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COMMISSION D'ENQUETE SUR LES CHEMINS DE FER

DOC. PARLEMENTAIRE No 209

COMMISSION.

P.C.1680.

v

COPIE CERTIFrEE d'un. rapport du comite du Conseil prtve, apprOHVe par le depute

de Son Aliesse Royale le Gouverneur general, le 13 juillet 1916.

Le comite du Conseil prive est saisi d'un rapport en date du 12 janvier -1916, ve­

nant du tres honorable Premier ministre, dans lequel on soumet qu'il est devenu ne­
eessaire a la demiero session du Parlement de prendre des mesures legislatives pour
vonir en aide au moyen de pret a la Gmnd-Trunlc-Pacific-Railway Company et a la
Canadian-Northern Railway Company afin de permettre aces compagnies de rencon­
1,1'01' des obligations courantes, et de prendre des mesures pour payer l'interi'lt sur les va­
leurs en cours.

Ayant egard aux conditions et exigences du developpement des chemins de fer au

Canada le Premier ministre est d'avis que la situation doit etre onvisagce largement
et qu'une enqueto minutieuse devrait etro instituce par un conseil de la plus haute
competence et experience.

Le Premier ministre soumet en outre que I'cnqucte devrait couvrrr les questions
suivantes:

1.-Le problems general du transport au Canada.

2.-La situation de chacun des trois systernos de chemins de fer transcontinentaux,
savoir : lo systems du chemin de fer Pacifique-Canadien, le systeme de chemin de fee

du Grand-Tronc (y compris Ie chemin de fer Grand-Tronc-Pacifique, et le chemin
do fer Grand-Trone et leurs diflerents embranchements) et Ie systerne du chemin
de fer Canadian-Northern, cornprenant plus precisernont les considerations suivantes :

a) Les territoires desservis par chacun (es systernes et Ie service que chacun
peut accomplir dans Ie mouvement general du transport;

b) Les conditions physiques, l'equipemeut et l'habilet6 d'expedier les operations;
c) Les method~s d'operations ;
d) Lignss d'embranchements, d'alimentations et de correspondance au Canada;
e) Lignes de correspondances aux Etats-Unis;

f) Correspondances de paquebots sur les deux oceans;
g) Capitalisation, taux fL"es et recettes nettes, en tenant compte (1) des condi­

tions actuelles, et (2) du developpement probable de l'avenir avec l'augmentation de
la population.

3. La reorganisation de I'un des dits systemes de chemins de fer ou son acqUISI­

tion par l'Etat; et dans ce dernier cas, le systeme Ie plus efficace d'exploitation, soit
simultancment avec Ie chemin de fer Intercolonial ou autrement. '



vi aOMMISifNON D'ENQUETE SUR LES CHEIJHNS·DE FER

7 GEORGE V, A. 1917

4. En g,eIll§ral toutes questions que les membres du conseil jugent it propos

et qui relevent du domaine de I'enquete.

En consequence lc Premier ministro recommande ce qui suit:

Que Alfred-Smith, de la cite de New-York, dans les Etats-Unis d'Amerique, sir

Henry Lumley Drayton, de la cite d'Ottawa; et sir George Paish, de Londres, Angle­

terre, soient membres dudit conseil, dont ledit Alfred Holland Smith sera le presi­
dent;

Que leconseil soit constitu6 sous Ie regime de la partie I de la Lai des Enqueiee,
et qu'il aura tous les pouvoirs et autorite qui pourraient etre conferes sous l'autorit6

de cette loi, ainsi que.modifiee par Ie ehapitre 28 des lois de 1912, intitulee Lai modi­
fiant la -Loi des En.quctes ;

Que les gouvernements provinciaux soient respectueusement requis de fournir au

conseil tous les renseignements et la cooperation neccssaire dans I'enquete ;

Que tous les d6partements du gonvernement contribucnt envers le conseil et en­
vel'S toutes personues agissant sous son autorite et d'apres sa direction toute l'aide et

la cooperation a l'enqueto que Ie conseil puisse requerir :

Que la commission des chemins de fer pour le Canada, la Commission de con­
servation et tous les autres corps d'un caractere similaire, sous la juridictiou du Par­

lement du Canada, pretent leur cooperation et leur aide au conseil dans l'enquete
projetee ;

Que le conseil fa sse rapport de scs jugcments et decisions sous le plus court delai
possible;

Qu'une commission pour les fins susdites soit attribuee aux membres du conseil

ci-dossus de.signes.
Le cornite agr6e Ia recommandation ci-dessus et la sournet pour approbation.

IWDOLPHE BOUDREAU,

Greffier du. Conseii price.

P. (I. 2567.

COPlE CERTIFrEE d'un rapport du eomite du Conseil prive, approuve par Son Ex­

cellence l' Administrateur, Ie 21 octobre 1916.

Le cornito du Conseil priv6 est saisid'un rapport, en date du 19 octobre 1916, du

tres honorable Premier ministrc sontenant que Sir George Paish a demissionno de

sa qualite de membre du conseil. insti tue par arrete du Conseil du 13 juillet 1916,
pour s'enqucrir et hire rapport sur Ie problcmc general du transport au Canada.

Le Premier ministre recommande en outre que William Mitchell Acworth, es­

quire, gentilhomme de Londres, AngJeterre, soit nornme memhre dudit conseil d'en­
queto au lieu et place de sir George Paish, dernissionnaire.

Le cornite agree la rccommandation ci-dessus et la soumet pour approbation.

RODOLPHE BOUDREAU.

Greffier du Conseil prive.



ICOMMISISlON D'ENQUETE SUR LES CHEMINS DE FER

poe. PARLEMENTAIRE No 20g

A. Son Excellence le Gouverneur en Gonseil

vii

Le rapport de la Commission Royale nornmee pour etudier le problerne general du

transport au Canada.

QU'IL PLAISE AVOTRE EXCELLENCE:

N ous, lescommissaires nornmes par un arrete du Conseil en date du 13 juillet 1916,
pour s'enquerir et faire rapport sur les chemins de fer du Canada, avons l'honneur de
presenter notre rapport a votre Excellence.

Les questions qui nous sont soumises pour etude sont les suivantes:

1. Le problema general du transport au Canada.

,2. La situation de chacun des trois systemes de chemins de fer transeontinentaux,
savoir: Ie systerne du chemin de fer Pacifique-Canadien, Ie systeme du chemin de fer
Grand-Trone (y compris Ie chemin de fer Grand-Trone-Pacifique et Ie chemin
de fer Grand-Tronc et leurs differents embranchements) et Ie systems du chemin
de fer Ganadian-Northern, comprenant plus precisement les considerations suivantes :

a) Les territoires desservis par chacun des systemes et Ie service que chacun

peut accomplir dans le mouvement general du transport;
b) Les conditions physiques, l'equipement et l'habilete d'cxpcdicr les operations;
c) Les methodes d'operations ;
d) Lignes d'embranchements, d'alimentation et de correspondance au Canada;
e) Correspondances aux Etats-Unis;
f) Correspondances de paquebots sur les deux oceans;
g) Capitalisation, taux fixes et recettes nettes en tenant compte (1) des condi­

tions actuelles, et (2) du developpcment probable de l'avenir avec I'augmon­
tationde 1'1 population.

3.-La reorganisation de l'un quelconque Ides dits systemes de chemins de fer ou
de leur acquisition par l'Etat; et dans ce dernier cas le systerne Ie plus effectif d'opera­
tion, soit en relation avec Ie chemin de fer Intercolonial ou autrement,

4.-En general toutes questions que les membrcs de la Commission jugent a pro­
pos et qui relevant du domaine de I'enquete.

Sir George Paish, l'un des commissairos primitifs, ne put, pour cause ae sante,
faire partie de laCommission, et Ie 31 octobre 19:i6 il envoya sa demission reguliere et
et M. William Mitchell Acworth fut nornme a sa place. M. Acworth debarqua en

Amerique au commencemen't de deeembre et se joignit a notre travail.

En septembre et en octobre deux des commissaires, Ie president M. Alfred H.
Smith, etsir Henry Drayton, firent pendant quelques semaines I'inspection des che-
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mins de fer, parcourant audela de 10,000 milles, visitant tous les points importants
apartir de Halifax jusqu'a Vancouver et Prince-Rupert, et profiterent de l'occasion de
reueontrer et de converser avec plusieurs citoyens eminents. N ous devons exprimer
notre appreciation pour la facon avec laquelle officiers des differentes compagnies
ant facil ite notre parcours et ont coutribue it nous rensoigner sur les conditions

locales.

viii, OOMMlfHHON D'ENQUETE SUR LEE OHEMINS DE FE'll

N ous avons fait faire un examen physique, aussi detaille que les circonstances le
permettaient, des chemins de fer du Canadian-Northern et du Grund-Trone-Pacifique,

par un personnel d'ingenieurs sous Ia surintendance du professeur Swain de l'Univer­
site de Harvard et de l'Institut de Technologie de Massachusetts. Son rapport se trou­
ve it l'annexe A.

En outre des renseignements que nous avons obtenus dans nos enquetes et inspec­
tions et celles de notre personnel, nous avons recu des statistiques et des rapports vo­
lumineux desdiff6rentes compagnies en reponse a nos demandes sur certains points
specifiques, Deux d'entre nous presiderent it des auditions regulieres it Toronto, au
sujet des affaires de la compagnie de chemin de fer Canadian-Norihern., et it Montreal
au sujet des affaires des cornpagnies de chemin de fer Grand-Trono et Grand­

Trone-Pacifique.

Dopuis l'arrivee de 1\1. Acworth nous nous sommes rencontres frequemment it Ot­
tawa et it New-York pour deliberer sur ce qui restait des questions qui no us furent
soumises, N ous avons pris Ia situation telle qu'elle est, et nous semmes d'accord quant
'it la necessite de venir en aide aux cornpagnies de chemin de fer pour leur permettre

de traverser Ia crise actuelle. N ous differons, cependant, quant it la mesure et la
methode d'aider et la part du gouvernement, et quant it l'augmentation et all carac­
tere de la responsubil itc et de I'interdt du gouvernement pour le present et pour
l'avenir. Il fut done juge necessairc de soumettre un rapport it deux eommissaires
concordants avec un bref expose de la recommandation de la rninorite. Hs sont an­
mixes aux presentee.

Le tout respectueusernent sournis,

A. H. SMITH.

H, L. DAYTON,

W. M. ACWORTH.



Introduction.

Rapport de Sir Henry L. Drayton et de M. W. M. Acworth

La presents Commission a recu instruction du gouvernement de faire rapport,

"dans Ie plus court delai possible, sur Ie problema general des transports au Canada".

Dans ces conditions, il nous a ete evidermncnt impossible d'instituer une enquete ap­

profoudic, ct d'attendre Ie resultat de cette enquete, Nous croyons donc que nous

pourrons nous rendre d'autant mieux aux desirs du gouvernement quand, apres avoir

expose la situation generale cornme nous la voyous, et les conclusions generales aux­

nuclles nous en sommes arrives, nous aurons enonce dans ses grandes lignes Ie projet

de remaniement dont nous recommandons l'adoption, et quand nous aurons indiquo la

muniere dans laquelle, advenant que nos rccommandations soient approuvees par le

(;(lllVernement et Ie .parloment, il devruit etre donne une suite pratiqun a ces opera­

tions.

A. 1917DOCUMENT PARLEMENTAIRE No 20g'7 GEORGE V

PARTIE 1.

OHEMINS DE :FEU DU OANADA.

Nombre de milles, capitaux et aide de l'Etat.

Le 30 juin 1916" Ie nombre de milles de chemins de fer en activite au Canada

6tait officiellement rapporte ccmme suit:

Milles.

En activite, milles de vcies principales ou grandes lignes

(moins duplication ipar voies de dro its de parcours) ..

En construction, suivant rapports offlciels et etats estimatifs

37,434

3.150

40,584

,Oe nombro .de milles, que nous eonsiderous comme etant en chiffres rends, de

4{),OOO~ est tres eleve si on Ie compare it la population du Canada, qui est supposee etre
dans le moment de quelque chose comme 7,500,000 habitants. Oe chiffre depasse celui

du Royaume-Uni ou de la France, aux populations respectives de 46 et 40 millions. II
20g-B



Repartition du nombre de milles.
A la date du 30 juin 1916, l'Etat possedait et avait en activite Ie nombre suivant

de milles de chemin de fer:

est pour ainsi dire egal a celui de I'Empire allemand, aux 67 millions d'habi­

tants, et des Indes, aux plus de 300 millions d'habitants. 11 ne Ie cede que de peu de
chose a celui de la Russie, avec sa population rapidement grandissante de 170 millions.
Si 1'on compare Ie Canada a des pays qui scient de plus pres comparables, on voit que

I'Australie, avec une etendue de territoire correspondant d'assez pres a celle du Canada,

a 18,290 milles de chemins de fer pour 5 millions dihabitants. L'Argentine en a 20,290
milles pour la memo population. Pour nous servir d'une autre comparaison, Ie Canada

ljJossede presque 10 sixieme de milles de chemins de fer des Etats-Unis, ayant seule­
ment Ie quatorzieme de population du pays voisin. Evidemment done, et a en juger

par ces divers chiffres, Ie nombre de milles de chemins de fer au Canada est en rapport

tres eleve avec Ie chiffre de sa population.
Nous pouvons aussi proccder d'une autre maniere. Le develonpement des chemins

de fer a de beaucoup depasse 1'accroissement de Ia population. En 1901, avec une po­

pulation de 5,371,315, Ie Canada avait en activite 18,140 milles de chemins de fer;
c'est-a-dire, environ 1 mille de chemin de fer par 300 habitants. En 1911, la popula­

tion s'etait accrue de 34 p. c. a 7,206,643 habitants, alors que Ie chiffre des, milles de
chemins de fer s'etait eleve a 25,400, soit un accrcissement de 40 p.c., et 1 mille de
chemin de fer par 284 habitants. Dopuis 1911, la population, parait-il, n'a pas beau­

coup augrneute, mais le nombre de milles de chemins de fer en activitr. et en construc­
tion s'est eIeve a 40,584. En d'autres termes, Ie Canada ne .pcssedo plus aujourd/hui,

et en ealculant la population actuelle a 7,500,000, que 185 habitants pour chaque mille
de chemin de fer. Enconsiderant isolernent les quatre provinces de l'Oucst, il n'y a
que les deux tiers de ce Hombre pour chaque mille de chemins de fer. Les Etats-Unis
ont 400 habitants pour chaque mille; Ie Royaume-Uni, 2,000; la Russie, 4,000, meme
I'Australie a 274 habitants pour chaque mille de cherain de fer; l'Argentine, 238. Et

Ie Canada possede, ce qu'uucun de ces autres pays ne possedo a un degre comparable,
c'ost-a-dirr, un superbe reseau interieur de voies navigables naturelles, qui devront
toujours, autant que nous Ie pouvons prevo ir, porter unc partie tres considerable du
trafic general. Evidemment, et si on compare Ie chiflrc de millcs a l'etendue et non
pas a la population, Ie Canada, bien loin d'etre au sommet, vient assez loin en arriere.

::\Iais I'erendue signifie potentialite, et non roalite. La population seule Ipent ali men­
ter Ie trafic, N ous ne cloutons nnllement que nos chemins de fer presentornent en ac­

tivite seront insuffisants pour Ie Canada de l'avenir. La question importante aujour­
d'hui est la relation du ehiffre aetuel de milles aux circonstances du present et de
Favenir rapproche

Ces faits sont fondamentaux, et il ne faut pas Ie perdre un instant de vue eri
toute etude de I'avenir des chemins de fer du Canada

3,599

1,810

Milles.
1,514
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Intercolonial.. .. .. .. .. .. ..
IJe-du-Prince-Edouard
Transcontinental.. .. ., .. .. .,

x



Xl

Total.

381

103

41
1991

1,299

6,6\36

9,648

3,556

1,964

28,068

37,434

Milles"
575

Milles.

Controles,

,
Possedes en I .

tou te Loues.>
propriete, I
--------

iCOMMIS'i;;ION D'ENQUETE SUR LES CHEMINS DE FER

(3) Milles de chemins de fer exploites par d'autres compa­

gnies et par des gouvernements provinciaux.. ..

Great-Northern.. .. .. .. .. .. .. .. ..
Michigan Central.. .. .. .. .. .. .. ..
New York Oentral.. .. .. .. .. .. .. ..
Boston and Maine (y compris Maine Central) ..

Pere-.YIarquette , " ..

Total ....

Pacifique-Canadien ..

Canadian-Northern..

Grand-Trone.. .. ..
Grand-Trone-Pacifique..

PARLEMENTAIRE No 209

N ous comprenons, par "autres compagnies," les chemins de fer suivants, qui sont
rxplo ites au controles par des compagnies des Etats-Unis.!

Ce chiffre est plus que centre balance par celui des compagnies canadiennes aux
Etats-Unis, ainsi qu'en temoigne Ie relevo suivant:-

(2) Le nombre de milles (a l'exclusion de celui des droits de parcours) des quatre

reseaux exploites par des compagnies etait ainsi qu'il suit:-

.=======================

Pacifique-Canadien , .. "." , 145 32 4,771 4,948
Grand-Trone. '., '.. - - 1,808 1,868
Canadian,Northern -, ' " --l~ -~-I~i-~~

Revenu, brut et net.

Pour I'annce expiree Ie 30 juin 1916, les recettes brutes des chemins de fer faisant
rapport au ministere des Chemins de Fer et des Canaux, et comprenunt, a part les li­
gnes en activite au Canada, les lignes possedcos et louces, mais non eontrolees, des
compagnies canadiennes aux Etats-Unis, se sont elevees a $261,888,654, soit pour ainsi

dire $7,000 ($6,997) par mille de chemin explo ite autrement qu'en vertu de droitsde
parcours,

1 Cette !iste n'est pas complete et indique seulement les grandes compagnies.
2 Ces Iigrics forment parties essentielles du reseau principal orgu.nfsecs separement pour

raisons internationales.
20g-B~



Pour les principaux rcseaux, qui dans leur ensemble represcntent 87 pour cent des
recettes totales, les revenus bruts d'exploitation par mille exploits durant I'anne« ont
ete comme suit:-

COMMISSION D'ENQUETE SUR LES CHEMINS DE FER

$ s
124,654,571 12,994 9,593
35,476,275 9,702 3,657
39,J55,040 3,565 10,983

6,963, l88 1,968 3,538
5,798,516 2,002 2,896

15,686,662 1,553 10,101

Moyr-nne
de mille en

acti vite durant
l'annee.
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Moyenne
de longueur de

milles en
activite durant

l'annee,

Revenu
d'exploitation.

xii

Chemin.

Pacifique-Canadien _ _. .. "" _
Canadian-Northern.... . .
Grand-Trone. . . . . .. ., ' .
Grand-Trone-Pacifique (non compris B. L. Co.) .
Transcontinental. . . . . . . .. . '
Intercolonial _. .. . , .

Les revenus nets d'oxploitation et la moyenne par mille en activite durant I'annee
ont ete C0l11111e suit:-

Chemiu. Revenu net
d'exploitation.

Moyenne
d~ mille en

activite durant
I'annee,

Pacifique-Canadien. . . . .. . . . .
Canadian-Northern , .
Grand-Trone ,. . , .
GrandTrono-Pacifiquo (non compris B. L. Co.) .
Transcontinental. . .. .,....... •............................... . .
Intercolonial . _ .

$

46.41G,743
Itl,232,088
10,373, tl27

1,01iO,34G
429,455

2,363,478

3,572
1,0,51
2,909

539
214

1.522

Outre los revenus provenant des transports par chemins de fer et des services s'y
rattachant, le Paciflque-Canadien a fait rapport de revenus provenant de lignos de ba­
teaux, ',de telegraphes du commerce, d'hotels, de vente de journaux, et s'elevant a
$22.834,095 recettes brutes, et $6,034,340 recettes nettes.
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Capital d'exploitation dans les chemins de fer et leur materiel.

xiii

A la fin de I'armce expiree Ie 30 juin 1916, Ie capital d'exploitation dans les che­
mins de fer et leur materiel, suivant qu'apparaissarrteur les Iignes des compagnies ou

du gouvernement, etait comme suit:-

Pacifique-Canadien... .. .,........... . .. , .
Canadian-Northern .. , .
Grand-Trone ,....... . .
Grand-Trone-Pacifique (non compris B. L. Co.) .
Transcontinental. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .
Intercolonial . - ..

Valeur du
ch. et rna teri eI

d'apres les Iivres:

$

530,788,978
494,762,489
424169,310
192,312,218
159,8b1,894
116,234,204

1,918,149,093

Milles
possedes.

7,779
9,002
3,331
1,962
1,810
1,514

25,398

Par mille.

$

68,233
54,961

127,340
98.018
88,332
76,773

75,524

La valeur du chemin et du materiel, d'apres les Iivres, ne doit pas etre consideree
comme representant exaetement la valeur reelle de la propriete. "Co>lt du chemin et
du materiel," suivant ce qu'on peut lire dans les Iivres d'une compagnie, represente
souvent non pas les dobourees reels, mais Ia valeur au pair des obligations et actions qui
ont ete emises pour se procurer de l'argent ou des biens. Cela peut done comprendre
Ia valeur au pair des valeurs emises pour se procurer des fonds pour payer l'interet du­
rant la construction, les escomptes sur valeurs vendues, et autres choses non portees
strictement aux frais de construction. Et cela pent comprendre les sornmes pour con­
trebalancer la valeur au pair des valeurs qui ont ete offertes autrement que pour du
cornptant, Par exomple, Ie Grand-Trone-Pacifique a 25 millions, ct Ie Canadian­

Northern 100 millions d'actions ordinaires en circulation; et ni l'une ni l'autre de ces
emissions ne represente plus qu'une somme nominale de comptant rcellemcnt verse.
D'un autre cote, les livres du Pacifique-Canadien temoignent que cette compagnie a
recu des primes de 45 millions sur les 260 millions d'actions ordinaires venducs, Ces
primes sont versees dans l'actif general de la compagnie de Ia merne maniere que Ie
produit retire du capital meme,

Si l'on deduit les sommes mentionnees pour Ie Grand-Trone-Pacifique et Ie
Oanadian-Northern du compte "Oofrt du chemin et du materiel," on obtient Ie resultat
suivant:-

Coflt du M'll I M
h . t d,es . oyenne

-- c emm e 11 'd' I mmateriel. posse es, par rru A.

------------------------------ -----"------ ----

Canadian-Northern _.. 394,~69.130 9,002 I 4:,786
Grand-Trone-Pacifique.... . . 167,312,218 1,962 85,276
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Revenu provenant du capital.

Aide aceordee par l'Etat.

Les revenus nets d'oxploitation ont deja ete indiqu6s. Si l'on cornprcnd les taxes,

les loyors, et autres choses sernblables se rapportant a l'exploitation, lc rapport du re­

vcnu net d'exploitation en regard du cout au chemin et du materiel, est comme suit:

Si on en excepte Io chemin de fer indicue en premier lieu, Ics recettes represen­
tent si peu de chose qu'on en arrive aetre d'avis, ainsi qu'on Fa deja fait remarquer, que

Ie .pays a constru it plus de chemins de fer que cela ne paralt justifiable, au point de

vue commercial.

%
834
228
2'33

1'15

Deficit.
] '88

Pourcentage
snr placem.
de capital.

Total.

2,213,629

948,615 Dr.
2,196,264

4 1,307,266

8,9!J0,6:!3
il,903,101

Lovers nets,
ioeation

de materiel,
taxes, etc,

],1f>3,283 Cr.
(Estiruation)
],371,070 Dr.

167,214

$
2.109,477 Dr.
1,241,46f> Dr.

