defrichemont auraient asseche et durci la surface du terra in suffi­
ment pour porter les remblais sans qu'il y eut eu d'affaissements, et cl'ebou­
nts comme ceux qui se sont produits et qui ont cause cet excedent de depenses.
(In repondra que le danger du feu pour ces viaducs de bois dans nn pays neuf
\:;:[it it justifier I'enorrne depense necessitee pour les remplacer. La reponse a

("cst que le risque du feu pouvait etre reduit sur cette voie ferreo comme il
sur Ie chemin de fer du Grand-Tronc-Pacifique et autres ligne canadiennes,

levant toutes les matieres combustibles dans Ie voisinage du viad uc sur une
ue assez considerable pour qu'il flit impossible aux feux de forets ele se com­
ncr it la structure, et en la protegeant contre les autres causes d'incendie
yell de gardiens, de reserve e1'eau et de peinture refractaire, tel que prevu

les instructions de la Commission des Chemins de Fer.
En consultant I'accord conclu avec la compagnie du Grand-Trone-Pacifique,

oonstatera que les reparations aux viaducs de bois, leur protection centre le feu
lnnr refection en cas d'incendis, sent cornpris dans Ie cofrt de l'enlretien des

tructions qui leur incombe. Cela ne doit pas figurer du tout dans Ie cofit de
truction devant etre paye par le gouvernement.
(In nons a donne il entendre que la Commission ri'etait pas libre d'en agir

rornent d'aprcs la loi qui a institue cette Commission et qui a autorise la
Htnll'tion de ce chemin. Autrement dit, elle dcvait, en dehors de touto conside­
on du cofit, livrer it la Compagnie dn Grand-Tronc-Pacifique un chemin de
cuticrement construit.

lA'S statuts ne renferment aucune disposition qui exige ou qui autorise Ia
inlnission it faire des depenses excessives ou inutiles pour Ia construction de ce

in. On lui a accordel toute latitude pj on n'aurait pu la critiquer, si elle ava!it
los traces ele l'ruelentes compagnies de chemins de fer dans la constrnetion de
fenees de premier ordre, qui reconnaissent Ie cout comme un element a

clerer, et elle ne pent rlE'signer de chemim ele fer au Canada ni toute autre
hlable entreprise aux Etats-Unis pour justifier son enorme del'ense dans 1es
blais et dans les ponts permanents. Pour tonte personne raio,onnable, un

123.-6
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chemin de fer acheve sig-ni£ie une voie ferrce sur laquclle on pout accorriplir Ie
service avec surete et d'une muniere avantageuse. Cela ne peut signifier un
chemin de fer sur lequel on a fait tous les depenss convenables portees au compte
du capital.

Dans notre enquete, nous ne trouvons pas que la compagnie et ses employes
aient jamais serieusement debattu la question d'eeonomie en matiere de construc­
tion de pants de bois. De plus, nous constatons que, lors de l'entente a laquelle
en son! arrives leg ingenieurs sur le terrain ct portunt quil tallait imm.xtiatcinent
achever tous les remblais, ils ont juge necessaire d'empl'Unter de grancles quantites de
roche afin d'achever ces remblais, ainsi qu'indique dans les etats menticnnant Ie
surplus de deblai et la roche d'emprunt. Ces materiaux ant cofite au pays quatre
fois ce que Ie remblai aurait plus tard C011te, si l'on avait adopte le systeme des
chevalets (voir pieces 18 et 23).

La construction des remblais a auvert Ia porte touts grande a la temcrite dans
I'excedsnt des dablais. 8i l'on s'etait servi de bois dans les endroits ou les materiaux
etaient insuffisunts dans les pentes prescrites pour les tranchees, les entrepreneurs
n'auraient pu disposer avec profit des enorrnes quantites de roche qu'ils ont sans
necessite transportees sur des centaines de milles de la ligne, et ils auraient eu saln
d'en enlever le mains possible.

Si ron avait utilise des chevalets de bois, on aurait sans doute realise une plus
grande epargne dans Ie cofrt des ponceaux et des pants sur les cours c1'eau. En
effet, il a fallu determiner lours dimensions avant que les ingenieurs aicnt eu des
donnees positives sur la hauteur alaquelle l'eau pourrait chaque annee s'elever dans
les ccurs creau. Pill' consequent, dans l'interet de Ia surete, ils ant construit les
ouvertures plus granrles que dix amuse c1'e:'(pt',ricnce ne leur en auraient indique la
neecssite.

Bien qu'il soit impossible de predira la depense qui aurait pu etre realisee de ce
chef, il est certain que quelques annees d'experience et une connaissance de la region
auraient rcsulte en l'emploi de construction mains grandes et plus 8cono111iques dam:
beaucoup d'endroits.

Si on avait prevu les ingenieurs preposes au trace, qu'on projetait l'emploi de
viaducs de bois, cela aurait influence leur trace de maniere a diminuer la quantite
du deblai des tranchoes contigues, c'est-a-dire, qu'au lieu de s'appliquer a faire con­
corder leurs tranchees et leurs remblais, ils auraient trace la ligne de la maniere In
plus economique.

Comme exemple des enormes profits realises par les entrepreneurs sur l'item
"matiere a rsmblai transportee par train," on fait observer, que dans I'entreprise
n? 7, les entrepreneurs principaux, M.-P. & J.-T. Davis ant sous-adjuge cette entre­
prise a28 cents la verge cube et recu c1u gouyernement 40 cents In verge cube. Aces
prix, les quantites transportees leur feraient realiser un profit de $225,000 sur co
seul item. De meme, dans I'entreprise n? 8, dans laquelle ils ant recu 45 cents la
verge cube, et dans Ie present cas, les rapports indiqueraient un profit de $432,000.

Le nombre total de verges de matiere a deblai transports par train Sl\.1' Ie che­
min de fer Transcontinental au 31 decembre 1912 a eM de 25,958,130 verges cubes,
Aux prix: des entrepreneurs, ces travaux cofitont $13,,537,924.68.

Lorsqu'on a juge impossible de se procurer assez de matiere dans les tranchees
adjacentes, on a utilise ces materiaux dans la construction de remblais. Les traces
mentionnes dans I'etat des chevalets de bois accusent environ 13,000,000 de verges,
et 1'on a en general utilise cette matiere it remblai transportee par train pour mettre
au niveau de la pente les remblais peu eleves et pour donner aux remhlais la largeur
prescrite Clans les devis. Nous ayons appris qu'une grande quantite de mareriaux
inutiles sont entres dans la construction de ce dernier.

Etant donne que la matiere a remblai transportee par train occassionnait une
depense aussi forte, les commissaires auraient du prendre des mesures afin de s'assu­
reI' que la pente flit maintenue aussi faible que possible, introduire des depressions
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REMISES A LOCOMOTIVES.

Coat esti­
matif (y
compris le
chauffage,

mais non les
chaudieres.)

$100,000
110,000
10 "000
90,000

110,000
90,000

110,000
10' 000
95;000

110,000
100,000
120,000
95,000

y compris
appareil de

ebauff'aze et
chaudierea

$205,000
95,000

13.5,000

$1,765,000

NO'TIbre de places.

12 places et ateliers de machines ..
12 places et ateliers de machines..
12 places et ateliers de machines.
12 plnces sans atelier .
12 places sans atelier ......••.•.•
12 places .
12 places et atelier de machines ..
12 places .
12 places .
12 places et ateliers de machines.
12 places .
12 places et ateliers de machines.
12 places " .

18 places et atelier de machines. "
12 places .
24 places .

Endroits

Moncton
Napadogan
Edmun-lston
Laurier
Quebec.
Fitzpatrick
Parent
Doucet
O'Brien
Cochrane
Hearst
Grant
Armstrong

Graham
Reddit
Transcona

Parcours
entier

1.0
117.5
3300
355.4
460.4
586.9
705.8
808.8
916.7

10:28.8
1157.8
1282.8
1413.2

Coat estimatif .

1552.1
1675.8
1800.0

un"

"11'''
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op de remplage etait necessaire, et ne faire construire les talus que juste assez
pour les rendre SlUS au trafic. En agissant ainsi, ils auraient dli se conformer

ntentions de M. Fielding concernant la construction c1u chemin et it la conc1uite
utes les compagnies c1e chemins c1e fer, dont l'objet est la construction econo­
e d'un chemin de fer efficace d'un orc1re superieur. Si Ies travaux avaient ete
.pris de cette maniere et finalement achevee au taux c1e vingt-cinq cents la verge
le taux de la compagnie de chemm de fer Granc1-Tronc-Pacifique (taux auquel

a offert de remplir les endroits construits en viaducs en bois) le pays aurait
l'gne sur les seuls profits des entrepreneurs Ia somme de $3,250,000.00.

He"
"D"

Sur Ie chemin de fer Transcontinental, il y a seize tetes de division entre
nneton et Transcona y compris ces deux derniers endroits. Ls releve suivant,
rni par M. W.-J. Press, I'ingenicur du chemin de fer Transcontinental National,
ique Ie trace et Ie parcours entier de chaque tete de division, ainsi que le nombre
Iooornotives que peut contenir la remise a. construire, de mcme que Ie cofrt esti­
tif.

Les Mtiments suivants eriges sur parcours c1u chemin c1e fer 'I'ranscon­
nental ont ete construits d'apres les plans fournis par la compagnie c1u chemin de

du Grand-Tronc-Pacifique (p. 444.)
Remises it locomotives et ateliers c1e machines-installations de chargement c1e

rhon-depots de sable-auberges pour les equipos des trains-magasins et
3ts d'huila-s-dspfits c1e glace-hangars it marchandises-gares intermec1iaires­

:ires de tetes c1e division-postes de cantonnement-hangars it outils des canton­
i1'1'8-reservoirs.

Sur ces bfitiments, la remise a locomotives, les pastes des cantonniors et les
rvoirs ont ete inclus dans les entreprises du regalage general. Pour les autres

nstructions, il a ew adjuge des entreprises distinctes.
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Dans les formules reglementaires de soumissions et de contrats, pour entreprises
generales, la construction des remises it locomotives' est indiquee comme f'aisant
partie des travaux que l'entrepreneur doit executer (voir piece 10).

Autrement dit, chaque regalage comprend la construction de remises it loco­
motives qui peuvent etre placees le long de la pente sur cette partie de la ligne qu'il
construit.

Cependant les items de la cedule du contrat ne comprennent pas les diverses
classes de travaux qu'il faut payer pour construire une remise a locomotives, et eeux
qui comportent les deux classes de travaux sont definis de telle facon dans le eontrat
general qu'ils ne peuvent pas s'appliquer a la construction des remises alocomotives.
Par exernple, dans Ie contrat gBneral, le bois devant servir a la construction des
ponts en chevalets, des ponceaux, des batardeaux et les maclriers pour les traverses
de chemins de fer sont indiques, et les divers melanges cle beton sont specifies pour
les ponceaux, les culees des' ponts et les murs des edifices (1-4-8). Ce dernier
melange est de qualite trop inferieura pour eire employe dans les constructions de
premiere classe. Il n'y a que deux item clans Ie contrat W~neral qui auraient pu
figurer sur la cedule des remises a locomotives. Ce sont les item 60, Moon 1-3-5,
comprenant les formules, et l'item 61, beton 1-3-6, y compris les formules. L'emploi
de ces melanges de bcton n'est reserve a aucune sorts de construction en particulier,
Les commissaires du 'I'ranscontinental se sont dit que comme ces batisse etuient
comprises dans la definition des travaux a faire executer par les entrepreneurs
,generaux, il etait essentiel que les travaux fussent adjuges en consequence. II
devint done necessaire de s'entendre avec les divers entrepreneurs ann de faire une
liste de prix pour les travaux a entreprendre, En agissant ainsi, les commissaires
se trouvaient dans la situation malheureuse d'avoir passe un contrat adjugeant nne
entreprise et de n'avoir pas mentionne Ie prix.

Quelques-uns des prix contenus dans ces listes sournises par les entrepreneurs
et approuvees par les commissaires sont tres elevees, comme celui dn beton it dix-sept
piastres la verge cube, qui, d'apres M. Monserrat, aurait 6t§ amplement paye a
douze piastres; les travaux de brique, 34 piastres, 40 et 45 piastres du mille briques;
et Ie bois it 70 et 7:J piastres du mille pieds, mesure de planches,

Ann de decider si ces prix eleves etaient justifies par la distance et l'isolement
des centres commerciaux, la Commission s'est assure des services de M. Thomas
Tompkins, entrepreneur de constructions, d'Ottawa, pour faire euquete sur les cir­
constances generales dans lesquelles s'est faite la construction de ces bfttisses, et en
partieulier au point de vue d'un entrepreneur.

Le rapport de :1\1. Tompkins se lit C011'11ne suit:
"Ottawa, 25 novembre 1912.

"La Commission d'enquete
sur le Transcontinental,

Ottawa, Onto
" Cher Monsieur,

" Suivant vos instructions du 20 septembre, j'ai visite Transcona, Red­
dit, Graham et Cochrane, tous points de division du chemin de fer 'I'rans­
continental National, et j'ai fait une etude pratique de la construction des
remises a locomotives, des prix et des conditions particulieres qui. cxistaient
it ces endroits. J 'ai l'honneur de YOUS transmettro un rapport sur la remise
a locomotives, la chambre de chaudieres et l'atelier de rnecanique de Graham.
C'est un exemple qui demontre bien la Iacon dont les travaux sont executes.

"Cette entreprise fut adjugee a MM. O'Brien, Fowler & McDougal1
Bros., entrepreneurs generaux, en meme temps qu'une partie du regalage de
Ia ligne principale passanl par Graham.

"D'apres I'estirnation finale de ces travaux aux prix contenus dans Ia
liste approuvec, la construction entiere, remise a locomotives, atelier de me­
canique, la chambre du ventilateur et la chambre de la chaudiere, a cofite
$203,911.78.



" Ottawa, 25 novembre 1912

"Cher monsieur,-

" Votre tout devone,
"'l'HOMAS TOMPKINS."
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cc Commission d'enquete sur Ie
chemin de fer Transcontinental,

Ottawa, Onto

"La construction de cet edifice a ete confiee a sous-contrat par les en­
trepreneurs principaux a MM. Farlinger et McDonald, sous-traitants, a des
prix qui demontrent clairemcnt que les entrepreneurs principaux ont realise
un profit de $50,446.19, sans faire l'ouvrage. Ce profit a ete fait presqu'en­
tierement sur les travaux en beton pour lesquels les entrepreneurs principaux
ont recu $17.00 de la verge cube et les sous-traitants $10. Le cofit total des
travaux en beton a ete de $90,191.

"MM. O'Brien, Fowler et McDougall ont fourni aux sous-traitants le
ciment necessaire pour les travaux en beton it $3.00 Ie baril. Ce ciment
cofrte aux entrepreneurs generaux $1.10 le baril a Fort William, et si on
ajoute les frais de transport jusqu'a Graham et le prix de la manutention,
le ciment, rendu it Graham, revenait it $1.75 le baril a MM. O'Brien, Fowler
et McDougall. De sorte que, en sus des profits uejit mentionnes, les entre­
preneurs principaux ont fait un benefice de $1.25 par baril sur Ie ciment,
soit $7,500.00 sur la quantite totale, Ceci, ajoute aux profits deja indiques,
demontre que MM. O'Brien, Fowler et McDougall ont realise $57,9:16.19.

", Pour connaitre les profits que les sous-traitants ont pu faire it ces
prix, j'ai prepare ici une estimationdu prix net de chaque article entrant
dans la construction de I'edifice, les prix etant bases sur le cofrt de ces arti­
cles a Fort-William plus les frais de transport jusqu'a Graham.

" J e trouve que Ie prix net de cette batisse a ete 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 paye par le Transcontinental, il y a eu $115,209.19 de
profit realise par les entrepreneurs.

"On trouvera ci-contre l'estimation detaillee dont il est fait mention
et qui fait voir Ie montant paye ~\ chaque entrepreneur en meme temps que
le cofrt total de l' edifice."

"J'accuse reception des plans du modele des remises a locomotives de
la compagnie du Pacifique-Canadien.

" Comme on me l'avait demande, j'ai etudie ces plans et examine une
remise a locomotives du Pacifique-Canadien construite selon ces plans, et je
vous soumets le rapport suivant:

" Ces plans sontcomplets dans tous les details et ils me sont tres fami­
liers, car j'ai construit plusieurs remises de ce genre pour le Pacifique-Cana­
dien a differents endroits de son reseau,

TllANSGONTINENTAL NATIONAL

UMENT PARLEMENTAIRE No 123.

Le rapport de M. Tompkins au sujet des gros profits rendus possibles par les
uts prix payes par les commissaires, est confirms par le temoignage de M. A.
crkJUgall (p. 590.)

La Commission s'est efforcee de toute facon de determiner quel pouvait etre le
ix raisonnable de ces edifices et ce qu'aurait ete leur cofit si l'entreprise de leur
ustruction avait ete adjugee suivant le mode ordinaire de concurrence ouverte.

Un autre rapport de-M, Tompkins, base sur le plan regulier de la compagnie
chemin de fer du Pacifique-Canadien, se lit comme suit:
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cc J'ai prepare une estimation du cout de la construction d'une remise a
locomotives de ce genre a chaque point divisionnaire sur le Transcontinental,
pouvant contenir le nombre de locomotives, et possedant l'outillage et les
chaudiercs demandes au programme prepare par les commissairea du
chemin de fer Transcontinental.

cc J e base ce cout sur mes connaissances personnelles et mon experience
dans ces genres de travaux et j'ai alloue les semmes necessaires pour les frais
de transport, etc., et pour les depenses inprevues dans la construction de
ces batimcnts a des endroits isoles,

"Nous avons ajoute ace coflt 15 pour 100 de profit pour 1'entrepreneur,
ce qui d&passe, d'apres man experience, que ce qu'un entrepreneur doit s'at­
tendre a gagnel' sur une cntreprise pour laqulle tous peuvent soumissionner,

cc Ci-dessous suit le coftt total pour chacun des points enumeres, base sur
les plans de la compagnie du Pacifique-Canadien :

Endroits. Nombre de Places ..
Moncton 12 places et un atelier .
N apadogan 12 places et un atelier. .
Edmun ston 12 places et cu atelier .
Laurier 12 places ct un atelier , .
Quebec 12 places et un atelier .
Fitzpatrick 12 places .
Parent 12 places et un atelier .
O'Brien 12 places .
Doucet 12 places.. . . . . . . . . .
Cochrane 18 plnccs et un atelier .
Henrst 12 places .
Grant 12 pin ces et un atelier .
Armstrong 12 places .
Grahnrn 12 places et un atelier .
Reddit 12 places .
Transcona 21 pia ces .

Estimnt.ion du coat
$.(;2,000.00

62.000.00
62;000.00
53,000.00
62,000.00
.~3,000.00

62,000.00
53,000.00
5:3,000.00
7G,OOO.00
5:{,000.00
62.(){) 000
5:3,000 .00
76,000 00
5:l,OOO .00
\16,000.00

~;9\J1 ,000.00

"Je constate que les semmes ci-dessus excedent de 33 pour 100 ce que
ces constructions ant COllie au Pacifique-Canadien a des eudroi ls le long de
la rive nord du lac Superieur.

"Bien a vous,

"THOMAS TOMPKI~S."

Oe rapport indique qu'en incluant les item pour les remises a locomotives dans
leg entreprises gell(~rales, sans assurer aucune protection au pays quant au cofrt des
Mtiments, ]e chemin de fer Transcontinental a Gte engage dans une serie de con­
ventions qui ont inutiloment augments Ie coftt de ees constructions, au montant de
$759,000.00 environ, representant en majeure partie des profits c1'entrepreneurs.

M. J.-M.-R. Fairbairn, sous-ingenieur en chef CluPaeifique-Calmc1icn, a pre­
sente it la Commission un rapport indiquant Ie cofrt de ces constructions sur ce
chemin de fer, et c1'apres ees chiffres nous voyons que, pour une remise fl locomo­
tives de 12 places avec un atelier, qui sur le Transcontinental cofite de $96,000.00 a
$110,000.00, le Pacifique-Oanadien ne paie que de $49,000.00 a $50,000.00. Nom
acceptons done sans hesiter les estimations contenues dans le rapport de M. Tomp­
kins; elles ne sont pas seulement suffisantes, mais elles sont -liMrales.

A O'Brien, Ie premier point divisionnaire it Fest de Cochrane, la remise a
locomotives n'est pas encore construite. Le chemin de fer du Grand-T'ronc-Pacifl­
que qui en a 1'entreprise, 11 Q 14, ayant degage la Commission de cette partie de I'en­
treprise, on a demande Ie 22 mars de 1'an dernier des soumissions pour la construc­
tion d'une remise a locomotives de 12 places. La moyenne des soumissions, et c'est



Installation de Haciiaillemeni de Charbon.

IJa liste suivante des installations de ravitaillement de charbon, terminees on
cnnstruction, indique l'endroit, Ie geme d'installation et le moritant de l'entre-
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$26,314.00
27,000.00
27,000.00
18,000.00
17,!}59.00
17,927.00
28,'100.00

8,347.00
18,365.00
18,335.00

$217,647.00

:S9,400.CD
12,9\)0.00
8,220.00
7,5.50.00
7,875.00
G,096.00

11 290 00
11;300:00
11,(,40.00
11,040.00
11,290. GO
11,290 (){J

11,290.00

~)13) ,671.UO

N apadogan .
Edmun.ston .
Monk .
St. Foye.................... . .
Fitzpatrick... . . . . . . . . . . . . . . . . . .
Parent .
Cochrane \ . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .
Hearst.. . . . . . . . . . . . . . . . . . . , .
Grant .
Armstrong .
Graham .
Reddit................... . .
Trunscona .
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rix auquel on a adjuge l'entreprise, est de $59,189.44, soit environ 30 pour
de moins que les estimations faites pour cette construction d'apres la premiere
118 des prix. Ceci est un exemple frappant des grandes pertes qu'on a oeca­

onnecs en confiant un travail de ce genre it des fonctionnaires inexperimentes.

nJllSeona chevalets, 1,000 tonnes .
,->lilit chevalets, 1,000 tonnes .
nhnm chevaleta, 1,000 tonnes .
YllHirong .installation mecanique, 200 tonnes avec depot de gravicr .
Ihllt instnllntion mccanique, 200 tonnes avec depot de gravier .
'!!\l'sL. .instnlln tion mecanique, 200 tonncs avec depot de grnvier. .
WhY:iOe installation de ravitaillement.1000 tonnes avec depot gravier
InllllJ·iston .instnllotion mecanique, 2C{) tonnes avec depot de grn vicr .
hphdogun instullu tion mccanique, 200 tonnes avec depot de gravier. .
011don instnllation mccanique, 200 tonnes avec depot de gravicr .

Lorsqu'on aura termine les autres points divisionnaires, Laurier, Quebec, Fitz­
Parent et Doucet, ils auront leurs installations de ravitaillement.

On a construit des auberges appelees communement dortoirs des proposes aux
trains aux endroits suivants et aux prix indiqucs plus bas:

Le plan du Orand-Trone-Pacifique pour cette construction comporte un
!;ild'.11Ilerlt adeux etages, ayant un sons-sol profond occupant toute la longueur et la

elu batiment,
Sans entrer duus 1e M·bil des on de In, construction des autre" batirnents

venant sous la rubrique de " ConstTnctions de tetes de ligncs ", 1a Commission est
'''.''-·wcu,,,, d'indiquer la grande augmentation dans Ie coftt de ces item sur le Trans­
continental, compare avec le chemin de fer du Pacifique-Canadien.

Afin d'etablir une juste comparaison, Ia Commission a prie M. J. M. R. Fair­
ingenieur en chef adjoint du chemin de fer du Pacifique-Canadien, de lui

les details et Ie couto de la tete de ligne et des autres batiments eriges it 1a
de division a Muskoka, sur Ia voie principals du chemin de fer Pacifique-Ca.

entre Toronto et Winnpeg.
On a choisi Muskoka, parce que les conditions ici sont les memes que sur le

chemin de fer Transcontinental.
C'est un depOt de division de chemin de fer moderne, sur une ligne it pente

IDDyenne (0.3 pour 100). Elle se trouve dans une partie non colonisce elu pays, et
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de fait, a tous les points de vue, on v rencontre presque Ie merne etat de chases
que dans un depot de division comme Reddit sur le chemin de fer Transcontmental,
entre Winnipeg et Superior-Junction.

Dans la comparaison suivante, entre le materiel, I'installation et Ie coftt en ces
endroits, la date et les chiffres au sujet de Muskoka proviennent du rapport soumis
par M. Fairbairn, et les renseignements au sujst de Reddit, des archives et contrats
du chemin de fer du Transcontinental.

Remises Ii locon.oiioee.
Reddit:

C'est un batiment en brique a12 places avec une chambre de chauffe mais sans
atelier de machines. Cout $95,000.00.
Muskoka:

Batirnent en beton, 8 places avec un atelier de machines et une chambre de
chauffage, 17 piods par 03 piec1s. Cout $36,000.00.

Entrep6ts et clep6ts d'hllile
Red.dit:

Batiment en beton et en briques 47 pieds 9 pouces, par 20 pisds 2 pouccs. Cout
$7,200.00.
Muskoka:

Batimont en bcton et en bois, 30 piec1s, par 30 pieds. Cout $3,500.00.

Lnstollatum« de cluirqeni ent de charbon
Reddit:

Pont achevalets pour Ie chargement au charbon, eapacite de 1,000 tonnes. CoUt
$27,000.00.

Muskoka:
Apparsil de chargement de charbon a deux poches de 80 tonnes, avec un de­

.pot de sable. Cout $8,000.00.
Gare

Reddit:
Une gare reglementaire No 1, 24 picds, sur 53 pieds, renfermant au r8z-c1e­

ehaussee, depot de bagages, 13 pieds 6 pouees sur 22 pieds 8 pouces, salle d'attente
des (James, 9 picds sur 13 pieds-bureau cl'exploitation, 10 pieds 6 pouces, sur 12
pieds-chambre d'habitation, 9 piec1s par 13 piec1s-cuisine, 10 pieds 6 pouces, par
13 pieds-et salle d'attente generale, 12 pieds 6 pouces, sur 22 pieds 8 pouces-et
sur Ie premier etage, 2 chambres it coucher, 10 pieds 6 pouces, sur 13 pieds, et
deux chambre it coucher 10 pieds 6 pouces, sur 9 pierls 10 pouces, Cofrt. $5,16<1.56.

Un« gare, Plan D, 30 piec1s sur 102 pieds, renfermant au rez-de-chaussee un
restaurant et une cuisine 28 pieds 6 pouces sur ,10 piec1s.-salle d'attcnte g{~nprale

20 pieds sur 28 piec1s 6 pouces-bureau du telegraphiste, 11 pieds 6 pouces sur
'CO pieds, cha.mbres des employes c1e trains, 14 pieds 6 pouces sur 16 pieds.-salle
d'attente des dames, 26 pieds sur 8 pieds, salon de toilette, 15 pieds sur 9 pieds,
depot des bagages, 20 pieds par 28 pieds 6 pouces.