4ij9,926 Dr.

429,455
2,363,478

1,060,346

s
46,416,743
10,232,088
10,373,027

Revenu
net d'exploi­

tation.
Chemin.

Pacifique-Canndien.. .. , .. , , , ' ,
Canadian-Northern .. , , ,., .
Grand-Trone , ., ", .,
Grand-Trone-Pacifique (non compris les em-

branehements) _ , . .

Transcontinental .
Intercolonial .. . .

La situation geographique et Ie c1imat du Oanada sont tels que des communica­

tions facilcsaveo les districts les plus peuples devaient tout d'abord etre etablies avant

qu'aueune population permanente put etre assuree de moyens de subsistanoe dans les

nouveaux districts. Sans chemins de fer, les riches provinces de l'Ouest pour la pro­

,duction du ble seraiont restees Ie pays des chassours et des trappeurs, au au plus un

pays de paturage, car il aurait ete impossible d'en sortir Ie grain qui constitue Ie pro­

duit principal de ces provinces. Le peuple adepense largement pour construire des

chemins de fer en avaueede leur exploitation profitable sur une base commerciale. Des

concessions considerables de terres ont ete accordees aux deux principaux reseaux dans

l'Ouest. Mais sans ces chemins de fer, ces terres auraicnt 6te pour ainsi dire sans va­

leur. Des subventions en argent ont ete aussi votees libcralemcnt. Le total, a venir au
30 j uin 1916, a ete, dit-on, de 1161 millions venant du gouvernemcnt federal, d'environ

30 millions venant des provinces, et de 12 millions venant des municipalites, Les

gouvernements, taut federal que provinciaux, se sont freqllemment entremis directe­

ment dans des projets de construction quand lcs eapitaux particuliers n e se trouvuien t

pas. Ainsi, par exemple, Ie chemin de fer de la Baie-d'Hudson doit sa construction au
gouvernemeur federal, et IeT'emiscamirurue et Ontario-Nord au gcuvernemont d'On­

tario. On a aussi largement aide des compagnies particulieres par des prets directs,

par des achats de leurs va leurs, et par des garanties. Tout cela a fini par representor

des semmes considerables, Mais la plus grande partie, sinon Ia totulitc de l'aide de

Co genre se trouve dans Ie., grands reseaux, Nous donnons le detail ainsi qu'Il suit:



D'apres les rapports du bureau des statistiques du ministere des Chemins de fer
et des Canaux, les chemins eomposant Ie reseau du Canadian-Northern ont recu, a venir

uu no juin 1916, l'aide suivante:

Le montant total, dont fait rapport Ie Canadian-Norihern, comme ayant ete recu

stir Ie montant precedent, est $33,917,175. La difference est cxpliqueo par Ie fait que

les rapports du gouvernoment comprenant l'aide accordec a des compagnies mainte­
nant absorbees clans Ie rescau du Canadian-Northern nnterieurement a cette absorp­

tion.

xv

$31,286,720

6,821,724

765,704

$38,874,148

(1) Subventions-
Payee3 par le gouvernement federal

" " Ies provinces ., ..

" " Ies municipalites .. .. .,

·OOMMISiSION D'ENQUETE SUR LES OHEMINS DE FER

eoc, PARLEMENTAIRE No 20g

Aide de l'Etat au "Canadian-Northern."

(2) Concessions de terres.

--------~----------~-.--

Sit t' R Isur lesquelles il a
, 1 ua non, ec;ues ete vendu

~-----------'------1----
Acres. Acres.

Nouvelle-Eeosse . 150,000 150,000
Quebec. 402,860
Ontario.... . . 2,00fJ,OOO
Manitoba, Saskatchewan, Alberta , '1__4'002.8~ __3,159,7:0_

6,555,708 I 3,30!!,720 .

Montant realise par Ia vente des terres, $16,603,295.

La compagai« evalue ses terres non-vendues a $19,885,485, valeur actuelle.
(3) Garantie,s.-Le 30 juin 1916, Ia compagnio avait Ies valeurs en cours sui­

vantes, portant Ia gnruntie des gouvernements federal ou provinciaux:-

Garanties par Valeur au pair.

Dominion du Canada , .
Province <1e l'Alberta......... . . .

la Saskacchewau. . . . . . . . . . .. . . . .. . . . . .. . .
" du Manitoba............. .. .
" d'Ontario..... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .
" <1e la Colombie·Britmmique.. .. .. .

$

104,613,247
18,950,361
14,702,546
25,501,8115
7,859,997

39,953,124

211,641,140

Ce qui precede represento Ies obligations dent Ia compagnie a fait rapport comme
etant garanties et en cours, Les rapports provinciaux indiquant que des garanties ad-
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ditionnelles ant ete donnees, principalement par l'Alberta et la Saskatchewan. II est
11 presumsr ique celles-ci ant trait 11 un parcours au sujet duquel les garanties n'ont

pas encore ete gagnees. Quelques-tins de ces projets sont apparemrnent en suspens et
seront peut-etre abandonnes,

(4) Prets.-Lo Oanadian-Northern a eu des prets directs du gouvernement fede­

ral:-

Juillet 1914, garanti par mortgage .. .. ., .
Octobre 1914, garanti par depot de $12.800,000 de deben­

tures 11 4 pour 100, garanties par Ie gouvernement

comprises dans lo mortgage ei-dessus
J uin 1916, garanti par mortgage ... , " ..... , ....

Sommaire:

Subventions , ,
:Concessions de terres (vendues, $16,60:3,295; realise

sur mortgage $17,776,514).. .. .. .. .. .. .. ..
Prets en argent (Pinteret n'etant pas paye) .
Valeurs garanties.. .. .. .. .. .. .. $211,641,140
.Moins debentures garanties par Ie gou-

vernement et detenues comme garan-
ties subsidiaires.. .. .. .. .. .. 12,500,000

Total de l' aide publique direete et indirecte ..

$ 858,166

10,000,000

15,000,000

$25,858,166

$ 38,874,148

34,379,809

25,858,166

199,141,140

$298,253,2613

La compagnie u'a pas realise Ia valeur au pair pour toutes Ies valeurs garanties; elle
a engage $60,292,700, valeur au pair, comme garantie subsidiaire pOltr des prets dont
$10,000,000, comme il a ete dit ci-dessus, ont ete fournis par le gouvernement; Ie reste a
eteprete par des particuliers.

:Aide du gouvernement au Pacifique-Canadien.

Quelquo temps avant 1880, Ie gouvernement federal entreprit la construction d'un

chemin dont on se proposait de faire un chainori d'une Iigne transcontiuentale. En
cette annee la compagnie du chemin de fer Pacifique-Canadien fut organisce dans Ie
but de completer Ia ligne. L'aide donnee ji Ia compagnie par Ie gouvernement com
prend ce qui suit:-

(1) Cession du chemin de fel".-Le oofrt du chemin et des etudes de Iigncs faites

par le gouvernement, le tout cede gratuitement 11 la compagnie, etait de $37,785,320.
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412,878

464,761
4,632,422

10,189,521

12,016,257

13,129,873

$30,289,343

DOC. PARLEMENTAIRE No20g

(2) A ide en argent:
Par Ie gouvernement federal a la compagnie du chemin

de fer Pacifique-Oanadien , " ..

Par Ie gouvernement federal a des compagnies subsi-

diaires " .
Par les gouvernements provinciaux a la compagnie du

chemin de fer Pacifique-Oanadien..... , .... "

Par les gouvernements provinciaux a des cornpagnies
suhsidiaires.. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. ..

Par des municipalites a la compagnie du chemin de fer

Pacifique-Oanadien.. " .. .. .. .. " .. .. .. ..
Par des municipalites a des compagnies subsidiaires ....

Par Ie gouvernement federal (par rachat des terres prea­

lablement concedees).. .. .. .. .. .. .. .. .. ..

A deduire, prets rembourses depuis

$71,135,055

4,229,574

Total de l'aide en argent .. $66,905,481'

(3) Concessions de ierres:
Acres.

Par Ie gouvernement federal (a l'exclusion des terres

rachetees) .. .. .. .. .. " .. ..

Par la Colornbie-Britannique " .

21,634,190

6,388,998

Ventes de terres jusqu'au 30 juin 1916 ..

28;023,188

16,541,056

Terres encore en mains, acres . 11,482,132

Produits des terres et emplacements de ville jusqu'au 30 juin 1916, $123,810,124.

Le rapport de la compagnie en date du 30 juin 1916, porte a $68,255,803, Ie chiffre

net du produit de la vente des terres. L'ecart represente, parait-il les depenses de Ia

compagnie pour projets de developpement, irrigation, hotels, etc., et, dans certains cas,
les dividendes,

Sommaire:-

Chernin paracheve et etudes de Iigne, ayant coute au

gouvernement. " .. . .

Subventions en argent .. " .

Terres vendues " .

$ 37,785,320
66,905,481

123,810,124

Total, aide publique, directe et indirecte $228,500,925 1

1 II faut rernarquer que cette somme n'a pas He touchee par la compagnie vu qu'elle repre­
sente les recettes brutes, tandis que la compagnie a depense de fortes sommes d'argent pour irri­
guer une partie des terres vendues. Tel qu'Indique, cependant, la compagnie evalue ses terres
non vendues a $119,2'5'0,0'00'.
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En outre Ie Paciflquc-Oanadicn a recu du gouvernement une aide dont la valeur

ne peut etre determinde, tel que Ie droit de prendre gratuitement des terres publiques

pour les fins de chemins de fer; divers prets (rembourses depuis); certaines exemp­

tions de taxes; admission en franchise des materiaux pour la construction primitive;

et d'autres concessions.

xviii COMMISSION D'ENQUET'E SUR LES CHEMiNS DE FER

Aide du gouvern~ment au Grand-Trone.

D'apres Ies rapports du gouvernement, les chemins maintenant compris dans le

reseau de 1'1 compagnie du chemin de fer Grand-Tronc ont recu de l'aide comme suit:

Le gouvernement federal a fait, il y a un grand nombre

d'anueos, a la compagnie du chemin de fer Grand­

Tronc, un pret (sur Iequel l'interet n'a jamais ete

demande ni paye), s'olevaut a.. .. ., .. .. .. .. $15,142,633

$ 3,423,699

4,077,233

5,502,128

$13,003,060

Gouvernement federal.. .. .. . .. ,

Provinces .

Municipalites .. " .

0) Subsides:

(2) Fret:

Total .. $28,145,693

(1) Subventions:-

Provinciales ..

Municipales ..

$376,320
350,000

Total . $726,320

(2) Autre aide en arnerd i-:«

En vertu de la "clause d'cxccution " le gouvernement
fiideral a paye au Grand-Trone-Paeifique.. .. .. $ 6,263,716

II a aussi prete sur ou achete des valeurs comme suit:

19 mai 1909, obligations a 4 pour 100 de la Section

des Prairies, achetees au pair , . ., .. .. .. .. ., $10,000,0001

13 aofrt 191<3, debentures a 4 pour 100' dues en 1923,

achctees au pair . . .. ., .. .. .". .. .. .. .. .. .. 15,000,0001

Pret de 1914, garanti par engagement de $7,500,000

d'obligations a 4 pour 100.. .. .. .. .. .. 6,000,000
1913-14. Obligations de premier mortgage a 3 pour

100 (aehetees de Ia compagnie).. .. .. 33,048,000

Placement direct du gouvernement federal. . $70,311,716
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Des prets au total de $8,000,000 ont He autoriscs par Ie Parlement en 1916. Les
avances en vertu de cette autorisation ne sont pas comprises ici, mais il en est question
ci-upres.

(3) Gamniies.-Le gouvernement federal a aussi garanti les obligations en cours
Grand-Trone-Pacifique en sus de celles qui sont reellemcnt detenues par Ie gouver­

noment:-

Obligations de premier mortgage a 3 pour 100 ..

" sterling a 4 pour 100 do 19ti2 .

$34,992,000
8,440,848

$43,432,848

Sommaire:-

Subvention et autre aide en argent .. " .. " ..
Placement du gouvernement federal en valeurs ..

Garanties du gouvernement federal. "

$ 6,990,036
64.048,000
43,432,848

Total.. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. $114,470,884
La Compagnie des Embranchements du Grand-Tronc-

Pacifique a aussi des garanties provinciales sur ses

obligations en cours, au montant de .... " .. .. $ 13,469,004

TOTAL DU PLACE~IE:\T DES FOKDs PUBLICS.

N ous donnons ci-apres un tableau des chiffres fournis par toutes les compagnies,

nuxquels nous ajoutons le capital des chemins de fer de l'Etat, tel qu'indique dans le
compte du gouvernement.

Total.
II IProduit de Ia Frets impayes Garanties en

-- Subventions. vente ou
des terres, placements. emus.

._----------- ------ ----- ---'-- ------ -- ------

Canadian-Northern. . .. . .
Pacifique-Canadien .
Chemin de fer Grand-Trone.
Grand-Tronc-Pacifique .
J':mbranehements du Grand-

Trone-Pacifique .
'l'ranscontinental National.. ..
Intercolonial.. ..
11e-dll-Prinee-Erlouard. . ...

$

38,874,148
1104,690,801

13,003,060
726,320

$ S
34,379,809 25,858,166

128,810,124 'I" .
....... ".. .. 15,142,633
......... ..... 70,311,716

159,881, HI7
116,234,204

9,496,567

$

19!1,141,140

43,432,848

13,469,004

.'
2!J8,:!53,263
228,500,!J25

28,145,693
114,470,884

13,469,004
159,881,197
116,234,2/)4

9,496,567

Total....... . , 157,294,329 15R,1~9,933 3\16,924,483 256,042,992 908,45i, 737

--------------------------------------~

Sans compter Ia perte des interets durant un grand nombre d'anucos sur Ios pla­

eements en ee qui concerne les chemins ·de fer oxplo itos par l'Etat, il apport, que pour

les hu it reseaux dans lesquels Ie public est lo plus interesse, la population dn 'Canada,
par l'entremise de ses guuvernants, a fourni ou garanti le paiement de sommes s'ele-
--------------------------------------

1 Ces va leurs se-nt ga.ranttes par la compagnie du chemin de fer Grand-Trone du Canada.
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vant a$968,451,737. Cela fait plus de ~O,OOO par mille de chemin. .Muis ce n'est pas

encore tout. Outre cela, il a ete concede de grandes etendues de terres qui n'ont ell­

core etc ni vendues ni grevees. On a entrepris la construction d'autres lignes dont Io

cofif ajoutera une somme importante a cette forte depcHSf'. De plus, dans Ie cas de

quelques-unes des compagnies ci-dessus mentionnees, auxquclles on a donne ou prete
de fortes sornmes d'argent pour subvenir a des beso ins pressants, contrairement a ce que
font les pretours individuels, qui auraient naturellement demands une garantie pour tous

les placements prealables, on a volontairement aceepte une garantie dont Ie rang vient

apres celle dont jouit la majeure partie des capitaux places dans l'entreprise par de sim­
ples particuliers.

N oUS nous arretons a cette periodo de l'histoirc pour faire quelques remarques sur

un .sujot qu'iI nous faudra .plus tard traiter plus Ionguement, Les chiflres ci-dessus

demontrent que Ie reseau du Grand-Trone, y compris Ies "embranchements," a obtenu

des autorites publiques, en argent et en garanties d'obligations, $127,939,892, sur $197,­
129,391 qui est donne comme etant Ie cofit total de la propriete ; et Ie Canadian-Northern
a, de la rneme mnniero, obtenu $298,253,263, sur $370,302,451, ce qui est Ie maximum

possible du cout en argent de Ia propriete autant que nous avons pu nous en assurer.
D'un autre cote, l'histoire demontro que lo chemin de fer Grand-Trone proprement dit a

reeu beaucoup moins d'aide que l'une au I'autre des deux grandcscompagnies qui lui

font concurrence. Le Grand-Trone a commence des 1851, avant la Confederation ca­

nadicnne et avant I'adoption des programmes modernes de subventions et de garanties.

En somme durant tout lc cours Ide son histoire il a dli cornpter sur ses propres res­

sources, et durant de longues annees il a dli rivaliser avec des eompagnies fortement
subveutiounecs. Bien qu'il ait ete Ie pionnierqui ait procure au Canada Ie service des

voies ferrees, ses actionnaires n'ont jamais touche que des dividendes tres moderes,
II rious a semble que l'on devrait tenir compte dececi en traitant la question dn Grand­
Trone-Pacifique, et cela a eu quelque influence sur les recommandations que no us
pourrons faire plus tard a co. sujet,
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DEVELOPPEMENT I-IISTORIQUE.

L'histoire des chemins de fer en Canada a passe a travers trois phases distinctes,

Dans la premiere periode, Ie Grand-Trone a dli son existence presque entierement aux
placements de capitaux faits par des particuliers. Sous co. rapport, il est comparable
aux cornpagnies particulieres de chemins de fer de l'Angleterre et des Etats-Unis.

Dans la seconde pcriode, Ie Pacifique-Canadien a ete organise et a surmonte Ies

difficultes de ses debuts grace a l'appui direct du gouveruement, et a une forte aide fi­
nanciere a meme les fonds publics. Grace a est appui et a cet aide, grace a l'augmen­
tation rapide de la population et de Ia richesse du Canada, grace aussi a son adminis­

tration sage et prudente, Ie Pacifique-Canadien a "reussi." II a recucilli sans autre

aide du gouvernement, de nouveaux capitaux se chiffrant par centaine de millions. Son

1 Comprend Ie chemin de fer cede a la compagnie.
2 Tel que rapporte au Par'Iement, Ie 29fevrier 1916. Ce chiffre comprend $26,938,138, inter1it

duran t )a construction.
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capital-actions ordinaire, qui comporte la gerance de la propriete, represents une

rnoyenne de $112.50 de valeur reelle en argent place sur Ia proprieto pour chaque $100
de valeur nominale. Ils ont, it merne I'exccdent de 1'exploitation,place $100,000,000

dans des entreprises subsidiaires; i ls ont realise $68,000,000 net de la vente des terres, et

iis ont encore des tel' res qu'une evaluation modcree porte it $119,000,000. On u'a emis

du capital-actions centre aucune partie de cette valeur totalc. Aujourd'liui, Io Pacifi­

que-Canadien est l'une des cornpagnies de chemins de fer les plus riches et los plus

fortes au point de vue financier du monde entier, pouvant fucilemont obtenir, sur son
propre creelit et aux conditions les plus favorables, tout le nouveaucapital dont clle

aura besoin pour suppleer aux demandos des developpcments quo I'avenir pourra arne­

nero

Le Canadian-Northern et le Grand-Tronc-Pacifique appartiennent it la troisieme
periode. Bien que la forme exterieure de ces deux compagnics soit colle d'une com­

pagnie particuliere, on substance toutes deux reposent sur la rosponsuhilite des gou­

vernements fedeTal et provinciaux. Leur capital-actions ordinaire, qui comportc la ge­
ranee des proprietcs respectives, ne represerite reellcment pas de placement en argent,

et ni l'une ni l'autre des deux compagnies n'a "reussi". Au moment actuel, elles ne

:fonctionnent que grace it de fortes avances it merne Ies fonds publics.

Nous crayons qu'une morale distincte ressort elu succes elu chemin de fer Paci­

fique-Canadien, en regard du fait quo Ie Grand-Tronc-Pacifique et Ie Oanadian-North­

ern ont ete obliges de redemander au gouvernement une aide depnasant de beaucoup

celle dont il avait d'abord ete question. Au debut, 1'on a genercuscment accorde au

Pacifique-Canadien une aide direete, et l'on a continue de lui donner cette aide jus­

qu'it'ce quo la compagnie fut capable de se maintenir seule. Le pays savait ce qu'il

payait, S'il eut su quello splendide proprieto il coustruisait, nul doute qu'il u'eut sti­
pule qu'il lui Iaudrait avoir une certaine part en retour. Maia, me me en l'etat actuel

des choses, it notre avis, la population du Canada a recu Iu pleine valeur de son argent.

Aux premiers jours du Oanadian-Noriliern. aucune aide directe n'a ete accordee it

celui-ei, sauf unepetite concession de terre, de peu de valeur it cette epoque. Depuis,

la compagnie a touche Ia somme de $38,874,000 par voie de subsides; mais cctto somme

est cumparutivemeut minime si on la compare it 1'aide directe acoordee au Pacifique­

Canadien. 11 est vrai que Ie gouvernement du Dominion et ceux des provinces se
sont portes garants pour do grossessommes d'argent, mais jusqu'en 1914, il apper t que

la compagnie a .pu, de ses propres ressources, faire face it ses obligations. II estvrai

aussi qu'une assistance directo, considerable, a ete accordce au Grand-Trone-Pacifique

mais les arrangements financiers reposaient principalement sur des garanties acco rdees

en premier lieu par les gouvernements, et plus tard par la compagnie du Grand-Trone.

Nous no pen sons pas que Ies gouvernements, tant du federal que des provinces, aient
realis'e completement jusqu'a quel point ils se renelaient responsables. N ous ne croyons

pas non plus que les compagnies aient realise tout lo serioux de la situation, advenant

le cas OU il faudrait avo ir recours nux garanties. Bien que nous ne soyons pas en me­

sure do declarer qu'en aucune circonstance des garanties ne devraieut etre donnees,

nous croyons cependant qu'il est toujcurs dangereux d'aceorder des garanties si elles

sont tant soit peu considerables. 11 est evident que dans Ie passe des gar::mties ont
ete accordees sans que Ton se soit suffisamment occupe du fait qu'elles pourraiont de-



venir dues et qu'alors Ie fardeau en serait enorme. N ous recommandons qu'a l'avenir

aucune garantio ne soit donnse a moins que celle-ci soit inscrite dans les rcgistres du
repondant a titre de responsabilite perrnanente, et sans qu'il soit question de disposi­

tions flnancieres qui pourraient pousser cctte garantie a ech8ance.
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Progres des chemins de fer au Canada.

J usqu'a il y a dix ans, Ie Canada etait desscrvi par deux principaux reseaux de

chemin de fer (si Fan omet l'Fntorcolonial, ou autres petites routes moins importantes

et d'un interet local seuloment) , Oes deux routes etaient :~-

(1) Le Paoifique-Canadicn s'etendant a travers Ie continent, et avant acces a
tous les centres de quelque importance dans FEst et dans l'Ouest, et regissan.t aussi un
parcours considerable dans les Etats-Dnis; cette ligne etait dans un etat de prosperite,

(2') Lo Grand-Trone, dont la charte originalo date de 1851, avec un fort reseau

dans la partie est du Canada ai nsi que dans les Etats-D nis. Le Grand-Tronc avait

toujours honorf ses obligations, bien que les dividendes accordcs a scs actionnaires aient

ete assez restreints pendant un certain nombre d'annees. Dans I'Ouest canadien, Ie
Grund-Trone ne depassait pas Ie lac Huron.

(3) Dix ans passes, il y avait en plus lc Comadian-Noriliern, qui avait debute par

un petit rescau, dans Ie Manitoba, en 1896; cette compagnie commencait a exploiter
dans les provinces des psairics un reseau qui, en 1906, comprenait au-deln de 2,400

milles de parcours et qui, nujourd'hui, regit plus de 5,000< milles de voie fcrrec dans
ces provinces. Avec Ie progres de l'Ouest, Ie Canadian-Northern avait augments ra­

pidement, mais il avait realise assez de benefices nets pour fa ire face a ses obligations.

Comme on le vena plus loin, Ie Pacifique-Canadien avait l'avantage de prelever

son propre trafic et de Ie maintenir d'un bout a I'autre de sa route. Les deux autres ,

compagnies se trouva ient dans uue position diiferente. Pour son transport dans la

direction de l'Ouest, le Cunudian-North ern avait a dependre snr ce que Ics cornpaguies

de chemin de fer de l'est, dont une lui etait rivale, avaient a lui transmcttre en ma­
tiere de transport. Pour ce 'lui est du trafi« que Ie Canadian-Nortlieru faisait dans

l'Ouest, il perdait necessairornent le long transport direct all ant a l'est. II etai t tout

a fait natural que eetto compagnie cherchat it 6tendre sa voie dans Fest; pour la rnerne

raison, il est facile a comprendre que la compagnie du Grand-Tronc ait vise a pro­

longer "on reseau dans l'Ouest. Le public qui croyait que l'accroisement du pays
justifierait et exigcrait plus d'uno ligne transcontinentale, devint necessairemonr en

sympathie avec Ies ambitions de Ia eompagnie.

La solution naturelle du problema se trouvait donc dans Ie fait que Ie Canadian­

Northern et le Grand-Tronc devaicnt unir leurs forces et construire une ligne de N orth­

Bay, ou environ, a Port-Arthur. N ous croyons savoir que 1'on entra en pourparlers

des 1903, en vue de 1'amalgamation des deux compaguies. Malheureusemcnt, Ie projet

ne rcussit pas; et ehaque compagnie entreprit indcpcndammonj de construire sa voie

de prolongement dans Ie territoire de l'autre. Illeur fut accords, a toutes deux, beau­

coup d'aide de la part du gouvernement, avec le resultat-c-sans que l'on ait songe..

croyons-nous, au but qui etait ainsi vise-que FOil obtint non pas deux mais trois

routes transcontinentales. Une partie du public, mal renseigne et trop optimiste, a
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sans doute encourage une telle action a cette epoque. Cependant, nous ne cessons de
croiro que les personnes responsables d'une telle conduite de la part des compagnies
Grand-Trone et Caruuliom- Northern, auraient du etre plus sages que Ie public.

PARTIE II.

RESEAU DU GRAND-TRONC.

Le plan du Grand-Trone tel que corrobore en 1903 par deux actes du Parlement,

tous deux en date du 24 octobre 1903, voulait une ligne principale a travers Ie conti­

nent, c'est-a-dire de Moncton a Prince-Rupert. Cette partie dn reseau s'etendant a
Fest de Winnipeg devait etre construite par lo Gouvernement, qui I'affcrmcrait a la
compagnie du Grand-Trone-Pacifique pour cinquante ans au moins, avec option de
renouvellement de bail a I'oxpiration de ce terrno. La partie -s'etendallt a l'ouest de Win­
nipeg devait etre construite par la compagnie du Grand-Tronc-Pacifique, moyeunant
une aide considerable du Gouvernement. La compagnie du Graud-Tronc-Pacifique
devait construiro tous les embranchements necessaires, autant a Fest qu'a l'ouest, et
se charger du fonctionnement total du reseau. Le Grand-Tronc devait retenir, et
de fait a toujours retcnu, Ia totalite du capital-actions du Grand-Tronc-Pacifique.

Le Grund-Trone eut ainsi la regie absolue de 1'entreprise.
En justice pour Ia compagnie du Grand-Tronc, I'on devait noter que la respon­

sabilite pour la construction de la Iigno de .Moncton a Winnipeg, maintenant connue

sous le nom de Transcontinental-National, ne retombe pas en premier lieu sur la
dite compagnie. La proposition forrnulec d'abord par la compagnie etsomnise au
Gouvernement, demandnit Ia construction d'une ligne s'etendant de 1'ocean Pacifique,

via Winnipeg, a North-Bay. C'cst Ie Gouvernement qui autorisa Ie prolongement

de cette voie vers Fest, jusqu'a Quebec; et la construction de lu partie qui s'etend de

Quebec a Moncton fut autorisee par leParlement, lors du passage du bill.
J\fais bien que Ie Grand-Tronc n'ait pas ete Ie promoteur du Transcontinental, il

en a neanmoins assume toutc la responsabilite. Dans 1'entente concluc entre Ie Grand­
Trone-Pacifique et Ie Gouvernement canadien, il etait pourv u comme suit: "En vue

de la protection de la compagnie ou preneur de la division est du dit chemin de fer,

et afin d'assurer a cette entreprise une construction economique, pour qu'elle soit ex­

ploitee au meilieur avantage possible, il est par les presentee stipule que les devis se

rapportant a la construction de la division de Fest soient soumis a la compagnie, pour
approbation, avant 1'ouverture des truvaux, et que les dits travaux scient executes con­

formernent aux dits devis et soient sujets ii. la surveillance, a I'i nspection et a I'appro­
bation de I'ingenieur en chef de la compagnie".

La compagnie du Grand-Trone-Pacifique, dans une publication officielle "Le­
(lmnd-Tronc-Pacifique : le Chemin de Fer Transcontinental N aiionat", 10ieme edition,

janvier 1912, commente ainsi cet extrait du contrat :

"Etant donne que la rente payable par la compagnie au Gouvernement pour

l'usage de la division de l'est, representc un pourcentago du cofrt de construc­
tion. il est a remarquer qu'il importe grandement a la compagnie quecet item
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"cout de construction" soit determine d'apres une base la plus economique, tout
en visant a une voie ferree <bien construite, sons lequel rapport la disposition

precedente contenue dans Ie contrat protege amplement la compagnie."

Alors, la compagnie admet que cet item "cofit de la construction" etait pour elle
une chose' de grande importance, ct eonsidera qu'elle etait amplement protegee par les
termes du contrat. Mais vu que, en depit du droit de la compagnie d'approuver les

dovis, et de celui de lingoniour en chef de la compaguie de surveillor et d'inspecter
les travaux, lo cofrt de construction du Transcontinental, qui avait ete calcule a
$61,415,000, fut port6 a la somme de $159,881,197 lu compagnie s'est objectee a pour­
suivre sa part do l'entroprise; ainsi, Ie Gouvernoment, en acceptant Ic rofus de la com­
pagnie et en oornmencant Iui-meme les t ravaux, se trouve a avoir releve de ses obli­

gations et sans condition, la compagnie interessce. Le Transcontinental forme main­
tenant partie du rcscau des chemins de fer du Gouvernement. Nous ne Ierons a ce

sujot que deux commentaires sur l'histoire du passe de cette entreprise: d'abord le
pouple du Canada a ot6 g6nereux a l'endroit des actionnaires du Grand-Tronc-Paci­

fique ; ensuite, les actionnaires du Grand-Tronc-Paeifiquc-c-cn d'autros terrnes, la corn­

pagnie du Grand-Tronc-n'a pas moutre une prudence en affaircs telle pour encourager
Ie Gouvernoment a avoir confiance dans l'administration future.

Le refus du Grand-Trone-Pacifique de prendre on mains le fonetionnement do la

lignede 'Winnipeg it Moncton, avec Ie resultat que la partie est do la route continen­
tale projotco est adrriin istree par Ie gouvernement, a cornporte Ia fa illite temporaire du
projet original tel qu'apprcuve par le Parlement. La partie it l'ouest de 'Winnipeg est

actuollement sous la regie du Grand-Trone dont Ie terminus Ie plus rupproche est
it North-Bay, it mille milles de distance. Il est done evident que Ie gouvernement ne
pourrait perrnet.tro a une telle politique permanente.

Finances du Grand-Tronc-Paeiflque.

La plan original adopte pour les moyens financiers do la division ouest du Grand­

Tronc-Pacifique, c'est-a-dire la Iigno cntierc apres que Ie Gouvernemont eiit assume
la responsabilite de la division do l'ost, 6tait comme suit: la ligne fut divisee en deux

sections, la section des Prairies (014 mi lles), de 'Winnipeg, via Edmonton, a Wolf­
Creek, Alta; et la section des Montagnos (832 milles), de Wolf-Creek it Prince-Ru­

pert. Sur la section des Prairies, lo Gouvernement garantit des obligations a 3 pour

100 sur premiere hypotheque, it cinquant« ans, du Grand-Tronc-Pncifique jusqu'jr con­
currence de $13,000 par mille. Sur la section des .Montugncs, il garantit de semblables

obligations jusqu'a 75 pour 100 du cofit total, quelquo cleve que fut ce cofrt a la fin des
travaux. Le reste du colilt total des deux sections dcvuit etre prcleve par I'emission
d'obligations it 4 pour 100 sur hypothequo du Grand-Tronc-Pacifique, lesquelles etaient
garanties par Ia compagnie du Grand-Trone. Celles-ci etaient on cffet des obligations

sur secondo hypotheque, bien qu'elles nefussent pas ainsi denommees. L'ernbranche­
ment du Lac-Superieur fut construit pal' la compagnie, au moyen de reeettes provenant

de ses propres obligations, avec l'aide des subsides qui lui etaient accordes par lo Gou­
vernement du Dominion ainsiuuo par la province d'Ontario.
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Les obligations sur premiere hypotheque ont Me emises jusqu'a concurrence de

$fl8,040,000, et au moyen d'entente subsequento avec Ie Gouvernement, lesquelles il
u'est pas necessaire de decrire ici, la compagnie obtint leur plcino valeur norninale
en especes, II fut aussi ernis des obligations, Sur seconde hypotheque, au montant de

*ZO,16U,OOO, des obligations vsur 1'cmbranchement du Lac-Superieur au montant de
$'7,783,000, qui ensemble produisircnt la somme de $25,734,915.81 en ospeces. Cette

somme totale de $U3,774,915.81 n'a pas suffi au paraohevement de Ia construction du

reseau. Par un acte de 1906, amende en 1913, Ie Parlement accorda a Ia compagnie du
(Irand-Trunc-Pacifique le pouvoir de ereor des debentures pcrpctuellm, it 4 pour 100
jusqu'a concurrence de $50,000,000, devant servir a 1'achat du materiel roulant. et des

[ignes d'embranchement. Ces debentures sont garanties par la compagnie du Grand­
'Trone, et diverses semmes ont ete emises de temps a autre. J usqu'au premier jan­

vier 1917, une partie de ces debentures avaient Me vendues a des particulicrs, au mon­
tant de $34,879,252.86, et avaient rapporte la somrne de $31,411,985.96 en especes. Au
mois de mai 1909 Ie Gouvernement fit un pret de $10,000,000 it 4 pour 100 a la compa­
gnie du Grand-Tronc-Pacifique ceci etant offcctuo pal' voie d'hypothequo supplernen­
Wire sur la division des Prairies, appuyeo sur garantie de la compagnie du Grand-Tronc.
En j uin 1913, Ie Gouvernement fit au Grand-Trone-Pacifique un nouveau pret de $15,­
000,000, contre une somme egale en debentures a 4 pour 100 sur la division des Prai­
ries, somme aussi garantic par la compagnie du Grand-Tronc, emise au Gouvernement.

En juin 1914, Ie Gouvernement garantissait nne nouvelle emission d'obligations a
4 pour 100 sur le Grand-Trone-Pacifique ne devant pas exceder la somrne de $16,000,000.
Une partie de ces obligations furent vendues; une autre partie futemise et fournie au
Gouvernement it titre de garantie pour un emprunt, en especes, de $6,000,000. La
compagnie a ausi prelev« la somme de $9,095,512.05 par I'emissiou de billets au mon­
tant de $9,720,000 garantis par le Grand-Tronc et sur garantie additionnelle d'un
depot de $14,580,000 en debentures-actions. En tout Ia compagnie du Grand-Trone­
Pacifique avait ernis, a la fin de fevrier 1916, des garanties jusqu'a concurrence de
$179,782,100.86, et en avait retire la sornme de $172,009,663.6'2,. Depuis cette date,
Ia compagnie a obtenu du Gouvernement de nouvelles avances, au montant de $4,397,­

741.43, et 1'anditeur du Gouvcrncmont a approuve le paiement d'une autre avarice de
$940,585.

La compagnie des embranchements du Grand-Trone-Pacifique a des obligations

en cours pour la sornme de $9,879,408, garanties par la province de la Saskatchewan,

et des obligations au rnontant de $3,589,596, guranties par la province de l'Alberta:
soit un total de $13,469,004. De ces obligations, eHe a retire $12,688,544 en ospeces,

Les trois compagnies de chemin de fer qui ont la direction du reseau du Grand­

Tronc-Paciflque, (Grand-Trone-Pacifique: la compagnie des Embranchements du
Grand-Tronc-Pacifique et la compagnie du chemin de fer Grand-Trone-Pacifique,

Saskatchewan), ont fait de la construction de voie Ferree pour Ie montant de $19'7,129,­

591; ceci est tire d'un rapport adresse au Gouvernement en fevrier 1916. A cause
du long intervalle pendant lequel ces routes ont ete considerdss comma etant "en voie

de construction," une somme d'au rnoins $26,938,139 de ce montant represents lee

interets, Depuis lo premier janvier 1916, la Iigne est officieHement recomme comme
20g-c
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etant en fonetionnement. Elle a ete ouverte au trafic pendant Ies seize mois precedant

cette date et plusieurs sections etaient en operation anterieurernent a ces seize mois,
L'intcret de ces compagnies sur les obligations foncieres et sur les emprunts du

Gouvernement Be chiffre a pres de $7,200,000 pal' annee, Le Grand-Trone-Pacifique

et les compagnies subsidiaires au Grand-Trone ont des dettes supplomentaires pour

des avances qui leur ont 6te faites se chiffrant a $26,341,040.53, l'interet de ees dettes y

cornpris 6 pour 100 de ce montant, ajoute a d'autres obligations, portent l'interet
de l'entreprise a $8,846,544.20 par annee, A titre de compensation partielle, Ie 80u­

vernement du Dominion est sous l'obligation de payer, sans recours pour sept annees

apres Ie parachovemont de l'entreprise, I'interet sur Ies obligations en premiere hypo­
theque etant garanti par Ie Gouvernement, sur Ia section des 1fontagnes, se ehiffrant

a $1,655,121.60 par annee. De plus, Ie roseau exploite rapporte uno certains somme

de revenu net. Pour I'annce se terminant en decembre 1916, Ie Grand-Trone-Paci­

fique a realise un benefice net de $1,899,052. Cependant, il est compris dans ee chitfre

Ia somme de $600.000, representant Ie Ioyer de l'embranchement du Lac Superieur,

loue au Transcontinental-National, ainsi que la somme de $1,30'5,741 pour l'affermage
de l'equipement. n y eut un deficit de $923,398 dans Ie servico d'exploitation, des

embranchements. En tout, et en depit des pertes sur I'exploitation, Ie roseau a rapporte
un revenu net de $826,653.

XXVI COJIMI8'8ION D'ENQUETE SUR LES OHEMINS DE FER

RESPONSABILITE DU GRAND-TRONC POUR LE GRAND-TRONC­
PACIFIQUE.

La compagnie du Grand-Trone se porte garant des debentures et obligations, en
cours et emises, ainsi que pour des prets accordes a la compagnie du Grand-Tronc-Pa­
cifique:

5

4 pour
4
4
4

100 series A division des Prairies.. .. ..
" B division des Montagnes.. ..

division du lac Super-ieur . . .. .. " ..
debentures perpetuelles.. .. .. .. .. ..
billets garantis (garantis par debentures a 4

pour 10'0') , .
Emprunt du gouvernement canadien en 1913 ..

.. .. .. 1909.. ..
Garanties totales.. .. ., .. ..

$10,206,000
9,963,000
7,533,0'00

34,879,2;;2

9,720',000
15,000,000,
10,000,0,00

$ 97,301,252

En plus, la compagnie du Grand-Trone avait avarice, Io 29 janvier 1916, aux di­
verses compagnies les sommes suivantes:

Grand-Trone-Pacifique, compagnie de chemin de fer du .. $ 801,783 54
.. compagnie des embranchements.. 13,3'69,537 83

.. Development Co., Ltd.".. 214,50'0' 0,0
Avances totales ------

Dep6t total a la compagnie du Grand-Trone.. .. .. .. ..

26,179,728

$123,280,980

Contre ces avances. Ie Grand-Tronc detient les billets a ordre des compagnies pour
la somme de $24,334,016.55 .

. N ous estimons que la responsabilite actuelle par annee du Grand-Trone avec Ie re­
seau du Grand-Trone-Pacifique, depasse de beaucoup $5,000,000 par annee ; et apres jan­
vier 1923 ce ehiffre aura ete augmente a $7,000,000.

-
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PROPOSITION DE LA OOMPAGNIE DU GRAND-TRONC.

XXVI

Dans une lettre qu'adressait son president au Premier Millistre, en date du 10 de­

cembre 1915, Ia compagnie du Grand-Tronc reconnaissait officiellement qu'elle etait in­

capable de rencontrer ses obligations avec Ie Grand-Trone-Pacifique. La compagnie

du Grand-Tronc a deja obtenu une exemption tacite de l'execution de son contrat en

ce qui se rapporte a In partie eonnue aujourd'hui sous Ie nom de Transcontinental, et

qui formait autrefois Ie Grand-Tronc-Pacifique. A l'heure actuelle le Grund-Trone,

par la lettre de son president, a fait la declaration qu'elle " est au bout de sa eorde."

Elle declare qu'illui est impossible de faire face a ses obligations extraordinaires prove­

nant de la compagnie du Grand-Tronc-Pacifique. Elle se propose de se retirer comple­

tement de Fentreprise; parce qu'en retour, et pour avoir transrnis au Gouvernement les

$25,000,000 de capital courant du Grand-Trone-Pacifique, mais pour lequel ello n'a paye

qu'une somme nominale en especes, Ie Gouvernement non seulement Ia relevera de toute

responsabilit.e pour interet sur les garanties dn Grand-Tronc-Pacifique, et compagnies

subsidiaires, et pour tout deficit de frais d'exploitation du reseau du Grand-Tronc­

Pacifique, rna is que le memo Gouvernement "remboursera a la dite compagnie du

Grand-Tronc toutes semmes d'argent avancees au Grand-Trone-Pacifique ou a In com­

pagnie des Embranehements et de Developpcment et autres cornpagnies subsidiaires."

N ous ne croyons pas que cette proposition soit ni raisonnablo ni acceptable pour

le Gouvernement. Qu'est-ce que l'on penserait d'un. homme d'affairc parlant ainsi it son

associe, "Nous semmes entres conjointernent dans une entreprise que nous eroyions

profitable. Le con trairo est arrive. .Te suggere que tu regles avec nos creanciers, que

tu me rembourses le capital que j'ai place dans cette entreprise et je me retire. A la

condition que ie sorte libre de ceci, je suis consentant que tu fusses de l'entreprise ce

que tu voudras." N ous eroyons qu'il est difficile it la compagnie du Grand-Tronc d'e­

chapper ainsi a la consequence de sa propre action. N ous admettons qne la compa­

gnie du Grand-Tronc ne peut pas honorer les obligations qu'elle a avec le Grund-Trone­

Pacifique. Toutefois, si lo Gouvernement decharge la compagnie du Grand-Tronc

des obligations qu'elle a involontairement contractees et qu'actuellement il lui cst im­

possible de solder, il appartient au Gouvernement, et non it la compagnie, d'cn fixer les
conditions.

CAUSE DU GRAND-TRONc.

A cause dela grande importance de cette question, non seulement pour les eompa­
gnies du Grand-Tronc et du Grand-Tronc-Pacifique, rna is aussi pour lepeuple du

Canada, et avant de decider ce qu'il y a a faire it ce sujot et ce qu'il y fant recommander

pour l'avenir, nous avons donne aux bureaux d'administrat.ion de ces compagnies toutes

les chances possibles pour nous soumettre leurs causes. N ous leur avons domande de

faire connaitre to utes les raisons sur lesquelles etait bascc leur requete demandant que

la compagnie du Grand-Tronc soit liberee par Io gouvernement de ses obligations avec

Ie Grand-Trone-Pacifique et qu'il lui soit rembourse par Ie gouvernement les avances

faites a la compagnie du Grand-Tronc-Pacifique et a. ses subsidiaires, qui autrement ne
pourraient litre percues. Et nous avons aussi fait enquete sur l'etat physique et finan­

cier des compagnies.
20g-ct
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Dans une lettre, en date du 30 novembre 1916, adresseo it M. Ohamberlin, president

des deux compagnies, nous avons eCl'it ee qui suit:

"Avant d'etudicr 1'histoire du Grand-T'rouc-Pacifiquc, a un point de vue
parlementaire, j'aimerais a prendre connaissance de I'ctat qu'aurait a no us sou­

mettre la compagnie afin de m'assurer qu'aueune injustice ne lui soit faite.
" Voudrioz-vous ecrirc, ou faire ecriro M. Biggar, Oil fairo connaitre-I'his­

toire du projet ct les motifs ct objets a sorvi r, tel quo In compagnie les a cornpris,
et me dire jusqu'a qucl point la compagnie a ete ompech{)e d'cxecuter son pro­
gramme. Si M. Biggar a en sa possession copie des actes pouvant indiquer des
changements qui se sout DpereS de temps en temps avant l'adoption de l'acto
final, cela sorait tres profitable a nos recherches."

A cette lettre M. V¥". H. Biggar, ICO., solliciteur general pour lcs deux compa­
gnies dans une lettre qu'ilnous adressait Ie 18 decembre, ropliqua it comme suit:

DEBUTS DU TRANSOONTINENTAL.

"La construction par Ie Grand-Tronc d'une ligne traversant los provinces
de I'ouest, semble avail' &te suggcree e11 premier lieu par M. Hays a sir Charles
Rivers Wilson, alors president du Grand-Trone, au commencement do I'annoo
1902. La correspoudance eohangee entre ces deux hommes demontre clairement

que Ie vrai but etait la construction d'une ligne devant servir a operer Ie rae­
cordernont des liguos de I'Ontario du Grand-Trone avec les provinces de l'ouest.
Le projet ayant recu l'approbation des directeurs du Grund-Trone a Londres, ]\1.

Hays, soumit, Ie 23 octobre 1902, lo projet a sir 'Wilfrid Laurier, alors Premier
.Ministre. Le trois novembre 19{}2, et probablement a la suggestion do sir Wil­
frid Laurier, un memoire etait adresse a cclui-ci sous In signature de M. Hays
et de M. Wainwright. Les extraits suivants de ce m.imoire dernontreut exac­
tement l'etendue du projet :

"Vos requerants desirent adresser a votre Gouvernement un memoire re­

latif a la construction d'une ligne de chemin de fer de premier ordre, a par­

tir de la tete de ligne septentrionale du chemin de fer du Grand-Tronc a,
ou pres de North-Bay, Ont., a travers la cote du Pacifique, pour los raisons

et aux conditions exposees dans Ie present memoire :
"Promieromont : Qu'il est juge tres desirable, et dans l'interet public,

qu'il y ait, sans retard inutile, un deuxicmo chemin de fer Transcontinental

reliant l'ocean Atlantique a l'ocean Pacifique, dans lo hut de procurer de plus
amples facilites au commerce considerable et croissant du nord-ouest, lequel

'trafio s'ecoulcrait autrement par les voies amcricainos.
"Deuxiemement : Que vos roquerants projcttcnt, des qu'ils auront He au­

torises par votre Gouvornemcnt, d'entreprendre la construction de cette Iigne

it partir de North-Bay, Ont., ou a un autre endroit au nord de cette ville, a
etre determine, jusqu'a la cote du Pacifique, Ia tete de Iigno devant etre eta­

blie a, ou a proximite de Port-Simpson; de memo que tous les ombranche­

ments necessaircs Ie long de la voie, a etre designes.
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"Troisiemcment : Que vos requerants demandent, en consequence, que

leur requete en vue d'obtenir 1'autorisation de construire cette ligne de che­

min de fer, qui sera designee sous Ie nom de chemin de fer du Grand-Tronc­

Pacifique, soit accordee,
"Huitiememcnt : Que, pour assurer le raccordement avec le littoral de

l' Atlantique, durant I'annco tout entiere et sur une voie situeo ontierernent

dans un territoire britannique, vos requerants sont prets a conclure avec le

Gouvernement tout arrangement en vue d'une echange de trafic, au a passer

tout autre contrat satisfaisant avec Ic chemin de fer Intercolonial, a Mont­
real, ou a conclure toute autre proposition que pourra sournettre Ie Gouver­

nement.
" N ouvievement : Que vos requcrants profiteraient de tous les raccorde­

ments de Fest, dans Ontario et dans Quebec, du chemin de fer du Grund-Trone,
et, par ce moyen, (lors de I'achevement de la Iigne TranscontineniJale), un
reseau complet serait· etabli ct ouvert d'un ocean a I'autre."