Et au premier etage, bureau 26 pieds sur 11 pieds-bureau, 10 pieds sur 11
pisds, bureau 25 pieds sur 11 pieds.-bureau, 10 pieds sur 11 pieds, bureau 23 piec1s
sur 28 nicds-i-bnrcau, 12 pieds sur 11 pieds-e-bureau, 14 pieds 6 pouces sur 11
pieds.-bureau 21 picds sur 11 piec1s.-bureau , 11 pieds sur 11 piecls.-bureau, 28
pieds 6 pouces sur 11 piec1s-cabinct de toilette, 8 piec1s sur 11 piec1s. Cofit
$22,112.

Muskoka:
Gare, 24 pieds sur 87 pieds 6 pouces, renfermant au rez-de-chaussee, salle

d'attente, 18 pieds sur 22 pieds (j pouces.s-cbureau du telegraphiste, 10 pieds sur 12
pieds 6 pouces-v-ehambre de l'employs de train, 1(} 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
Depot, bagage, messagerie et marchandise, 40 pieds sur 22 pieds et au premier etage,
trois chambres a coucher, Cout $5,000.

Heddit:
Hangar a marchandises reglementaire, de 23 pieds sur 60 pieds, Cofit $3,­

(l!)S.50.
M'uskoka:

Chambres a marchandises dans la gare.

Glacieres
Glaciere reglementaire.. Cout $3,400.00.'

Muskoka:
Aucune, sauf un petit batiment de 10 pieds sur 16 pieds annexe a la pension.

Coftt $200.00.
Un resume de ces chiffres montrs les conditions et les couts suivants :

Reddit Muskoka
$95,000.09 $36,000.00

7,200.00 3,500.00
27,000.00 8,000.00
27,376.56 (1) 5,000.00

3,008.5fJ auc.n
3,400.00 2CO.00

Itemise a Locomotives .
Magasin et depot d'huile .
Dep6t de charbon .
Stations (2)
Hangars a marchandiscs .
(:Jaciere .

$163,075.06 $52.7(0.00

Ces chiffres indiquent dans une certains mesure combien a cofite cher le che­
min de fer Transcontinental au point de vue de la construction des batiments,
eomparativernent au chemin de fer Pacifique Canadien.

Nous nous sommes deja occupes du cas des remises a locomotives et avons
montre que le prix excessif paye pour ces batiments eta it Ie resultat de la methode
d'adjudication du contrat. En merue temps nous voulons faire ressortir le fait
qu'il aurait ete sage de reduire les places, dans chaque remise a locomotives a
eonstruire, au petit nombre necessaire pour abriter convenablement les locomotives
requises pour le service des trains sur une nouvelle ligne de chemin de fer. Des
agrandissements de ces remises a locomotives, quand le besoin s'en serait fait sentir,
suraient pu etre construits comme une nouvelle entreprise adjugea dans un concours
ouvert, On aurait ainsi reduit les prix et le cout et on aurait epargne I'interet dans
I'intervalle.

Le batiment d'entrepot et de depot d'huile est Ii un etage avec un sons-sol pro­
ftllJd. 11 n"y a pas d'entrepot au rez-de-chaussec, le sons-sol etant consacre entiere­
ment a cette fin. 11 y a un corrrptoir au rez-de-chaussee, pour la livraison des
urticles necessaires aux employes, des pompes a huile et un bureau pour cinq
hommes environ. Cette disposition necessite une voute en beton separee, construite
en dehors du batirnent pour recevoir les reservoirs it huile, ce qui ajoute beaucoup au
{){)fit de la construction.

Dans l'exploitation d'un entrepot de ce genre, le fait que tous les objets, sauf
l'huile, doivent etre pris au soubassement pour etre livres, nuit considerablement a
l'{\conomie dans la manutention des marchandises,

L'espace reserve aux bureaux est beaucoup plus vaste que ce qu'on trouve dans
batiments du meme genre sur la ligne du Pacifique-Canadien.
11 est a noter qu'il y a deux gares a Redditt. Le plus petit batiment, qui, par

le dessin et le prix de construction correspond beaucoup a celui de Muskoka, a He
eonstruit le premier. Mais le plan ne correspondait pas au type adopts par le
Grand-Tronc-Pacifique aux points de division tels que Redditt. Le deuxieme
bAtiment, erige au cofrt de $22,000, doit, selon Ie projet officiel du Grand-Tronc­
Pacifique, servir de modele pour les points de division sur Ie Transcontinental.
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Les bureaux qui se trouvent au premier Hage sent assez vastes pour un per­
sonnel surveillant un district de chemin de fer de cinq cents millos au plus.

Sur le plan, les bureaux et la gare sont combines, et un tel edifice auraitdn
etre construit seulement au quartier general de chaque district sur le Transconti­
nental. Cela vent dire qu'au lieu de seize de ces constructions, au prix de $22,000
chacune, au plus, il en aurait quatre seulement, au une a ehaque cinq cents milles
sur tout Ie parcours du Transcontinental.

Am: autres points de division, une gare semblable a la plus petite des deux
gares de Rec1dit aurait suffi. Aux prix payes, I'economie sur cet item seulement
eut ete de $204,000.00.

La construction des hangars a marchandises a des endroits comme Reddit, au.
la population se borne aux personnes figurant sur le bordereau de paie de Ia com­
pagnie, c'est-a-dire, des sndrcits a peine habites, a He, dans notre opinion, nne
grosse extravagance.

Dans les deux dessins de gares, un grand espace est reserve aux bagages et aux
marchandises et nous ne pouvons comprenc1re pourquoi on a construit des hangars
a marchandises a de tels endroits avant que des industries naissantss et diverses
entreprises en aient montre le besoin,

Le hangar a marchandises a ete place a un mauvais enelroit, et il Iaudra
depenser encore de fortes sommes pour Ie renelre accessible aux voitures, Le ter­
rain avoisinant ce hangar est dans un marais et se trouve it dix au douze pieds
au-dcssous du niveau du quai c1e livraison des marchandises,

Pour ce qui est des dortoirs qni ant ete eriges a un prix moyen de $10,000, M.
Fairbairn a declare c1evant la Commission que Ie type ordinairo des dortoirs du
Pacifique-Canadien, ayant I'espace suffisant pour abritor un dortoir de vingt-deux
hommes, avec refectoire, sallcs ele lecture, bureaux, cuisine et cuhinnts de toilette
est construit a un prix de $3,300.00.

Des dortoirs de ce genre auraient ete suffisants, et mcme les seuls desirables a
ces enclroits du Transcontinental au l'erection de dortoirs etait nccessaire, au lieu
des grands batiments a deux etages que Ie Grand-Trone-Pacifique n fait construire,
et si le plan au Pacifique-Canadien avait ete suivi, Ia Commission aurait epargns
une somme de soixantc a soixante-dix mille piassros.

Ce chapitre traite des prinoipanx batiments qu'il faut fl un chemin (lc fer. En
traitant ce sujet nous eroyons qu'il est parfaitcment juste (Ie hire 1a «cmparaison
avec Ie Pacifique-Canadien, une ligne transcontinentale dont l"outillage et les
constructions sont Ie resultat d'une experience de plusieurs anneos. Les dessins de
cllaque bfitirnent de cette compagnie sont hasas sur les besoins de chaquo Cclifice en
particulier, et comme tels ils peuvent servir de type dans Ies construction des
chemins de fer. Le manqne de controlc judicieux de Ia part des comrnissairss est
la raison pour laquello les hi1timents sur Ie 'I'ranscontinsntal ant Me eriges sans
discretion, et presque sans necessite. L'argent ainsi depellRe dans des constructions
extravagantos au inutile", comme les gares des points de division, les dortoirs et lell
hangars h marchandisos, forme un montant que nous estimons a$500,000.00. Ajou­
tons a cette somme les $759,000,00 oe profits realises par les entrepreneurs des
hangars a locomotives, et nous avons un total de $1,259,000.00 qui aurait pu e'Er"
epargne en suivant les methodes que nous venous d'expliquer.

VIADUC DU CAP ROUGE.

Le viaduc du Cap Rouge, sur 1equel Ie Transcontinental traverse la vallee de
ce nom est sur la rive nord du St-Laurent, a environ 2.4 milles du pont de Quebec.

C'est une construction d'acier de 3,336 pieds de long et Ie niveau des rails du
viaduc est de 17.2 piech au-elessus du niveau des basses eaux de la riviere du Cap
Rouge.
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$454,133.51
363,32::1.22

.44 Ie pied
cube

.05 la lb.
.0418 lb.
.05 18 lb.

.44 Ie pied
cube

Anciens prix
06! le

pied cube.

Beton, 1-2-!-4 dans Ie caisson .
lJeton 1-2-4 dans le pilier. .

Ceci a fait manter Ie caul. des travaux a $200,000 de plus qu'on avail. prevu
pi les ingenieurs s'y sont opposes, mais le president de la Commission insista pour
Iaire accepter les prix nouveaux et les travaux ant ete executes par le pro cede des
caissons pneumatiqucs.

Nous ne savoris pas rnaintenant pour quelle raison l'entrepreneur a reeu un
prix plus elcve pour les materiaux, ceci ne nons a pas ete explique et nous ne pou­
vons pas nous imaginer une raison pour laquelle on efit paye ce prix,

Les piliers devaicnt etre enfonces it une profondeur de L10 pieds et, it notre
point de vue, Ie travail pouvait se faire tout aussi rapidement par la methode de
caissons ouverts que par celle des caissons pneumatiques. Nous ne voyons dono pas
pourquoi on a adopte Ie caisson pneumatique si ce n'est pour augmenter les
derenses, comma d'habitude,

M. E.-F. Powers, qui possede une vasts experience dans ce genre de travail
Bur les cotes de l'Atlantique, a ete interroge, D'apres lui, le travail qui a ete fait
lei peut s'executer tout aussi rapidement, et pour moins que la moitie du prix, par
Ie methode des caissons ouverts que par celle des caissons pneumatiques (p. 589.)
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Le caul. du viaduc est comme suit:

Substructure (fondations en beton et culees) .
Superstructure (acier) .------

$817,462.73

De ce montant, une somme de $329,429.18 a ew payee a un entrepreneur pOUT
In construction de trois piliers pres de la riviere,

La construction de ce viaduc Iaisait partie de l'entreprise n? 9, district" B ",
tIt l'entreprise avail. ete orginairement adjugee a MM. Hogan et Macdonell, le 15
mai 1906, et les travaux c1evaient etre terrnine Ie 1er september 1907. Le 15 mai
1906, le contrat a ete cede a MM. M.-R. & J.-T. Davis.

Les prix du beton dans ce travail ne couvrent pas l'excavation par caissons
pneurnatiques, rnais 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 mernoire date du 27 octobre 1906 de construire les piliers
d'apres le precede pneumatique au prix de $"17,523.80 chacun, la construction de
chaque pilier devant prendre 42 jours. Le rnemoira ajoutait qu'ils s'offraienta
constrnirc 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
jours,

Les prix furent soumis aux ingeniours, qui, apres consideration du prix addi­
tionel, environ $40,000.00, rocommanderent l'adoption du caisson pneumatique.
Plus tard, MM. M.-P. & .1.-'1'. Davis envoyerent uns nouvelle soumission pour ce
travail, soumission qui est donneo ci-dessous, avec les prix corrospondants, lorsqu'il
y en a. C'est a ce prix qu'ils avaient entrepris de hire les travaux de l'entreprise
n? 9.

Nouveaux prix
Excavation en chambre pneumatique........................... .70 dans

les fondations
[lois das Ie caisson $100.00
Boulons, ecrous, liens.. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .10
Boulons a cheville.. . . . . . . . .. . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .06
Fonte......................................................... .05
Chcvilles de fer... . . . . . . ... .. . . . . . . . . . . .. . . .. . . .. . . . . . . . . . .. . . . .06
!i>toupe, au besoin... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .10
Beton 1-2-4, dans la chambre.. .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .75 Beton

1-2-4
.55
.60 Beton

1-2-4
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Dans un rapport fait a la Commission, :!VI. C.-N. Monsarrat, ingenieur de
marque qui dirige la construction du pont de Quebec, dit :

"Apres avoir examine soigneusement l'emplacement et etudie les
conditions locales ainsi que les resultats 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 l'emploi des caissons pneuma­
tiques pour la construction des piliers de riviera de ce pont."

A Ia demands de Ia Commission, M. C.-)[. Monsarrat a prepare un projet­
alternatif pour la construction de ces piliers de pont, les travaux devant se faire
au moyen de caissons ouverts et, ses estimes du cofit des travaux, estimes bases sur
les prix contenus dans Ie contrat No 9, font voir qu'au mains $250,000 ont ete
depenses sans raison pour cette structure.

Lc 6 decembre, M. M.-J. Butler, qui avait devant lui une offre de l'entrepre­
neur pour faire Ie travail par Ie precede des caissons pneumatiqnes pour Ia somme
de $47,523.80 chaqua pilicr, a considers que ce prix etait raisonnable et a decide
rle l'accepter. Ensuite, quand l'entrepreneur modifia ses prix pour augmenter Ie
cotit de $136,000.00, les ingenieurs ont abandonue le projet de se servir des cais­
sons pneurnatiqucs, et }VI. H.-F. Uninckc, ingellieur des pouts de la Commission,
prepara et recornmanda Ie projet "C" qui etait fait pour la methode des caissons
ouverts, Dans son rapport a la Conuuission it ce sujet, 1\1. Uniacke (lit en parlant
du projet :

" Pendant que nous discutions cette question, nous avons ete dernandes
au bureau du president et nous lui avons apporte les plans. M. Davis etait
deja avec Ie president. Le president refusa de prendre en consideration un
chaugement tel que celui propose par 1'1. Butler, insistant aupres de moi
pour me faire comprendre que la rapidite des travaux etait Ie point Ie plus
important it considercr et que le but etait de preparer le viaduc du Cap
Houge pour ]a fin de 1907, afin de pouvoir transporter les plus lourdes
sections du pont de Quebec de Ia gare de Belair au Cap Rouge, pour le pont
de Quebec et il a donnejnstruction p,JUf faire accepter la methode de
caisson".

Maintcnant, il faut Iaire remarquer que l'entrepreneur avait declare qne les
piliers pouvaient etre etabiis en un mois avec lee caissons pneumatiques, en 42
jours par la methode des caissons ouverts et en 90 jours par I'autrc methode, si
bien que le seul gain possible que la Commission pouvait hire en adoptant la
methode la plus cofrteuse selon les faits places devant elle etait une economie de
temps de 50 jours, environ, parce qu'il n'y avait pas de raison pour que ces piliers
ne fussent pas construits tous ensemble. Pour economissr ces 50 jours, on a de­
pensse $250,000.00. Le benefice qui devait resulter de cette economie de temps a ete
aneanti par l'ecroulernent du pont de Quebec.

Dans son temoignage, lVI. Davis donne une version diffcrcnto de la maniere
dont Oll accepte les plans definitifs,

LE DEBLAI DES CHAUDIERES

A partir de la ligne de la compagnie du pont de Quebec, sur la rive sud du
Saint-Laurent, jusqu'a Saint-Jean Chrysostorne, ou la jonction se fait avec l'Inter­
colonial, la ligne actuelle du Transcontinental constitue un specimen de construc­
tion de chemin de fer des plus ccfiteux. Son trait caraeteristique est ce qu'on
connait sous le nom de deblai ou tranchec des Chaudicres, tranchee d'un mille et
quart de long, d'une profondeur de 40 pieds en certains endroits, et de lajJuelle
on a retire environ 300,000 verges cubes de materiaux.
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Iladoption et I'approbation finale du chon de ce trace n'ont pas ete faites
que des dissensions se produisissent entre plusieurs des ingenieurs de la Com­
, et la compagnie du Grimd-Tronc-Pfrcifique. Nous donnons ci-dessous un
lne des faits qui ont amene la decision finale dans cette importante affaire.
I,e 13 mai 1907, M. MacPherson ecrivait a I'ingenieur Doucet, lui disant que

fJrant avait suggere un changement dans l'alignement et la pente it cet endroit
ne voyait pas d'objection it ce qu'on adopte une pentc rapide. En ju illet

meme annee, M. Woods, ingenieur-adjoint du Grand-Tronc-Pacifique, ecri­
sussi it M. Lumsden, declarant que M. Armstrong (ingenieur divisionnaire

f!rand-Tronc-Pacifique) conseillait d'augrnenter la pente, ce qui reduirait le
I, du travail d'un tiers du chiffre prevu et, en juillet de nouveau, dans une

tte A M. Lumsden, il fait remarquer que l'economie realisable par l'adoption
la suggestion de M. Armstrong serait d'environ $250,000, et qu'en tenant compte
la ponte de 1 pour cent sur Ie pont de Quebec qui traverse le Saint-Laurent, il
ail, inutile de sacrifier Ie rnontant nornme pour obtenir une pente de 0.4 pour

vers l'est sur Ie traceactuel, et qu'en voulant conserver cette derniere pente,
n'aurait que de mauvais resultats pour tous les interesses.
Le 1er aout 1907, I'ingcnieur de district Doucet ecrivi] A M. Lumsden con­

illant la pente de 0.4 pour 100 telle que projetee et ses estimes du 5 aout font
r qu'on rr'economiserait que $10,036.00 en adoptant la ligne reC0l111nmH18e par
Armstrong; Ie cofit de la ligne Armstrong se trouvant augmente par l'addition
n item de $128,918, pour" Ie ccut d'une partie de la ligne de la compagnie du
t de Quebec dont on se servait " et d'Ull autre item de $120,u03, pour les dspen­
d'une locomotive de refoulement.
M. Mae.Pherson ecrivait it M. Lumsden, le '/' aofrt, et critiquait lcs estimes

:wr. Doucet au sujet de ces deux item, demandant encore une revision de la pente
lIe l'alignement.

Le 8 aofrt, M. Lumsden faisait son rapport it la Commission sur ce sujet et,
avoir parle du cofit des deux lignes en question, il fait remarquer: "Je ne
pas a la recommander (la pente de 0.6 pour 100) surtout depuis que vous

llvez decide, il y a quelque temps, de ne pas demander d'approbation pour ce qu'on
pnrnme des pentes de refoulement, sauf pour les deux que vous avez deja approuvees

el·s de la 'I'obique et du lac Pohenagamook, vu qu'avant cela, A La-Tuque, ou des
urornies plus considerablcs pouvaient ette realisees, la direction de la compagnie
Grand-Tronc-Pacifique, elle-rneme, s'y est opposee ".
Le 8aollt, lYI. Ryan, secretaire de la Commission, donnait avis it M. Lumsden

ne son rapportavait ete approuvc et, it la mente date, M. Lumsden ecrivait a M.
pour lui dire quells attitude il avait prise a ce sujet.

M. Woods repondait it M. Lumsden, le 14 aoftt, et protestait contre sa decision,
a:loutant de forts arguments pour l'adoption de la ligne economique.

L'approbation de .la Commission ayant ete obtenue, on eommenca la construe­
tinn de la ligne Bur une pente de 0.4 pour 100 avec Ie resultat que cettte section

la ligne, d'une longueur de 3 milles 66 en tout, a cofite en nivelags seulement,
$184,103.33, ou un peu plus que $144,000 par mille.

Le rapport de I'ingenieur en chef Grant a ce sujet, rapport date du 21 octobre
ID12, se lit comme suit:

"M. F.-P. Gutelius,
"Commissaire Enqueteur,

" Monsieur,
"En reponse a votro lethe du 3 courant, dans Iaquelle vous me trans­

mettez les plans et profils de plusieurs lignes entre le cote est du pont de
Quebec et la cour de Saint-Jean Chrvsostome, ainsi que la correspondance
echangee a ce sujet, et me demandez d'etudier les plans et profils et de faire
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rapport au sujet de I'economie qui aurait pn etre effectuee si 011 avait cons­
truit Ia ligne marquee en rouge sur le plan, [e desire etablir une compa­
raison avec la rampe reduite plus tard it 0.4 pour 100 clans vingt ans.

a .J'ai etudie les plans et pro fils ainsi que la correspondance echangee
au sujet de ce trace et vous indus une estimation comparative que j'ai pre­
parse et par laqueJle -vous verrez que si l'on avait adopts une rampe de 1
pour 100, comme dans Ie cas de la ligne a A " marquee en rouge sur Ie plan
que je vous transmets, cette ligne aurait de longue de 3.67 milles, soit 0.31
mille plus longue que la ligne actuelle. et clont 2 milJes seulement auraient
ete construits fl neuf, a partir cl'un point situe it deux rnilles it l'est clu pont
de Quebec sur la ligne construite par la compagnie du Pont cle Quebec.
L'ecouomie qui aura it ete efIeetu:~e dans le coftt de Ia construction se serait
chiffree a $389,000 en comparaison du cofit de la ligne constrnite marquee
en noir, et indiquee par la lettre "B" dans le plan ci-joint, Iigne qui, de
la station 60 a la station 240, a 3.36 milles cl'un bout it I'autre, et est com­
prise dans l'estimation comparative. L'aboutement et le posage cles rails
ne sent pas compris dam l'estimation comparative. Si I'on cl6c1uit de
ceci, Ies frais cl'operation contractes par raison de la distance de la courbe,
de la mantee et c1escente, qui sont, d'apres I'evaluation des traces etablis par
Ie chemin de fer 'l'ranscontinental :

.31 rnillcs de long, a 26,000 par mille " $8,060.00
107 degres de plus dans Ie courbe, a40,00 pnr degrc.. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 4,280 00
71" de plus dans l a rampo ot Ia desconte, a 350.00 par pied. . . . . . . . . . . . . .. 24,190.00

37,190.00

a Le benefice net serait de $351,810.00.
a Vu que le pont de Quebec a une rampe de 1 pour 100, je n'ai pas in­

elus Ie cofit de la locomotive de relai, car je suis d'avis que Ie poids qui
peut et~e tire sur ce pont pent etre tire aussi sur la ligne alternative mar­
quee en rouge sur Ie plan ci-joint.

a L'interet sur $351,810.00 a 4 pour 100 pour 20 annees se chiffre,
interet simple, a $281,448.00. Ceci demontre que si I'on avait adopte la
lignc marquee en rouge sur Ie plan, on aurait economise largement sur Ie
premier cofit, et l'interet exige aurait suffi it payer Ie coftt cl'une ligne a
rampe de 0 A pour 100, 20 annees plus tard, dont six annees sont deja
c passees,

* * * * *
" A interet compose I'economie se serait elevee, dans 20 ans, a $770,­

850.00.

" Votre tout devone,

"GORDO:Y GRANT,
H Ingenieur en Chef."

On ponrra voir Ies plans dont parle ce rapport (voir piece n? 31).
Nous devons dire que la compagnie du Grand-Trone-Pacifique s'objeeta forte­

ment a Co que la voie flit construite de eette Iacon, et il n'est pas besoin d''ajouter
d'autres commentaires sur cette depense de $351,810.00 que l'on aurait pu eviter.

REMBLAI DU CREEK AU CHARBON

Le Transcontinental traverse Ie ravin par ou s'ecoule l'eau du creek au Char­
bon aenviron 45 milles a I'ouest-de Moncton. A cet endroit Ie remblai est de 6000
pieds, d'une coupe a l'autre, et Ie niveau de la voie est d'environ 85 pieds au­
dessus du niveau du creek.
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Le trace tl cet enclroit a ete fait par :1\1. IL-l\I. Balkam qui, apres avoir etudie
tout le terrain cnvironnant, considera que la route la moins cofrteuse serait
eelle qui traverserait le ravin.

Le premier plan etait de construire un viaduc metallique de 1,000 pieds de long
pour traverser la partie la plus profonde du ravin, et d'etablir des rernblais a
chaque bout. Ces travaux font partie de l'cntreprise n? 1, qui fut adjugee a la
oompagnie du Grand-Trone-Pacifique, laquelle en confia I'execution a :1\111. Corbett
cf Floesch. Cependanty M. Foss qui f'avorisait evidernrnent UIl projet de rernblai
A cet endroit, apres avoir discute I'affaire avec l\IM. Corbett et Floesch, ecrivit a
.M. Guy C. Dunn, le 29 janvier 1908, que l'entrepreueur terait ]13 rempJissage sans
tenir compte du transport, moyennant 30 centins par ,-erge cube, et en allouant
pour la construction d'ul1 aqueduc vofrte en bcton de 20 picds, I'economie serait
de $2,269.15.

Apres qu'on eut discute it Ottawa le changement projete des plans, la chose fut
soumise au chemin de fer Grand-Trone-Pacifique, qui approuva I'idce de construire
nne arche et decombler le ravin. II est question de cette approbation dans la
Iettre de l'ingsnieur adjoint Woods, et datee du 28 mars 1910.

Le 30 mars 1908 :1\1. Lumsden soumit Ia question a lapprobation des com­
missaires du chemin de fer Transcontinental.

Ces derniers approuvaient Ie changement et avis en fut donne le merna jour a
M. Lumsden. Le travail se poursuivit et les archives n'indiquant pas qu'il y ait
en d'autres rapports a ce sujet avant le 3 decembre 1909, alors que l'ingenieur
divisiorinaire Foss fit Ie rapport suivant. Les lethes de 11. Wheaton et de ~I. IVoods,
sous-ingenieur en chef du chemin de fer du Grand-Trone-Pacifique, mentiOllnees
dans Ie rapport de M. Foss, sont aussi reproduites ci-apres.

"Les Commissaires du chemin de fer Transcontinental,
"Bureau de 1'ingenieur du district.

"N° 60-A.

cc Saint-Jean, N.-B., 3 d6cembre 1909.

"M. Gordon Grant,
"Tnzenienr en chef 'C.N.rr.", Ottawa, Ontario.

"Cher Monsieur,

U Iielaiirernerct it, la cla8sification suioie it, Coal-Creek.

"Lorsque I'on coriclut avec MM. Corbett et Floesch, par I'entrcmise du Grand­
Trone-Pacifique, 1'arrangement special dans le but de substituer un remblai Bolide
au viaduc metallique, tous eeux qui avaient visite le terrain supposaient que les
deblais a enlever seraient assez faciles it manier et que l'on obtiendrait un remblai
stable.

"De fait. il y avait des couches de sable au bord de la rive eSJ;arpee du cote
ouest du creek au Charbon, rnais on s'apercut que ce sable ne couvrait qu'une petite
superficie et avait une epaisseur de deux ou trois pieds a peine. Quand on ouvrit
les fosses d'emprunt surtout dn cOte est, on remarqua que Ie sol &tait d'une
argile dure qui, exposee it I'air et soumise a J'action des pluies abondantes, ne pou­
'fait rester en place dans un haut remblai. Des eboulis en entrainaient des masses
eonsiderables en bas nps tn lns. T1 rlevint evident qu'il fallait changer de methode
at trouver une matiere plus consistante, La seule matiere transportable par trains,
sur cette section, eta it le sable zraveleux de Ia carriere it ballast de la riviera du
Nord, it une distance de 45 milles, et, sans doute, il n'etait pas possible de s'at­
tenore ace que les entrepreneurs retardent leurs travaux jusqu'a ce que la voie soit
terminee sur ces 45 milles a partir de Moncton pour prendre ensuite peut-etre
un an et demi it transporter Ia matiere necessair« sur une aussi longue distance. La
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seule autre alternative etait de creuser assez profondement dans le roc vif pour de­
gager une grande quantite de roche et s'en servir afin d'assurer la stabilite du talus;
car si nous avions tente de construire ce rernblai en depouillant la roche, cela aurait
pris une quantite de materiaux de 20 pour 100 plus considerable par suite de l'in­
ciinaison plus douce qu'il aurait fallu donner au talus pour qu'il Henne. A part
cela, il aurait fallu augmenter de beaucoup Ie charriage, elargir I'emplacement de la
voie, faire plus de deblaiement et de ereusage et elargir la vofita sous le remblai.
Cela aurait porte le cout du remblai au moins it $400,000. Sans doute, lcs IlIcltcl'iaux
requis pour rernplacer 1e viaduc devaient etre fournis par I'entreprcneur 11 30e la
verge, peu imports en quoi ils consistaicnt, mais en calculant la roche 11 $1.10,
comme elle a coUte dans d'autres endroits du district, nous obtenons un cout total
qui n'excede pas $350,000 et nous aurons un remblai de premiere classe qui ne
s'eboule pas, ne s'etend pas et que les eaux n'entament pas. J'ai emp&che tout
changement dans la classification avant que 1es travaux ne fussent assez pres dctre
termines pour que je puisse etre absolument certain que Ja depenso, apres avoir
alloue le prix de la roche d'emprunt pour le roc soli de deblaye, etait beaucoup
moindre que ce qu'aurait COllte Ie remblai avec de la terre c1etachce de la roche.