"Peu de temps apres la soumission de ce memoire.j Xf, Hays a donne ins­

tructions de preparer et de publier un avis d'une requeto adressee au Parlement
en vue de faire adopter une loi constituant en corporation" La compagnie de
chemin de fer du Grand-Tronc-Pacifique." J'inclus uue copie de l'avis marque

" A ". Conformement a uno entente manifeste conclue entre sir 'Wilfrid Lau- .
riel' et JY1. Hays, cet avis aete, avant sa publication, soumis au ministro de la
Justice d'alors, aujourd'hui jug« en chef de la Cour Supreme du Canada, et. ce
ministre Fa approuve, On a, dans la suite, prepare et transmis au greffier de la

Chambre Ie projet de loi, dont uno copie, marquee "B," est uussi incluse. Dans
les premiers mois de 1903, il est, de temps a autre, intcrvenu entre M. Hays et
JY1. ''Vainwright, au nom de la compagnie, et sir Wilfu-id Laurier et les membres
de son cabinet, des conferences, a la suite desquelles on a demande a JY1. Hays
de' faire modifier Ie projet de loi, de mauiero a assurer Ia construction d'une Ii­
gne reliant North-Bay a Quebec. Non seulement je sais personnellemcmt qu'i1
on est ainsi, mais la chose est corroboree par une lettre ecrite a sir Charles Rivers

Wilson par :M. Hays, Ie 1{3 mars 1903, et dans laquelle il enoncuit que, it la de­
mande du Gouvornoment, nous avons modifie notre charte du Grand-Tronc-Paci­
que, acquerant los pouvoirs de construire une Iigne entre Quebec et ~I\urth-Bay.

J e vous transmets SOllS ee pli une copie, marquee "C," de I'avis puhlio er. confer­
mite de cette entente. Lors du premier debat du projet de 10i devant Io comite
des chemins de fer de la Chambre des Communes, il a surgi une opposition si

forte qu'on n'a pas fait de progres acette reunion ni de fait, aux diflerentes
reunions subsequcntes du comite, Pendant qu'on deliberait ainsi Ie projet de
loi, plusieurs membres des Provinces maritimes ont insistc pour que la tete de

ligne de Fest ne filt pas Quebec, mis un endroit des Provinces maritimes. On
a si fortement appuye sur ce point qu'en definitive le gouvernement ,a consenti
et a enjoint d'apporter au projet de loi une autre modification tendant a cons­

truire une ligne reliant Quebec a :Moncton. J'annexe une copie, marque "D,"
du projet de loi reirnprirne par ordre du cornite pour y donner effet. A la suite
d'un compromis, on a adopte Moncton, eu 6gard an fait qu'on ponvait de cet en­
droit se rendre a Halifax et a Saint-Jean par l'Intercolonial. Comme vous Ie
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constaterez, ce paragrupho reimprime autorisa it Ia construction d'embranehe­

ments jusqu'a Fort-Willium ou Port-Arthur et jusqu'a North-Bay. Durant tout

ce temps, Ie Gouvernement et los represeutants de la compagnie poursuivaient

encorc des negociations au sujet de la mesure dans Iaquclle et des eonditions

auxquelles, Ie Gouvernement devrait aider dans 1'1 construction de la voic. Ces

negocia.tions ont en pour resultat Ie contrat du 29 juillct 190:l, dont une copie

constitue I'annexc du chapitre 71 des Statuts de HJOiJ. Les faits mcutionnos

dans lo present memoire et les copies incluses indiquont Ia mnniero dont on est

arrive il· modifier d'une facon aussi sensible Ie projet de Ioi d'ubord ebnueh« par

JIlL Hays. A ma connaissanco personnellc, si son premier projet n'a pas ete rea­

lise, i] ne faut pas en attribuer la cause a un chaugcmcnt d'idee de sa part, mais

it Ia conclusion it Iaquelle il on est arrive, qu'il ne pouvait obtenir la subvention

neocssairc du Gouverucment qu'anx conditions exposces daus 10 contrat du 29

tiuillet 1903."

Il u'est pas uccessaire de reimprirnor los pieces mentiounces dans Ia lettre de :M.
Biggar. Elles etablisseut entiercment son assertion portant que la premiere annonce,

In redaction du projet de Ioi ct l'avis de I'iutontion dc demander l'adoption de la loi

avaient pour seul objet la construction d'une ligne partunt d'un endrort a ou pres de

North-Bay, dans Ia province d'Ontario, et de cet endroit vel'S l'ouest. Toutefois, la pro­

pre lettro de M. Biggar prouvent aussi que Ia compagnie du Grand-Tronc a accepte,

bien qu'avec repugnance, comme le seul motif pour lequcl ello pouvait recevoir I'auto­

risation et de l'aide pour construire et exploiter Ia voie du Grand-Tronc-Pacifique a
partir de Winnipeg vel'S l'ouest, ainsi que l'obligation d'exploiter la ligue 'it partir de

Winnipeg vel'S l'est. Neanmoins, ce point n'est pas important, cal' on a, de fait, degage

la compagnie de l'obligation qu'elle avait assumec.

.M:. Biggar ne s'est cependant pas borne a Ia section du Transcontinental du premier

projot ; et sa Iettre ne repondait pas it notre demands d'un expose plus general de tout

Ie projet, de ses motifs et de ses objets, aiusi que de la maniero dont la compagnie au­

rait pu etre empechce de realiser sou programme. Nous avons done adresse une autre

communication a J\1. Chamberlin.

Dans une lettre qu'il nous a transmise, en date du 30 janvier 1917, il enonce ce
qui suit:

Lettre du President du Grand-Trone.

"En reponscjt la premiere question de votre lcttro au sujct de la conse­

quence, par Ie Graud-Tronc proprcment dit, de Ia pertc du placement de $25,­

000,000, iI est peut-etro necossairo de reitcror dans uue certainc mesure ce qu'ou
a de temps a autre dejii dit it ce sujot,

"L'avanoo faite a la compagnie d'Embranchcments represento, en totalite,

Ies semmes payees par Ie Grand-Tronc pour achevcr Ies lignes, ear los obligations
emises a cette fin, ainsi que I'interet aequis ont etc jugeS insuffisauts. Ces

embranchements etaient destines, et ils orit ete d'importants apports pour Ia

compagnie-mere, dont la situation financiero actuelle aurair ete bien pire, Sl

ces embranehements u'avaient pas ete, eonstruits.
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"Comme la compagnie de chemin de fer duGrand-Tronc a fourni 1'argent

necessaire a la construction de ces lignes, eUe jugerait naturellement comme

un crime 1a confiscation de son placement. L'argent a ete verse de bonne Ioi,

avec 1a croyance que Ie Grand-Tronc-Pacifique etait en grande partie une en­

treprise nationale. II ne faut pas blamer le chemin de fer, s'il n'a pas jusqu'ici

remportf de sueces, mais il faut directement en attribuer la cause a Faction du

gouvernoment, qui a subventioune .des lignes concurrentes et qui a, de beau­

coup de manieres augrneute Ie cofit de la 'constructicn. II ne fait pas 1'ombre

.d'un doute que si, lors de la roquete adressee en vue d'obtenir la chartc du
Grand-Trone-Pacifique, on avait con nu la conduite subsequemmenr suivie par

Ie gouvernement, on n'aurait jarnais construit Ie chemin de fer.
"Voila les faits tels que oompris par Ies directeurs et les actionnaires du

Grand-Trone.
"La reputation de cette dettc legitime dans tout arrangemcnt conclu avec

Ie gouvernement ne prejudicieruit pas seulement au credit do la compagnie
du Grand-Trone, mais eUc pourrait determiner de In part de ccux qui ont achete

des valeurs du Grund-Trone, a Londres et a New-York, une critique d6favora­

ble qui pourrait facilement rojaillir sur 10 credit du pays.

"Les remarques qui precedent s'appliqucnt aussi aux avances faitos au
chemin de fer de Ia Saskatchewan.

"La compagniede Devcloppcmont du Grand-Trone-Pacifique a ete organisee

en vue d'obtenir, pour Ie chemin de fer du Grand-Trone-Pacifique, des tetes
de lignes et des emplacements de villes, afin d'oncouragc- Ie colon a acheter des

terres Ie long de la voie Ferree. La compagnie de chemin de fer du Grand­

Tronc-Pacifique possedait la tota1ite des actions ordinaires. L'entreprise
etait un effort tendant a accomplir,a ses propres frais, exactement ce qu'avait

realise Ie gouvernement, au moyen de subvention en terrains, dans lo cas des
cornpagnies Pacifique-Canadien et Canadian-Norihern; I~es semmes avaneees

par la compagnie de chemin de fer du Grand-Tronc auraient et6 remboursces,

sans la baisse des valeurs des terrains dans 1'Ouest, par suite de 1'apogee de la

hausse subite des immeubles. L'actif de Ia compagnie est possede par Ia com­

pagnie de chemin de fer du Grand-Tronc-Pacifique, et les exploitations de la

compagnie de developpement so sont accrus ent'ierement a Son profit.

" A Ia deuxiemo question posee au sujet du resultat pour Ie Grand-Tronc

proprement dit, si on laissait dans son otat actuel1'exploitation du Grand-Trone­
Pacifique, et si on ne d6gageait pas Ie premier de ses garanties, On ne peut faire

qu'une seule reponse : cela signifierait la nomination d'un receveur pour Ia com­
pagnie du Grund-Trone, avec, comme consequence, la perte de son credit pen­

dant quelque temps et Ie prejudice au credit du Canada tout cntier."

"II m'est difficile d'ajouter quelque chose pour donner plus de force aux

remarques deja formulees, afin d'indiquer la justesse de notre reclamation. Si

nous avons et6 coupables d'un trop grand optimisme, au debut du projet, Ia

merne critique ne s'applique-t-ello pas au gouvernement, qui a subventionno un
reseau de chemin de fer pour nous faire concurrence, Son succes dependant en­

tieroment de I'affluence dr-s colons dans l'Ouest ~ Bien que cette perspective ne
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se soit pas encore realisee, i1 n'est pas deraisonnablo d'esperer qu'eUe n'a ete que

differee, et qu'en fin de compte Ie reseau du chemin de fer du Grand-Trone sera

un excellent actif national."

En realite, la lettre de M. Chamberlin porte une accusation de mauvaise foi, si
Ie pays ne se rend pas aux demandes de la compagnie. Les termes "confiscation",

"crime", "repudiation de dettes legitimes," sont des mots graves sous la plume du pre­
sident d'une grande compagnie, dans un communique officiel concernant Faction du

Gouvernement. L'affaire ne peut en rester lao U ne grave situation a ete creee et,

a notre avis, eUe ne peut reposer sur une simple affirmation, ni sur une opinion non

appuyee.

Si le Gouvernement a, de quelque maruere, tire profit de la compagnie, ou bien
s'il Fa induite en erreur ou frau dee, la bonne reputation du Oanada exige une repa­

ration immediate. D'autre part, le pf1YS ne devrait pas etre contraint d'accepter, en
raison de bonne foi, une perte et une rosponsabilite eonsiderables, a moins que cette

raison soit bien etablie. En consequence, nous avons decide de conduire un i nterro­
gatoire viva voce.

Audition des officiers du Grand-Trone a Montreal.

Cette fois, M. Chamberlin a eu toute l'occasion voulue d'exposer tous les motifs
pour lesque1s il faudrait, en justice, dcgagcr Io Grand-Trone de ses obligations. Ce
point n'a pas ete etabli. Encore moins Ie point de "repudiation des obligations legi­
times ".

A I'annexe "B" du present rapport, no us avons relmprime in extenso Ie temoi­
gnage de JIlL Ohamberlin. En ce qui concerne le Tr.mscontinental-N ational, on a
souleve deux nouveaux points: (1) Que I'ohligutiou statutaire de transporter le tra­
fie oceanique en provenance et a destination de 1'Ouest par voie des ports canadiens,
plutot que par voie de Portland, est prejudiciablo au Grand-Trone, et, (2) que le
retard apporte dans I'achovomont de la partie ouest du 'I'ranscontinontal, et que Ie
manque de raecordements via North-Bay a fait perdre au Grand-Trone un trnfic
precieux qu'il aurn it pu obtcn ir dans les aunees de trnfie considerable arrterioures a
1914. La reponse a (1) est que Ia compagnie a accepte 1'obligation lors de 1'adoption
de sa loi, et qu'elle u'a jamais jusqu'ici domande a en etre degagee. Quant a (2), il
n'v a .pns lieu de soutcnir que Ie Gouvernement a assume, envers la compagnie, uno

obligation qu'il n'a pas rcmplic. En verite, il y avuit, dans la Ioi du Transcontinen­
tal-National de 1904, uno disposition portant que Ie Gouvernement devrait construire

Ie chemin de fer de maniih:e a achever autant que possible, en mfme temps, la section
entre Winnipeg et Quebec ot cello qui relic Quebec et Monetoll. Neanmoins, cette
obligation etait une obligation pubIique statutaire, et clle ne confere aucun droit
contractual a 1a compagnie du Grand-Trone-Pacifique. II se peut bien que, sous ce

rapport et a d'autres egards Ie Grund-Trone ait manque de faire inserer dans son
eontrat intervenu avec Ie Gouverncment les stipulations que Ia prudence aurait
recormnandees.



Pour ce qui regarde Ie Grand-Tronc proprement dit, JvL Chamberlin a appuye

Son point sur Ies motifs suivants : (1) Que Ie Gouvernement s'etnit en elIet associe
au Grand-Trone-Pacifique, et qu'il avait, dans la suite, au moyen de subventions et
de garanties, permis a un rival (le Canadian-Northern) de naitre ; et que. vu sa qua­
lite d'associe du Grand-Trone-Pacifique, cette action de la part du Gouvernement
equivalait a une mauvaise foi. (2) Que la construction simultaneo du Canadian­
Northern dans Ie memo territoire a grandement augrnente la difficulte d'obtenir de
la main-d'reuvro, double ses prix et prolonge la periodo de construction; (3) Qu'un
nouveau droit sur les rails d'~cier a ete impose apres l'adoption de la loi du Grand­
Trone-Pacifique, et que cette taxe a accru de $5,000,000 les frais de construction. l\!f.

Chamberlin a reitere sa forte croyance que sespredccesseurs n'auraient jamaisontre­

pris Ie projst, s'ils avaient su qu'ils seraient exposes a la concurrence duCanadian­
Northern.

Pour ce qui concerne (1), nous ne pouvons un seul instant accepter les argu­
ments de ]\,1. Chamberlin. Le Gouvcrncment etait et est un gou'1ernement, et 110n
pas un simple associe prive ; et il a conserve, et il conserve to utes les attributions

d'un gouverncmont, y coinpris Ie pouvoir d'octroyer une charte a de nouveaux che­
mins de fer. N ous no pouvons supposer que l'administration du Grand-Tronc igno­

rait cela lorsqu'elle a fait adopter la 101 constitutive de la compagnie du Grand­
Trone-Pacifique. En constatant, de plus, que la compagnie de chemin de fer Pacifi­
que-Canadien a'1~it obtenu une protection statutaire speciale contre certaine con­

currence, no us pouvons difficilement croiro que l'administration du Grund-Trone
n'ait pas prete attention a ce sujet, N ous ignorons si ene a demanrlc une semblable
protection et si ene n'a pu l'obtenir, ou bien si elle a decide qu'il etait inutile de
fa ire cette demande. Toutefois, Ie point n'est pas important. II est evident que Ie
Gouvernement avait parfaitement droit de hire ce qu'il a fait. (2) II est certain
que c'etait un fait desnvantageux pour Ie Grand-Trone-Pacifique; neanmoins, la

compagriie a couru ce risque, comme elle a couru d'autres risques commerciaux, lors
de l'organisation de sa compagnie. (3) Sur ee point, il est encore manifesto d'aprcs
la correspondance ech:mgee entre la compagnie et Ie premier ministre d'alors, a l'au­

tomne de 1'905, que Ie Gouvornement n'a, d'aucune facon, manque de foi envers la
compagnie. Le depot du projet de loi tendant a imposer Ie droit a eu lieu trois mois
avant la signature du contrat intervenu entre Ie Gouvernemcnt et la compagnie. Par
consequent, la compagnie devait connaitre l'intention du Gouvemement, et elle doit
etl'e censee avoir passe son contrat sans stipulation d'exemption, avec l'entiere con­
naissance de cette intention. D'apres la correspondanee, le premier ministro eroyait

qu'on avait plus d'une fois discute la question d'un droit sur les rails, lors de I'intro­
duction du projet ; pour Ie compte du Grand-Tronc-Pacifique, M. Hays croyait que
cette question m'avait jamais Gte debattue.
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Cas du Grand-Prone-Pacifique.

xxxiii

Les conclusions de Ia Commission.

Notre enquete nons a entierement convaincus que l'administration du Grand­
Tronc etait alors satisfaisante de I'arrangemont conelu; qu'elle a, de propos delibere,
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couru ses risques commerciaux et qu'elle a exerce l'entreprise. Les temoignage, ne

renferment absolument rien qui justifie l'accusation de manque de justice ou de bouue

foi de la part du Grand-Tronc, dans ses negociations avec la compagnie. Nons n'he­
sitons pas a affirmer que les promoteurs ou les actionnaires de la compagnie du Grand­

Tronc-Pacifique n'ont pas d'appui legalni moral pour fonder leur reclamation a l'effet
que Io pays devrait rembourser Ie placement errone fait par Ie Grand-Tronc dans le

Grand-Trone-Pacifique. Il faut considerer toute aide accordeo a cette dernii'lre com­

pagnie, non comme une question d'obligation, mais comme une liberalite spontanee.

La question est, en realite, laissee dans cet etat par les officiers du Grund-Trone

eux-mernes. V oici le compte rendu des temoignagos (page 17G) :

"Sir HEXRY DRAYTON: En realite, la chose ne se resume-t-ells pas a ccci,

que les faits enonces dans votre lettro signifient que, a votre avis, pour protegor

les finances du Grand-Trone et, comme corollaire, pour proteger les finances

du pays, Ie Gouvernement devrnit degager Ie Grand-Trone en ce qui coucerne

SOil placcment; n'est-ce pas lit toute I'affaire !
"11. OHAMBERLIN: O'est toute l'affaire.

"Sir HEXRY DRAYTON: Il n'y a rien autre chose?

"1L CHA1IBERLIX: Rien autre chose."

La compagnie-mere du Grand-Trone.

N ous en veuons a la situation de la compagnie-mere du Grand-Trone. La propo­

sition du president porte qu'apres avoir ,ete autoriso it se laver les mains de son aveu­

ture du Grand-Tronc-Pacifique, le Grand-Tronc reintegre son ancicnu., situation de

chemin de fer local dans l'Est du Canada. N ous ne pouvons penser que co soi t dans

I'interet du pays. N ous ne pouvons accepter I'opinion du president, qu'it ces con­

ditions la compagnie serait "en mesure de satisfaire aux demandes toujours eroissan­

tes des corporations publiques." N ous ne semmes pas d'avis que "le credit de la com­

pagnie du Grand-Trone," affaibli cornme il doit I'etre par suite de I'insuccos du Grand­

'I'ronc-Pacifiquc, pourrait "etre maintenu de maniere it rendre possible Ie prelr,vcmel1t

du nouveau capital neccssaire." L'administration financier« du Grand-Trone n'est

pas de nature a inspirer confiance. Quelques semaines apres la lettre du president,

rcconnaissant I'irnpossibilite pour la compagnie de rencontrer ses obligations du Grand­

Tronc-Pacifique--au moyen de billets it courte echeanee, emis pour faire des avances

it la compagnie du Grand-Trone-Pacifique, que ces compagnies ne pourrouj evir!c'lII­

ment pas rencoutrer a echeance, en souffrance jusqu'a concurrence de $25,OOO,OOO-la
compagnie du Grand-Tronc a payii $2,500,000 en dividendes. De plus, sou" la iu­

brique "depenses it memo le capital", les comptes de Ia merne anneo 1915 renferment

I'inscriptiou suivante:-

"Escompte et eommission:

Sur la vente de billets de 3 ans it 5 pour 100 ..

Sur la vente de billets a 5 ans a 5:\- pour 100 ..

£ s. d.
22,438 5 3

104,371 11 7

12G,809 16 10

(Disons $608.604
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En outre, Io chemin de fer du Grand-Trone n'a pas 6te et n'est pas suffisamment
«ntretenu. On n'a pas HabE de fonds de degradation pour I'equipement. D'apres sa
deposition, ~L Chamberlin est d'avis qu'il faudrait tous los ans porter au compte de
cette rubri que [) pour 100 du cofit de I'equipement. II declare:

"Prencz les locomotives et les wagons; ils sont hors de servrce ou demod6s

apros v iugt. ans."

D'apres son t6moignage, cet item exigcrait une somme annuelle de $2,750,000.

II enonce, cn outre:
"Si nous [(V ions actuellement $25,000,000, cela nous mettrait en belle pos­

ture."

Le vice-president prepose a l'exploitation, M. Kelley, est directement responsable
de I'equipemeut, On lui a soumis Ia deposition de M. Chamberlin, et il l'a corroboree.
II nous a depuis sournis un rapport. eomplet sur la question des depcnses differees
"Depensos differees" signific, en bon anglais, desdepenses qlli n'ant pas ete fai tes, rna is
qn'il faudrait faire suivant I'opiniou des proposes an service de l'entretien de l'equipe­
mont.

N ous donnons ci-dessous, sous forme de tableau, 10 resume de :1\1. Kelley; nons ne
pensons pas cependuut qu'il soi t nccesairo de reproduiro taus les tableaux a l'appui.

RESEAU DU CHEMIN DE FER DU GRAND-TRONC-RESUME DES DEPENSES
DIFFEREES.

Equ ipernen t de reconstruction et consolidation des wagons {t marchan-
dises , " " , $ 8.943,971 14

Equipemcnt des wagons il. marchandises et a voyageurs avec
des appareils de surete :

Premiere estimation.. .. .. $8,50,722 50
Deppn~e~ deja faite.. .. .. 392,220 89

$11,761,"98 00

Solde a depenser ..
Premiere estimation.. .. ..
Deperiae deja f'a.ite . . .. " .. ..

'Solde il. depenscr . . " .. ..
Renouvellements differes dans !'entretien du service de la

vote :
Au Canada , "
Aux Etats-Unis ..

17.828 0,0
5,53 68

6,182,672
5,578,926

$ 17,271 32

Total .. . " .. " " .t.

MONTRftAL, 5 mars 1917.

. ...•. $21,181.345 07

Pom Ie soul item "rails," la "depense en espece neeossaire pour retuhlir les con­
ditions norrnales" est fixeo a $5,312,142. Le cofit duretablissement du ballast dans les
conditions normales est fixe a $'21,434,000.

En ce qui concerne les renouvellements differes au Canada s'{>lenmt a plus de
$6,000,000, il semble qu'ils se sont accumules durant onze Hnnees,1906-16. Durant cct­
te peri ode, malgre les oxigences de Ia propricte et les reclamations de la sfirete publi­

que, $36,000,000 ont ete verses en dividendes,
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Depenses necessaires a faire a meme Ie capital du Grand-Trone.

Los $21,000,000 dont il est question plus haut roprcscntent la somme qu'aux dires
des officiers responsables de la compagnie il faut pour rendro a I'entrcprise actuelle

son etat normal. Ccci est une charge sur le reveuu. Le materiel actuel ne saurait re­
pondre aux exigences du trafic actuel; il importe defaire de grandes ameliorations et

de trouver a cet effet du nouveau capital. Les calculs approximatifs qu'on nous a sou­
mis des depenscs urgentes a faire a merne Ie capital sont los suivantes:

Pour Ie materiel roulant, les ateliers et la machinerie .. " .... " .,. $26,150,0'00
Pour Ie systems automaUque de blocs (voie principale au Canada seule-

ment) , , .. .. .. .. .. .. .. .. 3,533,0'00
Pour !'installation d'un concasseur servant a. brayer la pierre a. ballast. 467,500

Total " , , . $30,150,500

Si nous reunissons en un seul tout les depcnscs imputables sur Ie revenu et celles
a faire it memo le capital, nous constatons que Ie chemin de fer du Grand-Trone, de

l'avis de ses propres officicrs, a beso in de plus de $51,000,000 pour Ic mettre en etat de,

faire face a ses affaircs d'aujourd'hui. A cause de l'<Stat actuel des chases, nous n'avons
pas lieu de nons attendre it ce que cette somme necessaire soit trouvce.

Repercussion sur Ies affaires du Canada.

Le fonctionnement defectuenx des chemins de fer a une terrible repercussion sur
les aflairos du pays. Ceci est rcmarquable surtout a uno epoque de tension, soit que
cette tension provienue de la congestion du trafic ouqu'clle soit Ie resultat du mauvais
temps. Le mois de fevrier dernier peut servir d'exemple. Le trafic fut tres conside­

rable; les embargos firont loi et non exception; les conditions clirnateriques furent
pires que jamais, meme en h iver. Au mois de fevrier una, 318,532 wagons ant circu­

Ie sur les voies du Grund-Trone dans son district d'Ontario seulemcut. Au mois de
fevrier dernicr, ce nombre etait reduit it 195,120 wagons. En f<Svrier 191a, dans son
district de l'est, la compagnie a faitcirculer 210,914 wagons, et en f<Svrier de cette an­
nee seulement 100,5G7 wagons. Cette diminution s'est produito a une epoque au les
demandes de provisions de bouche, de munitions de guerre et d'autres articles a l'usage
des armecs alliees pleuvaient sur le pays. Cette situation reclame foTtement et instam­

ment un remede immcdiat.
En toute justice pour Ie Grand-Trone, on doit faire remarquer que la conges­

tion cause inov itablemcnt une diminution dans Ie volume du trafic. II faut a tout

risque hire reridre it destination les wagons qu'on demande avec instance pour 18
transport des necessites de la vie telles que lc charbon, les denrees pcrissables, le M­
tail et, actuellement, les munitions. Ceci augmente beaucoup Ie travail d'aiguillage
et Ie travail dans les pares. Accorder une preference au transport d'une classe de
marchaudises en particulier retardo toujours le mouvernent general du trafic et ajoute
ainsi it la congestion.

Le Pacifique-Canadien possede un service magnifique ; ccpendant, son trafie a

diminue dans l'Est du Canada. Ses deux districts qu'on peut Io mieux comparer avec
ceux du Grand-Trone, dans l'est et dans l'Ontario, sont ses districts d'Ontario et du
Quebec. En fevrier 1916, 92,2&5 wagons du Pacifique-Canadien ant circuls dans son
district d'Ontario, centre 80,414 wagons seulement en 1917. En fevrier 1,916, dans Ie
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district de Quebec, 130,045 wagons ant circule contre 96,464 wagons seulement en

1917. Le pour-cent de la diminution est, pour Ie Grand-Tronc, dans son district
'Ontario de 39.37 pour 100, et pour Ie Pacifique-Canadien, dans son district d'On­

tario, de 15.58 pour 100. Pour Ie Grand-Tronc, dans sa division de l'Est, et pour Ie
Pacifique-Canadien, dans son district de Quebec, les diminutions du pour-cent ont
61;6 de 48.5 et de 25.82 pour 100 respeetivement.

A une page subsequcnto de ce rapport et a propos d'une autre question, nous trai­

t.ms du fait que l'Intercolonial n'a pas, a Montreal, de terminus qui lui appartiennent
muis qu'il se sert de ceux du Grand-Tronc. La congestion qui s'est fait sentir en fe­

vnier etait plutot une congestion de terminus qu'une congestion causee par In p6nurie
de voies fences, et.Tos aff'aires de l'Intercolonial, en dehors de Montreal, ont ete

directemeut diminuees par la congestion aux terminus du Grand-Tronc. En f6vrier
1\116, Ie mouvement hors de Montreal, dans la premiere division, sur l'Intercolonial,

a ete de 25,446 wagons, et pour le meme mois, en 1917, de 15,628 wagons, soit un

pour-cent de diminution de 38.58. Toutefois, Ie rescau de wagons de l'Intercolonial,
pris dans son entier, a eu, en fevrier 1917, 51,311 wagons en circulation contre 66,510
wagons en fevrier 1'916, ce qui veut dire une diminution de seulement 22.85 pour 100
alors que lo Grand-Trone, sur tout son reseau, a eu, en fevrier 1916, 652,358 wagons
en circulation contre 402,,133 wagons durant la periode correspondante en 1917, ce
(lui signifie une diminution de 38.35 pour 100.

Recommandation des commissaires.

Le bureau des directeurs de la compagnie du Grand-Tronc est a 3,000 milles de

distance. N ous refusons de croirc que l'etat de chases decouvert par notre enquetc
aurait pu se produire si Ie bureau avait eu son siege au pays. Nous semmes forces de
conclure que c'est au Canada que devraient etre les administrateurs d'une importante
compagnie canadienne. Mais on ue pourra jamais obtenir cola tant que Ic chemin de
fer du Grand-Tronc sera entre les mains d'actionnaires residant en Angletcrre. Par

consequent, nous sornmes arrives a la conclusion que la direction non seulement de la
compagnie du Grand-Tronc-Pacifique mais aussi de la compagnie du Grand-Tronc

du Canada, devrait passer aux mains du peuple canadien. Nous recommandons qu'on
informe le president de la compagnie du Grund-Trone que c'est 11 cette seule condi­
tion que Ie Gouvernement consentirait 11 degagcr sa compagnie des obligations qu'elJe
a eontractces vis-a-vis du Grand-Tronc-Pacifique. Un peu plus loin dans ce rapport,
nous revenons a ces deux compagnies afin d'appuyer nos recommandations concer­

nant leur propriete et leurs administrations a l'avenir, et aussi les termes de l'offre 11
faire aux actionnaires du Grand-Tronc.
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PART III.

LE RESEAU DU CANADIAN-NORTHERN.

Le reseau connu ma intenant sous le nom du Canadian-Norlhern. a commence

val' I'acquisition qu'ont fait, en 1896, MM. Mackenzie et Mann, d'une charte qui

avait ete octroyee, en 18'89, par la province du Manitoba, a la Lake Manitoba Rail­

way and Canal Company, La charte comportait la construction d'une ligne de 123

milles de longueur, reliant Gladstone sur Ie Pacifique-Canadien, a 'Winnipegosis. On

commenca rapidement cette construction et la voie fut livrco au trafic au mois de

janvier 1897. La merne an nee, 1897, MM. Mackenzie et ~fann commencerent la cons­

truction d'une voie ferree de Winnipeg a Port-Arthur; l'exploitat.ion marchait sous

le nom de lYfanitoba and South-Eastern. Peu de temps apres cela, ils construisirent

egalement Ie 'Winnipeg and Great-Northern.

A ces trois cornpagrries reunies ou conceda 4,OOD,000 d'acres de terrains, et leurs

obligations furent abondamment garantics par 1a province du Manitoba.

En 1899, la Lake Manitoba Railway and Canal Company ainsi que la Winnipeg

and Great-Northern Company ont ete fusionnces sous Ic nom de Canadian-Northern
Railway Company.

Subsequemment, par affermage, par absorptions et par de nouvelles constructions

Ie reseau du Canadian-Northern augmenta rapidement dans les deux directions, vel'S

'l'est et vel'S 1'ouest. Comme r6seau, il n'a jamais 6te et n'est pas encore aujourd'hui

constitue en corporation. Les porteurs d'actions Ie maiuticnnont. Toutes les actions

ordinaires de la compagnie de chemin de fer (lanadian-Norih ern. etaient detenues

par MM. Mackenzie et Mann. Dans Ie cas des compagnies affili6es, los actions etaient

detenues parfois par une eompagriie-soiur et parfois par MM. Mackenzie et Mann,

en leurs propre noms.

Durant la construction du Canadian-Northern, la compagnie dcpenduit directe­

ment ou indirectement, de l'aide du public. Au COUl'S des vingt ann6es qui ont suivi

1896, Ie devcloppement a passe par quatre etapes distinctes, bien que, an point de vue

chronologique, ces 6tapes soient eloignees considerablcment 1'une de 1'autre. D'abord,

la compagnie a compt6 sur les garanties de la province. Comme eIle grandissait et

devenait plus ambitieuse, elle a dernande et obtenu l'aide du gouverncment federal.

Ceci etui.t la scconde etape, A la troisieme, cornrne la compagnie etait mieux connue,

cllo preleva de fortes semmes en ernettaut des debentures-actions sur son revenu con­

vertible; tout cola, sur son propre credit. A nulle epoque, autant que nous avons pu
Ie verifier, on n'a obtenu des fonds en especes provenant de In verite des actions ordi­

naires, soit de la cornpagnic-sceur, ou des cornpaguies constituantes ou subsidiaires.

Sauf 1'emission, en France, de $4,000,000, en deccmbre 1911, pratiquement tous les

deniers que Ie Canadian-Northern a obtenus, au' moven de souscriptions puhliques, il

les a eus a Londres.



En 1914, c'est-a-dire a Ia quatricme et dr-rriiere etape, avec de IOLlTds paiements

.fluteret afaire et des contrats considerables de construction encore en marche, Ia com­

pagnie constata que ses propres ressources etaient insuffisantes. Elle rapporta qu'il lui

fnllait $100,000,000 pour terminer son reseau et en faire I'equipcment ; qu'elle pouvait

pr(~lever $58,000,000 de son propre chef; qu'elle en appclait au Gouvernement pour Ie

roste.
La-dossus, Ie Gouvernement garantit une emission de $45,000,000 de debentures­

actions sur premiere hypotheque, a 4 pour 100. De cette emission, $14,6:00,000 out ete

vcndues a Londres a 91.h en juillet 1914; et $2,433,333 a 91, en fevrior 1915. Lo Gou­

vcrnement federal a touche $12,500,000 oornme garantie d'un pret en ospeces de $10',­

000,000. Le reste (sauf $133,333 non emises) a Me depose a titre de garantie sur prets

obtenus a N ew-York. Les recettes totales en especes provenant de ces ventes et de ees

uantissernents ont Me de $.'1'6,759,265. Comme cette somme etait insuffisante, au mois

de mai 1916, Ie Canadian-Norliern. a obtenu du Gouvernement un autre pret de $15,000,­

(Ion au taux de 6 pour 100, payable ademande, et qu'on devait employcrsoit a Ia cons­

truction soit a rencontrer Ie paiement des interets. De plus. au mois de septembre

JlH5, Io Gouvernement a prete it Ia compagnie Ies deniers necessuires pour payer 1'in­

teret dii soit au Gouvernement, soit au public, sur Ia valeur de $45,000,000 de dobentu­

res. Et, jusqu'a date, $1,756,000 out Me avaneees dans ce but.

On remarquera que c'est quelques mois avant Ia guerre que le premier appel a ete

fait au Gouvemcmcnt. II n'y a pas de doute que la tension des marches monetaires

du monde entier a cette 6poque suscitait a Ia compagnie des difficultes beaucoup plus

grandes qu'en aucun autre temps pour vendre ses valeurs. },iIais ceci n'est pas tout.

II y avait un autre embarras que Ia compagnie elle-mem« s'ctait creee. Elle avait voulu

aller trop vite en besogne et avait entrepris Ia realisation de plusieurs projets dispen­

dieux qui, des lc commencement, n'etaient pas realisahlos. Le Canadian-Northern­
Pacific, Ie Canadian-Noriliern-Uniario et Ie Monireal-Terminal ont entraine specialc­

rnent de tres graves compromissions. Et Ie reseau des Prairies, qui se subvenait a Iui­

rueme et rendait des benefices, ri'etait pas suffisamment exploita pour supporter uu tel
poids,

La guerre est ensuite venue aggravcr Ia situation. Des le debut, Ies hosti litcs ont

paralyse les affaires du pays et pratiquement ferme, pour un temps indefini, los marches

du monde aux emissions de valeurs de tout repos antres que Ies prets du Gouvernement.

Quand, de bonne heure en 1914, la compagnie s'est adressee au Gouverncment, elle

cornptait vendre pour $42,000.000 ses $45,000,000 de debentures garanties. De fait, elle

n'en a retire en especes que $36,759,265. Elle pensait que d'autres valeurs qu'elle avait

it vendre rapporteraient $08,000,000; mais un grand nombre de ces valeurs n'ont pu

1"l;re placees, Actuellement, Ia compagnie vit au jour Ie jour ct ompruute nominalement

du Gouvernement pour payer I'interet sur Ies prets que Ie Gouvernement lui a faits.
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Rapport annuel du "Canadian-Northern" pour 1916.

Le rapport de Ia compagnie a ses actionnaires pour l'exercice clos Ie 30 juin 1916,

semble demontrer qu'apres avoir paye les frais d'exploitation et Ies depeuses fixes, In

compagnie n'a eu un deficit que de $248,12:7 seulement. Mais ce rapport ne mentionne
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pas Ie fait que plus de $5,400,000 ont ete paye pour interet et poi-tees au debit du comp­

te sur Ie capital eomme partie du cofit de construction d'un rcseau qui etait moins que

termine.
D'apres une estimation que la eompagnienous a soumise, les depcnses fixes de

l'annee qui se terrninern Ie 30 juin 1917 seront de $16,539,638. La-dcssus, en vertu de
certains traites, Ies gouvernements du Canada et de la Colombic-Britanniquc ant con­
venu de payer $4,514,507. 11 faudra donc que la compagnie trouve it memo son reveuu
environ $2,500,001) de plus qu'i'l lui sera possible de realiser cetto annee. Un revenu de

$2,500,000 nettes impliquent uue augmentation brute d'au mains $\),000,000. La com­
pagnie ello-meme ne s'attend guer« it ce que son augmentation brute atteigne plus de
$7,000,000.

Les traitcs precites ayant trait au paiement de l'interot couvrent seulement une pe­
riode de deux au trois ans respectivement. Au 30 j uin 1\)20, los contributions du Gou­

vornement seront r6duites a $620,000 et I'anneo suivante 'eHes auront cesse complete­
ment, La compagnie estime que pour I'annee fin issant le 30 juin 1\)21 ses depenses
UXieS se chiffreront a $18,000,000. Et elle devra supporter scule ce fardeau. Pour le
supporter elle aurait besoin (en supposant les frais d'exploitation au prorata tres mo­
dere de 70 pour 100) d'un revenu brut de $61,000,000,1 Nous ne pouvons pas prendre
SUI' nous de dire qu'eHe atteindra un tel resultat.

Calculs approximatifs du "Canadian-Northern" en 1914.

Sans vouloir jcter le moindre discredit sur la compagnie Canadian-Noriliern, nous

croyons que ceux qui sont responsables de son administration ont ete et continuent
d'etre trop confiants dans ses possibilites. En 1914, lorsque la compagnie demandait

au Gouvernement federal la garantie des $45,000,000 de debentures pour terminer I'en­

treprise, ello a soumis un etat approximatif pour les trois annees, de 1\)16 it 1\)18, etat
fourni par .lVI. Hanna, vice-president de la compagnie, sur ce qu'r-llo nommait " la vraie
base conservatrice de 1'augmentation du pour-cent durant les ciuq dcruiero.. auueos."
La compagnie ajoutait que "puisqu'on avait discontinue lc trafic sur 11llC partie du

parcours et qu'on l'avait roduit a une traction locale de peu de distance, de I'cxplo ita­
tiou comrue liguo principule unie dovrait resulter un revenu beaucoup plus considerable
par mille. "

1 Ceci comprend l'Interet au montant de $2,250,'000 sur le nouveau capital que la compagnie
croit qu'Il lui sera necessairo de depenser dans les cinq ans. Nons SOln1118S davis que ce calcul
n'est pas juste. S'il en est ainsi, les depensas fixes seront augrnentees en proportion.



Oettc feuille de budget demontre qu'upres paiement de $1,2GO,OOO pal' anneo sur les

debentures-actions, it G pour 100, imputa bles sur Ie reveuu, il rostait unc marge de $1,­

;!G2,000 en 1916.

xli

1918.

4,C42,885

1,250,000

S
67,000,000
46,900,000

1!117.

2,430,385

1,250,000

S
61,000,000
43,300,000

$54,000,000

15,120,000

Pour l'annee close Ie'30 juin.

1~16.

1,262,885

1,250,000

$
54,000,000
38,880,OU9
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Le calcnl probable etait:

Hecettes brutes .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. . ...
" nettes....... . . .. .. .. .. .. .. .. ..

---------------------'--------
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N ous reproc1uisons ci-apres ces calculs approximatifs:-

Hl't:ettes brutes, . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .
lirai, d'exploitation . . .

Moins interet de 5 pour 100 sur debentures actions sur le revenu.

JI,('cettes nettes. . . . . . .. . " , ' 1 15,120,000 17,700,000 20,100,000

tlepenses fixes, y compris !'interet sur Ie" valenrs actuellernent de-I
mandees . ,........ 12,607,115 14,OHl,615 14,807,115

1-----------
2,512,885 :3,680,385 5,2H2, 885

Los faits out ete les suivants :

Recettes brutes .. $35,476,000

fl,e373,OOO

Et la recolte a ete maguifiquo, et il est admis que ia guerre a a ugmente Ie trafic

au lieu de Ie diminuer.' Un autre fait est celui-ci : Pour I'anneo close le 30 juin 1916.

apres avoir regIe l'interet au montant de $1,250,000 sur les $25,000,000 de debentures­

net.ions sur Ie reven u, et apres avoir porte au debit du capital l'interet au moutunt de

$5,445,389 (moins 18s $878,16G payees par le gouvernement en vertu de sa garantie)

concernant 'les Iignes en v~ie de coustructiou'. Ia compagnie etait encore it COUrt de

$248.000 sur la sornme it versor pour le paiement de la dette garauti« par los obligutions.

Nous convenons que des' circonstances impossibles a prevoir au printcmps de 1914

out surgi pour renverser les cnlculs dalors. L'argent n'entrait pas immediaremcut. Le

plain mont.ant qu'on ava it juge neeessaire ne f'ut pas obtenu, et les «ouditions furent

plus onereuses. Los prix out monte. La ma in-d'reuvre s'est fuit« rare et dispcndieuse.
:Les emigres qu'on attendait ne sont pas venus. La compaguio a vendu ses paquebots

transatlautiques. Le reseau, memo aujourd'hui. n'est pas CE' qu'il etait dans I'esprit des

directeurs de la compagnie quand Ie budjet approximatif a ete dresse.

Mais en fuisant to utes les concessions possiules. nons croyons que Ies auteurs des

estimations de 1914, sur lesquelles Ie Parlement s'est guide pour agir, out assume une

1,r8s grave responsabilitc.
20g-D



Au mois de janvier dernier la compagnie nous a soumis un budget approximatif

pour les einq ans, 1917-21. Ce budget se lit comme suit:

7 GEORGE V, A. 1917

CALCULS APPROXIMATIFS DU "CANADIAN-NORTHERN" EN 1917.
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Annee closelAnnee close Annee close Annee close Annee close
-- Ie :30 juin Ie 30 juin Ie 30 juin I" 30 [uin Ie 30 jum

1917. I 1918. 191ft ]H20. 1921.

---------._---- ----- ------------------

s $ $ s s
Recettes brutes ...... , .. . . . . . . . . . . - ... 42,590,000 48,185,000 55,410,000 62,300,000 68,460,000
Frais d 'exploitation .......... ...... . 3],090,000 3{,790,000 39,895,000 44,200,000 47,920,000

---- _._---- --------- ----
11,500,000 13,395,000 15,515,OUO 18,100,000 20,540,000

L 'estimation que Ia compagnie a soumise au Parlement pour l'annec a finir lc 30

juiu 1917 etait:

Brutes
)Jettes

$61,000,000

17,700,0:00

L'estirnution "erifiee que Ia compagnie nous soumct mu intcuant est:

Brutes .

Xettes .

$42,GHO,000

11,500,000

L'estimation que la compagnie a sourniso au Parlement pour l'mlJJec a finir Ie :jC

juin 1918 etait:

Brutes .

Nettes .
$')7,000,000

20,100,000

L'estimation verifiee que la compagnie nous soumet m.untenunt e-t :

Brutes

Nettes

$48,18;'5.000

1:3,:)!)5,000

N ous semmes d'avis que la nouvelle estimation que III eompagnie a faite a notre

intention, bien qu'elle soit plus conservatrico que la ,preeedt'nte est encore un leurre.

Nons n'avons aucune raison de croire que Ie trafic augmentcra au taux qu'on l'indi­

que. Prctendrc a une augmentation annuelle d'cnviron 11 pour 100 sur l'unnee prece­
dente, alors qu'en meme temps la proportion des frais d'exportation bni-sera it de 7:) a
70 pour 100, c'est encore une iois vouloir se faire illusion.

COMPARAISON AVEC LE PACIFIQUE-CANADIEN.

N ous croyons qu'il est interessant de produire ici uu tableau des faits (lui se sent

produits durant les onze deruieros annees dans l'histoire du Pacifiquc-Camldien. Le
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$

2,617
2,705
2,312
2,:;24
3,358
3548
3:614
4,068
3,587
2,714
3,810

Prorata
Recettes de" frais
nettes. dexploita-

tion.

s
7,026

~,~~~
I,D/o:>

7,726
!J,425

10,072
11,453
12,263
10,977
7,993

10,024

*Recettes
brutes.
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bloau montre, pour chaque annee, les recettes brutes et nettes, au mille, de meme que

poureentage du prorata des frais d'exploitation.

On constatera que les recettes brutes du Pacifique-Canadien n'augmentent pas du
luut d'une maniero constante. II est indiscutable que la baisse des trois dornieres on­

'}6(,~ est attribuable, en partie du moins,a la nouvelle concurrence du Canadian-N orihern

\In G11i1nd-Tnmc-Pacifi'jue. De mem« Ie progresdu Canadian-Northern dena tou­

tcfoi" subir la concurrence du Pacifique-Canadien et du Grand-Trone. On voit de plus,

Ie tableau, que l'augmentation des recettes nettes est tres problematiquc. En

de Faugmentation con stante du prorata des frais d'exploitation, pendant nombre

d'nnnees sur tout lo con ti nent americaiu, en vue de Ia hausse considerable du 'eout des

'unteriaux, bpceialement de Ia houille et des rails en acier, et des demandes persistantes

de gages .plus cleves, nous ne POUVOllS pas prendre sur nous de dire que Ie pro rata des

trais d'exploitation du Canadian-Northern baissera d'une maniere appreciable chaque

{nU1Ce a venir.