"]\[1\1. Corbett et Floesch ont pousse ces travaux vigourcusernent, dans des
circonstances a.hsolnmcut desavantagcuses, et le mois dernier ils ont demands, par
I'intermcdiaire du Grand-Trone-Pacifique qu'on leur alloue le prix de la roche
d'emprunt pour Ie roc solide deblaye.

"1\1. ~\Yooc1s de la compagnie du Grand-f'ronc-Pacifique, ~e rondit sur les Iicux,
inspects les travaux et nr'ecrivit, recornmandant d'adopter au plus tot cette classi-"
fication et de refaire la classification des divisions Nolet 2 On trouvern ci-joirrt
copie de sa lettre, J'ai done ordonne qu'on deduisit 150,000 verzcs ele roche
detachee avec Ie charriage correspondunb 11 cette quantite et qu'on remplacat Ie tout
par une quantite ega.1e de roche d'emp1'l1llt sans charroyage supplementaire. M.
Wheaton a cgalement etabli une classification nouvelle pour les sections 1 et 2. Ci­
joint copie de Ia lethe de M. Wheaton que j'approuve dans toute Fa teneur.

"60-A " Saint-Jcan, N.-B., 3 ,ll'C'omhre 1909.
" Gordon Grant,

"Je trouvo que MM. Corhett & Floesch ont plein droit it ce qui fait
l'objet de leur demanele et je compte que vous penserez do mcme et que
vans ferez les demarches necessaires pour faire appronver ce changement
par qui de droit.

". Bien it vous,
"C. O. FOSS,

U Ingenieul' dirisionnaire."

Papiers ci-inclus.
cc Moncton, N.-B., 30 novernbrc 1909.

"M. C. O. Foss,
"Ingenieur District c l~ "

" Saint-Jcan, N.-B.

"Cher Monsieur :-
"Depuis que j'ai prisrharge de cette division, j'ai examine Ia classifi­

cation et je trouve que les sections 1 et 2 sont beaucoup plus basses sons
ce rapport qlIe les antres sections de la division, malgre que la ligne de
demarcation dilns toute la Division soit pratiquement la meme et que Ie
sol soit sembIable partont. J e houve la raison de cette classification d'une
part dans Ie fait que les profils transversaux n'ont pas ete acheves, et que
les percentages n'ont etc rapportes que quand les quantites furent deter­
minees, et d'autre part, dans Ie fait de l'abolissement des anciennes classi-
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fications. Ainsi, dans un cas, le detournement d'un cours d'eau dans le
fond d'une fosse d'emprunt a l'extr.emite est du Ll ieme mille, avait eM
rapportee partie comme deblai ordinaire et partie cornme roche meuble, tandis
que le creusage avait etc fait dans le roc solide, L'emprunt etait necessaire
pour hire Ie remblai a la riviera du Nord et si le fosse d'emprunt n'avait
pas ete creuse suffisamment, il efrt fallu etahlir trois ponceaux et augmen­
ter par une acquisition de terrain l'emplacement de la voie pour y trouver
Ies materiaux necessaires, Le nombre de verges de roc solide rapports est
de 2,671 verges, tandis qu'on en a enleve environ Ie double. Afin qu'il y
ait proportion avec la largcur ct la profondeur necessaire a un bon drainage,
j'ai porte un montant de roc solide. J'ai inspects personnellcment tout le
terrain en compagnie des ingenieurs residents et j'ai retabli la classification
de la faeon qu'il m'a paru opportun de Ie faire.

"La section No 5 etait, it mon avis, un peu basse it en juger par les
tranchees et les fosees d'emprunt; mais en examinant les profils transver­
saux et les livres de mesurage, j'ai trouve qu'il y avait peu ou point de
changement a faire,

"Je n'ai pu terminer tout a fait eet examen et je ne suis pas pret a
rendre un jugement tout de suite, mais jc pense qu'il faudrait faire une
Iegere augmentation en decembre.

"J'ai trouve egalement que dans certaines sections on n'avait rien
rapports pour Ie creusage des fosses d'emprunt, si ce n'est Ia OU ces fosses
n'avaient qu'une profondeur de moins de quatre pieds. cT'ai etudie la ques­
tion et j'ai porte la majeure partie de ce creusage au decompte de novem­
bre. Le reste n'etait pas caleule en entier et sera dans Ie decornpte de de­
cembre.

"Bien tl vous,
"L.-H. WHEATON,

" Ingenienr du District N° 1."

"Montreal, P. Q., 16 decembre 1909.

"M. o..o. :B'OS8,

"Ingenieur divisionnaire, G.T .N.,
"Saint-Jean, N.-B.

Oher Monsieur.

" J e viens de recevoir une communication de Ia compagnie Corbett &
Floesch, sons-entrepreneurs des travaux de notre compagnie de Moncton
jusqu'a 55 milles it l'ouest. Ces messieurs se plaignent de la classification
telle que portee au dernier decompte pour les sections 1 et 2 et pour les
travaux de Coal Creek, Section No 5.

" Ils declarant au sujet de Ia derniere division que la plus grande par­
tie du remblai est faite de roc solide, qui provient des losses d'emprunt
localisees et jalonnees par vos aides. Ils ajoutent en outre que lorsqu'on
a fait la 108se d'emprunt du cote est Ie materiel qu'on y trouvait etait glissant
et d'aucune consistance et n'avait aucune solidite dans Ie remblai, c'est pour­
quai ils cesserent d'utiliser ce materiel et ils ordonneront de Ie prendre plus
a l'est ou l'on trouva du roc solide. Sur ces travaux, dont il y a 85 pour
100 de termine, l'on estime que Ia moitie du materiel utilise, comme de la
roche et tout le restant a 30 cents Ia verge cube, est defectueux et ils me
demandent de communiqusr avec votre departement pour y remedier d'une
facon satisfaisante. Depuis que j'ai recu cette Iettre j'ai visits leurs tra­
vaux et j'ai examine specialement le remblai a Coal-Creek et j'ai constats
la veracite des declarations des sous-entrepreneurs.

123-7
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"D'apres un arrangement fait par I'ingenieur en chef Lumsden, et
approuve par cette compagnie, on a substitue au viaduc un ponceau arque 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 supplsmentaire. Dans cette entente les entrepreneurs (voir la lettre
de M. Lumsden du 1er avril 1908) devaient percevoir le prix convenu pour
le ponceau arque et le remblai en terre, avec un supplement de 5c. par verge
cube pour Ie transport sans tenir compte de la longueur du transport, co
qui fait un prix total de 30c. par verge cube pour l'excavation ordinairo
dans ce remblai,

11 est evident maintenant que tres peu du materiel utilise etait propre
a la construction d'un remblai et que vous avez du aller plus a Fest ou Ie
materiel etait de la roche solide. Cependant, il semblait qu'a tout eveno­
ment il aurait He neeessaire d'emprunter du roc solide pour construirc
ce remblai, si le changement u'efrt pas ew fait et cela justifiait la classification
qui a ete faite de ce travail. 11 n'est pas de man domains de tenter de deter­
miner comment Ie travail doit etre classifie, mais je crois que vous serez de
mon avis lorsque je dis que l'on n'a pas classifie ce roc dans la categorie du
roc solide. Vous avez un arrangement avec d'autres entrepreneurs dans
votre region pour utiliser le roc dans les remblais solides, ce qui, il me
semble, devrait avoir lieu dans ce cas-ci, et avec les donnees que vous avoz
au sujet des quantites il devrait y avail' moyen d'arriver a un reglement
equitable.

"Quant a la plainte de nos entrepreneurs au sujet de la classification
dans les sections nO] et 2, je ne suis pas aussi rcnseigne que je voudrais
l'etre sur la nature de l'onvrage. Si la classification a ete revise par I'inge­
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'apres ce que j'ai vu des Ie debut des travaux, la classifi­
cation doit etre moindre dans la section n? 1 que dans 2 ou 3. Notre inge­
nieur de district qui a examine ces travaux avec plus de soin que le sous­
signe est bien plus en etat de dire si la classification telle que faite aux
sections n? 1 et n? 2 est correcte, Sinon, [e crois que les deux sons-entre­
preneurs et nous-memes nous consentirons it nous soumettre a la decision
conjointe de M. Bouillon et de vous-rneme.

" Esperant que votre decision reglera ces questions a la satisfaction de
taus, je demeure,

"H.-A. WOODS."

Ainsi qu'on Ie remarquera la quantite de materiel que l'on croyait trouver
facilement a He grandement exageree pour la construction de ce remblai et on a 0.11
ajouter 205,8'16 verges cubes pour terminer Ie rsmblai. Le remblai en pierre a etC
approuve par le Grand-Tronc-Paciflque (les entrepreneurs de ces travaux) et il
fut paye au taux special de $1.10t par. verge cube, ce taux ayant ete autorise par
un arrete en conseil en date du 3 janvier 1911.

La grandeur de l'arche en beton qui a ete construite a He augmenteo de 20 8.
25 "pour plus de sftrete " selon la lethe de M. Foss, en date du 31 mai 1912.

Le cont total du materiel smprunte pour ce remblai et le coftt du poneeau sont
comme suit:-



$54,689.5(}- S 54,689.50

COllt totaL " $398,385.03

Irnprunt, nord et sud-station 2306-2361-
Roche detachee 33,349 vgs. cubes a 55c-$18,391.45
Transport 1,242,025 vgs, cubes a lc- 12,420.25-$30,811.60

Fosses, nord et sud, dans le remblai-
Roche detacbee 2,322 vgs. cubes a 55c-$ 1,277.10--$ 1,277.10

Emprunt special de roche 205,876 vgs. cubes a$1.10!-$226,978.89-$226,978.89
I1xcava tion ordinaire 282,093 vgs. cubes a30c-$ 84,627.90--$ 84,627.90

Remplissant, dans ce cas-ci, Ie double role d'entrepreneurs et d'inspecteurs
des travaux, et ce en vue d'assurer une construction economique, tel que pourvu a
l'article 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 approuve toute Ia transaction et insiste sur
Ie paiement du prix de l'emprunt de roche (voir la lettre de M. Wood, en date du
30 novembre 1908).

La Commission est d'avis que si l'on avait construit un viaduc en bois a cet
endroit, on aurait economise $413,853.00 en sept ans et lorsque ce viadue aurait

99

$343,695.58

1,424 vgs, cubes a 25c-$ 373.50
1,887 vgs. cubes a $1 -1,887.00
1,885 vgs. cubes. a$3 -5,565.00
759.5 vgs. cubes a$12- 9,114.00
3,414 vgs, cubes a11.50 37,554.00

56 vgs. cubes a$ 3.50 196.00
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Cout dune arche de 25 pieds en beton-e-
Excavation ordinaire .
Excavation, sans batardeaux .
Excavation, avec batardeaux .
Beton 1-2-4 .
Beton 1-3-6 " .
Pavage .

Ces chiffres ont ete fournis par I'ingcnieur de district Foss.
M. Uniacke, ingenieur des ponts du chemin de fer Transcontinental National,

dans une lettre a la commission d'enquete, declare que" Ie cofit d'une estacada en
bois qui couvre 2,000 de la partie la plus profonde du remblai a Coal-Creek, est de
$'19,667.58. Le cofit d'un viaduc en acier sur cette merne distance serait de
$246,110.00.

Le eofrt reel du remblai et de la construction pour ces 2,000 est de $394,385.05,
ee qui est une reduction de la valeur de 8,000 verges cubes de materiel que l'on -avait
en plus de ce qui etait neeessaire pour l'etablissement de ce remblai. C'est-a-dire
que nous avons dsduit le cout du remblai par la valeur du montant du materiel que
l'on a dil excaver quand meme pour faire les coupes de chaque cote. Nous trouvons
done que si on avait construit un viaduc en bois ici le cofrt aurait ete de
$:314,717.50 de moins que Ie coilt au remblai et de I'arche, et si on avait fait un
viaduc en acier la difference aurait ete de $148,275.08.

Cette evaluation est comprise dans Ie rapport concernant les viadues en bois, ou
l'on verra que si l'on avait construit un viaduc et entrepris les travaux dans une
periode de 7annees (dont il y en a deja quatre d'ecoulees) on aurait en definitive
sauve $239,270.00 au pays. (Voir piece no 22).

Les declarations de M. Foss demontrent que c'etait dil a l'inferiorite du
materiel s'il est devenu neeessaire d'emprunter du roc pour terminer le remblai, et
des qu'il eut connaissance de la chose, il entra immediatementen communication
avec Ottawa.

Les documents u'indiquent pas cependant qu'un rapport eut ete fait au bureau
chef avant que l'on eut mine et utilise une grande quantite de roc. C'est dans [a
lettre de 1\1:. Foss du 3 decembre a I'ingenieur en chef qu'il fut question pour la
premiere fois que les travaux se poursuivaient sur une achelle plus dispendieuse
que celle qu'on avait determinee.
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ete permanent, Ie montant epargne en dernier ressort aurait ete de $239,270.00.
Cet argent est perdu pour Ie pays it cause de la politique qui interdisait ces metho­
des de construction.

De plus, la Commission croit que lorsqu'ils se sont apercus d'un excedent aussi
considerable du cofrt du remblai sur 1'estimation, les fonctionnaires locaux auraient
signals cet eeart au quartier general, ou 1'on aurait pu aviser it eviter cette depense
supplementaire entrainee par 1'emprunt de 205,876 verges cubes de roche it $1.101f2
par verge cube.

RAMPE DE CHIPMAN.

A Chipman, Nouveau-Brunswick, it 57 milles it 1'ouest de Moncton, le chemin
de fer traverse la riviera du Saumon sur un pont d'une hauteur de soixante-cinq
pieds, Ce pont et les remblais qui en ferment la route d'acces traversent Is vallee
de la riviere du Saumon sur une distance de deux milles. Ce pont se trouve au
pied d'une montee de 0.4 pour 100, de sept milles de longueur et qui, s'elevant
rapidement entre le 57eme et le 50eme mille, traverse ensuite une tranchee de deux
milles de longueur it partir du 52eme mille an 50eme mille ou l'on atteint le som­
met de la montee,

L'examen fih par les ingenieurs et une .inspection de la region indiquent que
l'on avait choisi l'emplacement convenable de la voie, mais que la rampe de 0.4
pour 100 ne eonvenait pas a la region et en agissant de la sorte il fallut faire la
tranchee de deux milles au sommet et Ie remblai de deux milles au pied de la
montee,

Ala demande de la Commission, l'ingenieur de district Foss soumit un rapport
sur Ie montant que l'on auraitepargno it cet, endroit si Ies ingenieurs eussent eu la
liberte de construire une mantee de 0.5 pour 100 de Chipman au sommet de Is
colline. Voici comment se repartit cette epargne r->

Economie resultant de la construction d'un talus a l'ouest de la riviere .
Excavation de 47,532 verges cubes de roche solide a $1.50
Excavation de 76,537 verges cubes de roche meuble..... . . a .50
26,195 verges cubes de deblai ordinaire. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . it .21

$35,000.00
71,298.00
38,268.00
5,500.00

$150,066.00

A ce qui precede il faut ajouter Ie prix de revient de la route d'acces au viaduc
du cote est de la riviere, item que M. Uniacke n'a pu vous communiquer sur lc
champ. .

Le 18 mars, M. Uniacke evalue a $28,158.00 les frais de construction de cette
partie du viaduc qu'eviterait l'adoption d'une montes de 0.5 pour 100, ce qui porte
Ii $178,224.00 la somme totale que l'on aurait pu epargner.

Nons voyons, dans Ia maniere dont on a precede pour la construction de cette
partie de la voie, un exemple frappant des depenses excessives occasionnees en no
laissant pas assez de latitude aux ingenieurs charges de choisir l'emplacement de la
voie, Leur efit-on permis d'ajouter un dixieme de pied par cent pieds a I'inclinai­
son de la rampe que leur imposaient des instructions auxquelles ils ne pouvaient
deroger, ils se seraient dispenses de faire la tranchee de deux milles renferman:
150,264 verges cubes de materiaux, et auraient diminue de la somme indiquee plu­
hautle prix de revient du pont de la riviera du Saumon,

Nous constatons que pour cette section de Ia voie, savoir entre Quebec et
Moncton, avec deux montees ou l'on emploie des locomotives auxiliaires et dont
l'utilisation etait fortement recommandee par M. Butler it cause du peu de trafic
projete par tons les interesses, il n'y avait absolument rien de nature a justifier la
construction d'une pente strictement de 0.4 pour 100 it cet endroit ni a d'autres
semblables,
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Laissant une region aceidentee, it 185 milles it l'ouest de Moncton, le Trans­
tinental traverse 1a vallee de 1a riviere du Petit-Saumon it une altitude de que1­
\100 pieds et it un endroit au 1a 1argeur de 1a vallee depasse 4,000 pieds.
La voie franchit cetile vallee au moyen d'un viaduc metallique d'une longueur

11,H20 pieds, dans 1a construction duque1 i1 est entre 13,991,310 livres d'acier et
nt [e prix de revient, y compris l'infrastructure et le tablier, se chiffre it $815,­
.87.

T1a construction de la voie, de chaque cote du viaduc, est des plus dispendieu­
: on aurait pu diminuer considerablement les tranchees it travers la roche et les
fonds remb1ais faits aux alentours, de merne qu'epargner tous 1es frais de cons­
etion du viaduc lui-meme en construisant une montee it locomotive de refoule­
nt,

Nous constatons qu'en outre de cette 1igne it pente de 0.4 pour 100 que l'on
itruisit, on fit l'arpentage de deux autres 1ignes dans le but d'eviter, ou de
ire dans certaines proportions, cette traverse dispendieuse.
On projeta la construction d'une ligne qui, montant la vallee c1u Petit-Saumon

Iraversant la riviere it une hauteur de 30 pieds au-dessus de la ligne c1'eau, repas­
it tl l'ouest de la riviera it la ligne actuelle. Cependant cette ligne projetee se

Iva etre d'environ 61;'2 milles plus longue que celle du viaduc et il en aurait
te aussi cher ou plus pour 1a construire. Pour cette raison Ie projet fut aban­
Ie. Le deuxieme projet etait celui d'une montee it locomotive de refoulernent

01 une inclinaison de 1.1 pour 100, semblable it celle qu'on avait adoptee pour
rampes du meme genre Sur cette section du chemin c1e fer.
A propos du projet de construire it cet endroit des montees a locomotive de

oulcment et de l'epargne qui en aurait results, nous citerons, ici, un extrait du
ioignage rendu par l'ingenieur de district Foss sur cette qustion :

Q. Lars de votre temoignage, en juin dernier, vous avez dec1a;'e que
si, dans 1a vallee de la riviers c1u Petit-Saumon, l'on efit construit une rampe
dite "jack-knife ", c'est-a-dire une rampe a locomotive de refoulement, on
aurait epargne quelque chose comme un million et trois quarts de dollars,
et depuis cette' epoque, vous avez fait une nouvelle estimation. Quels sont
les chiffres de cette estimation ?-R 8i l'on eut construit it la riviere du
Petit-Saumon, nne rampe du type "jack-knife" it locomotive de refou1e­
ment, on aurait epargne $1,644,882.00. Je crois que l'on aurait merne
epargne davantage si I'on avait choisi et construit soigneusement une mon­
tee de ce genre.

Q. Vous croyez qu'il en serait resulte nne economic encore plus consi­
derable que cela ?-R. Oui, l'ou aurait peut-etre economise un million et
trois-quarts de dollars,

Q. Considerant Ia nature du chemin de fer, ses frais de construction
et le trafic qu'on pourrait raisonnablement en attendre, auriez-vous, la chose
etant 1aissee it votre discretion, construit cette montee "jack-knife" au lieu
du grand viaduc ?-R. La chose laissee it ma discretion, je I'aurais cons­
truite quand mems.

Q. Pourquoi ?-R. Parce que, cornptant l'argent au taux de 4 pour
100, I'interet sur l'argent que l'on aurait economise s'eleverait probablement
it $75,000, et cette somme suffirait certainement aux frais des locomotives de
refoulement pour Ie plus gros trafic qui se fasse jamais sur cette ligne.

Le temoignage de M. Foss est des plus clairs au sujet de I'epargne qui serait
rtlsuIt,§e de l'adoption de rampes a locomotives de refoulement et i1 ya beaucoup

raisons pour 1es favoriser.
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Pour ce qui concerne la rampe a locomotive de refoulement au lac Pohenaga­
mook, ¥. MacPherson, assistant du president, dit ce qui suit, dans une lettre en
date du 12 aofrt 1912, adreasee a M. Grant:-

"L'observation de M. Gutelius qu'une montee a locomotive de refoulc­
ment de 1.47 pour 100 fait contre-poids a une pente de 0.6 pour 100, ne
saurait etrc contestee, naturellement, mais si je n'ai pas recommande une
montee a locomotive de refoulement plus escarpee, c'est que je considerais Ie
trafie entre Moncton et Quebec comme devant etre pour longtemps, el peut­
etre pour toujours, si restreint que, le plus grand nombre des convois de mar­
chandises, sinon tous, et les plus lourds convois de voyageurs rr'auraient pas
besoin de locomotive de refoulement sur cette montes. Si la montee avait
ete uniforrnement contrebalancee par la pente de .06, les wagons de mar­
chandises relativement legers et les longs trains de voyageurs auraient be­
soin de locomotive de refoulernent, L'avenir prouvera si je me trompe quant
au volume du trafic, mais je suis encore de la mems opinion a ce sujet."

Cette idee de construire ces montees it locomotives de reioulement a ete emise
pour la premiere fois par M. Foss, en decembre 1907, et apres que la chose fut rap­
portee a Ottawa. M. JlilacPherson ecrivit ce qui suit, en date du 8 janvier 1908, a
Pingenieur en chef::

" Liasse No 2690.

" M. H.-D. Lumsden,
"Tngenieur en chef,

Ottawa,
8 janvier 1908.

"Cher Monsieur :-
"Je vous envoie ci-joint une copie cl" Tevaluation prepares par l'assis­

tant ingenieur de district Foss, ainsi que la lettre de M. Dunn me trans­
mettant cette evaluation qui suggere la construction d'une autre montee
pour les locomotives de refoulement d'environ dix milles de longueur it
environ 30 milles it l'ouest de la montes c1u meme genre qui se trouve deja
it proximits de la riviera Tobique et qui a ete approuvee, Vous verrez par
son estimation, qui n'est pas en detail, qu'il pretend epargner $1,146,019
sur les frais de construction, ou une economie nette de $650,809 si l'on tient
compte des frais d'exploitation. Cette estimation ne contient pas suffisam­
ment de details pour sa verification et, comme vous Ie voyez, repose sur un
emplacement c1'essai. Un des objets que J'on a en vne en construisant cette
montes pour locomotives de refculement., c'est d'eviter 1a construction d'un
tres long viaduc sur la riviera du Saumon, et comme nous avons plusieurs
structures metalliquss a eonstruire, on pourrait hater considerablement "la
construction de Ia voie en en retranchant une de cette importance. Une
chose qui pent empecher cette modification de la ligne it present, c'est que
l'on a l'intontion d'adjuger les contrats pour les travaux et nous n'avona
qu'un emplacement d'essai ponr ce projet de montes it locomotives de refou­
lament,

"Auriez-vous l'obligeance de faire decider Ia chose et de m'aviser
des mesures it prendre.

« Votre tout devone,

"D. MAcPHERSON,
a Assistant ingeniellr en chef.
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" P.S.-La ligne construite avec une pente de locomotives a refoulement
de 0.611 milles est plus longue, de meme que les courbes, la montee et la
c1escente sent plus fortes que sur la voie de pente normale".

(}o a fait des recherches dans les archives de I'ingenieur en chef, ou cette
etait deposee, rien n'indique que l'on ait pris quelque decision it ce sujet pal'

ito.
temoignage de M. Foss et la lettre de M. MacPherson donnent une idee de

·tance du trafic auquel on s'attendait entre Quebec et Moncton. Les argu­
ttl qui se rapportent a ce sujet peuvent se resumer comme suit :-
I11n faveur de la ligne droits comportant la construction immediate du viaduc,-
I. La pente de cette ligne est de 0.4 pour 100.

faveur des lignes a pente de refoulement,­
Une economie immediate de $1,750,000.
Une voie construite avec ces pentes donnera un aussi bon service pendant

annees a venir qu'une ligne avec des pentes de 0.4 pour 100.
:l. En construisant une mantee ,] locomotive de refoulement, la Commission
it, en dix ans de temps, economise en interets $25,000 de plus que la totalite
frais de construction du viaduc.vou exactsment la somme de $8LlO,000.

4. Au bout de vingt ans, l'epargne originale, avec les interets, aurait atteint
mme de $3,832,500.00, soit un montant suffisant pour la reconstruction de
la ligne et telle qu'elle aurait suffi a n'importe quel trafic et il resterait

porn en fin de compte nne epargrie de $1,300,000.00.
En presence de ces faits, la Commission vient it la conclusion que cette depense

pUlmentaire de $1,750,000.00 n'avait pas sa raison d'etre et qu'elle a ete faite
us aucun souci de l'interet du peuple.

MONTEE A LOCOMOTIVE DE REFOULEMENT A LA TUQUE

Le depot de locomotives de Fitzpatrick, connu autrefois sous le
IHI de gare de remisage de La-Tuque, est la premiere tete de ligne pour locomo­

<l l'ouest de Qlld)('c ct Be trouvc ,] 1:?6 milles de la culee nora iJll pont de
c. En approchant cette gare de rcmisage du cote est et it partir de la borne
Ie 115, la voie ferree tom be it une pente reduite de 0.4 pour 100 jusqu'au
de la gare de remisage, a la borne de mille 126, treversant une region fort

entee et tres montagneuse. Les combes, sur cette partie de la ligne, se suivent
que sans interruption, et trcs frequemment d'un maximum de 6 degres. En
it de eela, les tranchecs sont considerablss sur ce parcours, notamment dans
environs de la riviere du Petit-Bostounuis.
Les ingenieurs charges de faire le trace concurent le projet d'une autre ligne

r cet endroit ; ce projet cornportait une pente it inclinaison de .65 pour 100
'nne longueur de 4,8 miles, et allant vel'S I'ouest, cette pente devant servir cornme
montee de refoulement". En juin 1905, I'ingenieur de district Doucet ccrivait
l'ingenieur en chef recommanclant l'adoption de Ia montes de refoulement. En

!of-me temps il dernontrait que 1'on epargnsrait ele ce chef $485,807.00, apres avoir
compte des frais de construction comme cles frais c1'exploitation (p. 39L)

Le 15 juin, .1\1. Lumsden soumettait le projet aux commissaires, et lui recom­
tnnndait d'obtenir .l'approbation du gouvernement pour la construction de la voie
avec la montee cle refoulernent comme I'avait suggel'e I'ingenieur de district Doucet.
IJne montes de refoulement est une pente sur laquelle il est necessaira de venir en

de;l un convoi charge a sa capacite en yajoutant une locomotive supplementaire.
Les Commissaires ont soumis le projet au gouvernement, en memo temps que

toute la correspondance faisant voir l'epargne qui en resulterait et comment on
tealisait ces economies. A son tour, ce elernier refera Ia chose it M. M.-J. Butler
qui, a cette epoque, etait sous-ministre des Chemins de fer et Canaux. Celui-ci
recommanda au gouvernement dene pas approuver la montes a locomotive de
refo1.l1ement, alleguant "que les membres de l'aclministration avaient declare a
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maintes reprises que l'on avait choisi une inclinaison de quatre-dixiemes entre
Winnipeg et Quebec, et il semble que, sous aucun pretexte, on ne dovrait changer
cette inclinaison entre ces deux villes ", Cet argument paraissait etre reellement
irrefutable et Ie gouvernement, tout en reeonnaissant que I'on n'en .retirerait
aucun benefice, insista sur une pente de quatre-dixiemes, donn ant ainsi lieu a des
depenses inutiles s'elevant it plus d'un million de dollars. La Commission mit
egalement au courant de ces faits, M. Hayes, president de la compagnie du Grand­
'I'rone-Pacifique, et ce dernier, tout en admettant que les arguments" etaient des
raisons tres valabIes en faveur de l'adoption de la mantee de refoulement ",
declara : "Je suis d'avis, toutefois, 1111e la Commission dcvrait tenir compte, avec
Ie gouvernement, de I'impression produite sur l'esprit des gens au sujet du Trans
continental National qui a et{~ Rn1l01lee a profusion eomme etant Ie seul chemin llc
fer a pente fniblo qui existe de l'Atlantique au Pacifique ". On constatera que
ni M. Butler, ni M. Hayes, J'un ingenisur et I'autro aclministrateur de chemins de
fer, ne donnent leurs raisons pourquoi, it un point de vue commercial, on n'aurait pas
dft epargner ce million de dollars.

M. Doucet a remis it la Commission une estimation comparative du veritable
prix de revient de la ligne telle que construite, milles 115 a 122, '7, "B" et la ligne
"0" avec montes it locomotive de refoulement, inelinaison de 0.65 it La Tuque.
Voici cette estimation :-

$641,235.00

210,859.00

Prix de revient de la ligne construite, milles 115 a122.7 .
Prix de revient de la gare de remisage divisionnaire construite .

Total. ' .
Evaluation des frais de construction de la ligne avec mantee

de refoulement a0.65 , .
Evaluation de frais de construction de la gare de remisage

divisionnaire sur le niveau superieur " .

$1,345,251.00
569,273.00

$1,914,524.00

Total. . . . .. . . . .. . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . .. . . . $852,094.00
Augmentation des frais de construction par suite de l' adoption de Ia ligne actuelle $1,062,3:ocl.00

lvI. Doucet dit ce qui suit au sujet de cette partie c1e la Iigne (p: 391): 'En
faisant le releve final de .a ligne it La-T'uque, nous avons constate qn'en se servant
d'une pente de 4.1 nous ne pouvions pas arriver au niveau des plateaux de La­
'I'uque, it mains de faire un long detour et d'accroitre, aun coftt excessif la longueur
de la ligne d'environ trois milles. Avec une pente c1ireete de 4.10 on ne pouvait pas
non plus faire des plateaux de La-Tuque un point de separation des sections Nous
avons vu que l'on pouvait avoir une ligne directe en la commencant au creek
Beance pour aller jusqu'a La Tuque, cette ligne ayant une inelinaison de 0.65. Je
fis hire une etude minutieuse du terrain par les ingenieurs et le jalonnement de
plusicurs lignes afin de prouver qu'il etait du devoir de la Commission d'adopter la
ligne ._c1irecte. On ne pourrait considerer cette ligne de 0.65 comme etant une
veritable montes de locomotive it refoulernent. Beaucoup plus courte, elle comptait
aussi moins de courbes, et cofrterait moins cher it construire qu'une ligne d'une
pente de 4.10. Ells nons aurait aussi permis de faire des plateaux de la Tuque
un emplacement pour un pare it wagons divisionnaire, tandis qu'avee la pente
directe de 4.10 nous avons ete obliges de construire la gare de remisage deux milles
plus loin a l'ouest, it des frais que l'on pourrait dire exorbitants. En choisissant la
pente de 0.65, nons aurions epargne $300-,000 sur les frais de construction au pare
it wagons seul. _

Personne n'a pretendu qu'en s'en tenant Ii la pente de 0.4 pour 100 it cet en­
droit. on y gagnerait, au point de vue de la construction au de l'exploitation.

Bien que dans son estimation, lvI. Doucet ait fait la part de ce qu'il en coftte­
rait pour une locomotive supplementaire servant au refouJement des trains dans ces
montees, en pratique on se procurerait cette locomotive it peu de frais, etant donne
quecette montee se trouve it proximite du pare a wagons ilivisionnaire, ou i1
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toujours des locomotives supplementaires pretes a servir. Le pretexts senti­
tal sur lequelle gouvernement appuyait son refus n'etait pas [ustifie, M. Hayes
rait pas dil craindre de desenchanter Ie public qui s'attendait a posseQt)r le
chemin de fer transcontinental a une pente de quatre-dixiemes, Tout le monde
qu'il existe au pont de Quebec une montee de locomotive a refoulement. Nous

Iarons done que rien ne justifiait cette depense de $1,062,340.
Pour la correspondanee se rapportant a ce qui precede, voir piece No 30.

MONTEE A LOOOMOTIVE DE REFOULElVIENT DU
LAO POHENAGAMOOK.

Entre Moncton et Quebec on a construit deux montees a locomotive de refoule­
ment, c'est-a-dire deux petites d'une inelinaison telle que des locomotives tirant Ie
nombre maximum de wagons qu'elles peuvent trainer en montant des rampes ne
flBpassant pas l'inclinaison reglementaire, auront ici besoin d'etre aidees ou poussees
110m gravlr ces pentes plus raides, . .

Oelle qui se trouve entre le 146eme mille et le 15geme monte dans la direction
de l'est. Son inclinaison est de 1.10 pied par 100 pieds. L'autre monte dans la
direction de I'ouest, et son inclinaison est la meme que la prscedente, c'est-a-dire
rle 1.10 pied par 100, depuis le 174eme mille jusqu'au 163eme (District" B").

On remarquera que ces deux montees a locomotive de refoulement ont le meme
faux d'inclinaison, landis qu'elles devraient etre proportionnees au taux etabli pour
Ia construction de cette voie suivant que les montees vont vel'S l'est ou vel'S I'ouest,
soit 0.1 et 0.6 et le taux de l'inclination entre Ie 147eme mille et le 163eme aurait
pu etre augmente rt 1.47 pour 100, et l'on aurait obtenu les memes resultats dans
I'exploitation, tout en epargnant sur la construction $43,500.00.

Ce montant est base sur une estimation soumise par I'ingenieur de district
Doucet, qui a declare au cours de son temoignage que, si la chose avait ete laisse it
son jugement, il aurait adopte la pente plus raide et qu'il aurait ainsi epargne le
montant ci-dessus. M. MacPherson, qui, a titre d'ingenieur en chef adjoint, etait
dirsctement interesse et s'occupait des rampes et des profile, s'exprime comme suit
:l ce sujet, dans un rapport en date du 12 aout 1912, qu'il adressait it M.Gordon
Grant:-

"Les remarques de lYL Gutelius, quand il c1it 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, rnais mes raisons pour ne pas
eonsailler une rampe plus raide que Ie 1.10 pour 100 adopte, etaient que le trans­
port des marchandises entre Moncton at Quebec, a mon avis, serait pour longtemps,
et peut-etre pour toujours, si iaible, que la plupart des convois de marchandises et
les plus lcurds convois de voyageurs, pour ne pas dire taus, n'auraient pas besoin
d'etre pousses par des locomotives de refoulement. Le temps dim si mes previsions
quant au volume du trafie etaient justifies, mais je suis encore du meme avis a
ce sujet."

M. Tye confirme l'opinion des ccmmissaires que tout I'argent depense pour
obtenir une rampe de 1.1 la ou une pente plus raide etait admissible, a ete gaspille,
et bien que le montant indiquecomme ayant ete depense inutilement it cet endroit
est base sur Ie proiil de la voie telle qu'on Fa construite, nous n'avons aucune hesi­
tation it declarer que si les ingenieurs charges de choisir l'emplacement de la voie
avaient recu a ce sujet les instructions qu'ils auraient dil recevoir, on aurait pu
epargner une somme beaucoup plus considerable.

Les conditions dont les grandes lignes sont indiquees dans Ie rapport de M.
MacPherson, quant au volume du trafic a l'est de Quebec paraissent etre raison­
nables et bien fondees, et cet item de $43,500.00 devient insignmant lorsqu'on con-
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sidere les millions depenses dans la construction des 460 milles de voie ferree entre
Moncton et Quebec, dans Ie butd'obtenir des rampes de 0.4 et de 0.6 pour 100,
en prevision de convois d'une longueur et d'un poids inconnus dans l'Est du Canada.

SECONDES VOlES D'EVITEMENT.

Un plan de voies pour les gares fut adopte par le chemin de fer Transconti­
nental National, Ce plan pourvoyait a la construction de deux voies laterales, l'une
it cote de l'autre et du meme cote de la voie principals, it toutes les gares, distantes
l'une de l'autre d'environ sept mines. Ces voies d'evitement ont une capaeite
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 depsnse, car plusieurs d'entre elles sont situees it des
endroits 011 il a Me necessaire de pratiquerdans la roche des coupes profondes, et
comme leur nivellernent n'est pas celui exige pour une double voie, elles deviennenb
un absolu gaspillage, a moins qu'elles ne soient justifiess par le commerce local.
On a suivi ce plan pour Ie nivellement des voies d'evitement entre Graham et Win­
nipeg, et dans quelques endroits de la province de Quebec et du Nouveau-Bruns­
wick. Ce ne fut qu'apres la pose des rails sur plusieurs de ces voies d'evitsment
qu'on s'apereut que la seconde voie d'evitement occasionnait une depense inutile ,et
qu'on abandonna ce plan (voir piece numero 24).

La pratique etablie dans la construction des voies d'evitement par les nouveaux
chemins de fer canadiens,est de construire une voie d'evitement unique, dans un
endroit facile, it environ tous les 10 milles. A mesure que Ie volume du trafic aug­
mente on allonge cette voie d\1vitement unique, et plus tard on construit de sem­
blables voies d'evitement intermediaires, qui pourront ensuite etre reliees entre
elles et former, avec la voie principals, une double voie.

On n'a recours it la pratique de construire une double voie c1'evitement aux
garesque dans les cas on le commerce local exige ces facilites pour Ie chargement
et Ie dechargemsnt des wagons, ou encore lorsque le nombre des convois au des
wagons qui decrotii y sejourner pourrait nuire au service des trains si I'on n'avait
pas une double voie it cet endroit.

On a prepare un etat, indiquant le cofrt de la construction d£ ces voies d'evite­
ment supplernentairss, que nous donnons ci-dessons, On y vena que si l'on avait
attendu que le trafic le justififtt pour construire ces secondes voies d'evitement on
aurait effectue une epargne totale de $374,410.

OHEJIIN DE J<'ER TRANSOONTINENTAL NATIONAh

Etat indiquant les endroits 011 les secondes voies cl'evitement ont He cons­
truites, ainsi que le montant c1epense pour leur construction.

(Note.-II n'y a pas de voie posee aux enc1roits marques c1'un x).

District A.

De secondes voies d'evitement ont eM construitss aChipman, Cantor x, Sudbury
x, McGivney's-Junction x, Maple Grove x, Summit x, Longley, Plaster Rock, Grand
Falls, 195. 5eme mille, Bellefleur, Saint-Leonard, Quinibis, Green-River, 237. Mme
mille 2102. 5eme mille et 252eme mille.

OotH du regalage , , , , , . ' . , . ' , ' , , , .
Cout des rails, pieces de fixation, aiguilles, traverseset posage de la voie

Cout total, district A ' .

$38,253.00
16,927.00

$55,180.00



C:out du regalage...................... $235,820.00
C:oltt des rails, pieces de fixation, aiguilles, traverses. .. . . . . .. .. .. .. . . . 20,452.00
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$3,584.00
$-',;00.00

$3,962.00
1,500.00

$5,462.00

$5,684.00

$33,867.00
17,925.00

$51,792.00

$256,272.00
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Cout total, district F .

B.

<In regalage .
des rails, pieces de fixation, aiguilles, traverses et posage de la voie .

Cout total, district B .

du rcgalage ' .
des rails, pieces de fixation, aiguilles, traverses et posage de la voie .

Cont total, district E. .

du regalage .
des rails, pieces de fixation, aiguilles, traverses et posage de la voie (environ)

Cout total, district C.D .

Une seconde voie d'evitement a ete construite it 10. gare 1864.

District F.

l'ouest du pont de Quebec, on a construit de secondes voies d'evitement au
e mille, au 65. Oeme mille, au 93. Oeme mille, au 85. Oeme mille et au

.oeme mille.

Une seconds voie d'evitement a He construite it 10. traverses ouest de 10. riviere
~fettagami ,au 134.6eme mille.

.l!istrict E.

Des seccndes voies d'evitement ont eteconstruites it Hudson x, Webster x,
Taggart x, Sunstrum x, Hillec1ge x, Richan x, Freda x, Hunter x, Morgan x, Quibell
x, 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,
AnoIa x, Dugald.

Resume.

District A .
District B..... .. . . . . . . .
District C.D .
District E. .
District F ,. '" .

s 55,180.00
51,792.00
5,462.00
5,684.00

256,272.00

$374,410.00

POIDS DES RAILS DES VOlES D'EVITEMENT.

Les commissaires du chemin de fer Transcontinentalont adopte et employe
des rails d'acier d'un poids de 80 livres it 10. verge, pour toutes les voies d'evitement
de 10. voie principale, pour les voies des gares de remisage, pour les voies des car­
rieres de ballast, etc. I1 est d'usage, sur les autres chemins de fer, d'employer pour
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lea voies de peu d'importance des rails plus legers. Des rails de 65 lines auraient
convenu parfaitement pour les voies secondaires au chemin de fer Transcontinental,
le poias des rails de la voie principals etant de 80 Iivres.

11 y a 367 milles de rails neufs de 80 livres et 947 points d'evitement neufs de
80 Iivres employes dans la construction des voies secondaires du chemin de fer
Transcontinental. Un etat Iourni a la Commission par lingenieur en chef Grant
fait voir que si l'on s'etait servi pour ees voies secondaires de rails et de points
d'evitement de 65 livres, et qu'on Ies cut payes Ie merna prix la tonne que les rails,
les aiguilles, les ceeurs, etc., de 80 lines, on aurait pu effectuer une economie de
$3-10,000; et si l'on avait achete et employe, cornme c'est l'usage ordinaire, des rails
de seconde main (qu'on peut generalement acheter au prix dc $5.00 la tonne de
moins que les rails neufs), cette economie aurait ete portee il ~;)20,()i\C.

On doit tenir principalement responsable de cette depense inutile l'ingenieur
en chef Lumsden, qui, le 25 mars 1908, ecrivait aux commissa-ires (piece 25):
"Je crois, personnellement, qu'il y a un grand avantage a employer des rails uni­
formes par tout Ie reseau, mais comme c'est une chose qui affectera la compagnie
d'exploitation plus que les entrepreneurs, il conviendrait de prendre l'avis de la
compagnie d'exploitation." La compagnie de chemin c1e fer c1u Grand-Trone­
Pacifique declara (lettre de M. Woods en date du 5 mars 1906) que si Ia Commission
decidait d'employer des rails de 80 livres pour toutes les parties lIe la voie la com­
pagnie au chemin de fer du Grand-Trone-Pacifique n'y verrait pas d'inconvenient,
Les commissaires, dans leur reponse du 15 avril 1908 ala lettre cle M. Mose, en date
du 20 mars 1908, dans laquelle il disait : "Je vous ecris pour suggerer qu'il serait
bon de commander des rails legers pour les voies d'evitement, attendu que cela
diminuerait nos deponses capital," s'exprimerent ainsi : "Si ron desire mainte­
nant qu'un ehangement soit fait, lescornmissairs croient que ce changement devrait
Hre demande par une resolution de votre conseil de direction (du chemin de fer
Grand-Trone-Paeifique)." La compagnie du chemin de fer du Grand-Tronc-Paci­
fique ne s'en occupa pas davantage, mais Ie nouvel ingoniour en chef du chemin de
fer Transcontinental, M. Gordon Grant, ecrivit a ce sujet, Ie S avril 1910, i\ l'inge­
nieur en chef Kelliher, de la compagnie de chemin de fer du Grand-Tronc-Paci­
fique, et voici ce que lui repondit lVI. Kelliher Ie 19 avril 1910:

"Votre suggestion de substituer des rails de 60 livres aux rails de 80
livres pour les gares de remisage et Ies voies d'evitement dont les rails n'ont
pas ete commandees ou posees est entiersment approuvee par notre vice­
president et gerant general; je l'approuve aussi et je semis heureux que vous
recommandiez a la Commission d'adopter cette suggestion."

111:. Grant recommanda alors l'emploi de rails legers pour les voies d'evitement,
Ie 26 avril 1910, et dans sa recommandation il suggerait qu'a eette date on aurait
pu effectuer une eeonomie d'au moins $150.00. 'I'outefois, les eommissaires ne firent
aucun cas de la recommendation de M. Grant et achethent assez de rails de 80
livres pour touts la voie, de sorts que les commissaires doivent porter toute Ia
responsabilite de l'ernploi de ces rails cofttoux pour des voies do pou d'importance,
subsequemment a la recommandation deM, Grant.

11 faut remarquer qu'il est it l'avantage de la compagnie d'exploitation que les
rails des voies d'evitement scient des rails de 80 Iivres, car ces rails pourront etre
remplacees par les rails defeotueux ou uses de la voie principale, tandis que si l'on
se servait de rails plus legers pour les voies d'evitement, la compagnie chargee d.e
l'exploitation aurait it acheter de nouveaux rails de 80 livres pour renouveler sa voie
ou remplacer les rails dMectueux, et cela a ses propres :frais.
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Ainsi, l'emploi pour les voies d'evitement de rails neufs de 80 livres equivalait
till prst de $340,000 a $520,000, sans interet, pour l'entretien des rails, pendant
t annees, et apres cela au taux de trois et demi pour 100 par an, et en adoptant
rails plus legers la Commission aurait epargne a la fin des sept annees de $447,·
it $683,000, selon qu'on aurait aehete des rails neufs au des rails de seconde

main.

VOlES DOUBLES

A trois endroits du chemin de fer Transcontinental les commissaires ant
entrepris la construction d'une voie double, ce qui etait une violation directe de la
Ioi qui devait les guider.

Au Cap-Rouge, ou plutOt entre la gare de remisage de Sainte-Faye, qui est Ie
terminus aux marchandises a Quebec et qui se trouve immediatement au nord du
pont de Quebec, et Ie viadue du Cap-Rouge, on a construit environ un mille et quart
de voie double, dont Ie cofrt supplementaire en plus du cout d'une voie unique s'est
61eve a $97,838.02. Voici les item dont se compose ce montant:

Station de coupe 81-130.

Travaux supplementaircs occasionnes par la construction d'une voie double:-
Roche solide, 58,472 verges cubes, a$1.50. . . . . . . . $87,708.00
Deblais ordinaires, 2,517 verges cubes, a .21. . .. .. 528.57
Materiaux de Is voie et ballast supplementaires. . . 9,601.45

$97,838.02

On remarquera que Ie coftt de cette seconde voie par mille est extraordinaire­
ment eleve. CeIa tient a ce que la majeure partie des travaux a consists a deblayer
Pendroit au. dsvait etre pose la voie, dans la grande coupe immediatement a Pest
tin viadue du Cap-Rouge. S. 81-120 (3-4 milles.)

Avant qu'on eut arrete le trace de la voie a cet endroit, le chemin de fer
Canadien-Nord, agissant pour le compte du chemin de fer de Quebec, Nouveau­
Brunawick et Nouvelle-Ecosse, avait soumis a l'approbation du ministere des Che­
mins de fer et Canaux 100 plans d'une ligne projetee devant occuper presque Ie meme
emplacement que le site actueldu chemin de fer Transcontinental apartir du cap
Houge jusqu'au pont de Quebec. En vertu d'un arrete du Bureau des Commissaires
rlcs Chemins de fer, en date du 15 aofit 1904, la compagnie du chemin de fer Cana­
tlion-Nord obtint l'autorisation de construirs cette ligne.

Grace au zele deploye par M. Wade, qui it cete epoque etait president dn
bureau des cornmissaires du chemin de fer Transcontinental, cet arrete du Bureau
des Commissaires des Chemins de fer fut annuls par un arrete du gouverneur en
eonseil, en date du 28 juin 1905, de sorte qu'a eette date, Ia commission du chemin
fle fer Transcontinental etait en mesure de commencer la construction de son che­
min de fer a voie simple sans avoir a craindre l'intervention d'autres interesses.

En aout 1905, M. Parent etait nomme president de la Commission du che­
min de fer 'I'ranscontinental, et en septembre 1905, M. Lumsden donnait ordre
de construirs une voie double, de Quebec au viaduc du cap Rouge.

Au cours de son tcmoignages (p. 422), M. Lumsden declare que Ia voie double
{'tait ccnstruite dans l'intention de la faire servir a la fois pour Ie chemin de fer
Canadien-Nord et pour 1e Transcontinental Les commissaires furent consultes a
ce snjet et c'est it leur connaissance que les ordres de M. Lumsden en furent donnes.

Les points saillants touchant cette question sont :
Le chemin de fer Canadien-Nord avait obtenu Ie premier I'approbation de ses

plans pour l'emplacernent de cette ligne.
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C'etait Ie desir du chemin de fer Transcontinental d'occuper Ie merne terrain,
II y avait de la place pour deux voies; la construction de Ia voie double

en fournit la preuve.
Les commissaires du chemin de fer Transcontinental ont construit UlW

voie pour accommoder Ia compagnie de chernin de fer Canadien-Nord.
On u'avait aucunernent besoin d'une voie double. Avant de commencer les tra­

vaux les commissaires auraient dtt faire uno convention concernant les droits de
CIrculation sur la voie simple, et une autre convention touchant la construction d'unc
voie double si les besoins du trafie venaient it l'exiger.
voie double si les besoins du trafic venaient a l'exiger (p. 464).
388.00 au chapitre des frais de construction du chemin de fer, sans qu'il en results
le moindre avantage.

PONT SUR LA RIVIERE .A. L'ESTURGEON.

Borne milliaire 119.5, District F.

Ce pont qui traverse la riviere it l'Esturgeon se trouve sur cette partie de la
ligne entre Graham et I'endroit ou l'embranchement du Grand-Trone-Pacifique
laisse la grande artere du chemin de fer Transcontinental pour Fort William. Le
pont a eM construit de faeon it recevoir une voie double un prix additionnel de
$106,035.00, eomme l'expose brievoment la lettre suivants de M. R. F. Uniacke it
M. Grant, en date du 11 octobrs 1912.

, " En reponse ala votre du 5 courant, liasse 12,188, les frais de construction du
pont de la riviera it l'Esturgeon, borne milliaire 119.5, district F., pour nne double
voie, etaient comme suit, en sus d'un pont it voie unique: - "

Infrastructure. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . $ 49,557.0(l
Superstructure ,...... 56,478.00

$106,035.00

(Signe) "R.-F. UNIACKE,
"Tugenieur des pouts."

i
Avant le commencement des travaux, la question fut referee it la compagnie du

Orand-Trone-Pacifique, et M. B. B. Kiilimer, ingenisur en chef du Grand­
'I'ronc-Pacifique, s'exprime ainsi dans sa reponss it M. Uniacke, en date du
25 octobre 1909:

" Comme taus, je prefere pour le moment un seul pont a voie unique, tel qu'in­
dique par laclause du projet No 2. J"ai diseute la chose avec notre vice-president
et il est d'avis qu'il nous faudra, avant plusieurs annees, doubler la voie de Supe­
rior-Junction jusqu'a la gare de remisage divisionnaire ".

La lettre parle ensuite du nombre de travees qu'il faudra pour Ie pont tra­
versant cette riviere, et dit en conclusion :-

" Pour ce qui est du Grand-Tronc-Paciflque, la compagnie desirerait un pont
11 double voie d'apres les devis originaux, et quant it savoir si Ie pont doit ciTe·de
deux ou de trois travees, c'est lit nne question que vous serez en mesurs de decider".

Dans Ie rapport qu'il a adresse it la Commission au sujet de ce pont, :M.
Gordon Grant dit :

" La raison pour Iaquelle ce pont a ete eonstruit pour reeevoir une voie double,
c'est que cette traverse se trouve entre Superior Junction et Ia gare de remisage de
Graham, separes l'un de l'autrs par une distance de six milles. La compagnie du
Grand-Trone-Pacifique pretend que dans un avenir rapproehe, Ie trafie entre ces
deux points necessitera une voie double et que si Ie pont n'etait pas construit pour
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$121,186.00
224,633.00

$365,819.00

$100,000.00

Infrastructure .
Superstructure .

Regalage-«
llpproxirnativernent .
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'Oil' une voie double, les frais de construction seraient beaucoup plus eleves
tard que maintenant".
Nous ne partageons pas l'opinion de M. Grant en ce qui concerne l'augmen­

on du cofrt des travaux s'ils etaient executes plus tard, 11 faut tenir compte
prix excessifs qu'exigent actuellement les entrepreneurs et les prix raisonnables
Fen aurait payes pour le beton, etc., une fois que Ie chemin de fer aurait ete

exploitation. Nous constatons que, tout en ayant ete faite de connivence avec
compagnie d'exploitation, cette depense non autorisee etait une extravagance
It Ie pays doit inutilement supporter les consequences, non seulement parce
'II en paye les frais de construction, savoir, $106,035.00, rnais parce qu'il perd

lntb'et de cette somrne pour une periods d'au moins sept ans.

DE TRANSCONA A WINNIPEG.

On a deja parle de l'emplacement du chemin de fer Transcontinental a son
iinl,ree dans la ville de Winnipeg. Cette ligne de Transcona a Winnipeg, longue
{I'environ 4.9 milles, a ete construite a voie double et a cofite une somme addition­

de $475,819.00 au-dela de ce qu'aurait cofite une voie simple. Cetto somme
repartit comme suit :-

Ponts-

$465,819.00

Nous ne pouvons trouver nulle part de tels exemples de cette maniere de pre­
am: besoins du trafie futur pour une nouvelle entreprise de chemin de fer.
Le fait, pour les commissaires du chemin de fer Transcontinental, d'entrepren­

la construction de voies paralleles sur une partie quelconque de l!t ligne parait
nne infraction directe aux termes de Ia loiet cette maniers de proceder etait des

mal avisees,
Dans les circonstances le pays a subi une perte de pres d'Ull demi-million de

dollurs en sus de I'interet de sept annees sur cette somme qu'il perd egalement.
II etait si manifestement a l'avantage des Cornmissaires, en tant qua represen­

t:auts des capitalistes interesses dans Ie chemin de fer de restreindre ces empiete­
ulents sur leur capital [usqu'au jour OU le trafic justifierait les debourses, que nous
no pouvons attribuer ces debourses inutiles qu'a l'absence de tout interet pour la
construction economique et avantageuse du chemin de fer.