Dans Ie budget approximatif que Ie Canatlian-Norlliern nous a soumis, on a fait de

1'111>', Ie calcul de ce que la compagnie devra depenssr dans Ie cours des ciuq anuees

vr-nir-, II lui faudra, it son dire, debourser $12,500,000 de nouveau capital pour hire

de,,' ajoutuges et des ameliorations, et $25,000,000 pour un nouvel eguipement. N ous

"<;llsidcrons que ces calculs sont absolumont disproportionnes surtout si on les ruppro­

dIP de litom : augnientation de 90 pour 100 des reeettes brutes.

La compagnie a reconnu que son equipement ne suffit pas pour fairo face a son

,'Olnmerce actuel. Ce materiel est inserit a $59,000;000 dans les livres de Ia compagnie.

Si Ie commerce augrnentait de 90 pour 100, il semblerait qu'ello aurait besoin de de­

iH:Ll8er non pas $25,000,000, mais plus de $50,000,000 en nouveau materiel pour y faire

filf:e. Citons encore les chiffres du Pacifique-Canadien. Cette compagnie a sept wa­
gons a marchandises par mille de voic. Le Canadian-Norih ern ell a trois. N ous pen-

gu'il va ell avoir besoin de cinq ; et ceci i mpl iquo 1l11e augmentation de 20,000 wa­

gallS au materiel actuel. Cette augmentation du matcriel signifiorait, memc si lcs prix

20g-lJ?!
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baissaient au niveau courant de l'auuee deruiere, un debourse supplemontuire d'environ
$30,000;000, Et la me me chose est vraie en ce qui concerne les locomotives, On ne

peut non plus favoriser l'estimation de $12,500,000 pour des augmentations et des ame­

liorations repandues dans tout Ie reseau d'un chemin de fer de 10,000 milles pendant.'

cinq ans, plus part.iculierement dans Ie cas d'un reseau qui nc fait quo sortir de la pe­

riode de construction, EHe s'etablit a $'2,50 par millc par an nee, n est impossible

qu'on puisso faire face d'une mariiere suftisante aux besoins d'une propriete qui s'nccroit

rapidement, a un tel chiffre.
Nous pensons que $40,000,000 pour le materiel, et peut-etre $,jO,OOO,OOO en augmen­

tations et en ameliorations au materiel, seraient uu calcul moderc des besoius du reseau

clans les ciuq annees prochaiues, en supposan t que le Canadian-Northern demeure se­

pare. ct indenondnut,
N ous resurnons la situation du Canadlan-Norlliern com me suit: La compagnie

ne pout actuvllernent et eHe ne pourru pas avant quelques a nnces repondl'e a ses charges

fixes, N ous ne dontons pas qu'eHe va augrnenter ses rocettes nr-ttcs au COUl'S des

anuees futures. ]'dais l'augmentation dans Ies rccet.tvs nettos va [·tre ahsorbee com­

pletemeut pendant quelques auncos a vonir, par 1'int('J'ct sur du capital uouvea u qu'il

faut placer, si on vent que Ic rest-au donne un service effie-acc. La compaauie n'a pas,

a 1'heure actuolle, et en tant que nons POUVOllS voir naurn pas clans u n nvemr rap­

proche le credit qui lui pennettrait dc prelcver los capitaux nccessairos.

Oomme nous I'avons deja demontre, los placements publics, directs ot illcli~ects

dans Ie reseau du Canadian-Northern s'elevent a $29:3,000,000. Nou.' n e sugg:erom

pas au public de placer d'autres fonds dans ce rescau, tel qu'il est coustitue a present,

Valeur de I'entreprise du "Canadian-Northern,"

1. PLACEMENTS EN E~P~:(,ES.

Le bilan du 30, juin 1916, fixe a $494,112,489,34 Ie placement cn immouhles du re­

seau du chemin de fer Canadian-Northern. On a positivoment caleule ce chiffre de

maniero a comprendre $100,000,000 de capital actions. COl11me nous I'avons deja dit

ces actions ont ete emises sans aucune valeur en especes, N ous nous sommes efforces

d'etablir Ie cofrt vrai du reseau. D'apres les rapports officiels de la compagnie et des
etats speciaux qui no us ont ete fournis, nous avons 6tabli que 1c plus fort placement en

especes qu'on aura it pu faire dans Ies immeubles aurait cte de $383,,102451.33.

Les tableaux qui suivent que la compagnie a acceptes rom me exacts moritrent :
(i) La provenance des deniers ou du credit.

(ii ) L'ernploi dE'S deniers ou des item de debit.

(iii) Tlno Iiste des obligations des cornpagnies constitutives supposees,
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28,000,222 50
lfi,603,295 6,2

618,G06 45

n.ois.ssr 1(\
:)1;)6, 300 0&
S 3,n,0'(){1 00

i],50;),750 0&

4,3;;,9,014 93

2,000,MJO 00
4,447,000 00

349,000 0,0
1,09'8, oo 0 0,0

~~,5n4,74G H3

2,349,000 00

20,2] 5,746 03

383,:302,451 33

$:30~,713,872 68
1;;,878,166 67

14,2[)fl,~Jl2 93
1 s,6 66. 9'57 :>6
11,161,443 88

1,832,7018 23
2,166,597 7'5
2,412,1)7.3 3,0

2fJO,000 00
Glti,847 53

2,776,711 03
20,215,7416 03

$-136,173,761 87

$ 25,414,408 50
3,368,924 812
7,276,429 {)1
1,44'6,0'10 67
7,140»)96 iJ9

6'82,906 11
24t~,545 00

1,123,393 5,5
248.7050 66

5,822,945 63

52,871,310 54

$436,173,761 87

G,OG1,·1 C2 90
31,781 80

2,000,000 00
349,000 00

$ 22,973,938 2UPaye a 1110m8 les recettes d'autres va.leurs, p, 94 ....

iii. OBUGATIOJ\:S INDIQUEES COMME ETANT EN SOUFFRANCE MAIS POUR LES­
Ql1ELLES ON NE RAPPORTE AVOIH R]~CU AUCUNE HECETTE-PAIEMENT

SUPPOSE PArt LE CHEMIN DE FER CANADIAN-NORTHEHN COMME
ETANT UNE PAHTIE DE L'ACHAT.

L. & S. E. CO.. .j pour- 10'0 debentures-actions it 4
]lom' 100, 1I,re hypotheCjue.. .. .. .. ..

i\Jojns ce (lui est au t resor . . .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. ..

i i. K\IPLOI DES DENIERS OU DES ITEM DE DEBIT.

DOC. PARLEMENTAIRE No 20g

i. PROVENANCE DES DENIEHS OU DU CREDIT.

i\-lo~lta!lt nnt provenant des valeurs en fiducie d'{·quipelllent ..
S01l1nles dues sur la construction .
P.i(:·ces justificatives et comptes verfftes . . .. .. ., .. ..
Cages et a.ppoirit ernen t s .
lnt~ret non paye arrive a maturtte sur les obligations ..
ltlt?ret acquis non enccre payable .
'I'n x es accrues.. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. ..
f;(J\llpte du fonds d'assurance.. .. .. .. .. .. .. ., .. .. . ...
Exci'<lent du chemin de fer . .' .
(\hHgations supposees etre acquises par les comnagnies constltutives ..

L> pi"ces realisees a vee Ia vente des valeurs et a vee les prets subsidtatres (pp.
205-7 du dossier) " , , .

I'tas du gouvernement federal de 1914 et de 1916 .
bttbventions (ne cornprenant pas les subventions des organisations prcccdcntcs

(Q. 4) , .
Ventes de terres (Q. 4) ..
Vontes d'obligations et d'actions acquises (Q. 8) , ..
Valeurs en fiducie d'equipement.. .. .. .. .. .. .. .. .. $ 37,233,871 13

Valeurs fiduciaires dequipemerit . 39,S36,4'5S 20
VaJeurs erntses . . .. .. .. .. .. .. .. 16,862,500 00

II}OMMI88ION D'E~QUEl'E ..':WE L1';8 (JHKlfl~8 DE FBR

Total du montant d isponibl o pour Ia voie e t pour le materiel. $3G:l,086,705 30
tlfdigations supnosees etre payees en partie par les lignes

achet.ees (voir Ia liste dans Ie tableau 3 qui suit).. 20,215,746 03

Y;sveces en main et dans les banques.. .. .. .. .: .. .. .. .. .. .. .. ..
Nlateriaux et fournitures ... " .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .
Hommes dues par les compagnies et par les partieuIiers.. .. .. .. .. .. ., .
Sornmes dues par les agents.. .. .. .. .. .. .. ., .. .. .. ..
J';tiements differes sur les terres , "".
.A~F;urance payee d'avanee .
Hem de debit non regles .
ValE-urs r cornpagn i es des docks, des terrains et des pares) ..
.F'onds d'an1ortissen1ent.. .. .. ;.. .. .. .. .. .. .. .. .. ..
l'f"(lPrietes de tetes-de-ligne et placements divers.. .. .. .. ..

('i'HtraI Ontario Ra i lway, obligations a 4, POUI' 100 sur lere hvj.o thequ« ..
.Gay of Quinte Rat lwa y, obligations ;1 ;) pour In sur lere hvpotheuuo .
(::a, No. Ra.i lwav of Canada, obligations a 4 pour 100' sur lere hvpotheque .
()llE'bec & Lake. S1.. .Iohn Rail way, actions-debentures R 4 pour 100, sur hYDO-

thequc . . .. . .. , .. .. .. .. .. .. .. . .....
~.DuIuth, Rainy Lk. & VV. Railway, obligations a 5 pour 1 UO sur 1E>1'€ hypo-

thequo , .
Ha.Iif'ax & Southwestern, obl igat ioris ~L 3E pour 100 sur lel'e hypotht'(ju(' ..
4~\linnesota 8: l\Tanitoba Railway, obligations a 4 pour 100 SUT :It,l'(\ hypo-

theque , .. .. .. .. . ,
Niagara St. C. & T. Raf lway, obligations h 5 Dour 100 sur lere hypoi.hellue ..

- ,

*A-1ojns les obligations SUr Ies Iigries aff'ermees non compr-ises
dans la dette consoli dee :

Duluth, Rainy Lake and Winnlpeg Ra.ilwav ..
Mirmes: Ita and Ma n lt oba Railway ..
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N ous retranchons de ce maximun total de $;)83,302,451 Ies item qui suivent, que

la compagnie a compris dans' Ie cofit de la voie et du materiel, mais qui ne representent

pas Ie placement en immeubles:

1. AVhllces i\ des compagnies coutrolees dans Ie but de payer
la dette pour interet subsequent ii la construction et aux deficits

d'exploitation qui ont ete capitulises lorsque Ie reseau a ete assem-

ble, pas moins de ., .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. $10,000.000

2. Interot majore pendant 1916 impute sur la construction,

pas moins de ., " .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. ., .. .. 3,000,000

Ce qui laisse pour placement dans la voie ct dans ]e materiel

et dans les valeurs des ccmpnguios constitutives et suhsidiairr-s .. $370,:302,451

N ous coustatons ulors que Ia somme de $370.000,000 est ]e cout le plus 61evepos­
sible du reseau du Canadian-ll'orlli ern tol qu'il est aetuclLement. En d'autres termes,

comme les temoins dn Canadian-Norih ern rout admis fruuchr-meut, les actions du

Canadian-N orili ern Il8 T8pre.senten t aueun placement en 8SpeCCS.

J\Inis le cofrt en ospeces u'est pas tout. K ous avons dC,(:ide aussi d'etablir Ia va­

leur approxianativo sur Ia base du cofit du renouvclloment de la propriete, te]]e qu'elJc
est. aujourd'hui. Et nons no us fions i\ revaluation du profcsscin- Swain pour eette flu.

Cette haluatioll est, duns son opinion, nne estimatiou lillernh' des fruis de renouvelr-r
aux prix cl'avant-guerre cle In main-d'o.nvr» et de:,. rnatcrinux, le r0scan tel qu'il so
trcuvo nujourrl'hu i. :Ene compreud les inulleuble" uppartr-u.urt ;~ In eCdllpclgnie it lr-ur

cout evalue, si all dcvait les ncquerir ou les construiro aujourcl'hni.Et 1"nr conse­

quent, ello dunne no n seulcment it In eompngnic le b6uenee ]1"nl' des te'lTains quelle
possedo de fait, en depit meme du fait qn'elk les a obteuus it titre' (12 "uhn'lltion; m.iis

ello porte aussi au er6dit .de la compagni« Ia plus value dcs valeurs ['11 terrain dcpui.
Ia date de Ia premiere acqui"ition. Et cos deux item sout tl'(>s cOll.sidernbks.

Les methodes qu'omploie le professeur Swain pour cn vcuir d Sf'S 1'6sultats son t ox­

pliqueos au long clans son rapport imprimf comme annexo a ce document. Il caleul.:
que les frais totaux clu renouvellcmcnt s'61event a $;)D7,441,()(;T. 11 cleduit de ces
chiffres Ia somme de $40,031,889 pour la degradation, ce qui MabEt les frais du
renouvellement des immeubles clans leur Mat actuel a $357,409,678. Ce chiffre ne
eomprend cependant pas Ie materiel. J\L Buchannan a inspecte Ie materiel et, d'apres
la base de son rapport quant aux quantites et a la condition. ]VI. VV. H. Chadbourn, 1.

C., ingcnieur en chef de notre personnel d'cvaluat.ion a fait uue evaluation. II cons­
tate que Ies Frais du rcnouvellernent aux prix cl'avant-guerre sont de $56,590,418 et ]a

degradation de $11,250,433, ee qui etahlit In nleur actuelle it $4;'j,3:;n,flS;-;. En mldi­

tionnant les deux evaluations, nOllS avons $402,749,GG:3 comme otant le ('oiH raisonna­

ble de renouvellement de tout Ie reseau du Canadian-Northern dans SOil Mat ndue1.

Puis les obligations en souffrance (obligations, debentures, billets., et les prets des ban­

'lues et atltre~) de la compagnie depassent $400.000,000.
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En calculant d'apres cette base, il semble que les obligations sont pratiquement

egales au cofit du renouvellement du materiel. Mais Ie materiel n'appartient pas en­

tieremcnt aux actionnaires di: Canaduin-Noriliern, II y a des actions dctenucs par Ie

petit nombre dans plusiour» des entreprises subsidinires. Et l'interGt du Canadian­
N ortliern. clans ces entreprises correspond seulcmcnt a la proportion du po urcentago

de leur part respective descapitaux. Ceci implique uno rednction de plus de $10,000,­
000 dans l'estimation de I'actif appartcuant aux actionuuires du (lanadian-Northern,

N ous COIlstat011JS alors que sur Ia base physique ln valeur de la propriet& du Can­

adian-Noriliern est bien moins elev&e que Ie montant des obligations contro e11e. D'apres

cela, on doit considercr que l'egalite des nctionnairos u'existo pas.

8. CC>:\IPAG"IE EX ACTIVITE.

Une troisieme base d'r.n\luation est la valeur dr-s immeubles en vente en tant que

compagnie active. Un uchetcur ne cousidercruit pas non plus Ie cout oroginel ou Io re­

nouvelle-ment «ouune etant d'une aussi grande importance. Lo prix qu'il paierait se­

rait base sur la faculte de gagner, prescnte et en puissance. Sur cetto base il etudie­

rait jusqu'oii Ie C'anadian-J!odhe! n est incapable decouvrir ses charges fixes, dans com­

bien de temps il atteindrait l'&quilibre. combien de capital nouveau il faudra it clepen­

SCI', dans combien de temps il pourrait s'attendr« a un dividende et a quel taux, En

calculant d'apres cette base, a la l umicrr- des ohiffres precites. i l est evident qu'aucun

acheteur n'offrirait pou r cette propriet& nne sornme s'elevant au total de ses obliga­

tions.

Conclusion en ce qui concerne Ie "Canadian-Northern."

N ous concluons done que les aetionnaires de la compagnie n'ont aucuue egalite

soit sous lc rapport des cspeces engagees dans l'entreprise, ou SOLIS Ie rapport du reuou­

vellcment du materiel, «u sous le rapport de la valeur negociable de leurs lrienscn tant
que compagnie acti ve, Si alors le peuple du Carmda a deja constate ql1elJe cst In plus

grande partie du capital on qu'il s'est rendn rosponsablo de ccln i-ci ; et s'il faut qu'il

cornpeuse pendant Ies quelques annees qui vout suivre Ies de£cits oousidorablcs dans,

Ies recettes ncttes, il semble qu'i l s'onsuit logiquoment que Ie peuple du Canada doive

assumcr le corrtrole ele Ia cornpuguie. Nons revcnons dans In suite ~l la compagnie du

C'anadian-Northfl'i/ nfin dcxpnscr nos recommandations en ce qui a trait dnns I'avenir

et au slljd des couditious rlevaut etre offl>rtes a ux actionnaires presents.

PARTIE IV.

:NIETHODES POSSIBLES DE CONTR()LE PUBLIC.

NOllS suggerons que Ie peuple du Canada assume Ie controlr- des trois cornpagnies,

Ie Grand-Trone, Io GrandeTrone-Pacifique et le Canadian-Norih eTn. NaLlS avons
done a etlldier maintenant comment ee controle devrait etre eKerCe.
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Exploitation par le gouvernement diseutee et rejetee.

Nous avous instructions de considerer l'acquisition des chemins de fer canadiens
par l'Etat, et la possibilite de leur cooperation conjointement avec l'Intercolonial.
N ous ne recommandons pas cette Iigne de conduite. A notre sens iln'est pas de l'in­
teret du Canada que l'exploitation de ces chemins de fer soit dans les mains du gou­

vernement, N ous ne connaissons pas de pays au monde oji un Hat democratique pes­
sede et exploite ses chemins de fer, dans lequcl la politique u'» pas fait tort a I'ad­
ministration des chemins de fer et les chemins de fer u'ont pas nui a la pol itiquc,
R ous ne pensons pas que si l'Etat etait proprietairc des voies ferrees canadiennes eela
aurait pour effet de rcduire Ies tame mais que ce serait plutot Ie contraire. Le voitu­
r ior canadien paie muintcuant en moyenne trois quarts de cent pour Ie transport d'une
tonne de marohandises par mille. Le voiturier paie bien au del a de deux cents pour

faire transporter ses produits par les chemins de fcr de 1'1 N ouvelle-Gallcs du sud, le
plus ancien et Ie plus important etat australien, ou les chemins de fer ont ote entre los
mains du gouvernement des Ie debut. }'Iais ne voyons pas la raison pour laquelle nous
devrions nous etendre sur ces considerations d'ordre general. II y a plusieurs raisons
part.iculieres aux conditions du Canada qui militent en faveu r de ne pas donner a l'Etat
la propriete et l'cxploitation des chemins de fer.

La situation du Pacifique-Canadien.

Nous pensons que si l'Etat ucquerait et entreprenait d'exploiter Ie Grand-Tronc,
Ie Grand-Tronc-Pacifique et Ie Canadian-Northern qu'il sorait moralement term de
s'oflrir a acheter nussi Ie Pacifique-Canadien. Cette compagnie est dans une forte

situation financiere ; elle a un actif qui a une grande valeur actuelle et une valeur
potcntielle encore plus grande, depassaut de beaucoup ses obligations; ses $2GO,000,000

d'actions communes sont a une prime elevee et ont ete bien plu-, elevees. Elle paie un

dividende regulier de ]0 110ur 100; son aclrat serait dispeudicux et elle He demands 1JaS
a etre achetee ou a etre aidco d'aucune manierc, La compagnie est reeonuur, comme

etant progressive et ello donne un bon service public. De plus, ellc a place beaucoup

d'argcnt dans les paquebots, lirrigation, les projets d'exploitaticln de terres et de lrouille,

et autres entrcprises qui Ill' convicnnent aucuuement a l'administration par Ie gelUver­
nement. Mais le chemin de fer du Pacifique-Canadien est expose dans tout Ie terri­
toire qu'il traverse a la concurrencc d'un ou des autres reseaux. Auss] longtemps que

eette coucurr'ence lui est faite par d'autrcs organisations. ayaut aussi a gngner rint(~­

ret sur les obligations ct s'eff'orcant dc gagner un dividende sur leurs actions. Ie Paci­

fique-Canadien n'a pas raison de se plaiudre, J\Inis Ia coucurreuce avec Ie" voies fer­
rees exploitecs par lo gouvernement est sur un pied entiercmcnt diilcrent. II serait
en tout temps possible pour Ie gouvernement dadoptcr d6Jiberement uno polit.iqu., d'u­

baissement des taux, dans une partie ou dans tout Ie territoire travcrse, au­

dessous d'une bn~e eommereiale et de suppleeI' au deficit pal' des taxes

generales. On pourrait rcponc1re qu'une telle politique serait justifiable pour Ie
motif que la prosperite generalc et l'cxploitation du pays seraient par lit avancees.
Mais bien gll'on puis"e coneevoir qu'il serait 'convel1able de taxer Ie public afin de de­
vdopper Ie pays, en fait ce ne serait pas Ie public f'll general mais selllemcnt une partie
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de celui-ci qui en beneficierait, il ne serait pas juste d'imposer une taxo speciale aux

nctionnaires du Pacifique-Canadien dans ce but. Et cepoudant il est evident que cela
Be produirait reellement. Le chemin de fer du Pacifique-Canadien serait absolument

force de suivre tonte reduction de taux faite par les chemins de fer du g'ouvcruernent,

SOllS peine de pcrdre cornplctcmr-nt son commerce.

Autres raisons militant centre I'exploitation par I'Etat,

On trouvc un autre fort argument contre l'exploitation par l'Etat dans Ie fait que

les trois grnudes compagniescanadieunes possedeut, afferment ou l"egissent entre elles

pas moinsdc 7,000 milles de chemins de fer dans los Etats-Unis. Et au moins quelques­

unes de ces lignes sont des complements economi ques necessaires des resc-aux du Ca­
nada. 11 est clairement impossible que Ie gouvcrnement fedcral soit S011111is lion seule­

ment a l'autorite regulatrice de In Interstate Commerce Commission et des divcrses
8tate-Rail1ua.y-Commissions des'Etats-TInis, mais aussi aux regle111euts de police de tons

Ies etats dans lesqnels ces Iignes entrent. On pourrait sans nul doute surmonter la

difficulte d'une maniere technique en conferant Ia propriete legale a des fonctionnairos

de l'Etat, en leurs propres noms, en quulitc de fiduciairos. .Mais le fait pratique sub­

sisterait. Ce sera it de fait Ie gouverncment canadien a qui Ia Interstate et les State

Commissions des Etats-TInis commanderaient de modifier ses taux, et ce sentient les

fonct iouuaircs elu gcuvcmement canadien qui seraient requis par les tribunaux des

Etats-Unis d'expliquer leurs actions et de justifier le'lr conduite. Nons ne pouvons

croire qu'une telle situation auienerait I'harmouic internationale.

Jl reste encore uuo consideration plus importante. IJe Canada e~t ell guerre, et

les ressources cnnadiennes sont profondernen t engagees pour des f us de guerre. 8i

l'Etat acquicrt les voies ferrel'S, non seulement il assumeru In rospoueabilit« directe de
toute la dotto actuollc : mais tous les nouveaux emprunts qui! faudra fui ro (et eomme

il va etre dernoutre dans une partie ulterieuro de eo ruppo rt, lo moutant de ces nou­

veaux emprunts doit necessa iromcut etre considerable au cours des quelques nn nccs

prochaines) deviendront une obligation direct« au gouvcrucmcut «anadion. C'est

une c-hose bien connue que Ips ubligations des ehomiris de fpr ct lc~ llrt';ts du gouverne­

mont s'adresseut a dps classes differentes. Et nous semmes 1Jer~nadrs qui] est desi­

rable que Ie Canada Conserve deux eorrles fl son are.