Nous aVOIlS vu, dans la construction du chemin de fer Transcontinental, des
cas ou les entrepreneurs ont ete payes pour I'enlevement de materiaux de deblais et
l'ont ete .egalement pour les memes materiaux classifies comme terre a remblai
6011S l'item 74C.

Cela s'est produit aux endroits ou les materiaux des tranchees de la ligne n'e­
laient pas requis pour la construction des remblais dans le voisinage immediat, ou
pllltot en deca d'une distance qui permettrait le transport des materiaux sans avoir
;1 payer une somme additionnelle a l'entrepreneur en vertu de la clause de son con­
trat se rapportant au transport, ce qui porterait le cofit des materiaux aux commis­
attires au-dela du prix de l'entrepreneur pour la terre a remblai,

Pour justifier cette double depense on pretendit que, a cause de la longue dis­
tance de transport de la tranehee a l'endroit ou l'on devait se servir de ces mate­
riaux, il eut ete moins cofrteux de sacrifier les materiaux enleves en les jetant sur
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le talus de terre abattue et de se servir de terre d'emprunt pour le remb1ai e10igne,
plutot que de payer a l'entrepreneur un centin la verge cube pour chaque cent
pieds au-dela de cinq cents pieds de materiaux transportes de la tranchee au rem­
blai. De plus, alleguait-on, en payant l'entrepreneur pour le deblai des materiaux
d'abord et ensuite pour Ia terre de remblai transportee en wagons, les eommissairea
n'auraient pas a payer plus cher que ce que ces travaux cofiteraient en n'importe
quelles circonstances.

On fait remarquer, cependant, qu'en se servant de pentes temporaires pour
s'elever au-dessus de ces coupes ou en contournant 1egerement la ligne et prevoyant
a ces changements dans les traces originaux fournis aux entrepreneurs, les mate­
provenant de ces tranchees et pour lesquels on payait double prix auraient pu etre
enleves a titre de terre de remblai, classifies au besoin et que, de cette facon, on
aurait eu a payer qu'un seul prix.

Nous ne voyons pas que 1a Commission ou ses ingenieurs aient mis it profit
cette methode de faire des economies comme cela se pratique ordinairement dans
la construction d'autres chemins de fer, et nous constatons que cette negligence a
entraine un gaspillage d'environ $75,284.83.

Etat indiquant Ie nombre de verges, le eofit des materiaux enleves des tran­
chees de la ligne ainsi que les prix payes pour Ie deblai et pour la terre de remblai.

Entreprises No 2.
51,242 verges cubes de rioehe solde, a$1.50 .
87,496 verges cubes de roche meuble, a .50 .
37,863 verges cubes de deblai ordinaire, a .21 .

176,001 verges cubes de terre Aremblai transportee sur les
lieux, it .38 .

Classifies comme terre il. remblai transportee sur les Iieux,
les travaux auraient coute .

Entreprise No 3. .
3,417 verges cubes de roche meuble il. .44 .
2,593 verges cubes de deblai ordinaire, 11 .29 ~ .

6,010 verges cubes de terre a rcmblai transportee sur les
lieux, a .50 .

Classifies comme terre il. remblai transportee sur les lieux,
les travaux auraient coilte .

Entreprise No 4.
24,302 verges cubes de roche solide il.$1.45 .
11,445 verges cubes de roche meuble il. .45 .
7,029 verges cubes de deblai ordinaire a .27 , .

42,776 verges cubes de terre aremblai transportee sur les lieux

Payes sous la classification de terre a remblai transportee sur
les lieux, les travaux auraicnt coilte .

$76,863.00
43,748.00
7,142.73

$127,753.73

67,608.38

$194,862.11

163,584.4{)

$31,277.71

$1,503.48
751.97

$2,255.45

3,005.00

$5,260.45

3,517.55

$2,102.90

$35,237.90
5,150.25
1,897.83

$42,285.98
21,388.00

$63,673.98

48,549.76

$15,124.22

Montant gaspille.

$31,277.71

$ 2,102.90

$15,124.22



District A, Mille 145.0. Materiaux inutilises sur Ie dessus de la tranchee dans Ie roc. Page 72.



District A, Mille 178.0. Entree ouest du Tunnel. Page 103.
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$3,240.0

$17,461.60

$6,080,00

$75,284,83

$4,225.00
1,485.00

5,400.00

11,110.00

7,870.00

$3,240.00

$17,461.60

30,368.00

47,829.60

30,368.00

$17,461.60
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$6,080.00

8,800.00

14,880.00

8,800.00

$6,080.00

Total de la somme gaspillee .

011S la classification de terre a rcmblai transportee sur
Iieux, les travaux auraient coute : .

REMBLAIS ELEVES DANS LES PRAIRIES

sous classification de terre a remblai transportee sur
les travaux auraient coute .

l':ntreprise No 6.
verges cubes de deblai ordinaire, a .23 : .
verges cubes de terre a remblai transportee sur les

IlX, a .40 .

sous la classification de terre aremblai transportee sur
lieux, les travaux auraient coute , .. , , , , , .

]';ntreprise No 8.
verges de roche meuble, a .65 .
verges de deblai ordinaire, a .27 .

~) verges de terre aremblai transportee sur les lieux, a .45

Entreprise No 16.
!KK) verges cubes de deblai ordinaire a .38 .

) verges cubes de terre a remblai transportee sur les
lioux, a .55 " .

En examinant le chemin de fer, cette Commission a remarque que les remblais
ffH'munt l'assiette du ballastage avaient cinq ou six pieds de haut a plusieurs
(Iudroits ou Ie chemin de fer traverse une contree plane et en faisant enquete, elle

appris qu'en general on faisait ces remblais hauts pour eviter l'amoncellement de
neige sur la voie.

Les temoignages ont dernontre que d'apres l'opinion generals des ingenieurs
ee chemin de fer, si le champignon d'appui est de trois pieds au-dessus du niveau
la contree environnante ou si la surface de la couche de ballast est d'un pied

demi au-dessus de la surface du pays traverse, le chemin de fer est suffisamment
rW(}(;8ge contre la neige,

Pour connaitre la quantite de regalage excessif faite pour obtenir ces remblais
l,rop eleves, la Commission a fait faire par un de ses ingenieurs des calculs et des
(intimations du montant de cette depense additionnelle. L'ingenieur a garde l'in­
elinaison moyenne dans ses limites maxima pour s'assurer que l'efficacite de la route
n'aurait pas ete diminuee par ces pentes basses. L'estimation relative aux entre­

Nos. 14, 15 et 16, ou cette particularite parait le plus demontre que dans
ce seul district $152,356.00 ont ete gaspilles,

Nous sommes donc d'avis qu'on aurait pu epargner $152,356.00sur cette partie
In, ligne, tout en maintenant l'efficacite du chemin de fer, si on avait economise

ecnvenablement sur la hauteur des remblais.

La liste suivante indique les prix soumis par les divers entrepreneurs pour lea
articles mentionnes comme item 10 et 11 dans les devis generaux.

R 123-8



114 COMMISSION V'ENQUETE

4 GEORGE V, A 1914

Entreprise
I.
2.
3.
4.
5.
6.
7.
8.
9.

10.
II.
12.
13.
14.
15.
16.
17.
18.
19.
20.
21.

Entrepreneurs
Grand-Trone-Pacifique .
J. W. McManus .
Grand-Trone-Pacifique .
Grand-Trone-Pacifique .
W. Kitchen .
Lyons & White .
M. P. & J. T. Davis .
M. P. Davis .
M. P. Davis .
Macdonell & O'Brien .
Grand-Trone-Pacifique .
Macdonell & O'Brien .. " " .
Macdonell & O'Brien .
Grand-Trone-Pacifique .
E. F. & G. E. Fauquier .
M. P. Davis .
M. P. Davis .
E. F. & G. E. Fauquier .
O'Brien & Macdonell .
O'Brien & Macdonell .
J. D. McArthur .

Item 10.
20c
20c
22c
20c
20c
25c
15c
30c
20c
20c
20c
25c
25c
25c
25c
40c
40c
20c
25c
2.5c
25c

Item II.
20c
20c
22c
20c
30c
15c
15c
15c
40c
40c
20c
25c
25c
25c
20c
20c
20c
20c
15c
15c
15c

Les devis originaux d'apres lesquels les entreprises Nos 9, 10 et 21 ont ete adju
gees mentionnaient les pilots devant servir aux fondations d'apres l'article 15:3,
qui se lit comme suit:

Les paiements de pilots seront inscrits sous les en-tetes "Pilots livrcs et "Pilots
enfonces." Les "pilots livres" seront les pilots apportes par l'entrepreneur a l'em­
placement du pont, suivant les ordres des ingenieurs, et ils seront achetes au pied 11­
neaire mais les excedants sur les longueurs demandees par I'ingenieur ne seront pas
payes,

Les "pilots enfonces" seront achetes au prix specific, au pied lineaire dans In
construction terminee qui comprend tous les travaux s'y rapportant."

Quand les devis furent revises en fevrier 1907, l'article No 153 fut modifie
de f390n a se lire comme suit:

Les paiements de pilots seront inscrits sous les en-tetes "Pilots livres" et "Pi­
lots enfonces". "Pilots livres comprendra les pilots apportes par l'entrepreneur
a l'emplacement du pont, suivant les ordres des ingenieurs, et ils seront achetes
au pied lineaire, mais les excedants sur les longueurs demandees par I'ingenieur ne
seront pas payees.

Le "foncage des pilotis" sera paye au prix specific, au pied lineaire, dans 1:1
construction terminee, et son cout comprendra tous les travaux s'y rapportant,
mais non pas le bois des pilotis.

L'intention de M. Lumsden quant a la Iacon dont les pilots devaient etre payes
d'apres les devis originaux, est exprimee dans sa lettre a l'ingenieur de district.
Doucet, en date du 17 septembre 1906, ou il dit:

En cas de malentendu au sujet des item "Pilotis livres" et "Pilotis enfonces"
compris dans la liste, nous tenons a dire qu'en etablissant cette difference de
denominations notre intention etait de payer aux entrepreneurs comme "pilots
livres" la longueur totale des pilots mentionnes au rapport de l'ingenieur, rnoins
la longueur enfoncee, a la date du decompte, cette longueur devant etre payee au
prix des "pilots enfonces."

En novembre 1906, les adjudicataires des entreprises 9 et 10, MM. M. P.
Davis et Macdonald & O'Brien, se sont opposes ace que les pilots soient mention­
nes dans Ie decompte d'apres la regle etablie par M. Lumsden et pretendirent
qu'ils devaient recevoir 20c. dupied pour les pilots livres et 40c. du pied pour I'en­
foncement, soit 60c. du pied pour les pilots enfonces,

Les dossiers n'indiquent pas a quelle decision on en vint, mais le 21 decembre
1909, M. Lumsden ecrivit a M. Doucet:

"On a decide que dans Ie decompte progressif mensuel, le tau:x: de 20c. sera
maintenu et s'appliquera a tous les paiements faits d'apres les devis Ie et jusqu'au
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bre prochain et qu'ensuite Ie taux de 40c. s'appliquera a. l'item 11 "Pilots
ces." M. Lumsden donne avis que la modification d'apres les nouveaux
des decomptss de travaux faits dans Ie passe, pourra se faire plus facilement
'addition d'une somme globale. Dans sa lettre aux commissaires en date du
ivier 1907, dans Iaquelle il rapporte le resultat de I'assemblee tenue a. Quebec,

'Icl6cembre au sujet des prix du remblai transports par trains, il traite la question
nrne ceci:

.l'ai aussi alloue 20c. du prix lineaire pour les "pilots livres" et 40c. du pied
r les "pilots enfonces," apres avoir trouve, en comparant les soumissions, que
calculs avaient eM faits de cette facon, excepte lorsqu'autrement specifie."

La raison de la reclamation des entrepreneurs sur les entreprises 9 et 10 etait
'its devaient recevoir 20c. du pied lineaire pour les pilots et 40c. du pied lineaire
r l'enfoncement de ces pilots, au lieu de 20c. pour les pilots et 20c. pour l'en­

Icement tel que mentionne dans la lettre de M. Lumsden en date du 17 septem­
HJ06 dans laqueUe il interpretait la clause relative a.' ces item. Les seules en­

prises adjugees a. cette date etaient les nos 9, 10 et 21, et M. J. D. McArthur,
soumettant ses prix de 25 et 15c. pour ces item specifiait que Ie dernier prix

appliquait au placage des pilots seulement.

Dans son temoignage, M. Lumsden declare qu'il croyait que tous les soumis­
.nnaires sur l'entreprise McArthur s'attendaient a recevoir pour les pilots, le prix
I'enfoncement des pilots et le prix des pilots livres: c'est-a-dire deux prix, bien
ceci deroge aux instructions d'abord donnees a. M. Doucet a. ce sujet. En cher­

ant dans I'echelle des prix les item 10 et 11, on trouve que les deux entrepreneurs,
aeDonell & O'Brien et M. P. Davis dans la liste de leurs offres n'ont [amais
maude un prix pour l'enfoncement des pilots de 15c. de moins que ce qu'ils

ident avoir du. recevoir pour ces travaux des entreprises 9 et 10, et leur prix
40e. est une majoration du prix demands par Ies entrepreneurs pour ces travaux.

Les sous-entrepreneurs qui ont entrepris la construction des pilotis pour Mac­
& O'Brien ont recu de 16 a. 17c. pour les pilots Iivres et de 16 a. 1n- pour les

its enfonces, et si on s'en etait tenu a. la premiere expression d'opinion de M.
nsden, les principaux entrepreneurs auraient recu pour ces travaux 20c. pour les
ts livres et 20c. pour les pilots enfonces, La suppression de sa premiere ordon­

flnnce a valu aux entrepreneurs une somme additionnelle de 20c. du pied lineaire, dont
l;CUX qui ont fait l'ouvrage n'ont [amais profits. D'apres les rapports jusqu'a date,

lc. de majoration sur l'entreprise 9 forme un montant de $11,595.00 et sur l'en-
rise 10, $22,300.00. Nous crayons que c'est grace a une fausse interpretation
<levis et aux desseins entretenus par les entrepreneurs lorsqu'ils soumission­

qu'ils ont obtenu ce montant de $33,895.00.

Il y a plusieurs endroits sur Ie Transcontiental, dans Ie nord de l'Ontario,
in', des tranchees dispendieuses et inutiles ont ete ereusees pour drainer les fosses
d'emprunt du chemin de fer qu'on avait dO. faire pour prendre les materiaux neces­

a la construction du remblai,

La somrne totale depensee sur ces travaux a ete de $166,920.91.
Sur cette somme $104,859.60 ont ete depenses dans le district C.D., et

,$(;2,061,31 dans le district E. Les travaux de ce genre n'ont He faits que dans
la zone glaiseuse du nord de l'Ontario que traverse Ie chemin de fer, a l'est et a
I'ouest de Cochrane.

Cette commission a He teUement surprise de l'etendue de ces tranchees et
4U nombre et de la longueur des canaux d'egouttement creuses pour drainerIes
tosses d'emprunt, qu'elle a demande aM. Gordon Grant de lui faire connaitre le
prix de ces_travaux, dans une lettre a lui adressee le 22 juin 1912: .
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"M. Gordon Grant,
Ingenieur en chef, Ch. de fer T.-N.,

Ottawa.
"Cher Monsieur,-

"Veuillez Iournir a la Commission un etat indiquant Ie creusage fait
dans le seul but d'egoutter les Iosses d'emprunt. Vous ri'avez pas besoin
de mentionner les tranchees d'ou on a pris des materiaux pour fa ire les rem
blais mais simplement ceux qui ont ete creuses purement et simplement
pour drainer les fosses d'emprunt.

"Donnez approximativement 1'endroit, la quantite en verges et le prix.
"Votre tout devone,

"F. P. GUTELIUS."

Les chiffres fournis par M. Grant dans sa reponse a cette lettre font voir quo
Ie cout total de ces travaux a ete de $166,920.20 tel qu'indique ci-dessus.

II est indubitable que ces tranchees ainsi construites ont rempli leur but et
ont beaucoup aide a drainer les fosses d'emprunt, en les debarrassant de toute
l'eau de surface qui autrement aurait pu s'y accumuler.

II est question de cela dans les devis, a l' article 29 qui se lit comme suit:

"24. Les fosses d'emprunt seront faits aux endroits designes par
l'ingenieur. Ils seront de largeur reguliere, a moins d'une permission con­
traire de l'ingenieur, et, si necessaire, seront raccordes a des Iosses et
egouttes 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 presence des eaux de surface est particu­
Iierement remarquable.

Dans la construction du chemin de fer, les travaux de regalage et Ie defriche­
ment de l'emplacement des voies tendent a drainer Ie terrain traverse par la voie ;
ce qui para[t tout d'abord un terrain humide et marecageux, s'asseche beaucoup
avec Ie temps, et entreprendre de drainer tous ces fosses d'emprunts au point Ott
la chose a He pratiquee, est une depense inutile parce que Ie temps, faisant son
oeuvre, aurait lui-meme effectue les resultats qu'on a obtenus par le creusement de
ces tranches. De plus, si, dans toutes les localites particulierernent humides, les
ingenieurs avaient fait leurs fosses d'emprunt de Iacon a ce qu'ils puissent se drai­
ner d'eux-memes par l'ecoulement dans la tranchee le long du remblai, on n'aurait
pas eu a pratiquer d'autres drainages. Dans tous les cas, cette depense de $166"
920.91 pour du drainage dans un pays neuf avant qu'il en puisse resulter aucun
avantage pour la construction du chemin de fer lui-meme, est une extravagance
injustifiable dont la responsabilite pese sur les epaules des ingenieurs locaux et
de district.

TRAVERSES COUTEUSES DES FERMES

A environ 59 milles a l'ouest de Quebec, dans le comte de Champlain, le
Transcontinental traverse la ferme de M. Narcisse Delisle, qui possede 55 acres
de terre.

Dans leurs negoeiations avec M. Delisle, les commissaires ont achete de lui
5.23 acres pour 1'emplacement de la voie a$100 de l'acre; lui ont paye des dommages
au montant de $277.00 et ont elargi le ponceau qui passe au-dessus d'un ruisseau
traversant sa ferme, ades dimensions qui permettent le passage ague des voitures,
etc., a un cofrt supplementaire de $26,235.00. Ils ont depense $182.06 pour la
construction d'un passage a niveau puis ont encore paye un autre $500 a M. De­
lisle pour regler une reclamation en dommages. Les ingenieurs qui ont trace cette
partie de la voie avaient prevu la construction d'un ponceau vofrte en beton au­
dessus du petit cours d'eau qui se trouve sur la ferme de M. Delisle et l'estimation
du cofrt etait de $7,978.00.



"Cher Monsieur,
"Mon assistant s'est presente de nouveau chez M. Delisle vendredi

dernier pour tenter un dernier effort dans le but de conclure une entente a
l'amiable avec lui. M. Delisle a declare encore une fois que pour aucune
consideration il en viendrait aun arangement. Toutefois, il consent aven­
dre toute sa ferme pour la somme de $3,500.00. Si la proposition vous est
agreable, veuillez me le faire savoir et je terminerai la transaction.

"Le chemin de fer traverse la propriete de M. Delisle sur un grand
ponceau.

"11 pretend que cela ne lui convient pas et refuse, pour aucune conside­
ration, d'en venir aune entente.

"II veut un proces, Je le verrai plus tard,

"Votre devone,
"J. F. GUAY,"
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"Quebec, 20 mai 1907.

" Quebec, 10 mai 1907.

"J. F. GUAY."
"Votre devone,

"M. A.-E. Doucet,
"Ingenieur de district,

"Quebec.

" M, A.-E. Doucet,
" Ingenieur de district,

"Quebec, P.Q.

" Cher Monsieur:-
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ftvri11906, quand la construction se fit a cet endroit, M. Delisle se plaignit
cet, disant que la construction lui causait des dommages considerables.

ehe cornpleternent Ie passage d'une partie de rna propriete a l'autre, Je
qu'on construise un ponceau pour le passage des voitures ainsi que de mon
in qu'ils puisse avoir acces a l'eau, sans quoi je ne pourrai avoir acces a
pents de ma terre a cause du depot de deblai qu'on y fait actuellement."

8 septembre 1906, M. J. F. Guay, agent des Terres representant les Com­
es, pour le district" B ," fit rapport a M. Doucet au sujet de cette affaire

que le "cas etait semblable acelui d'Honore Perron. "II est possible de donner
deux parties un passage acceptable en elargissant les ponceaux qui doivent

-onstruits sur ces deux fermes. Si cela ne se fait pas, nous aurons certaine­
des dommages considerables a payer. J'ai pris sur moi de demander a M.
u, de Saint-Stanislas, de ne pas pousser la construction de ces deux ponceaux

attendre de plus amples instructions de M. McCallum." Le 10 septembre
, 1\1. Gordon Grant, a cette epoque assistant ingenieur de district, donna ordre

inspccteur de division McCallum " de placer la une arche de 14 pieds avec un
nrit 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 situee sur la ferme de Delisle et la station 3147 sur ce

appartient a Honore Perron.
Les notes de l'ingenieur des ponts indiquent que l'on commenca le 11 juillet

I, In construction d'un ponceau voute en beton a la station 3120 et que les tra­
x furent termines le 31 juillet, a un cout de $25,81300.
Toutefois, dans l'intervalle, M. Delisle qui avait cependant obtenu la conces­

n d'un ponce au de 14' etait encore mecontent, cornme l'attestent les rapports
ivants de l'agent des terres Guay a M. Doucet:
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On ne donna pas de suite it cette recommandation d'acheter la ferme pour la
somme de $3,500 et Ie 14 juin 1907, on continua la construction du ponceau voutc
de 14' en beton, Le 18 [uin, M. Guay soumit it 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 propriete de Narcisse Delisle, lot consecutif No 565,
paroisse de Saint-Stanislas, j'ai l'honneur de faire rapport comme suit, en
reponse ala lettre de M. E. Atkinson, greffier en loi, en date du 17 juin,

"Le terrain que nous avons pris it ce particulier mesure 651 pieds de
longueur sur une largeur de 350 pieds, soit une superficie de 5.23 acres.

"Ce terrain se trouve situe dans un ravin profond, aux bords escarpes,
de culture difficile, et pour cette raison est de moindre valeur que celui de
ses voisins, lequel est plat.

"Le 27 juin 1906, je concluais un arrangement avec lui pour l'acquisition
de 2.99 acres au prix de $59.80. A cette epoque, il ne se rendait pas compte,
ni moi non plus, de l'ennui que lui occasionnerait Ie haut remblai que l'on
est it construire sur le ravin.

"II s'etait plaint de la chose depuis le commencement des negociations
et lorsqu'on eut besoin de plus de terrain il refusa obstinernent de conclure
un arrangement it cet effet si on lui refusait de construire un croisement
souterrain it 1'endroit OU il avait son chemin de passage.

"Pour tacher de Ie satisfaire, j'obtins de vous la promesse de construire
un grand ponceau au-dessus du ruisseau, mais M. Delisle continua aprotes­
ter, disant que ce ponceau etait une imposition. La distance qui separe Ie
ruisseau de l'endroit ou il veut que 1'on construise la traverse est d'environ
75 ou 100 pieds.

"A plusieurs reprises je suis alle le voir et lui ai fait des offrcs de vive
voix, la derniere etant de lui donner $100.00 de l'acre et un montant addi­
tionnel de $200 comme indemnite.

"II refusa et je vous ecrivis, en date du 20 mai 1907, vous disant qu'il
n'y avait aucune possibilite d'en venir it une entente avec lui, mais qu'il
consentait it vendre sa ferme pour la somme de $3,500.00.

"Cette somme est environ $1,500.00 de plus que la ferme ne vaut en
realite. II l'a hypothequee pour tout pres de sa pleine valeur. Le seul
obstacle a la solution de la difficulte, c'est que la traverse n'est pas selon ses
caprices.

"Le ponceau que l'on est it construire est de 14' par 14' et est, aman avis,
plus approprie et superieur aux traverses aniveau que l'on construit sur les
autres Iermes. Toutefois, il se peut qu'a certaines epoques, comme par
exemple pendant les grosses pluies, il ne puisse s'en servir amoins de cons­
truire un trottoir en bois pres du ponceau. Cependant, des pluies de cette
abondance ne surviennent que rarement, et durent si peu de temps que la
traverse it niveau que vous lui donnez parera suffisamment it cet inconve­
nient.

"Le cas rl'Honore Perron, lot consecutif No 569, est exactement le
meme et je n'ai aucune difficulte avec lui.

"Le tout respectueusement soumis,

"J. F. GUAY,

"Agent des Tares, B."



"Cher monsieur,-

Quebec, 27 novembre 1911.

"A. E. Doucet,
Ingenieur de district, Ch. de fer T.-N.,

Quebec, P.Q.
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" Au sujet des ponceaux en beton de 13' par 14', a Saint-Stanislas.
" En reponse a votre demands de renseignements sur ces vofrtes, je

dois vous dire ce qui suit:
"En premier lieu, l'intention des ingenieurs charges du trace etait

d'indiquer des vofites de 6 pieds sur les proprietes de Narcisse Delisle et
d'Honore Perron, mais plus tard, on fit des objections a l'emploi de ces
votttes, On pretendait qu'elles n'etaient pas assez grandes a cause de la
vaste etendue de terrain a drainer et de l'agrandissement continuel de
l'entreprise. Au premier abord, on croirait qu'il est ridicule de songer a
construire de grande" ouvertures et de fait, un ponceau de 4' par 5' semble­
rait avoir ete suffisant car, pendant la plus grande partie de l'ete, ilne coule
que tres peu d'eau dans ces ravins. Cependant je me souviens qu'au prin­
temps, alors que j 'etais ingenieur des travaux a Saint-Stanislas, le chemin
etait submerge par le surplus de l'eau que ne pouvaient recevoir les ouver­
tures construites sous ce chemin. Pour me rendre adestination il me fallait
voyager par Ie chemin public et j'eus a passer dans cette eau, Kennedy
et McDonald ont dfr, une fois entre autres, faire de legeres ameliorations

1911, par suite du fait que les materiaux formant Ie remblai ne pouvaient
£1' la pente reguliere de It a 1, le ponceau fut prolongs, ce qui entraina une
e depense de $8,400, portant Ie total des frais de construction, [usqu'a
ate, a $34,213.00.
prolongement aurait cependant ete neeessaire, que la largeur du ponceau

t6 de 6 ou de 14 pieds, mais le cout en aurait ete moindre en proportion.
lilt les chiffres que nous avons sous la main, nous constatons que Ie cout total
voute de six pieds aurait ete de $10,578.00.