Pour toutes ces raisons, no us nc recommsrudon-, pas la propriete et Fexl'loitntion par
l'Ebt.

D6bat et rejet de la nomination d'un receveur.

Eli partant alors de cette situation, nons devons Hudier qllc1Jn mcsuro alternative

il f'aut adopter. 11 est hident que n iIe Canadian-Northern n i j,> (jrali(l-TronC' ne peu­

vent maintenant fnire fnee a leurs obligations. Aux Etnts-C Iii., ]orsque une compa­

gnie E-t dans une telle situatioll all ]a plnee entre les nJUino d'nIl reeeveur. Et nctuelle­

ment au dela de 40,000 milles de voie sout dans cdte sitll<ltion. Sous un TeeeVeUl' les

detenteurs des valeur'S plus reeentes doivent soumettl'C' lellrs reclamations pour les eta­

bEl', et les frais fixes sont r6duits a un mrmtfillt qlle les recettes nettes provenant de
l'exploitation sufliscnt a rencontrpr. Fandl'ait-iJ adopter cettc mesure eJlergique iei ~
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N ous ne le crayons pas, K ous eroyons que lcs d6tentellrs de valeurs de compagnies

ont jusqu'a un certain point une reclamation morale sur le guuvernement. Leurs

plans d'cxtension out et6 connus du public depuis bien des nnnces. Bien loin de les

deeourager, les gouveruemeuts, taut federal que provincia ux, les ont encourages a eon­

tinuer tant par des subventions et par des garaut ies, que pal' des P1'8ts (,t des avances

en espcces.

Mais il y a plus. Les obl ign tiun- et Ies debentm'es du Grand- 'I'ronc-Pacifiquc ont

ete placees pour In plnpart par l'entremise de Londrr-s entre lee mains dp d(>tentellrs non

cnnadicns.

Et ces d6tentcurs en souscrivaut ont 6t6 sans nul doute influences par Ie fait que

ces compaguies 6taient appuyees parle gouvenwment federal. ::-Jatllrel1ement, d'uue

maniere technique Ie gouvernement n'est pus responsublo au dda de faire face a ses

prupres garantio-. };Inis si los deux compagnies allnicnt dans les mains de receveurs,

nous ue POUHlllS douter (IUe les cupitalistos en dehors du Canada oroiraient, bien qu'a

tort, que le g'OUH'rnenlent fedoral les nura it maltra ites. et que le rcsultat nuira it se­

rieusemout all cn;dit dn g'(Juvernement federal, et on realite au credit de to utes les en­

tropr ises crmadicuuos. Et ce rcsultat est tel que m0nw en demellnmt dans le domainc

de la finance pour 1'e\'itel·. lc pouple du Canada devruit dans son p roprc interet depon-er

uue bonno somme d'argent. N ous considerous done qlle le Canada devruit assumer Ia

respousabilitc de voir a ce que I'i ntcret SUT «es valeurs so i t llaye,

Dans notre opini?n cette'responsabilit6 est inevitable. :YIais nous rcconnn issous

qu'elle est sel'ieuse, E1le va mcttre en jeu pendant plusieurs allllPCS uue aidcc fiua n.-iere

considerable. No us u'estimcrons pas coiuhiou, cal' «lle depend sui-tout de b rapidit«
avec laquelle lo Canada grandira. Et pcrso nuo ne peut predir« (IueJle sera cette ra­

pidite. Cepeudaut, il faudrait faire voir que Ia r.ipidite avec Iaquolle le Pacifique-Ca­

nadien a grandi, alors quil Ctait Ia seule voio transcontincntale, nr- peut raisounable­

mont 0t1'8 prise COl1llJJe type du develol)pementprobab1e de deux JlOUVeaUX reseaux

transcontinC'lltaux. se fa isunt In concurrence, non seulenWllt l'un a l'uutr», maio au

riche et bien l'tabli Pacifique-Canadien Iui-uiemo.

On suggere le transfert a un nouveau corps.

1\ous nvous alors recnmmaudf uue lo controlo des trois corupaguies l,' Canadian­
North ern, ]e nraml-Tronc ct le Grand-Trone-Pacifique passe en cl'autres mains; que les

droits de tous les creaneiers soient conserves intacts : mais que les vo ies ferrees des

trois compagn ics ue soient pas eedeee au gouvcrnemeut ou exploitees pal' eelui-ei. 11

est done necessaire de tl'ouver quelques corps ou corps nouveaux a qui on peut les trans­

ferer. N ous pensous' que la question de decider s'il devrait y avoil' un eorps ou plus

est reso1\le par les faits que nous avons deja cites. Le Canadian-Nol't1wrn est faible

dans l'est. I"e Grand-Tronc avcc les cmbranehements insuffisallts du Grand-Trolle­

Pacifique serait presque incapable de fain' dans l'ouest la eO,lleurrence au Canadian­
N odhe1'n et au Paeifique-C'anadien. La tendance naturelJe des organisations du Grand­

Trone-Pacifique, si eUes etnient laiss'ees separ6es, serait pour chaeune d'cnvahil' le

territoire de 1'a11tre. Restant separe, le reseau du C'anadian-Nortllern aurait besoin

de depemer plnsieurs millions de dollars afin d'obtenir une emprise suffisante dans,
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Pest concurremrncnt avec Ie Pacifique-Canadien et lc Grand-Trone, Hestant separes,

les reseaux du Grand-Trone et du Grand-Tronc-Pacifique uuraiont besoin de del'enser

bien des millions de dollars pour de nouveaux emhranchemeents dans l'ouest, afin de

{cnir leur bout avec 1e Pacifique-Canadien et Ie Canudian-Norihern, Et cps d6bour­

sus seraient requis immediutement, car avant de les faire aucuuo organisation ne pos­

si"derait un rcseau complet. L e Canada ne peut so pavor Ir- luxe de tou« ees cl1C'mins

de fer, et il u'a pas besoin de trois reseaux qui se font concurrence. NollS sug-gerow,

done que ces trois entrcprises, Ie Ctnuidian-Noriher,i, Ie Grand-Trone et Io Grand­

'I'ronc-Pncifiquo soient unis en un soul rpseau. A qui alors c1evrait-on conner son ad­

ministration?

NOllS allons nous occuper tout de suite d'uu« solution possiuk- qui nou- a etc sou­

mise. Cette propos'ition, bien que nous ne sovons pas en rnesure d'en reeommander I'a­

doption, compte )lOllr eUe des appui« assez puissants. Cette proposi t.iou se presoure sou­
dr-ux formes ditferelltcs. La premiere est a Feffet que Ia compngnio du L'ar-ifique­

Cunadicn prouue a sa churg«, pal' voie de bail ou d'uchnt, l':H1Jnillistraticl1l des nutrcs

elrcmius (Ie fn en mernc temps qu'elle exploitern i t tout Ie r{seau des chemins de f2r ca­

undions coujniutemeut avec k- gouvel'llement Hc!eml ct a t.itr« d'a~wcie(', sui vant cer­
tains arranp;emellts cousentis au llre<1lnhlE'. L'autr« forme est i\ l'effet que Ie gOUWl'­

nrment prenne a sa chmge to us les chemins de fer y conrpris cclui du ]'aciiique-Cana­

dion, ot se serve comurc point d'appui, de l'orunn isatioi, dc' cett« compagnie 110m' 1'6c1i­

ficutiou d'une organisation adaptce a un svstemr- plus vnst« de chemin ck fer. La pre­

miere alternative it ponr dIe Ie support financie-r et, il hut bien l'uvouor. si Ie,; con-i­

dc;rations fimlllcieres nvaicnt Ie pas sur tout lo reste dans cctte affaire, uous IJP doutons

pas que ee point de. VU8 serait cxtrcmement fort, La socondo alternat ivo sc' recoin­

maude specialcmont a ceux qui sont d'a vis que Io gOl\Verllem('Jlt oe truuv« d'ores et deja

il. tel point cng'lge dans leo choses des chemins de fer qu'il nc pr.ut plus desorl11ais

s'arrcter en route et qu'j l doive se renclre au bout de sa course,

N ous ne soriunes JXIS disposes a prendre pa rti pour I'une on pour I'autro. R ons ne

semmes pas d'avi." que lo monopole des chemins de fer soit recommauduhlc, ql1e cc mo­

nopole: r('pose entre les mains d'unc compagnie ou dans cello de I'Etat. Nous avon~

Iu conviction quc la population du Canada qui a clepens{' on g'aranti -a tc,rt on ii J'aison,
et ce n'est pas ici Ie moment de rpgler ce cas particulie:r--c1es ee:lltnil10S ell' millions

de dollars, principnlel1lent en vue de faire di~par'1itre un mOlHlpolr' lll'ivC-, ne consenti­

rait jam'1is a yoir rptaLlir un monopole encore plus puissant q1l(' ks [wtres, m6me au

cas (Ill Ip gouyernpment serait partie dans cette entreprisc. Nolls 11(\ eroyons pas qu'il

y ait necessite pour 1'Etat d'aJler plus loin qu'il n''1 etc jusqu'a present dans Ie sens

d'une exploitation gouvel'uPll1enta18, Rous l'ecolllJais,;(}]).~ que lc gou\'C'rnC'lllent 'se

trouve, daus Ie eas du Canadian-Xortlie1'l1 et du Grand-Trolle-Pacifique, manifestement

dans la position -d'un cr{'nncier dont Ie debiteur e-tinsolnthle. :!'.Iais 110US ne sommcs

pas d'avis que Ie gouv8rnement, comme gonYernelllent,doive cutrer en possession de

ecs lignes d(~ ehemin dlo fer, Nons pensons qll'il e"t possible de trouver un n10ycn qui
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donnerait au Canada deux grand" systbnes de chemins de fer, d'une organisation apeu

pres semblable, et faisaut I'exploitation de leurs reseallx d'un ocean a l'autre en con­

currerice et avec profit pour Fun et pour l'autre,

Etude relative a une proposition a l'effet de faire transporter le tout ou partie du
"Canadian-Northern" aux mains du Pacifique-Canadien.

On a fait nne autre proposition dont no us allons purIer iei. A notre sous, cette

derniere est encore moins rcconnuandable que los autrcs. On propose de hire lr- trans­

port des Iigues du Canadian-Nortli ern aux mains du chemin de fer Pacifiquc-Cauadicn,

en vertu d'nrrangements a indiqucr plus tard. .Nous ne voyous pas que Ie pays doive

rctirer aucu n nvautage de eette proposition. Cettc deruiere auruit pour dIet de faire

passer les lignes les mieux ell 6tat de prosT,erer aux mains du chemin de fer Pacifique­

Canadien. Ce scru i t la rctablir ce que I'on pourruit appeler un monopole au scm des

provincos ,les prairies.

Le pays aurait a supporter tout le poids, pour un temps impossible a preciser, de

l'cxistenco du Grand-Trone-Pacifique, le([uelen son etat actucl d'isolcmcut, a peu de

chances d'arrivor a des deve!oppements lieurr-ux. Ce systerne aurait pour effet d'ame­

ncr avant longtemps un resultat inevitable. Dans Ie but de donner au systerne du

Grand-Tronc-Pacifique une occasion de prendre des developpomcnts, et en memo temps

de hire disparaitre encore une fois lo monopole retabli du Pacifique-Canadien, on

ferait exercer sur Ie gouverriemen t une pression aux fins d'obteuir un prolongement

que l'onne pourrait pas hire avec quelque raison commereiale. Oil guspillerait de I'ar­

gent. les frais el'exploitation seraien t doubles ct eufin la solvabil i te ultimo des lignes

de proprietf publiquo serait remise aux calcndcs greeques.

Quant a l'idee qui a etc emise it I'effet que l'on invite lc Pucifiquc-Cnnadien a se

charger de Ia partie ouest seule du Canndian-Xoril.ern, IIOUS sommes d'avis que nous

ne POUVOllS recommander cette proposition et encore moins, si e'est possible, que

celie qui a trait a faire remettre Io tout aux mains du Pacifique-Canadien. Ello a taus

les desavantages de la premiere et elle en possedc d'autres en plus. Les lignes de l'est

du Canadian-Northern ne laissent pas cutrevoir grandes esp6rmwes rnernc it I'heure

actuelle. Si elles cosscnt un jour de constitucr un complement nux Jig-nes existantes

des prairies, elles n'ont plus leur raison d'Gtre. Et cepcudnut on propose de faire

porte!' au 'J.hl~·~ 1c puid,.:; d(· I'existcn.-e de ('ps Iigues,

Etude relative it Ia possibilite de eonstituer une compagnie commerciale,

Supposant, donc, que le Uorut dian-N orll. ern, Ie Grand-Trone ct Ie Grand-Trone­

Pacifique doivent etl'e ngglomL'rl<s en un :'ysteme unique, et que ce ,ysteme doivo

vivrc entierernent a part du chemin de fer du Paciflque-Canndicn, nons avons etudie

la possibilit« de eonstituer une oornpagnic nouvelle fondce HII' des bast-s eommcr­

ciales ct a laquelle Oil eonTIlcl'ait l'administration de ces troi:, entrc]Jrises. Nous en

sommes venus a la conclusion que ectte maniere de faire est d'applieation impossible

dans les cireon.stanees actuelles et dans l'etat au ees lignes se tl'ouvent aujourd'hui,



N ous nous sornrnes n11S it l'ctude de ce que l'on est convenu d'appeler Ie systeme

moxic-ain, Avec ee systeme iuaugure par Senor Limantour, Ie ministro des finances
ni habile du gouvernement Dial" Ie gouvcrnement en retour de la garantie d'un cer­

tnin montant d'obligations et du paiement d'une somme nominale en especes, entrait

en possession d'uue quantite assez cOllsiderable d'actions communes differees dans les

principales entreprises de chemins de fer, actions qui ne devaient rapportor aucun

dividendo dans un avcnir imm6diat, pour pcrmettre au gouverncment d'avoir la haute

main sur le ehoix des mcmbros du bure-au des directeurs, et, de ce fait, d'avoir de

quoi exercer un contrule indirect sur les faits et gestes des compagnies. ,SembI able

cooperation entre les autor i tes publiques et les cornp.umics priv6es s'cst exercee ces

derniercs aunees ct ce assez commuuemcnt dans los grandes villes d' Allemagne au

sujet de la creation et de I'exploit.atiou d'entreprises de gaz, d'electrieite et de Iigur-s

de tramways 61ectriques. 11 semble 1]1H' Ie svsterne mexicain nit eu d'oxccllcnts rcsul­

tnts, au moins tant que }lexico est domourco dans l'6tat d'une communaute orga­

nisee, Nous 11e crovous pas quc ce systcm« soit applicable au Canada OU les conditions

sont absolument diff0rpntes. A Mexico, Ios fonds avaient ete prelev6s par les cornpa­

Rllies qui se rendaicnt cornplctcmcnt responsables; il n'6tait pas question de faire

tl6faut it certaines obligations strictos : les svstemes 6taient prutiqucmcnt d'un fonc­

tiouncmeut parfait et il detait pas bcso in do fairo aucun verserncn t de fonds.
An Canada le ]we1i'vement des fonds a ete fait pour Ie compte du gonvernement;

les compagnies 11C peuvcut rencoutror leurs obligations strictes; los systemes de che­

mins dc fer sont loin d'Gtre en parfait 6tat d'exploitntion, et il faudra verser dans

I'entreprisc encore bien de 1'argent. Et cet argent les compagnies 11e peuvent pas Ie

prelever en se servant de leur cred it personnel. Pour toutes cos rn isons nons ne pou­

vons recommander que l'on suivo lo svsterne mexicain.
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Nous trouvons dans les tunnels de New-York l'exemple d'un systeme par lcquel

los autorites puhliques construisent et gardent a titre de propri6t6 un chemin de fer

quelconque, I'exploitat ion en etant luisseo aux mains d'uno compagnie qui se charge

de trouver des fonds correspondant it la valeur du roulaut et afformo le chemin de fer

pour un temps determine, moyeu nant que Ia compagnie recoive une margt- de Ci11q

a six pour ccnt comme proruiero prise sur les recettes claires, ccpcndaut que les
recettes qui depasscnt ce pourccutagc sont di visees en proportions conveulI,'s d'avance

outre 1<1 compagnie et l'autorite pllbliqne. Le systeme de eooperation de X ew-York

H cependant ,ceci ponr lui qu'il s'appliqne it une entreprise qni mOlltre des ses debuts
lIne ouverture it des profits substantiels sur Ie capital investi. Cette condition

n'existe pas ici. Il nous faut imaginer un etat de choses OU, pour un temps plut6t

long, 1'exploitation du chemin de fer,11e donnera pas de profit commercial sur Ie capi­

tal investi. La promesse de recolter to us les profits ne scrait done pas de nature a
tenter les capitalistes du dehors, et ces derniers seraient e;1('OTe moins tentes par 1'ap­
pat de reeevoir une partie seulement des profits. Pour encourager les capitalistes du

dehors a se joi11dre a 1'entreprise et a pm>tager les risques. Ie gouverneme11t se verrait
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dans I'obligation de garantir des revenus sur Ie capital, revenus qui ne seraient pas

moindres de 4;); pour 100 ou encore 5 pour 100 tour. . de suite avec, en sus, I'offre

d'une perspective de societaire dans les profits ii venir, profits que ron peut estimer

considerables, Et en se rendant compte que, sous la garantie du gouvernement du

Canada, tout l'argeut necessaire pourrait etre obtenu ii 5 pour 100 sans aucun retour

I'offre de reversion ne serait autre chose, vraiment, que Ie depouillement de la popu­
lation du Canada d'une partie des profits alors que cette population serait en droit

de recevoir tous les profits.
Bien plus, nousn'avons aucune raison de croire qu'une offre de cett.e nature,

merne au cas OU elle serait faite, serait de nature ii faire accourir Ie capital neces­

saire, Le capitaliste qui investit des fonds pour des fins de speculation, aime ii entre­

voir dans un avenir rapproche les profits qu'il retirera. Dans lc cas qui no us occupe,

il se verrait dans l'obligntion d'attcndre Iongtemps avant que de se voir en droit de

eompter sur uu profit plus eleve que ±} ou 5 pour 100, profit fixe d'avance sur son
capital. Dans I'etat actuel du marche, UJJ capitaliste qui investit son argent dans une

EntTEprise et qui est dispose a courir quelque risque, peut faire hea GCOUp m ieux que

d'entrer dans cette eutrepri se.

Les chemins de fer eanadiens devraient se trouver sons la regie du
gouvernement du Canada.

Il existe une autre raison qui nous fait pcnser que.. memo s'il etait possible de Ie

faire, nous ne devrions pas no us attuchcr ii l'idee de constituer une compagnie nou­

velle, qu'elle soit eal(juee sur Ie modele mcxicain ou sur celui du tunnel de N ew­

York. Une compagnie de cettc cspeee ne pourrait et.re canadienne. Il faudrait recher­

chcr ailleurs les fonds ner:es.-aires. Et nat.urelloment Ia main mise suivrait Ie capital.

N ous sommes d'avis que lcs chemins de fer devraient avoir une admiuistration cana­

dienne.

PARTIE If.

LA C02VfPAGNIE DE CHRJlrTN DE FRR DU DUMI~ION.

L'exploitation par Ie gouvernement n'est pas .recommandee,

Puisque nous en 80n11118S arrives ii la conclusion que le transport des trois entre­

prises aux mains d'une compagnie commerciale n'est pas possible, no us recommandons

que les entreprises susditessoient coufiees a un bureau de corumissa ires (lui aurui t Ia

main mise sur I'orgnnisation et Padmiuistratiou de ces cntreprisos au nom et pour le

compte de la population du Canada, Les commissaires sera ient coustitu/« en compa­

gnie avec un capital nominal. .Mais, de fait, ces personues represcnteraiout I'autorite
publique.
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Mais avant de nous engager plus avant, nous desirons eclaircir Ie point fondamen­

N ous dormons a la conclusion a laquel1e nous en sommes venus la forme negative

la forme positive. Nons recommandons :

1. Que le gouvernement ne fasse pas I'aoquisit ion ou n'eutreprcnue pas de

faire l'exploitation d'autres lignes de chemins de fer, mais:

2. Que Ies trois chemins de fer, asavoir Ie Canadian-Northern et le Grand­

Tronc et Ie Grand-Tronc-Pacifiqu« soicnt trunsportes, en vertu c1'une 10i du Par­

lement, aux mains d'un bureau indepeudaut do commissaircs (const.itue en cor­

poration tout comme une compagnie), et 6tabli commc nous allons lindiquer.

Ces recommandations, a notre scus, sc ticnnent et doivent €itre cOlIsidcrees cornme

;lls(.parables. :0fous ne rceornmnndous pas du tout Ie transport des trois cornpagnics, a
,noins que nos reeommandations, pour ce qui touche a Ia methode a suivro en ee cas,

' ..iont acceptees a pen pres globalemeut. Que Ie gouvernement mette Ia main sur les

chi;lllins de fer et qu'il Ies con fiG aux soins d'un rninistrc parlementaire des Chemins de

est une politique qui, a notre sellS, ne serait pas pour les me ill curs int6r6ts du Ca­
nada.

N ous crovo ns porsonnelIement et fcrrnciucut flue, dans Ies circonstances actuelles,

entreprises de chemins de fer sont plus a leur place dans des mains priv6es et su­

tes a une reglel1lentatioll approprice parle gouvernement. Si I'ou nous demandait

dire notre pcnsee au sujet des chemins de fer du Royaume-Uni et des Etats-Unis,

l.T.nstruits pal' des cornpaguies particulieres et avec I'argent particulier, nous reste­

['k.ns du rneme 'avis. N ous allons merne plus loin et nous pretendoiis que, dans Ie cas

Pacifique-Canadien, au sujet duquelle gouvcrncmeut nous demande d'avisor, lo fait

que cette compagnie a recu des sornmes assez considcrablcs du public a sa naissanee,
eonstitue pas une raison pour que l'on entreprenne maintenant de deranger Ie status

;wl uel de cette compagnie. Elle a bien ger6 ce qu'elle avait entreprise. Elle a verse

,,,1 re les mains dn gouvcrncmont les avances d'argent que ce deruicr lui avait faites a
!'"rigine. Nous semmes d'avis que Ie Canada a reeu Ia pleine valeur de ee qu'il a verse

ilnns cette eutreprise. N ous croyons qu'il est de l'iuteret du pays que eette compagnie

'T·it puissanto et prosperc, car ces coinpuguies sout ccnsr-es pouvo ir, non seulement

ill,tlller un service parfait, mais encore Ctre en mesure de s'enrichir avec Ie temps afin
de se trouver capables de faire face aux evenements it mesure qu'i1s naissent. N ous

!/aYCllls done pas hesite un moment it en arriver a la conclusion que I'etat actuel dn
'aciiique-Canadien n e dovrait etre ameJJ(l( en rion.

}fais duns Ic cas du Canadian-North em, dn Grand-Trone et du Grand-Tronc-Pa­

leschoses ne sont pas comrne elles devraient etre, Cos compagnies u'ont aucun

N ous ne voyons pas que nous puissions organiser quelrjue nouvelle compagnie

puisse prendre leur place. La seule personne qui puisse les remplacer est, Isuivant

Hi'US, la personne de l'autorite publique. Nous avons a faire faee non it des conditions

is a une thCorie.
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Recommandation visant l'existence d'un bureau independant de
commissaires.

Nos recommandations forme11es sont :

I. Qu'un bureau de cornmissaircs soit etabli par une loi du Parlement et consti tue

en corporation sous le nom de "Oompagnie de chemin de fer dn Dominion".