(In voit par les documents existants que M. Delisle a reeu $1,300, que lo pon­
a. coute $34,213, ce qui comprend la depense suppl.ementaire entrainee par

en beton de la route, et que l'on a depense $182000 pour le nivellement
traverse aniveau, soit une depense totale de $35,695.0.

La difference de $21,617.00 est ce que l'on aurait pu epargner sur cette seule
iction si l'on avait profits de l'offre que M. Delisle avait faite en mai 1909,
que l'on eut commence a construire Ie ponceau vofrte.

A la borne milliaire 59.5, aune faible distance a l' ouest de la ferme de Delisle
semblable etat de choses existait.

A cet endroit les ingenieurs charges du trace projeterent aussi la construction
n ponceau vofrte d'une largeur de 6', que l'on porta plus tard a 14', a un eofit

U:mentaire de $21,600.00, pour servir de passage par dessous la voie , aHonore
, sur la ferme duquel etait situe Ie ponceau. Bien que les documents ne
trent pas que l' on ait fait une offre a M. Perron pour la vente de sa fernie,

croyons sans peine qu'une acquisition, a des conditions avantageuses, aurait
is d'eviter les fortes depenses entraines par la construction d'un passage par­
us la voie. La superficie de la ferme de M. Perron, du cote sud de l'emplace­

t de Ia voie du Transcontinental-National n'est que de dix-sept acres, et avec
montant depense pour l'agrandissement du ponceau on aurait pu faire l'acqui­
ion de ces dix-sept acres a quelque chose comme $1,200 l'aore et encore realise
e economie appreciable.

Suit un rapport de Louis Hurtubise, ingenieur des travaux, a M. Doucet,
ces voutes,
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aux traverses du chemin afin d'avoir acces aleurs chantiers situes de l'autre
cClte des ravins. C'est a cette epoque que l'on decida de construire des
voutes de huit et meme de dix pieds a ces deux endroits,

" Mais M. Delisle et M. Perron prirent alors part a la discussion en
cours sur la dimension des ouvertures a faire sur leurs proprietes. Delisle,
surtout, ecrivitet protesta mainte et mainte Iois. Je suggerai moi-meme
aDelisle de construire une traverse a niveau pour contourner la butte situee
sur Ie cote nord de sa propriete, ee qu'il a toujours refuse, pretendant que
nous ne pouvions pas le forcer a faire ce detour et a passer sur Ia proprietc
de son voisin. M. Guay, l'agent de l'emplacement de la voie, a eu plusieurs
conferences avec M. Delisle et n'a jamais reussi a lui faire accepter I'arrange­
ment que je lui avais propose au sujet d'une traverse a niveau. En effet
la construction d'une pareille traverse aurait ete tres cotrteuse, et les recla­
mations en dommages de la part des interesses, ou I'indemnite necessaire,
auraient depasse la difference des frais de constructions entre une vofrte
de 10 pieds et une autre de 13'par 14'. En consequence, M. Guay recom­
manda la construction, a cesendroits, de grandes ouvertures de dimension
suffisante pour laisser passer les animaux et les voitures,

"lV1. Parrot, autrefois ingenieur des travaux, recut l'ordre de Iaisser
la chose en suspens jusqu'au jour OU je recus de M. McCallum, alors inge­
nieur divisionnaire,l'ordre de construire deux ponceaux d'une grandeur su­
ffisante pour faire un passage au-dessous de chaque propriete, C'est ce
que l'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 cofrtant beaucoup plus que leur
estimation originale, a cause de la nature argileuse du solon y renonca,
avec l'intention d'accorder une indemnite en especes,

" Esperant que ces explications seront satisfaisantes,"

"Je suis, votre devoue,

"LOUIS HURTUBISE,

"Ingenieur des Travaux."

D'apres ce rapport on est porte a croire que l'agrandissement des ponceaux
etait occasionne en partie par Ie fait que les ingenieurs charges du trace
avaient mal calcule l'eterrdue du debouche de l'eau. On observera, cependant,
que ces ordres d'agrandir la dimension des votrtes furent donnes a l'automne, de
sorte que les conditions a l'epoque de l'eau haute n'entraient pour rien dans les
changements apportes aux plans.

CLOTURE DANS LES REGIONS NON COLONISEES.

Au cours de I'inspection du chemin de fer Transcontinental-National par la
Commission, on signala a son attention le grand nombre de milles de cloture ordi­
naire de chemin de fer que l'on avait construite des deux cotes de l'emplacement
de la voie dans les regions non colonisees desservies par le chemin de fer; cette
contree est en grande partie sauvage et accidentee et semble plutot destinee a
devenir une reserve forestiere qu'a etre colonisee.

L'etat suivant, prepare a l'aide de chiffres fournis par M. Gordon Grant a la
demande de la Commission (voir la correspondance annexee), donne en detail Ie
nombre de perches et Ie cotrt de la cloture qui a ete construite le long de I' empla­
cement de la voie du Transcontinental dans les regions non colonisees s->
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$16,142.00
6,752.40
3,990.50

12,672.00
16,192.00
5,632.00

$61,380.90
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, Entreprise No I, 16,142 perches a$1.00 " , .. , ,
Entreprise No 3, 5,627 perches a 1.20., .
Entreprise No 4, 3,470 perches a 1.15, , .
Entreprise No 7,11,520 perches a 1.10 , .
Entrepriso No 8, 14,000 perches a 1.15 ,.
JDntreprise No 10, 5,120 perches a 1.10 , .. , .

Toto! , .55,959 perches .

'0 que l' on ait prctendu qu'une partie de cette cloture etait necessaire parce
'elle se trouvait a proximite des chemins et que les colons comrnencaient a

'nr dans lit region, cette commission condamne sans hesiter ces travaux qui
nut un debourse inutile dans Ie moment.
La cloture qui a ete construite dans les terres boisccs, au 1'on en est encore

'1'0 des conjectures sur leur avenir au point de vue de leur culture, perdra de la
ur d'annee en annee et il faudra peut-etre la refaire cornpletement avant

seule perche ait pu etre de quelque utilite,

En 1911, Napoleon Martineau, fils, etait locataire, d'annee en annee, a raison
<11'$75.00 par an, d'un lopin de terre de 37 pieds par 60, entierernent occupe par une

~iere qu'il avait construite lui-merne, rue Champlain, a Quebec. Pendant Ia
e de son bail, il avait toute liberte de demenager sa glaciere. Au cours de

l'annce, c'est-a-dire le 30 avril 1912, on lui avait donne avis regulier d'cvacucr les
et, s'il desirait enlever sa glaciere, il devait Ie faire avant l'expiration de son

bail ou tout perdre. (P. 500)
Au cours de l'ete de 1911, un commis de bar de Quebec du nom de O'Neil, dit

Martineau que le Transcontinental, par l'entremise de M. Raoul R. Bergevin,
marchand de Quebec, lui clonnerait $1,500 pour son bail, a condition qu'il se taise
r.endant les elections-i-faisant allusion aux elections Iederales sur le point de se
l'aire. A une conference qui eut lieu peu de temps apres ct avant les elections,
Martineau negoeia la vente de ses interets avec Bergevin et O'Neil et, il vendit
elTectivcmcnt la glaeiere avec une petite ccurie, a Bergevin, pour la somme de
$2,000, se reservant Ie droit d'occuper la propriete jusqu'au 1er mai 1912. (Piece
No 32). La transaction fut mise en ecrit par le notaire Couture qui fut averti
que le bail ne pouvait pas se renouveler. Bergevin fit comprendre a. Marti­
nelm qu'il lui rendait un excellent service et lui intima son desir de ne pas Ie voir
s'occuper des elect.ions, elu moins, centre los Iiberaux (p. 629.) Bergevin a ete
interroge et a jure qu'il avait achete Ia glaciers et I'ecurie en arriere pour les ven­
dre au Transcontinental, qui devait faire passer sa voie sur la propriete occupee
par Martineau. Ensuite Bergevin fit un marche avec M. Parent, president de la
(~ommission, qui lui paya $3,700 pour le travail qu'il avait fait en demenageant la
lI;laciere. (Page. 618 et piece no 33.) M. Parent a ete interroge et n' a pu expliquer
cette transaction mais il a declare neanmoins qu'elle avait ete faito de bonne foi.
Nous ne trouvons .rien qui puisse justifier ce paiement a Bergevin. II est absolu­
ment clair qu'il s'attendait arealiser un benefice .sur l'achat de la glaciere et il est
tout aussi clair que la Commissionsn'avait nullement besoin de cette glaciere, et
qu'elle n'aurait pas ete obligee de la prendre si elle avait du exproprier le terrain,
eo qu'elle n'a pas fait, bien qu'elle y ait songe: qu'elle n'aurait pas ete obligee de
payer Bergevin pour cetre glaciereet que Bergevin n'avait aucun droit de reclama­
tion contre la commission, du moins pour $3,700, ce qui representait environ
trois fais la valeur du batiment. Pour se faire une idee juste de cette affaire, il
faut examiner en merne temps Ie cas d'Adolphe Chevalier. (Voir page 629).
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EMPLACEMENT DE LA VOlE DANS LA PROVINCE DE QUEBEC

Le Cas d'Adolphe Chevalier.

Adolphe Chevalier, constructeur de navires, de Quebec, avait un bail pour
un terrain au marche Champlain, a Quebec, terrain inscrit dans Ie cadastre sous le
nurnero 2525, sauf un espace de 37 pieds par 60, laue a Napoleon Martineau. II
possedait sur son terrain un ber mobile, parfois designe sous le nom de "gril de
navire" au bassin de radoub, Son bail ctait fait par ecrit et pour une duree de
trois ans jusqu'au 30 avril 1912 C'est A. C. Dobell qui avait livre le terrain a
Chevalier et il avait averti celui-ci que le bail n'etait pas renouvelable. (Voir
piece No 34.)

En aout 1911, ayant appris que Napoleon Martineau avait vendu sa glaeiere
a Bergevin, Chevalier alla voir un nomme O'Neill, commis de bar, qui avait aide
Martineau a conclure cette transaction et l'avait mis en relation avec Bergevin,
Bergevin lui declara qu'll avait vu les livres elu Transcontinental et que sa pro­
priete y etait evaluee a $4,000 et que lui (Bergevin) travaillait pour le Transcon­
tinental et qu'il lui (Chevalier) dormerait $4,000 a condition que Chevalier les
aide dans l'election, co a quai il oonsentit. Chevalier declara a Bergevin que son
bail expirait Ie 30 avril 1912. Bergevin paYI1 a Chevalier la somme l[e$4,OOO pour
Ie terme non echu du bail, stipulant dans le contrat de vente que Chevalier aurait
le droit cl'occuper In terre jusqu'a I'expiration elu bail (Voir piece No 35.)

Le bel' n'a pas (,te venclu a Bergevin et 11 ete demenage par Chevalier en aout
suivant, Dans son temoignage, Bergevin a declare qu'il n'avait achete do Cheva­
lier que le bail jusqu'au 30 avril 1912, permettant a Chevalier el'occuper les lieux
[usqu'a cette date. (p. 633). Par un contrat en date du 10 octobre (voir piece
No 36), il etait entendu entre Bergevin et Ie Transcontinental que celui-la serait
paye.et il a recu $4,250.00 pour les dommagesqui resulteraient de la demoliti on
du ber uo bassin de radoub et nous donnons ci-dessous son recit de la transaction
survenue entre lui et le Transcontinental, transaction terrninee par la vente en
question.

Q. Selon le contrat, vous avez achete tous les elroits et interets ele
Chevalier?-R. Oui.

Q' Tous ses droits et interets de toute sorte sur un certain morceau
de terre ou anse, connu et designe sur les plans et les livres do renvoi du
quartier Champlain comme le numero 2525 ainsi que tous les dommages
resultant de, ou causes par I'expropriation par le Transcontinental, sauf
cette partie du terrain oecupee 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 interets
attaches a co terrain appartiennent a Adolphe Chevalier en vertu d'un bail
qui lui a ete consenti par Alfred Curzon Dobell, avocat, procureur de la
duchesse de Bassano, "II est aussi compris" dites- vous, "que Ie vendeur
vous donnera possession du terrain avous, Bergevin, le premier mai prochain
et qu'il paiera jusqu'au premier mai toutes les taxes municipales et impots
scolaires de cette propriete ainsi que Ie loyer jusqu'a date, et qu'il occupera

.Ja propriete jusqu'au premier mai"?-R. Oui.
Q. C'est tout ce que vous avez achete-s-ce quo jo viens de vous enu-

merer-e-n'est-ce pas?-R. Oui, .
Q. Ce que vous avez vendu au Transcontinental se trouvait eire le

dommage qui resulterait de la demolition-s-c'est-a-dire de la destruction du
bassin de radoub-du ber?-R. Oui, tout ce qui servait pour reparer les
navires.

Q. Vous n'aviez pas achete cela du tout'?-R. Non, il etait oblige
de demolir sonber au printemps.
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Q. Mais vous n'avez pas achete Ie ber?-R .Non.
Q. Alors, pourquoi Ie Transcontinental vous a-t-il donne $4,250 pour

ce que vous n'aviez pas le droit de lui vendre?-R. Bien, je ne leur ai pas
vendu de propriete.

Q. Vous lui avez vendu vos dommages pour la demolition du bassin
de radoub?-R. Qui.

Q. Vous n'en etiez pas proprietaire i-c-R. Mais Ie premier mai [e
n'avais plus rien a y voir.

Q. Et vous n'aviez rien a voir aux machines?-R. Le ber?
A. Oui?-R. Non, je n'avais pas achete Ie bel'.
Q. Pourquoi vous a-t-on donne $4,250?-R. Pour ce que j'ai achete

Q. Votre contrat de vente dit que c'etait pourles dommages resultant
de I'enlevernent du ber?-R. Qui.

Q. Ce qui fait que vous avez eu $4,250 pour rien?-R. Pourquoi?
Q. Parce que le bel' ne vous appartenait pas?-R. Non, mais j'ai

aehete les droits du 1er septembre au 1er mai, c'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'apres votre propre contrat vous leur vendiez quelque chose que

vous ne possediez pas?-R. Non, je ne leur ai rien vendu qui ne m'ap­
partint pas.

Q. Possediez-vous Ie bassin de radoub?-R. Non, je ne possedais
que le droit, c'est ce que j'ai explique,

Q. Vous n'etiez pas proprietaire du bassin de radoub?-R. Non,
seulement du droit jusqu'au 1er maio

Q. Vous saviez parfaitement bien que vous ne possediez pas Ie bassin
de radoub?-R. Non, je n'ai achete aucune propriete,

Q. Pourquoi avez-vous signe un contrat et dit dans ce contrat que
vous le possediez?- (On montre le contrat au ternoin). Voyons, soyez
franc sur ce point. N'avez-vous pas donne cet argent a cet homme, puis,
vous trouvant embarrasse apres les elections, n'etes-vous pas venu ici, tenter
de ravoir cet argent sur son contrat?-R. Non, monsieur.

Q. Oui, vous avez fait cela; vous avez eu 1'argent Ie 16 octobre?-
R. Oui, mais cette transaction a ete faite avant les elections.

Q. La transaction avec qui -R. Avec Ie Transcontinental.
Q. Avec qui I'avez-vous faite?-R. Avec M. Parent.
Q. C'est un avocat?-R. Qui.
Q. Et un avocat tres distingue?-R.. .I'ai elll passer cecontrat devant

le notaire Taschereau.
Q. Et vous avez fait la transaction avec M. Parent lui-meme?-R.

Oui.
Q. Et il a He convenu de vous donner $4,250 de 1'argent du Trans­

continental pour detruire Ie bassin de radoub?-R. Oui.
Q. Et vous saviez qu'il ne vous appartenait pas?-R. Pour le droit

que je possedais a cet endroit.
Q. Pour Ie bassin de radoub?-R. Non, ils disent que c'est pour sa

demolition.
Q. Quel etait votre marche avec M. Parent?-R. $4,250, comme il

est dit sur Ie contrat.
Q. Pour la demolition du bassin de radoub?-R. Non.
Q. Racontez-rnoi Ie marche. Qu'est-ce que vous avez dit aM.

Parent?-R. Je lui ai dit: "Je vous vendrai ce que j'ai fait avec Chevalier
et c'est tout"; j'ai produit mon contrat avec Chevalier et c'etait la tout
l'arrangernent. Je devais recevoir $4,250 pour cela,

Q. L'a-t-il lu ?-R. Oui, et Ie notaire l'a lu.

18.
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Q. M. Parent a-t-il elk chez Ie notaire avec vous?-R. Non.
M. Tremblay, y est alle, pas devant moi, [e leur ai donne les papiers et ils
sont alles chez le notaire avec ces papiers.

Q. Mais, M. Parent a donne ses instructions a M. Tremblay?-
R. Oui.

Q. En votre presencej-s-R. Oui, d'envoyer les papiers a Taschereau.
Q. M. Parent a-t-il donne a Tremblay votre contrat avec Chevalier?

-R. Oui, il doit le lui avoir donne parce qu'il l'avait dans Ia main.
Q. A queUe epoque avez-vous fait ce marche entre vous et JVI. Parent '?

-R. Je ne me souviens pas, mais c'etait a peu pres une semaine avant les
elections.

Q. Et il a fait passer cette transaction apres les elections et vous a
donne l'argent?-R. Non, ce fut le notaire, le lendemain du jour ou ['ai
fait la transaction avec lui.

Q. Avec qui, M. Parent?-R. Oui.

Cette entente entre Bergevin et le Transcontinental est en partie comme suit:
" Considerant qu'il est necessaire POUl' le chemin de fer du Transcontinental de
dernolir, POUl' faire passer sa voie, la cale de radoub appartenant au dit Bergevin,
et situee sur le lot 2,525, et considerant que Bergevin est pret, en consideration
d'une certaine inrlernnite, a abandonner cette cale de radoub, consequemment,
Bergevin accepte $4,250 comme prix final et entier et donne pleine decharge des
dommages qui pourront resulter de la demolition de la dite cale de radoub."
On voit done qu~ la forme d'entente entre Ie Transcontinental et Bergevin etait
faite pour la vente de la cale de radoub, mais il est clair, d'apres le contrat de vente
de Chevalier a Bergevin et le ternoignage de Bergevin lui-memo, que oelui-ci ne
possedait pas la calc de radoub ou bel'. En realite, comme Chevalier le dit, ill'a
demenage a Saint-Laurent au cours de l'ete de 1912. (p. 634)

M. Parent, dont Ie temoignage a co sujet parait a la page - et suivantes,
declare qu'il croyait que Chevalier pouvait renouveler son bail, qu'il pense que la
calc de radoub servait a la Commission pendant tout l'ete: qu'il a lui-meme fait
proceder a la transaction et, bien qu'il ait fait passer cettc transaction lui-rneme,
il s'est fie a M. Tremblay, parce que M. Tremblay, secretaire des evaluateurs de
terrains du Transcontinental, avait garanti sa regularite, lVI. Tremblay, que M.
Parent nous a dit etre un hornrne tres consciencieux, a etE~ interroge et il a declare
que les ententes avaient He faites entre M. Parent et les proprietaires et que son
certificat des pieces justificatives signifiait seulement que ces pieces correspondaient
avec le montant d'argent de l'achat entendu. Quand cette transaction a He faite,
M. Parent avait en sa possession le contrat passe entre Bergevin et Chevalier,
lequel indiquait clairement que Bergevin n'avait rien recu de Chevalier pour les
$4,000 qu'il avait payes (Bergevin) a Chevalier et qu'il ri'avait rien a vendre a la
Commission. Parerrt-devait done savoir que Bergevin n'avait rien a vendre a la
Commission.

Nous constatons que Ie contrat de vente entre Bergevin et la Commission
avait ete fait dans Ie but de laisser entendre que Bergevin etait indcmnise pour la
demolition de la cale de radoub ou bel', quand toutes les parties a cette transaction
savaient parfaitement bien qu'il n'en etait rien.

Le president de la Commission est-seul responsable de cette application erron­
nee 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
-voute en beton de 30 pieds qui, avec Ie remblai a eet endroit, a cotlte $187,478. 94~

M. R.-F. Uniacke, ingenieur des ponts du T.-N. a fourni a la Commission des
chiffres demontrant qu'un viaduc d'acier, qui prendrait la place de cette voute et
du remblai, pouvait etre construit pour $103,000.00.
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Ala riviere du Sud, division No 11, district" N ," une voute en beton de 40
Is et un remblai ,ont ete construits au cout total de $246,551.03 et les chiffres
L Uniacke pour la construction d'un viaduc d'acier acet endroit sont $96,910.00.
Comme on le constatera, si ces deux cours d'eau avaient ete traverses par
structures d' acier, on aurait economise $234,000.00. Ces cours d' eau sont
torrents de montagnes qui, a l'epoque des crues, peuvent exceder la eapacite
arches, tandis que des viaducs d'acier auraient laisse passer des volumes d'eau
ucoup plus considerables, ce qui fait .qu'a cause de 1'usage de ces votrtes, ce
ail d'art peut etre defectueux et nous critiquons cette methode de traverser
cours d' eau tant pour la capacite limitee des arches que pour leur cofrt excessif.

ATELIERS TRANSCONA.

Les ateliers de Transcona doivent-ils etre consideres comme faisant partie de
fn. Division-est en vertu de 1'entente du 29 juillet 1903 et du 18 fevrier 1904 et
tieR lois les confirmant?

Nous ajoutons une description complete des ateliers annexes montrant qu'ils
ont ete prepares et outilles pour la reparation et la construction et du materiel
roulant en general, pouvanf desservir les divisions est et ouest du chemin de fer au
cofrt de $4,500,000, y compris 1'outillage.

'Le gouvernement a entrepris de construire une ligne de chenim de fer entre
Moncton et Winnipeg, et la compagnie s'est engagee aentretenir ce chemin de fer
pI, son materiel roulant pendant une perio de de cinquante ans, a ses propres depens.

Nous sommes d'avis que la ligne de chemin de fer que le gouvernement s'est
engage afournir peut etre definie comme cette partie de l'entreprise de Ia compagnie
sur laquelle celle-ci exploite son materiel roulant et ceci comprendrait, naturelle­
ment, la voie permanente, les voies d'evitement, les pares a wagons, les gares, les
hangars a marchandises, les remises a locomotives sur le parcours de la ligne.

Dans ce cas le terme "ligne de chemin de fer" ne comprend pas les tetes de
ligne parce qu'il n'en est pas fait mention comme etant une partie detachee du
chemin de fer. Par exemple, dans la clause 15 "depenses pour emplacement de la
voie et autres terrains requis pour les fins du chemin de fer et les tetes de ligne"
est mentionne, mais cela ne comprend pas les lignes de telephone et de telegraphs,
puree qu'on s'en occupe separement,

En d'autres termes, le gouvernement doit fournir la route permanente, c'est­
it-dire les facilites necessaires a l'emploi du materiel roulant, mais cela ne comprend
pas ce qui est requis pour l'entretien, les reparations ou le renouvellement de Ia voie
renee ou du materiel roulant, et il est clair que les usines pour la reparation ou Ie
renouvellement du materiel roulant ne sont d'aucune utilite a la compagnie dans
l'exploitation de son materiel roulant si Ie dit materiel roulant est bien entretenu
par la compagnie, ce que cette derniere s'est engagee afaire a ses propres frais.

Les ateliers ne sont pas une partie inherente d'un chemin de fer. II y a plu­
sieurs chemins de fer qui n'en ont pas du tout. Par exemple les lignes qui ont ete
construites comme celles-ci pour etre louees ad'autres compagnies,

Les machines-outils ne forment pas partie de la voie ferree, elles ne forment
pas meme partie de l'outillage d'un chemin de fer, mais elles sont comprises dans
l'outillage d'un batiment que la compagnie de chemin de fer, pour des considera­
tions economiques, peut acquerir ou ne pas acquerir, parce qu'elles ne sont pas
indispensables a l'exploitation du chemin de fer.

Prenant les conclusions ci-dessous comme premisses, nous nous proposons
maintenant de demontrer leur bien-fonde d'apres le contrat et le statuto Dans
ce qui suit, le mot "clause" s'applique au contrat, le mot "schedule" aux statuts,
de 1903 et 1904, Ie contrat etant passe 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 it la commission la cons­
truction des usines et leur outillage; au contraire, la compagnie s'engageait afournir
tout Ie materiel roulant necessaire a l'exploitation du chemin de fer et a entretenir
en parfaits condition le chemin de fer et le materiel roulant; elle s'engageait aussi
It renouvcler it ses frais toutes les pieces usees. Le contrat specific que la compagnie
fournira les ateliers et l'outillage necessaire it l'entretien et a la reparation du mate­
riel roulant et de la voie, amoins que ce soin ne soit par elle donne en entreprise u
une autre compagnie.

(b) Le gouvernement ne s'est pas engage a construire et a outiller au complet
cette Iigne, al'exception seulement du materiel roulant.

(c) La compagnie s'est engages a fournir ie materiel roulant et a entretenir
Ie dit materiel a ses frais. Non seulement cet engagement rr'impose aucune obli­
gation au gouvernement, mais on peut en deduire avec certitude que la compagnie
avait assume cette obligation.

(d) II y a dans Ie contrat des mots qui indiquent clairement que la compagnie
doit fournir ces ateliers et leur outillage. Si le gouvernement avait eu l'intention
de fournir ces ateliers, il aurait etC fait mention de l'obligation assumee par la
compagnie de reparer son materiel avec l'outillage fourni par Ie 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 Ierree.

(f) 11 est clairement etabli en droit que, dans un contrat, chaque fois qu'il
y a une enumeration des choses comprises dans ce contrat, toutes celles qui ne sont
pas rnentionnees en sont exclues, a moins que, par des expressions additionnelles,
il n'y soit mentionne que Ie contrat doit couvrir certaines autres choses, et alors
seulement les choses comprises dans cette addition ou du genre mentionne peuvent
etre aussi comprises dans Ie contrat.

Nous allons maintenant traiter de chacunc de ces propositions separement:
(a) Dans Ie contrat il n'y a pas un mot imposant a la commission de cons­

truire des usines et de les outiller; au contraire, la compagnie s'engageait a fournis
tout le materiel roulant necessaire a l'exploitation du chemin de fer et a entretenir
en parfaite condition le chemin de fer et le materiel roulant; elle s'engageait aussi
renouveler a ses frais toutes les pieces usees; Ie contrat specific que la compagnie
fournira Ies ateliers et l'outillage necessaires al'entretien et a la reparation du mate­
riel roulant et de la voie, amoins que ce soin ne soit par elle donne a l'entreprise i1
une autre compagnie ou personae.

Clause 2. Qu'nn chemin de fer d'une largcur de 4 pieds 81' pouces, cornpre­
nant deux divisions a construire, appelees divisions est et ouest, sera construit
de la ruanicre suivante entre la ville de Moncton et I'ocean Pacifique. La division
est comprendra la partie du chemin de fer entre Moncton et Winnipeg."

Cette clause donne ensuite une description du trace du chemin de fer et des
arrets. 11 est declare qu'une ligne de chemin de fer d'une largeur de 4 pieds et 8~

pouces, appelee division de l'est sera construite suivant les specifications qui suivent.
Mais il n'est fait mention de rien autre que l'emplacement de la voie et les rails
d'acier.

Clause 5. "Que la dite division de l'est sera eonstruite par Ie gouverncment
et a ses frais, en passant par tels endroits, et d'apres 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 donees."

Danscette clause, Ie gouvernement s'engage a 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 "cout de la construction" dans le cas de la division
de l'est, voudra dire et comprendra tout le cout du materiel, des fournitures.salaires,
honoraires, le transport necessaire pour commencer la construction de la dite divi­
sion de l'est, et toutes les depenses-necessaires a l'acquisition de l'emplacement de
Ia voie et autres terrains necessaires aux fins du chemin de fer et aux tetes de Iigne;
1es travaux d'accommodation et dommages ou compensations pour les terrains, les



" Quand une compagnie de chemin de fer s'empare de force d'un terrain
elle est tenue, d' apres l'article 68 de l' Acte des Chemins de fer de 1845,
rl'eriger les barrieres, ponts, clotures, de tracer des chemins, stc., necessaires
pour remedier aux inconvenients causes par le passage du chemin de fer
sur une terre. C'est ce qu'on appelle des travaux d'accommodation."

Les memes termes se rencontrent dans l'Acte des Chemins de Fer Anglais,
ehapitre 20 des statuts de 1845, articles 68, 71, 72 et 73.

Ceci, et le reste de la redaction de la clause ne peut d'aucune maniere s'appli­
quer aux usines et a leur outillage, de sorte qu'i] n'en sera plus question.

Dans les clauses que nous venons de mentionner se trouvent toutes les obligations
que le contrat impose au gouvernement, et il ne s'y trouve pas meme un mot qui
d'une rnaniere eloignee laisse a entendre que Ie gouvernement devait payer pour
des usines ou des outillages de n'importe quelle sorte,

On ne pourra certainement pretendre qu'une depense de plusieurs millions
pour des usines et leur outillage, si elle avait ete prevue par le gouvernement ou
par la compagnie, n'aurait pas ete mentionnee dans le contrat.

. (b) Le Gouvernement ne s'est pas engage a construire et a outiller cette ligne
de chemin de fer avec tout ce qui etait necessaire a son exploitation, saul' le materiel
roulant.
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idents et les mortalites: le cofrt des travaux d'art, 1'entretien, Ie renouvellement
materiaux pendant la periode de construction; l'administration, la comptabilite,
Irais legaux, et to utes depenses generales eausees par la construction de la dite
ision, soit de la rneme sorte soit de sorte differente de celIes mentionnees y

eompris l'interet sur l' argent depense; l'interet sur ces depenses sera capitalise
In fin de chaque annee et la somme portee aun interet de trois pour cent, jusqu'au

parachevement des travaux, et [usqu'a ce que les locataires en prennent possession
eelon les termes du dit contrat, et pour les fins du dit contrat, le montant du cofrt
de ]a construction comprcnant le capital et les interets, sera, lors du parachevement
d6\ermine et regle par le gouvernement sur le rapport des comptables verificateurs
appurateurs ou autres officiers nommes a cette fin par le gouvernement.

Cette clause traite des depenses que Ie gouvernement devra faire, et nous y
trouvons to us les objets de depenses pour lesquels le gouvernement debitera 1'in­
j(;ret a la compagnie, et il est bien clair que si le gouvernement a fait des depenses

ne peuvent pas etre comprises dans Ie compte de "cout de la construction"
qui ne sont pas couvertes par cette clause, le gouvernement ne peut pas en re­

eouvrcr l'interet de la compagnie parce qu'il a consenti a ce que le prix de location
soit de trois pour cent sur le cout de la construction tel que defini par cette clause.

La clause 15 (1) traite des materiaux, approvisionnements, salaires et trans­
ports necessaires a la construction de la division de 1'est. Jusque la il ne se trouve
aucune definition plus etendue de la division est que dans cette clause 2.

(2) "Toute depense pour l'achat de l'emplacement de la voie et autres terres
requises pour l'exploitation du chemin de fer ou de ses tetes de ligne." Ceci traits
flu terrain seulement, mais jette beaucoup de lumiere sur la question parce que
reb indique clairement que l'expression "terres requises pour l'emplacement de
In voie et d'autres fins" ne comprend pas les terres requises pour les tetes de ligne,
et montre que celles-ci sont considerees comme quantite supplernentaire. L'expres­
siou " autres fins" comprend les terrains necessaires a I'erection des stations, des
hangars a marchandises, a la construction des voies d'evitemcnt, des tables­
tournantes, etc.

(3)" Travaux d'accommodation." C'est la une expression legale qui s'applique
bien aux petits travaux a faire pour l'accommodation des proprietaires terriens
La citation suivante de "Sweet's Law Dictionary," page 8, en montre la signi­
fication:
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On peut pretendre qu'aux termes du contrat le chemin de fer devait etre
complet en tout, sauf en ce qui regarde le materiel roulant, mais c'est une erreur
dans laquelle on ne peut tomber qu'en negligeant d'etudier tout le contrat.

Alors qu'il est dit de la division de l'est " quand elle sera complete" et que les
mots" apres son paraehevernent," (clause 16) et que les mots "en attendant le
parachevement de Ia division de l'est " sont employes dans la clause 3 du deuxieme
contrat, cedule du chapitre 24 des statuts de 1904, la signification est que le
Gouvernement ayant termine ce a quoi il s'est engage par son contrat n'est tenu
a rien de plus.

Cela parait absolument clair par Ie fait que le gouvernement n'est pas tenu
de fournir les lignes de telegraphe ou de telephone. Aucun chemin de fer n'est
complet sans ces lignes. D'apres Ie contrat il y a autant de raisons de pretendre
que le Gouvernement doit fournir les lignes de telephone et de telegraphe qu'il
y en a pour appuyer la pretention qu'il devait fournir les ateliers et leur outillage,

Le contrat est clair au moins sur ce point parce que par l'article 27 des statuts
de 1903, les Commissaires ont Ie droit (non pas l'obligation) si le Gouverneur en
Conseil y consent, de construire des lignes de telephone et de telegraphs comme
parties de la division de l'est. Cet article n'aurait pas ete necessaire si son contenu
avait ete compris dans les autres parties du contrat.

11 ne faut pas oublier que le contrat et les statuts ont etC rediges en memo
temps, et du fait qu'une chose est mentionnee dans le statut il suit que les parties
au contrat n'ont pas considers que Ie contrat la couvrait, comme pour les lignes
de telephone et de telegraphe, 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
etait mentionne, et ne reconnaissaient qu'a moins d'y etre autorise par statut,
le gouvernement n'avait pas, d'apres le contrat, la faculte de construire ces lignes
de telegraphs et de telephone, et il est soumis que les deux parties au contrat
comprenaient qu'a Winnipeg, le Grand-Trone-Pacifique construirait ses propres
ateliers pour sa division de l'ouest et qu'iln'y avait aucune raison pour autoriser
Ie gouvernement a construire les ateliers de Transcona.

(c) La compagnie s'est engages aoutiller le chemin de fer avec tout le mate­
riel roulant necessaire et a maintenir ce materiel en bon etat a ses frais. Non
seulement cet engagement n'impose aucune obligation au gouvernement, mais
on peut facilement en deduire que la compagnie avait elle-meme assume l'obligation.

Clause 22. "La compagnie placera sur les deux divisions un materiel roulant
moclerne et suffisant pour Ie transport et la manutention de toutes les classes de
trafic, a la satisfaction du gouvernement, et Ie premier equipement du chemin
de fer sera d'uns valeur de pas moins de $20,000,000.00 de materiel roulant,
dont pas mains de $5,000,000.00 en valeur sera affecte au service de la division
de l'est du dit chemin de fer. Les dits $5,000,000.00 de materiel roulant, avec leurs
reparation seront assignee a la division de l'est et seront comptes comme faisant
partie de I'equipement de la dite division est du chemin de fer.

Ici, il est clairement specifie que la compagnie fournira le materiel roulant
pendant une duree de cinquante ans et que ce materiel servira comme equipement,
et par consequent a l'exploitation ordinaire du chemin de fer pendant la dite
duree de cinquante ans."

Clause 23. "Le bail de location de la division de l'est contiendra toutes les
mesures requises par Ie gouvernement pour assurer pendant toute la duree du
dit bail, l'entretien efficace et l'exploitation de la dite division, y compris les repa­
rations et les renouvellements, ainsi que les reparations et les renouvellements du
materiel roulant, de maniere a conserver la dite division de toutes les manieres
dans son maximum d'efficacite au point de vue d'exploitation comme chemin de
fer. La dite exploitation devait etre amelioree et agrandie de temps aautre, au cours
de la duree du bail, le but de ce contrat etant de pourvoir par tous les moyens au
bon entretien de la dite division de l'est et de son equipement (excepte par des
depenses au compte de la construction, sous Ie paragraphe 16) a la satisfaction du



District F, Section 21, Mille 24.6. Materiaux inutilises, Page 62.

bistrict F, Section 31. Tranchee dans le roc au mille 39.0. Noter la largeur du deblai ou Ies ouvriers sont debout,
Page 72.



District A, Mille 45.0. Partie du remplissage de Coal Creek. Page 94.

District B, Section 11. Mille 60.7. Votite de 40 pieds en beton sur la Riviere du Sud. Page 124.
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ement et aux frais de la compagnie, apres que la dite division aura eM
p16tee et par Ie Gouvernement livree a la compagnie pour exploitation." La
pagnie accepte ici un bail par Iequel elle s'oblige avoir atoutes les reparations,
tretenir et renouveler Ie materiel roulant et tout I'equipement de la voie, et a
tenir la voie a ses frais,
Maintenant, si Ie gouvernement est pour fournir des usines, des machines et

outils pour la reparation et l'entretien du materiel roulant, cela veut dire que
gouvernement doit fournir non seulement Ies ateliers de reparation, mais aussi
nsines, machines et outils pour la construction des locomotives et des wagons

parce que pendant les sept premieres annees aucun interet n'est debite "au
t de la construction," Ie gouvernement doit actuellement payer Ie cout des

l'fJllouvellements et des reparations ce qui est une contradiction et une annulation
de l'entente a cet effet. Ces usines, coutant plusieurs millions, la contribution
du Gouvernement en sept ans depasserait un million.

Clause 6. "La compagnie s'engage a construire, entretenir, et exploiter la
division de l'ouest, et a prendre a bail, entretenir et exploiter la dite division

d.o I'est aux termes et conditions specifiees comme suit."
Par cette clause et la clause No 23, la compagnie s'engage aentretenir en bonne

condition la division de l'est, Maintenant si Ie Gouvernement est tenu de fournir
eles usines avec machines et outils pour la reparation et la construction du nouveau
Irmteriel roulant, pourquoi n'est-il pa~ tenu de fournir tous les dispositifs et les
machines necessaires a l'entretien de la voie en general? Il est aussi raisonnable
lk conclure cela que tout Ie reste d'apres Ie contrat. II y a autant de clauses pour
uno 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 Ies usines et leur outillage. 8i l'intention avait ete que
le Gouvernement devait fournir ces usines et leur outillage, la clause par laquelle
la compagnie s'engageait a reparer son materiel roulant aurait specifie que les
reparations seraient faites avec les outillages du Gouvernement, et dans ses ateliers.

La clause 14, qui definit les frais d'exploitation, comprend " la propriete louee
ou detenue par la compagnie par rapport ala dite division de l'est." Outre Ie prix
de location de toute autre ligne, il ya "aussi tous les loyers ou intereta sur le prix
d'achat des terrains appurtenant a la compagnie, achetes pour l'usage de la dite
division de l'est."

8i le Gouvcrnement doit fournir tout le materiel, sauf le roulant, pourquoi la
clause 14 traite-t-elle des proprietes louees a au appartenant a la compagnie pour
ln division de l'est? La compagnie ne saurait soutenir avec succes que les terrains
dont il est fait mention peuvent etre par elle loues au achetes ou employes pour un
eornmerce collateral, parce que la clause 14 se limite aux proprietes detenues pour
l'exploitation de la division de l'est, et aux terres achetees pour l'usage de cette
division, et si ce u'etait pas pour la division de l'est il n'y a pas de raison pour que
mention en ait ete faite dans la clause 14.

Par la section 14 du statut, Ie Gouverneur en Conseil peut disposer de toute
partie des terres de la Couronne qui dans l'opinion de l'ingenieur en chef peut etre
requise pour l'emplacement de In, voie de la division est ou POUl' ses gares, ses
ateliers, ses autres batiments, cours et dependances. Petit-on raisonnablement
pretendre que Ie gouvernement ne s'est pas engage a donner plus de terre pour Ia
division ouest qu'il ne le fait pour la division est par la section 14 de la loi? La
compagnie est proprietaire de la division ouest et doit l'exploiter; elle doit reparer
cC renouveler son materiel raulant et acette fin illui faut des usines et c'est pour­
quai mention d'usines est faite a la section 45. La compagnie s'engage a fournir
a ses Irais Ie materiel roulant pour la division est, a 1'entretenir et le reparer ou Ie
renouveler dans ses propres ateliers, et par consequent, par la clause 14 du statut
Ie Gouvernement ne s'engage pas a fournir l'emplacement pour les usines dans la
division est. Le fait que les ateliers ne sont pas mentionnes dans Ie statut ou dans

123-9



OOMMISSION D'ENQUETE

4 GEORGE V, A 1914

le contrat quand mention est faite de la division-est est significatif en autant qu'il
interprete la pensee des parties contractantes, surtout quand mention en est fuito
quand il s'agit de la division ouest. La convention de fournir du terrain pour 103
ateliers ou pour l'exploitation de 10, division de l'ouest signifie plus qu'on ri'en con,
vient dans 1'article 14 au sujet de Ia division de l'est.

(e) Des ateliers et des machines peuvent constituer l'outillage d'une entre­
prise de compagnie de chemin de fer mais non l'outillage d'une ligne de chemin
de fer.

Le mot "entreprise" (undertaking) couvre toutes les facilites que possede
10, corporation dans toute so, sphere d'activite, que ces activites soient mises au
service d'une ou de plusieurs entreprises. Par exemple, l'entreprise de la compagnie
du Pacifique Canadien comprend to us ses hotels mais, en parlant de 111 ligne df'
chemin de fer, on ne suppose pas comprendre les hotels, ce qui fait que les ateliers
et les machines, bien que formant partie de I'entreprise, une fois qu'ils sont acquis
par la compagnie, ne forment pas partie de la ligne de chemin de fer. Les Iacilitcs
qui doivent etre fournies par Ie gouvernement doivent necessairement hire partie
et etre legitimement comprises dans la ligne de chemin de fer, ces mots Iaisant
partie du texte du statuto
- Le gouvernement comptait depenser pour la construction de ces 1,800 millos
de chemin de fer moins de $GO,OOO,OOO. 00. M. Fielding a declare que pour la
construction d'un chemin de fer de cette categorie, en ajoutant 25 pour cent aux
devis estimatifs de M. Collingwood Schreiber, ce qui porterait le coitt a $31,250.00
du mille de Quebec a Moncton et $35,000.00 du mille de Quebec a Winnipeg-on
lui avait assure que son estimation Hait suffisante et que le chemin de fer pouvait
etre construit pour moins que cela. Done, si c'etait la le chiffre que ron comptait
depenser, comment se fait-il que ron ait jamais songe a depenser la sornme
enorrne d'nu moins $4,000,000.00 pour des ateliers? II est certain que le gouver­
nement et la Compagnie du Chemin de fer eussent au moins fait mention de cette
depense dans le statut ou dans le contrat.

Prenons ensuite le telegraphs et Ie telephone. Le gouvernement ne voulait pas
s'engager, sans condition, a construire cette installation et Ie fait qu'on a laisse
le gouvernement libre de faire ou non cette depense beaucoup plus modeste pour
une chose absolument necessaire a l' exploitation de la ligne, devrait prouver d'une
maniere absolument conclusive que, dans I'absence sur le contrat de tout proviso
a cet effet, le gouvernement n'etait pas oblige de faire ces depenses pour des
ateliers.

On peut avancer du fait que les Commissaires ont construit les ateliers de
Transcona le gouvernement avait toujours eu 1'intention d'entreprendre ces
travaux.

Ce que les Commissaires ont fait subsequemment ne saurait servir de preuve
de ce que contenait le contrat. Apparemment, les Comrnissaires n'ont pas du
tout pris 10, question en consideration et, meme s'ils l'ont prise, le fait que les Com­
missaires ont construit les ateliers u'oblige pas le gouvernement ales louer a In
compagnie de chemin de fer comme formant partie de sa division de l'est. Si lo
gouvernement avait projete de corrstruire ces immenses usines a Transcona, usinos
qui coutent au public des millions de dollars, ne se serait-il pas trouve une clause
du contrat limitant l'usage que la compagnie de chemin de fer pouvait hire de ceS
ateliers pour l'exploitation de la division de l'Est, ce qui n'a pas ete fait, ou n'aurait­
on pas stipule que si les ateliers etaient utilises au benefice de la division de l'ouest,
un loyer additionnel serait paye,

On ne saurait concevoir que le gouvernement put donner cette immense pro­
priete pour servir au chemin de fer pour tous les usages qu'il en voudrait faire sans
avoir au prealable fait des arrangements pour Ie payement d'un loyer supplernentaire
si ces ateliers servaient a autre chose que l' exploitation du Transcontinental.

Comme nous I'avons dit, les lignes de telegraphs et le telephone ne forment
pas partie du chemin de fer mais constituent, comme le materiel roulant, des
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d'exploitation de la ligne de chemin de fer. Ainsi done, puisque Ia com­
vait entrepris d'exploiter le chemin de fer, elle aurait du payer pour ces
si Ie gouvernement par une clause speciale du statut, n'avait donne le
x Commissaires, avec le consentement du Gouverneur en Conseil, de Ies

En d'autres termes, toutes les facilites de I'exploitation du chemin de
que toutes les faeilites pour l'entretien de ces moyens ou facilites, sont,

contrat, a Ia charge de la compagnie de chemin de fer.
Nous crayons devoir reproduire I'opinion de M. K-L. Newcombe, C.R.,

rinistre de Ia Justice, dont nous partageons 1'avis. 11 se declare en desaccord
Ies vues exprimees plus haut, et voiei ce qu'il dit:

5 mars 1912.
137'1-1911.

Conformement aux instructions que j'ai recues, j'gi l'honneur de repondre
In lottre adressee par votre ministre au ministre de Ia Justice. Cette lettre ren­
{unit une communication en date du 1er decembre dernier, de Mr R.\V. Leonard
sident de la Commission du chemin de fer Transcontinental, soulevant certaines
.stions relativement a la construction des ateliers et a la fourniture du materiel

Ie chemin de fer.
M. Leonard dit dans la derniere partie de sa Iettre: "11 me faut avoir des

iilcdJ'11ct"iml" definies du gouvernement quant a ses intentions au sujet des termes
contrat." Je ne suppose pas qu'il soit possible de connaitre Ies intentions de

gouvernement quant aux termes du contrat, et je ne crois pas que cela
!w:rniL d'une grande utilite Iors meme qu'on pourrait les connaitre, En cas de

le contrat doit etre interprets par les parties contractantes, a I'amiable
possible, sinon en ayant recours aux tribunaux.

La lettre de M. Leonard souleve plusieurs points que ['aurai a discuter, mais
questions dont il s'agit sont pour la plupart, je crois, plutot du ressort d'experts

en chemins de fer que d'avocats.
Le gouvernement s'est engage par contrat a construire Ia Division-est du che­

min de fer Transcontinental, allant de Moncton a Winnipeg. Je suppose qu'il
n'Mait pas possible de construire une voie ferree de cette longueur sans avoir des
nJeliers de quelque genre. J e considererai tantot Ia question de savoir quels ateliers
devaiont etre etablis, rnais pour l'instant je supposerai qu'il ne s'agit que d'ateliers

reparation. II semble que la question de savoir si des ateliers de reparation
sont ou ne sont pas une necessite pour un tel chemin de fer doive plutot etre tran­
chee par des gens du metier.

Si ces ateliers sont une partie necessaire de la voie ferree, ils doivent etre
eonstruits soit par Ie gouvernement soit par la compagnie chargee de l'exploitation.

comme Ie dit M. Leonard, il n'y a rien dans la loi ou dans lo contrat indiquant
expressernent si le gouvernement avait 1'intention de construire des ateliers, il y
It certainement encore moins d'indice que la compagnie avait de telles intentions.

Permettez-moi de revenir particulierement sur certaines clauses du contrat.
clause 2 pourvoit a la construction d'une voie ferree directe entre la ville de

Moncton et les eaux navigables de I'Ocean Pacifique, et les clauses 5 et 16 declarent
que la compagnie devra construire, entretenir et faire l'exploitation de la Division­
ouest, que le gouvernement devra construire la Division-est et la compagnie
devra 1'entretenir et en faire l'exploitation. Ces trois termes, construction, entre­
tien et exploitation, comprennent tout ce que 1'on a prevu pout tout le chemin
de fer. Les depenses de fonctionnement, pour ce qui est de la Division-est, sont
definies par la clause 14, et comprennent "toutes les depenses d' entretien,"
et, apres avoir mentionne plusieurs depenses d'exploitation et depenses speciales,
la clause termine ainsi : "toutes autres depenses sernblables, s'il y en 3, non
specifiees plus haut d'antre faeon, comme dans tous les cas ou il s'agit de
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compagnies anglaises de chemins de fer, sont ordinairement portees au debit,
du revenu, par distinction d'avec le compte du capital." Le cout de la eons­
truction, tel que definie par la clause 15, comprend " les etablissements de facili
Ms." En vertu de la clause 18, le cout de 130 construction de la Division-ouest
devra comprendre les memes genres de depenses que dans le cas de la Division-est

Si la construction des ateliers est distincte de 130 construction du chemin de
au sens de Ill. clause 5 du contrat, elle Fest aussi au sens de 130 clause 6. Mais
cela n'est pas compris dans 130 construction, ce ne peut etre non plus de l'entretien
ou de l'exploitation, et cela ne fait pas davantage partie des depenses detaillecs
sous le titre de depenses de fonctionnement. Cependant, comme je l'ai deja dit,
je crois qu'il n'est pas possible, meme pour une seule division, encore moins pour
le chemin de fer tout entier, d'etre complets sans ateliers de reparation.

La clause 20 stipule que la Division-est devra, une fois terrninee, etre Iouee
a Ia compagnie pour qu'elle se charge de 1'exploitation. Je crois que ceci doit
signifier que la division devra etre prete pour l'exploitation, pour ce qui regards
tous les travaux de construction raisonnablement necessaires.

Quant au materiel, il faut remarquer qu'il est specialement mentionne un
item important du materiel, lequel doit etre fourni par Ia compagnie: c'est "le mate­
riel roulant approprie et amplement suffisant pour un bon service."

La clause 23 stipule encore que Ie bail devra pourvoir a 1'entretien de la
Division-est, y compris toutes les reparations et refections, ainsi que l'entretien
et Ie renouvellement du materiel roulant et de I'equipement.

Enfin ['attirerai votre attention sur 130 clause 23, qui contient ces mots:
" l'intention de ce contrat etant que Ie dit bail devra pourvoir sous tous les rapports
a l'entretien de la dite Division-est et de son equipement autre que, etc., aux frais
de 130 compagnie, apres qu'on aura termine 130 construction de cette division et qu'elle
sera prete a fonctionner." L'exception dont il est parle plus haut est le montant
que pourront coUter les ameliorations faites a 130 division epres que la compagnie
en aura pris possession, tel qu'il est prevu dans la clause 16., et Ie remplacement
de certaines constructions par d'autres plus modernes. Cela va au compte du
capital, et toutes les ameliorations qui ne sont pas des depenses de fonctionnement
entrent dans cette categoric.

II faut aussi remarquer que l'article 27 de la 10i autorise specialernent la
Commission a construire les lignes telegraphiques raisonnablement exigees pour
l'exploitation de la Division-est. On a done d{t supposer que Ies lignes telegra­
phiques ne formaient pas une partie necessaire de la construction, et il est possible
qu'elles ne soient pas essentielles a l'equipement d'un chemin de fer, mais je doutc
fort que cette derniere opinion puisse etre soutenue.

J'ai dit que peut-etre il faudrait laisser aux experts en chemins de fer le soin
de decider s'il est necessaire d'etablir des ateliers du tout, bien qu'il soit assez
clair que de telIes facilites doivent etre necessaires. De plus, la question de savoir
quels ateliers sont necessaires peut exigcr certaines connaissances techniques, maie
il y a quelques genres d'ateliers qui ne semblent pas etl'e necessaires. Je ne peux
comprendre qu'il soil. necessaire pour une compagnie de chemin de fer, pour em­
ployer les paroles du gerant general de la compagnie, " d'etre en mesure de cons­
truire un certain nombre de nouvelles locomotives, wagons a marchandises, et a
voyageurs." Comme je l'entends, eela ne fait pas plus partie"de l'exploitation
d'un chemin de fer que ne le seraient I'achat et l'exploitation d'une mine de houillo
dans Ie but de se procurer l'approvisionnement de houille necessaire, au lieu d'avoir
a l'acheter.

Je cite en exemple ce genre particulier d'ateliers, qui, a ce qu'il me semble,
ne sauraient etre consideres necessaires pour avoir un chemin de fer complet; mais
je crois qu'il appartiendra aux commissaires de dire quels sont les ateliers neces­
saires, vu ce que j'ai deja dit quant a la necessite pour le gouvernement de terminer
la Division-est du chemin de fer, afin que la compagnie puisse en faire l'exploita­
tion lorsque le bail aura ete passe.
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ant aux endroits ou ces ateliers devront etre construits, cette question
eIre definitivement reglee pour ce qui est de l'atelier de Winnipeg, mais
eeux do Quebec ou d'ailleurs je crois bien que les commissaires sont encore
decider si on a besoin d'ateliers aces endroits et ce qu'ils doivent etre.

ativement a l'emplacement de Winnipeg, Ill. compagnie dit, et non sans
I me semble, que puisque la Commission a decide d'acheter des terrains

tes de ligne al'est de Winnipeg, et qu'elle s'en est occupee sans consulter
ie, et comme les ateliers seront construits sur les terrains de Ill. Division­

compagnie ne s'attend pas a devoir contribuer a leur cout. Je crois qu'elle
It quant aux avantages qu'elle pourra retirer du fait que les ateliers seront
to de ligne de la Division-est, qui est en rneme temps 120 tete de ligne de Ill.

ion-ouest. Je ne crois pas qu'elle ait le droit d'exiger que ces ateliers soient
ruits a un cout plus eleve dans le but de repondre aUK besoins de Ill. Division-

e ne suis pas tout a fait au courant des faits relatifs aUK travaux executes
i iscona. Le 14 mars 1908, le secretaire de la Commission ecrivait aM. Morse:
cornmissaires verront a faire preparer les plans d'ateliers repondant aux besoins
Division-est et paracheveront les Iaoilites de tete de ligne a Winnipeg Des
etdes plans ant ete prepares et approuves par Ill. Commission et par 180 eompa­
ccnsernent dans ce but, le cout ne devant pas depasser $1,500,000. Un
en Conseil en date du 27 mai 1908 autorisait la demande de soumissions

ces travaux,
IA. somme do $1,500,000 paraitrait avoir eM depensee sans egard au
lans lequel cette depense avait etC autorisee, la somme entiere, d'apres M.

1, (page -) ayant servi a la construction d'usines a locomotives. M.
1 ne parle d'aucunc autre autorisation relativement aces travaux, mais dit

--): "En 1911, apparemment a la suite de negociations verbales, l'on decida
grandir les usines de Transcona, a tel point que

Toutefois, lo greffier legiste de la Commission ni'informe que des arretes en
soil ant ete passes, sanctionnant les contrats pour les travaux executes.
Je ne possede aucun renseignement au sujet des raisons qui ont motive l'aban­
des devis et plans originaux pour une depense beaucoup plus considerable.

os depenses ont etC encourues au benefice de la Division-ouest, je ne crois pas
I eonvienne de les ajouter au cout de la Division-est. M. Leonard suggere que
egociations verbales en 1911 "comprenaient un marche au sujet des depenses
re dans la ville de Quebec." Je ne puis voir quelle place il y avait pour un tel

e aux termes du contrat,
M. Leonard dit en terminant sa lettre: "11 me faut recevoir du gouvernement
instructions definies quant aux differentes machines, s'il en est besoin, que la
unission fournira pour les lignes a l'est de Winnipeg et les lignes a I'ouest de
endroit." Il decoule de ce que j'ai deja dit que, pour ce qui regarde les lignes
st de Winnipeg, on devra fournir les machines necessaires pour que la voie soit
te pour l'exploitation. De plus, je suis porte a croire que la construction et le
achevement de la Division-est, dont Ie gouvernement s'est charge, n'incluraient
les depenses pour machines, usines au travaux non compris dans le "cout de Ill.

uction," tel que defini par Ia clause 15 du contrat.
11 ne saurait, [e crois, y avoir de doute qu'on ne doit fournir aucunes machines

ur les lignes a l'ouest de Winnipeg.
J'ai traite ce sujet afond, non seulement acause de son inportance et des som­
d'argent considerables qui sont en [eu, mais aussi parce que M. Leonard a



134 COJ11MISSlO?V D'ENQUETE

4 GEORGE V, A 1914

expose ses vues tres au long, et qu'il est arrive a. des conclusions qui ne coincident
pas tout-a-fait avec les miennes,

Je vous renvoie la lettre de M. Leonard.

J'ai l'honneur d'etre, Monsieur,
Votre obeissant serviteur,

E. L. NEWCOMBE,

DESCRIPTION DES USINES DE TRANSCONA

USINES a. LOCOMOTIVES

Les usmes du chemin de fer Transcontinental a Transcona sont munies de
147 machines diverses, et peuvent executer des travaux de reparation [usqu'a
concurrence de 300 locomotives par annee,

De meme, cet atelier, avec son outillage actuel, pourrait construire cinquante
locomotives par annee. Cependant, ceci diminuerait ce qu'il pourrait donner en
reparations de trois cents locomotives a, approximativement, deux cent vingt-cinq,
mais, avec une depense supplementaire d'environ $75,000.00, la production de
locomotives ncuves pourrait se porter acent 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 annes.
La production des ateliers projetes a Quebec etant de 150 locomotives par annee,
cela signifierait que 450 locomotives pourraient etre reparces une fois par an dans
ces deux ateliers. Ceci demontre que les ateliers Transcona pourraient produire
100 pour cent de plus qu'on ne leur demands pour la partie est de la ligne et cela
une fois que Ie trafic serait organise et en supposant que Ie trafic annuel egalerait
75 pour cent de celui du Pacifique-Canadien.

Durant les cinq annees a venir, les usines de Transcona et de Quebec et les
ateliers de mecanique des remises a. locomotives aux tE~tes de ligne, y compris
ceux de Rivers, Man., sur la division de l'ouest pourraient suffire aux reparations
de toute b ligne est et ouest.

ATELIERS DE WAGONS DE VOYAGEURS ET DE MARCHANDISES

Le meme etat de choses existe dans ces ateliers que dans ceux des locomotives
car ils ont eM construits de Iacon a entretenir un materiel roulant proportionne au
nombre des locomotives.

FONDERIE DE FONTE E'r DE CUIVRR:

Cet atelier est completement outille. II y a 26 machines avec leurs accessoires
et on peut y fondre n'importe quel morceau, depuis un cylindre a selle jusqu'aux
plus petites pieces utilisees dans la construction des locomotives ou des wagons.
La fond erie de cuivre, situee dans Ie meme atelier, est aussi outillee de rnaniere a
pouvoir fondre tout co qui est necessaire aux locomotives ou aux wagons.

FORGE

Cet atelier est completement outille, ayant 47 machines et leurs accessoires, y
compris un marteau-pilon de 5,000 livres, lequel, avec un grand four a reverbere,
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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Cet atelier contient 25 machines, et, si 1'0n y ajoutait un hangar de depot et
e raboteuse pour les changements de voie et les aiguilles, il serait assez conside­
bJe pour fabriquer tout le materiel necessaire aux lignes de Fest et de l'ouest,

FORGE POUR LES WAGONS.

SCIERlE ET CHARPENTERIE

ATELIERS DES WAGONS DE BOIS ET D'ACIER.

·MAGASINS.

L'usine generatrice peut developper 3,400 C.V., ce qui suffit aux ateliers des
locomotives et des wagons et peut aussi eclairer toutes les usines.

'atelier de chaudronnerie est pourvu de 35 machines du dernier et plus parfait
e et il n'en est pratiquement pas de meilleur sur le continent arnericain. II

de des machines plus grandes et plus modernes que les ateliers Angus de la
rpagnie du Pacifique-Canadien.

USINE GENERATRICE.

II y a 25 machines dans cet atelier et on peut y faire to us les modeles neces­
saires a la fabrication ou a la reparation des locomotives ou des wagons.

Cet atelier est aussi muni de machines pour la reparation des cabines de
ecnducteurs ou les autres travaux demandes sur les locomotives.

II y aura 36 machines environ dans cet atelier qui pourra faire tout le travail
de machine neeessaire a Ia reparation et a la construction des wagons de bois et
des wagons de voyageurs.

II y aura approximativement 36 machines dans CGS ateliers et ils ont une
capacite de 75 wagons. En outre de l'entretien de l'outillage necessaire a la fabri­
cation et a la reparation des wagons de bois de toutes sortes, on peut y construire
et y reparer 'les wagons en acier.

Les magasins sont suffisants pour la manutention et la reserve de tous les
materiaux necessaires aux locomotives et wagons et on a laisse l'espace necessaire
pour les bureaux du personnel.

Cet atelier contienclra environ 20 machines, a meme de faire tout le travail
de detail necessaire de forge.

Cet atelier aura environ 42 machines et sera outille pour faire tous les travaux
de scierie necessaires ala reparation et a la construction des wagons de voyageurs
et des wagons de marchandises. Cet atelier sera aussi suffisament outille pour
Iabriquer les fournitures cles gares et tous les ouvrages en bois necessaire a l'exte­
rieur, comme les semaphore, poteaux, plateformes, planches , etc.



136 COMMISSION D'ENQUETE

4 GEORGE V, A 1914

ATELIER DE CONSTRUCTION DES VOITURES.

Cet atelier:i'contiendra environ 24 machines. Il peut renfermer 18 voitures
en reparation et fournir aux divers ateliers de construction les articles en nickel
plaque et cuivre poli ain-i que les bourrures en quantite suffisante pour la reparation
des wagons et la construction de wagons neufs,

ATELIER DE PEINTURIiJ.

L'atel.er a une capacits de 16 wagom et est assez grand pour hire tout Ie
peinturage voulu.

EI\IMAGASINAGB DU BOIS DE CONSTRUCTION.

On a egalement POUfVU a I'emrnagasinage du bois de construction.

SECHom.

Un seehoir a et6 installs pour le dess6chage du bois servant a Ia fabrication
des voiturcs.

BUREAUX.

Les edifices de bureaux, tant pour le service de Ia force motrice que pour
celui des wagons contiennent les pieces necessaires au logement des officiers et du
personnel, et chacun d'eux a aussi une salle de dessin et une piece pour faire l'essai
des materiaux, dans le sous-sol de l'edifice,

RESERVOIR.

. L'usine a deux reservoirs d'eau, l'un d'une capacite de deux millions de gallons
etI'autre qui est une citerne de 100,000 gallons.

SYSTEME D'EGOUTS.

Le systems d'egouts est pourvu de deux pompes actionnees par un moteur
rotatif et qui servent a eharrier les eaux de l'usine a une distance de six milles.

POE,rE DE POMPES.

Le poste de pompes de Saint-Vital est situe a une distance de six milles, et
. e son approvisionnement d'eau de la riviera Rouge.

FRAIS DE CONSTRUCTION.

Le cout total des edifices des 'ateliers de construction des locomotives et des
wagons, ainsi que de leur amenagement, y compris la canalisation des egouts, celIe
de l'approvisionnement d'eau, le terrain et Ie posage des voies ferrees desservant
les ateliers se chiffre par $4,535,372.00.
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823,384.00

807,120.00
17,881.00
32,073.00

$857,074.00

Montant de
I' estirna tion

72,519.00

553,825.00
17,064.00
18,891.00

$589,780.00

:";21,826.00 $ 95,000.00
41.S:.n.:O 104,HO.(J:)
1'1,594.00 35,727.00

122,266.00 lii8,521.00

23,13S.C{) 31,139.00
H,7m.OO 78,396.00
. ........ 8,335.00

18,689.00 18,689.00

135,713.00 135,713.00
13,968.00

5,296.00 5,296.00
. ........... 25,000.00
~~-~~~ ~~--~-

$406,102.CIJ $710,604.00

101,000.00
45,000.00
95,000.00
30,000.00

271,000.00

$406,102.00 $981,64.00

$1,2.55,344.00 $2,087,487.00

$1.182,825.00 $1,264,103.00

$1,088,031.00 $1,157,140.00
81,933.00 83,932.00
12,861.00 13,031.00

Depenses
brutes

jusqu'au 30
septembre

1911
N nture des t rnvaux

(Usines de construction des vn}gol1s).­
Ateliers des wagons ...

Total pour les edifices .

(Usines pour locomotives)-
Ateliers des locomotives .
Reservoir.. . . . . . . .. . . .
Station de pompes de la riviere Rouge ..

Total pour ateliers de locomotives .

Releve indiquant les depenses brutes pour la construction des ateliers de
Transcona [usqu'au 30 septembre 1911, ainsi que l'esti­

rnation des frais de construction de ccs ateliers.

26.

26A.

30.
69.
25.

52.
210.
77.

Edifices
23F.

Divers travaux, (Ateliers des locomotives).-

21A. Nivellement de I'emplacemcnt des ateliers ...
23C. Tuyauterie pour h;jr.<', vapeur. lcau etc ..
:!3D. Ouvertures de passage et conduitcs pour fils .
23E. Out.illage divers .
28. Installation du systerne distributeur d'cuu POUl' In

gare de remisnge..... .. . . .
Installation des fils conducteurs d' electricite .
Couverture des tuyaux... . . . . . . . . .
Canalisation principale pour l'eau (excavation ct

remplissage. . . . . . . . . . . . . ...
Canalisation principale pour I'cau (posage et distri-

bution des t.uysux). . . . . . . . . ...
LignE; ~:ego{tt.s (de la station de pompe [usqu'a In

l'lV18reSeine) .
Remplacement d'un egoUt endommage .
Chemins .
Raccordement de l'cgout .

Entreprise
No

Edifices
23.
23A.
27.

Total pour ateliers de locomotives.

Travaux divers. (Ateliers des wagons).-

Tuyauterie .
Installation des fils .

21A. Nivellement de l'emplacement des ateliers .
Remplissage au gravier (interieur des ateliers) .

Total pour les ateliers des wagons .

Total pour taus les travaux divers .

Machines et
outillage. (Ateliers des locomotives).-

Equipement de machines-outils .
29. Outillage de la station de pompeo . . .. . .
48. Ligne d'arbres de transmission, etc ...

Total pour l'atelier de locomotives .
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Machines et out.i1Iag~.. (Ateliers des wagons).-
VOleS d usme .
Machines-outils .
Grues, moteurs, suspensions d' arbres de couche,

pont roulant transporteur et equipement varie ..
Mach~ne~ pour 1'atelier des wagons a charpente

d aCler '" .

Total pour ateliers des wagons .
Total pour toutes les machines et l'outillage . 589,780.00

1,000.00
183,700.00

106,800.00

40,000.00

331,500.00
1,188,574.00

Grand Total. . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ... $2,251,221.00 $4,257,665.00

HISTORIQUE DES TERMINUS DE WINNIPEG ET DE L'ENTREE EN
CETTE VILLE.

Le chemin de fer Transcontinental et Ia 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 rnarchandises pour la ville, sur une propriete commune bornee d'un cote, par
la rue Water et de l'autre par la riviere Assiniboine. Aux tennes de cette con­
vention, la compagnie du Grand-Trone-Pacifique et le chemin de fer Transconti­
nental s'engagent it payer chacun un interet de 1 pour 100 sur la valeur de Ia pro­
priete, ainsi qu'a supporter les frais d'arneliorations que les trois interesses decide­
raient d'y faire,

Pour atteindre ces terminus il a fallu construire un pont sur la riviera Rouge
ainsi qu'un viaduo tres dispendieux it partir du pont projete sur Ia riviere Rouge
et au-dessus de Ia rue Water pour la circulation des convois du Nord-Canadien
et du chemin de fer Transcontinental venant de I'est. La necessite de cette
construction oouteuse etait connue de tous ceux qui ont etc parties aIa convention.

Les terrains sur lesquels cos voies d'acces de l'est nux terminus elevaient etre
construites etaient la propriete ou se trouvaient sous le controls du chemin de fer
N ord-Canadien ou des associes Mackenzie et Mann, it I'epoque OU fut fait Ie contrat.

Le contrat ne stipulo rien au sujet de l'usage commun du pont sur la riviere
Rouge, Ie viaduc ou les acces au pont, et nous ne trouvons trace d'aucune entente
ou d'aucun arrangement bit avec les autorites du Nord-Canadien relativement au
droit de passage entre la rue Water et la riviere Seine; cette compagnie possedait
alors I'emplacement de Ia voie, Cependant, nous trouvons que la Commission du
Transcontinental a entrepris la construction du viaduc et du pont de Ia riviere
Rouge et que ces plans etaient aux trois quarts executes avant d'etrc enregistres
et avant que Ia Commission eut pris possession legale des terrains, Ie 27 septembre
1910.

Le contrat ne ponrvoyait pas it un raccordement des voies entre In, ligne prin­
cipale du Transcontinental et la ligne principale du Nord-Canadien.

Des 1906 Ie chemin de fer Transcontinental avait construit sa ligne principals
apartir de Dundee Junction vers l'est. Dundee Junction est situe sur l'embran­
chement de Dundee de la ligne du Nord-Canadien qui va de Winnipeg it Port Arthur
et cette station se trouve a environ deux milles et demi a l'est de la gare des voya­
geurs de Winnipeg appartenant au Nord-Canadien. C'est par cet embranchement
de Dundee Junction que Ie Transcontinental communiquait avec Ie Nord-Canadien,
la ville de Winnipeg et le Grand-Trone-Pacifique durant les annees au cours des­
queUes Ie Transcontinental a ete construit, et il semblerait que I'idee premiere
avait eM de faire de cette communication, ou d'une de ses modifications, In route
permanente pour penetrer dans la ville de Winnipeg. Ceci aurait pu facilement
s'arranger si Ie contrat du terminus avec le Nord-Canadien avait compris tout Ie
terrain entre Dundee Junction et la riviera Assiniboine au lieu de se terminer
brusquement it la rue "Vater, en plein coeur de la ville.

On a fait plusieurs suggestions pour etablir les communications entre le Trans­
continental aDundee Junction et le nouveau pont sur la riviere Rouge, comrne on
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ntait oblige de Ie faire d'apres la convention, y compris les droits de circulation
pour le Nord-Canadien parallelement aune partie de la voie du Pacifique Canadien,
en meme temps qu'une ligne independante allant directement des ateliers de
Transcona au pont de la riviere Rouge. Cette derniere suggestion fut finalement
adoptee et une nouvelle voie double de 9.4 milles de longueur fut construite.

Le promoteur principal de cette ligne directe fut l'ingenieur en chef Grant qui
proposa de lui faire traverser l'embranchement Emmerson du Pacifique Canadien
sinsi que les rues situees dans Ie voisinage du passage aniveau et l'on s'adressa
,1 la Commission des chemins de fer du Canada pour obtenir Ie droit de faire ces
bifurcations. La Commission des chemins de fer ordonna au Transcontinental
fie traverser Ie chemin de fer et les rues en question sur une voie elevee, ce qui
necessita Ia construction d'un grand nombre de remblais supplementaires et les
cornmissaires du Transcontinental, sans en referer au promoteur, accepterent Ia
decision de la Commission des Chemins de fer et ordonnerent de commencer la
construction de la ligne. Le cout de cette ligne est estime a$2,500,000, montant
auquel on doit ajouter la somme quelconque que les associes MacKenzie et Mann
pourront se faire donner pour leur emplacement de voie et en outre du montant
qui leur a ete offert lors du proces devant la cour de l'Echiquier. Ils demandent
$2,500,000 de plus que ce qu'on leur a offert.

Le 22 aout 1911, apres que la construction de la ligne directe des ateliers Trans­
cona au pont de la riviere Rouge fut bien avancee, Ie Nord-Canadien, le Grand­
Trone-Pacifique et les Commissaires du Transcontinental conclurent une conven­
tion d'essai comprise dans un document initials connu sous Ie nom de "Articles
d'une convention projetee," et dans lequel on accordait au Transcontinental Ie

,droit de circulation de Dundee Junction au Terminus commun de Winnipeg en
cchange des droits de circulation sur les voies du Transcontinental a partir de Ill,
ligne principale du Nord-Canadien, au-dessus de la riviere Rouge, jusqu'au terminus
de Winnipeg, ce qui donnait au Transcontinental deux aeces distincts et separes
aux terminus de Winnipeg.

Le fait que ces "Articles du Contrat" ont ete prepares et executes plus
tard est une indication qu'une entente semblable aurait pu etrc faite des Ie debut,
ce qui aurait donne d'amples facilites pour avoir acces au terminus de Winnipeg et
perrnis une economie de deux millions et demi a trois millions.

La responsabilite de ce manque de prevoyance repose en premier lieu
sur les Commissaires du Transcontinental qui auraient e1l1 faire des arrangements
permettant aux "Winnipeg Terminals" d'ctendre leurs lignes a Fest jusqu'a Dundee
Junction, avant de completer leur entente avec Ie 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 experience acquise et qu'elle n'a pas insiste
pour que ceux-ci obtiennent de raisonnables conditions du Nord-Canadien. Enfine
les interets Mackenzie et Mann ont leur part de responsabilite par Ie fait qu'ils,
eussent du traiter franchement et ouvertement avec les Commissaires au sujet de
l'emplacement des voies dont iis avaient Ie contr6le. La Commisssion des chemins
de fer du Canada aurait pu, sur demande, accorder le droit de ce passage de Dundee
Junction jusqu'au terminus de Winnipeg sur la voie du Nord Canadien, au lieu
d'autoriser la construction d'une voie elevee qui coute si cher au pays.

DRAINAGE DES TRAVERSES A NIVEAU

A l'ouest du pont de Quebec, Ia ligne du Transcontinental passe a travers un
pays agricole, cultive et partout cloture, et Ie nombre de fermes que coupe Ie chemin
de fer occasionne un grand nombre de traverses en plus des traverses aniveau des
grands chemins.

En faisant le remblai d'une traverse aniveau, on doit prendre toujours Ie soin
de faire egoutter par un des cotes du chemin l'eau que drainent les fosses du chemin
de fer. Cela se fait generalement au moyen d'un ponceau primitif en bois, ou par



4 GEORGE V, A 1914

un tuyau de drainage, soit en terre cuite, soit en beton place dans Ie lit du fosse,
et passant en dessous de la pente d'acees a la traverse.

Au cours de son inspection de cette partie de la ligne qui se trouve dans Ie
voisinage immediat de Quebec, a l'Ouest, la Commission d'Enquete a eM surprise
de constater que de lourds tuyaux de fer avaient eM employes pour ces egouts,
alors que des tuyaux en terre cuite au en beton au memo en bois auraient suffi.

Nalls avons trouve que cet abus s'etait borne au district "B", sauf quelques
cas dans le district "A".

L'etat qui suit donne une idee de la quantite de tuyau employee, avec Ie prix
total et d'autres chiffres montrant que si on y avait substitue des tuyaux en beton
au de terre cuite, aux prix des entrepreneurs, il y aurait eu une economie de $12,­
072.15.

Etat montrant Ie cout des tuyaux en fonte employes pour le drainage des tra­
verses de fermes et des traverses a niveau,
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District "A" Entreprise No 2. 24"- 8,1 p. lin. a $5.00- $420.00
Entreprise No 3. 24"- 48 p. lin. a 6.()()---- 288.C\()

-----$ 708.00
District "13" Entreprise No 9, 18"-2128 p. lin. a 3.75-15/180.00

24"- 595 p. lin. a 5.00- 2,975.00
36"- 65 p. lin. a 7.50·- 487.50

----$13,942.50

$l!,650.50

(Remarque-e-vll n'y en a pas clam les autres districts.")

Moyenne du cout par pied lincairo . ~A.O)

On aurait pu remplacer les tuyaux de fonte par los item suivants et l'on
aurait epargne les montants indiques ci-apreat-e-

District "A" Entreprise 2, tuyaux teton 24"- 84' a $2. SO---- $235.20
Entreprise 3, tuyaux bet.on 24"- 48' a 3.00- 14·UlO

$379.20
District "B" Entreprise 9, tuyaux terre euite 18"-'1128' aJI1.30- :i5,362.40

Tuyaux beton 24"- 59q,'a 2.65- 1,.567,75
Beton 36"- 65' a 4.00- 260.00

---- 7,199.15

$7,578.35

lVloyenne du cout par pied lineaire.. . . . . $1.54
Montant total epargne, . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. .$12,072.15

L'ingenieur de district Foss explique dans la 1ettre suivante, adressee a l'in­
genie1Jr en chef, comment il est arrive qu'on a employe le tuyau pour ce travail,
dans Ie district " A.":-

No 22-F. "Saint-Jean, N.-B., 7 octobre 1912.

"M. Gordon Grant,
Ingeniour en chef du ch. de fer T.-N.,

Ottawa.
"Cher monsieur,-

"En reponse a votre lettre du 4 courant, liasse 12,144, j'ai l'hon­
neur de vous informer que le tuyau en question a ete achete pour etre
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Approvisonnements par Canalisation en pente.

Et la lettre de M. Doucet, que nous reproduisons ci-apres, confirme ce que nous
disons, que l'emploi de ce tuyau a oecasionne une depense que rien ne justifiait:-
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pose sous .la voie principale, mais plus tard on decida qu'il fallait faire une
construction plus forte; on permit donc a l'entrepreneur d'employer ce tuyau
aux traverses des routes.

Le fait que l'ingenieur de la division a pu demander al'entrepreneur de fournir
et de poser des item aussi extravagants que ces tuyaux de fonte sans avoir obtenu
Ie consentement de I'ingenieur du district revele son incompetence et Ie manque
d'organisation et de surveillance qui regnait dans Ie district. C'est a cela qu'il
faut attribuer cette perte de $12,000.

" Votre devoue,

"A. E. DOUCET,
" I ngenieur de district."

" Votre tout devoue,
"C. O. FOSS,

" Ingenieur de district."

"M. Gordon Grant,
"Tngenieur en chef,

Ottawa.
"Cher monsieur,-

" En reponse avotre lettre du 4 octobre, Node classement 12,144, les tuyaux
de fonte ~commandes pour l'egouttement des traverses de routes l'ont eM,
hors de rna connaissance, par l'ancien ingenieur de la division de Russell.
On aurait du construire des ponceaux en cedre, ou encore des conduits d'eau
decouverte, et cette cornmande doit etre consideree comme etant une erreur
de jugement.

On a permis aux ingenieurs du chemin de fer Transcontinental de depenser
[usqu'a $25,000 sur des canalisations en pente pour l'alimentation des reservoirs
de gares intermediaires, Cette licence dans la depense a eu pour resultat I'instal­
lation dans le district" A " de quatre approvisionnemems par canalis ation en
pente, a un cout excessif et a-des endroits ou nous constatons qu'il eut ete plus
economique de placer des pastes de pompes tout en realisant des economies de
construction se chiffrant a $68,200. A des gares de peu d'importance ou la
quantite d'eau exigee par les locomotives est faible, surtout quand les gares ayant
un reservoir sont aussi rapprochees qu'elles le sont dans Ie district" A," les grandes
depenses encourues pour obtenir un approvisionnement par canalis ation en pente
ont eu pour resultat d'augmenter Ie prix par gallon de l'eau consommes dans des
proportions qui depassent de beaucoup ce qu'elle couterait si l'on avait installe
un poste de pompes.

On a prepare un etat au sujet de to us les approvisionnements d'eau par cana­
lisation en pente, etat qui fait voir le cout de ceux auxquels nous faisons allusion
ci-dessus et donne des details complets sur les pompes, etc. (Voir Piece No 40.)

JY[odele« de Pompes.

Le modele regulier de postes de pornpes adopte par Ie Transcontinental a
l'instigation du Grand-Trone-Pacifique, consiste en une pompe a gazoline que
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les entrepreneurs fournissent au cout moyen de $1,400 l'une. Des chiffres que
nous avons recueillis au sujet du cout de fonctionnement 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 Ie cout du pompage
de l'eau avec cet outillage est d'environ cinq cents Ie mille gallons, ce qu'on peut
dire etre un chiffre moyen du cout de ce travail fait par une pompe a vapeur.

Le prix paye pour ces pompes a gazoline excede de $800 ce qu'on paierait
pour une pompe a vapeur et une chaudiere et nous trouvons que l'installation
de cet outillage couteux a, sans necessite, augmente le cout de cet article de l'exploi­
tation de $45,600.
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CONSTRUCTION DU CHEMIN DE FER TRANSCONTINENTAL­
NATIONAL A VEST DE LEVIS, P.Q.

Cette Commission n'est pas d'avis qu'on eut du construire la ligne du Trans­
continental a l'est de Levis, entreprise qui s'est executes a un cout de $35,000,000,
tout d'abord parco que le gouvernement possedait a cette epoque une ligne de
chemin de fer en exploitation entre Levis et Moncton, l'Intercolonial; secondement,
parce que Ie Transcontinental-National ne serait que de 33 millos plus court;
troisiemement, parce que los rampes du Transcontinental-National sont plus
fortes que celles de l'Intercolonial, et, quatriemernent, parce que les rampes de
l'Intercolonial peuvent etre reduites a quatre dixiemes pour cent dans la direction
est et a six dixiemes pour cent dans la direction ouest, tandis qu'il est pratiquement
impossible, d'apres la construction du Transcontinental-National, de reduire la
rampe de 1.10 pour cent au mille 146 a l'ouest de Moncton et la rampe de 1.10
pour cent au lac Pohenagamook.

Le trafic de l'Intercolonial est tel que, dans peu de temps, ce sera une question
d'affaires que de reduire ses rampes, ce qui en fera une fois terminee, une ligne
it pente faible entre Levis et Halifax et le trafic passers par cette voie plutot que
par celle du Transcontinental. II est inconcevable de croire que cette reduction
des rampes de l'Intercolonial puisse oouter plus que la moitie de ce quia ete depense
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 boises de l'est de la province de Quebec, la construe­
tionde la ligne d'Edmundston a Moncton u'etait pas justifiable a cause du manque
de trafic local le long de cette ligne, fait que deux ans d'exploitation ont deja
demontre,