II. Que Ie droit de propriete du Canaclian-Norlliern., du Grand-Tronc et du Grand­

'I'ronc-Pacifique soit rcmis it cette compagnie.

III. Que le gouvernement assume pour la compagn ie Ia responsnbili te de I'intc­

ret sur Ies gurant ios actuelles de ces entreprises.

IV. Que los chemins de fer Intercolonial (y compris l'Llo-du-Prince-Edouard) et

Ie Transcontinental-National soient egalement rcmis aux mains de cette compagnie.

V. Que l'ensemble de ces chemins de fer, le Caiuuiian-Xorihern, Ie Grand-Trone,

Ie Grand-Trone-Pacifique, I'Intereolonial et Ie 'I'ranscont.incutal-National, so it ex­

plo ito par eette eompagnie eomme constitnant un reseau uuique et reuni.

Constitution du bureau et tenure d'office.

Nous allons mn inteuan t elaborer nos rcconunandations et en indiquer les details.

Les membres du bureau des commissaires dovrniont etro au nombro de cinq, Ies

premiers membros devant etre choisis par Loi du Parlement qu i donne naissance au

bureau.

La tenure d'office devrait etre la moine que cello des jugos de Ia cour Supreme,

exceptions faites pour ce qui suit. Trois commissa ires, dont I'un seruit le president.

devraient, dans Ia mesure du possible, posseder quelque experience des chemins de fer.

Ges persounes seraieut censees donner tout leur temps it I'excrcico de leurs fonctions, et

Ies emoluments qui leur seraient accordes devraicnt etre assez cousidornblos pour s'as­

surer les services de gens absolument aptes it cet office. Sur les deux commissaircs qui

restent nous croyons qu'il serait it desirer que l'un des deux fftt choisi sur ses aptitudes

financieres et commerciales, et l'autre sur ses ti tres speoiaux it Ia confinnco des e!TI­

ployes de chemins de fer. Ces deux derniers ne seraieut pas ccnses donner tout leur

temps it leur emploi. Los emoluments maximums auxquels ils auraicnt droit pourraient

etre fixes en vertu d'une loi, quitte it leur fairc subir qnelque engagement plus tard

Iorsque Ies exigenees de leur position l'indiqueraient sans ambiguit«. Chacun des corn­

missaires, en etant choisi, devrait etre mis dans l'obligatiou de se desister de tout inte­

ret qu'il pourruit poss6der dans des obligations ou dans des actions de olu-mius de fer.

en me me temps quil devruit prouver aux autorites qui Ie choisissent quil ne possedo

aucun interet, autre que ces derniers, qui puisso leur nuir., dans l'aecomplissement

de leurs fonctions comme commissaires.

Toutes les nominations, autres que cellos des commissaires prirnitifs, devraient se

faire pour un temps fixe de sept annecs, hormis Ie cas oii, it Ia suite d'une vacance for­

tuite causeo par Ie deces ou Ie manque d'aptitude ou la demission, Ia personne choisie

ne remplirait ces fonetions que jusqu'a la fin du terrnc que devait remplir eelui dont

il prend la place.



Bureau non-politique.

Permanence et perpetuation automatique du bureau.e-Experience de l'Australie.

N ous recommandons que, sujet a la discretion du gnuvernemcnt de J'C'{nser de con­
Iirmer toute nomination quclconquc, Ie bureau des commissaires eon-t ituo llll corps per­

mnneiit et se perpetuant par Iui-mamc, ct no us attachons uno grnlJ(le importance a ce

point partionlier. Les (juatre Etats Jes pIns anciens de 1'Austrnlie, a sen'oir la ::;011­

velle-Ga]Jcs du sud, Yietoria, l'Australic du sud et QueenslaJl(], ]!ossodent une longue

cxperienee ponr ce qlli a trait a 1[\ p1'opri6te pnhJique. PCl1H' chacun de C8S ]~tats l'e:::­

l'erience cst pratiquement la meme. Tont d'n])ol'd, l'ar1l11ini,tnltion des chemins de fer
C0 trouvait SOIl:, Ie c.ontr('le direct d\m minish'e des chemins de fer respoJ)sable allpl'eS

au pnrle'lllcnt. nnns Ch'lljnr: etnt Oil s'e.3t rendu compte que ce syst0me 110 dOlJllait pas
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N ous desirous attirer 1'attention sur l'importanee extreme de 1'idce que Ie bureau

u'nssume pas, ou mcm« qu'il ne doivo pas etre soupeonne d'assumor un caractcl'l: pol i­
tique. AUK Etats-Unis on s'est applique a se gardcr de ce danger en nvnut recours a
{ks dispositions statua ircs uourvovant a ce que pas plus que quatro des sept mcmbrr-s

rle In Commission du commerce entre Etats appartiennent au merne parti poliriquo.
Nous ne recommandons pas desuivre ce preeedellt, Ia politiquo, a notre sens, n'uynnt

rien a. fairr- ici ; et to ute restriction de ce genre devant nvoir pour eifet de nn iro au gou­

vornemont dans le choix a faire des personnes Ies l11iPIIX qualifiees pour romplir oct office.
ALii., s'i l appura issai! qn'i1 f'ut a desirer dans l'interet general que I'on fit choix rk corn­
missaires nppnrtonaut ii qlwIque affilintion pol itiquc reconnue, nons jUgWlllS de grande

importance que I'osprit (Ie In legislation des Etats-Unis soit prcsen t« nux esprits, a ce­

lui des mcmhros eux-melllPs n11pe1e'8 a designer des pcrsormcs pour rr-mplir tout« va­

ennee qui ponrrnit se produire dans Ia suite.

Tout commissa ire devrait etre eligible aun nouveau termr- d'offiee par choix et par.
approbation.

Los vacauccs devraient etre romplics, quand il s'agit d'un membre de chemin de

en vertu d'unc nomination faite par Ie Gouverneur gener'll en conscil, sur la re­
eommandation de la majoritf du reste des commissaires ; et dans Ie cas d'autrcs mem-

IH'C's, elks seraieut remplies a Ia suite d'ull ehoix fait d'apres une liste cornpo see de trois
noms recornmandcs cornme dans Ie premier cas. S'il arrivait que Ie gouvernomcut re­
fusHt de ratifier un choix, il resterait aux connnissaires de rooommnndcr une autre per­
sonue.

Les eommissaires pri mitifs devraient abandonner leur position dans I'ordre sui­

vant : Les trois cornmissaires des chemins de fer devraient se ret.iror apres trois, cinq
H sept ans respcctivement, l'ordro de mise a la retraitc des trois membres ('tant deter­
miuo a la date d'entree en office des conuuissaires. Los deux commissuires qui res­
terniellt devra icnt prendre leur retraite apres qua tre et six ans rcspcctivomont, la posi­

tion de chaeun d'eux: vis-a-vis son confrere restant Ia merue que dans le premier cas.
Tout cormnissniro ntteignant 1'flge de soixante-dix ans devrait prr-ndro sa rotrait.o.
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satisfaction. Dans chaeun d'eux on institua alors des soumissioiis dont Ies fonctions
etaient sensiblement les memes que celles que nous recommandous d'accorder au bu­

reau des commissaires. Et dans ehaque etat les resultats ont ete plus satisfaisants. Ce­

pendant Ies cornmissaires de l'Autralie n'etaient ehoisis que pour un terrne de cinq ,UlS

et 1'absence de caractere permanent dans la tenure d'office des commissaires a em pe­

che cl'arriver a un succes permanent. Les premieres an necs du tcrme de Ia eommis­
se sont gencralement montrees les plus satisfaisantes pour In raison que les cormnis­

saires avaient alors la plus grande Iiborte (Paction dans l'administration de l'entre­

prise conduite sur un plan commercial. Quelques-nus de ces etats ont eu a passer par
des experiences rnalhcureuses. On a aboli Ia commission, et I'administra tion fut remise

aux mains d'un ministre appurtenant a un parti politique. La encore Ie resultat n'a

pas donne satisfaction et on a fait choix dune autre commission qui n'a subi, a son

tour, que des echecs. Et la cause principnle de ccs insueces, si nous lisons leur his­

toiro, a ete Ie manque de caracterc permanent de la commission et In brievete du terme
d'office de chacun des cornmissaires. K ous semmes donc d'avis qu'il est d'une im­

portance primordiale que Ie bureau des commissaires ait un caractere permanent, non­
politique et qu'il puisse se perpetuer lui-meme, sujet it l'approbation par le gouverne­

ment du choix de chaque nouveau commissaire.

Il n'est pas de bonne politique de placer les chemins de fer sous la regie directe
du Parlement.

Nous avons avec vigueur oxprinu' I'opinion que I'opemtion des chemins de fer du

pays pal' un ministsrr- du gouvernement executif direetement responsublo au Parlement

serait contraire aux interets du Canada. De craintc que cette opinion ne soit interprc­
tee comme etaut une atteinte contro l'honnetct.; et l'habilete des ministres et des de­

putes du Parlement nous desirous expliquer pourquoi nous pensons ai nsi. K otre rai­

son est, non pas qu'un gouvernement dirigc par TIll cabinet rcsponsable a un Parlcmont

elu par Ic peuple est un mauvais gouvernement pour les fius ordiuaircs propres it un

gouvcruemeut, mais que ce n'cst pas une forme de gouvernement eonvouabl« JlOUr se
charger de la direction des entreprises de chemins de fer.

Autrefois tout le gouvernement se coucentrait duns mil' seule· pcrsonne. Le 1'01, ou
chef, etait a lu fo is Ie legislateur, l'administratsur et Ie j uge. Lo roi ell sa qualite de

legislateur prcscrivn it les devoirs et etablissait les dro its ; eomme jugc il avai t il se

prononcer sur I'mterprctation de ces droits et devoirs entre la nation, representee 11'11'

lui-memo, et I'iudividu ; et enfin vu qn'il detenait Ie pouvo ir exccutif il mettait en vi­

gueur ses propres jugemcnts au sujet des droits qu'i] avait lu i-mdmo preserits comme

legislateur. Il y a plusieurs siedes, les nations progressives de l'Europe occidentale
ont ahandonnecette fac;on primitive de penser. Elles avaient appris a etablir cette dif­

ference entre ces cliverses fonctiolls de maniere a relldre Ie juge entierement indepcn­

clant et de la legislature et elu gouvernement executif. 1fJeme sous Ie despotisme ab­

solu de Frederic Ie Grand un juge a pu decidcr d'une querclle entre Ie roi et un de
ses humbles sujets en donnallt raison au sujet. Ri nous disions aujourd'hui que 1'admi­
nistration de la justice ne devrait pas etre laissee aux mains d'lln ministre responsable

au Parlement nous dirions une chose tellement evidente qu'elle serait consideree comme

une verite inutile a dire.
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Developpement des fonctions extra-parlementaires de l'Etat.

.Muis ee priucipc a fait plus de chemin. Nous avons appris qu'il y a d'autrr-s ma­

tti'ros quil est bon de ret irer de l'areno politique. C'est devenu un Iieu-coinmun de

\li1'(' l'll Anzlcterre, dermis la derniere generation, "que In politiquo i=t1'angere a etc 1'6­

ti)"pe de la sphere des partis politiques." Dans une grande mesure la mcmc chose s'est pre-

('l1tce. dans Ie C,IS de J'administration navale , cctte regIe s'appliqua de plus en plus

rolntivement ~l I'administration de Vanne<". En d'autres mots. pour cc qui concerne

trois spheres d'uue importance vitale de I'act ivite nationale il avait fallu recon­

nnitre quc les affaircs dovenaient tres COlJlpJiquees Clue ]es motifs d'action pouvaient

tire bons sans qui] ffrt neeessnire de les clivulgucr au publi«, et que par consequent

(,'(tnit mieux de Iaisscr ces chosos aux mains rl'oxperts choisis avec soin et auxquels 011

.rvait donne en suite c.u-tc-blauche. Depuis Ta guerre, l'opinion pul:lique s'est rapi de­

I1Jt,nt developpee it ce sujet. L'Augleterre et la France sont des pays qui out un gou­

v''''l1ement aussi dcmocratique que eelui du Canada. Et en Ansrleterre et en France Ie

l;lit qu'uue action executive prornpte et deeisive est incompatible avec tout controle

,\('rce par un parlemcnt habitue a s'arretor nux details devient de plus en plus conuu,

nun sculernent du public, mais encore du Parlement lui-rnerne. De uombreusos com­

u.issious doxpcrts, ayan t presque cornpletomcnt carte-blanche out ete nornmcr-s en An­

vletE'rre pour p~lIdre la d i roct ion des diffcreutcs branches de l'activite publ ique. On
peut pas supposer que les le<;ons que lu guerre nous a apprises seront ouhliecs quand

!n paix sera fa itc. II u'cst pas .probable que les pays avant une constitution basee sur

If' modele augluis irunt aussi loin que les Etats-Unis oii Ies pouvoirs exccutif et legis­

lntif sont presque coinpletcmeu.t illd,~penclants Fun de l'autre, on Ia Chambre des re­

r,r,csentants ne possede aucun coutrole direct du tout sur Ie gouveruement eXcC11tif, et

"ll le Scnat merne ne pcut que saucti.umor ou refuser de sauctiormcr certaines nomina­

tious, ma is u'a pas Ie pouvoir de nommer ou de reuvoyer Ie moindre fonctionnairo. .Maia
ilu'y a aucun doute que les «hoses vout dans ee sens, C'est parco que nnus croyous que

In direction des operations de chemins de fer, comme Ie controlc des uavires murchands,
ou du commerce avec l'ennemi, ou los travaux de la Commission Imperiale de muni­

est uue question qu'il est de 1'intcr&t public de laisser de: prcferelll:c a ux mains
,fexperts, que nous e:xprirnons lr" dcsir d'cviter Ie contr6]e direct dn Parlement.

Sous ce rapvort il seTait bon de fa;re remarquer que lcs e!lemins dc£er dc la

1'l'l1sse qui pos,sedent as:omrement les chemins de fer d'Etat les mipux 'ldmillistrus du

!nollde Plitiel'. lie sont pas moin,.: eoumis au contr01e du Parlemellt. T,e par]cmellt l'rus­

'i"ll n'excrce VaB beancoup de contrale sur aucun ministerc rjueICOnlJl1e r]u gOIlVel'ne­

!iI['I~t, mais ponr ce qui regarde les cheminB de fer, vu qne ces derniers, ]oin d'exiger des

'r?clits d'argent. contribuent un reyenu net considerable pour ]es fillS generales de

I' Etat ce eontrille est encore moindre que pour les autres ministcrr\s. Le seul frein a
l'ill'tion elu ministre des chemins de fer est I'exi>itellce du COllBet] des Chemins de fel'

Huquel llOUS faisons allusion pIns loill et dOllt les pouvoirs sont ,;illl]Jlement ele nature

suggestive et aucnnemel1t de contraillte. Nous rccol1llllandollS d'etablir au Canada,

non sfOulemel1t un Consei] de Chemins de fer ielel1tiqJ1c, mais de plus de placer les syll­

dies sous l'effet des ordonlHmees de Ia Commission dcs Chcmins de fer qui est ulle 01'­

gunisatiol1 dOll t 011 ne trouve pas d'analogie en Prusse,
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Le chemin de fer touche a la vie du pays en un trcs grand Hombre d'endroits.

On peut dire qu'il peut faire naitre une ville et en fuire disparuitre une autre. 11 est

d'une importance vitale quand il s'agit de decider Ia question de snvoir si une indus­

trie sera plus ou mo ins prospere dans uu endroit plut6t que dans un autre. Chaquo

ville desire devcnir un centre de chemins de fer, et de voir ces derniers r-onstruiro leurs

ateliers on-dodans de ses limites. Et invnriublement Ie depute local lc desirc aussi,

Chaque citoycn voudrait voir la gare de chemin de fer construite OU elle rcpondru Ie

mieux a ses interets personnels ct dcsirerait y voir s'arretcr tous les trains rapides. 11

s'efforce naturcllomont d'obtenir ces uvuutagos pour son propre benefice. et Ie depute
local eherchera natnrellement a les lui faire obtenir. Le cit.oyen, commo individu, If>

depute local n'est pas cense envisager la question d'lln chemin de fer dans son en:ielll­
ble. et reconnaitre, par exemple, ,[u'un train rapic1,e qui arrete a chuquo gare selo n Ie

desir de tout Ie monde cesse d'etre un train rapide. :'IIemEl lc reconllaitrait-il--b na­

ture hmnaine etant ce Cju'elle est- qu'il est tres probable clu'il sora it bien content si­

en, faisant agir des influences politiques il pourruit obtenir lin avantage dont son
voisin, a la gare suivante. nc profitorait vas. C'e-t trop rlr-rnaudcr du mnrchnnd

ordinaire, du fabricant ordinairc, que s'il espere avec dc Pinfluenco obtenir qu'on Iu i ac­

cord« des taux exceptionnellcment bas, il se privera de los demander parce qll'ils Iui

donneraient un avantage injusto sur un rival, Oll parco qu'il sait qllp Ie reste du rr-ven u

net doit etre comblc par des taux dcraisollnablement plus elel'es payes pour Ie trsfic des

autres.

Ce n'est que lorsquc la direction est lwotegce centre lcs influences des intcrets

part.iculicrs qu'un chemin de fer pent etre nrhuinistre duns l'interet du public en

general; que nous po uvons uo us nttcudr.. a voir des nme1ioTaticJlls ct des changements

se faire mnlgr8 que cela puisse etre au detriment de certains i udividus, parcc que cela

sera a l'uvautage du peuple en general, Prenons Ull oxcmplo. N ous sornmes convairi­

cus qu'il existe bien des cas OTI pour des fins d'economie. i l faudrait abolir Ie prin­

cipe de la duplication dans I'etablisscmcnt des scrvices de chemins dC' Fer et fermer

Ies ga rcs construitos en vertu do ce principe. Tout ehangemcnt de cl' g'e1]re doit riuire

a quelqu'un, Supposons qu'il ait pour resultat deconomiser ~l,OOO par annce an con­

tribuable tandis que trois on quatre persounes perdront de ee ehef In sonnne de ~Q;,

chacune, il cst evident ']111:' ce ehangement dcnait f.tre fait malS S1 ces

trois ou quatre personnes peuvent faire cntendre leurs griefs ell Parle­

ment. tandis que Ie eontrilmable est UlIIC CJ1tite abstraite qui n'a personnEl pour

parler pour lui, il est IJrobable que ee changenwnt ne se feTa jamais.. Tl n'est pas lw­

soin de multiplier les exemplc~. N ous crayons que l'histoire de tous Ie'S chemins de fpr

du ll10nde dont la direction est connee a lln ministl'e l"('spr)]]sa1Jlc it llli Par!ement
democrntique, connrme notre pretcntion Cjuc sous un tel regime Ie pU]Jlic n i\ souffrir

parce que des intcrets particuliers obtieilnent des concessions nux depens de la com­

munante en gel1oral. C'est pour cette raisoll que ]iOU, aVOHS recommf1lld6 avec vigueur

que la direction des chemins de fer soit COnnel' r, un corps indepem1ant des partis

politiquee.
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Les interets particuliers et l'interet public.



Relations du bureau de direction avec les employes.

N ous admettons en merne temps que Ie corps non-politiqus que nous nous propo­

sons d'etablir ne sera ni infaillible ni impeccable. N ous proposons donc de donner Ii
In Commission des chemins de fer la meme entiere autorite judiciaire sur to utes ses
actions ainsi que sur tous ses refus d'agir que la Commission exerce aujourd'hui sur

les compagnies particulieres de chemins de fer. Avec un bureau de directeurs nornmes Ii
cause de leurs aptitudes seulement, sous Ie controlc d'une commission ayant des pou­

voirs de revision impartiale, nous croyons que Ie droit de chaque citoyen de recevoir
un traitement juste et equitable--et persorinc ne devrait desirer davantage--sera

amplemcnt prot{.g,e. En memo temps Ie danger des influences politiques sera evite.

C'est une experience commune it to us les pays democratiques dans lesquels les

eutreprises sout aux mains des autorites publiques, soit nationales, soit locales, quo
de voir les employes teutes de se servir des influences politiques pour ameliorer leur sort

personnel. Nous croyons qu'il est important de proteger Ies Syndics centre to ute

influence de ce genre, laquelle n'aurait complctement aucune raison d'etre, si notre

suggestion de nommer un Syndic, charge specialernent de la surveillance des interets

des employes, est adoptee. Afin de preveuir Ie mal, il a ete souvent propose de privor

les employes du gouveruement de leur vote aux elections federales et les employes

des municipalites de leur vote aux elections municipales, Nous ne pouvons pas ac­

cepter cette manierc de voir. Un serviteur de l'Etat ne cesse pas d'etre un citoyen et

il a un droit aussi legitime d'exercer son vote que son voisin du moment qu'il ne s'en

sert pas pour obtenir pour Ini-meme un avautage i njuste au dc-triment de ';OJ[ voisin,

A ce sujet il sera interessant de considcrcr I'cxperiencc qui a ete faite en Austa.alie.

Dans l'Etat de Victoria il y eut, en 190G, une greve serieuse sur les chemins de fer de
I'Etat. Par leur conduite les hornmcs perdirent toute sympathie de la part du public

et subirent une malhcureuse dcfaite. Le Parlcment de Victoria adopta des lors une

loi ne privant pas tout it fait les employes des chemins de fer de leur droits civiques

mais les privaut de leurs votes dans leur propre college electoral; les placant dans
un rcgistre separ6 et leur dormant Ie droit d'elire, comme leurs representants spe­

eiaux, un membre au Conseil et deux Ii I'Assemblee. Cette 10i a ete revoquee en 1906

et rernplaceo par "une loi pour abolir la representation separee au Parlement des

fonr-t ion na iros publics d eeux! sur Ir-s chemins de fer." L'articlo 4 de cette loi qui est

encore en vigueur se lit comme suit:

IxiCOMMIS'SION D'ENQUETE BUR LEB CHEMINB DE FER

DOC. PARLEMENTAIRE No 20g

Contr6Ie de Ia Commission des chemins de fer sur Ie chemin de fer federal.

(1) Afin de permettre it tous les fonctionnaires d'accomplir loyalemcnt et ern­
cacement leur devoir vis-a-vis de l'Etat, il est par les prPRcllt(~S decrete que per­
sonno, ni aUCUlIe c1asse de personnes, ayant un emploi quelconque (soit per­
manent soit temporaire) dans Ie Service public (y C01l1Tl]'is Ie service des che­
mins de fer, Ia force constahtilairo, Ie ministere des Rivieres et d 11 Service
d'eau, et Ie departement des Maladies mentales) nc doit prendre, ni directe­
mont ni indirectement, aueune part quelconquo ft, ou relativement rr I'election
des rnernbres du Conseil Legis]atif ou de l'Assembles Legislative, ni ne se me­
lera d'aucune maniere que ce soit, ni directement ni indirectement, aux affai­
res politiques dans l'Etat de Victoria, autrement qu'en enregistrnnt son vote
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a une election parlementaire; et personne, ni aucune classe de personnes, ayant
Ie dit emplo i nc peut directemcnt ou indirectement profiter, ou chr-rcher a profi­
tel', d'aueuue influence relntivornent a to ute question concernant Ia remunera­
tion ou la situation dans Ie Servico public soit d'ollc-mcmc, soit de tOUt8 autre
personne.

(2) Si auc'unepersonne ayant Ie dit emploi se rend coupablc de toute of­
fense contrt- cetnrticle, alors sur la production ele la preuve du dit d6lit a la
satisfaction du Commissaire du Service public, du Commissaire des chemins
de fer, du Commissaire en chef de police, ou des Commissaires d'Etat et des
Commissaires du service d'eau, ou de l'Inspecteur general des Alienes (selon
Ie cas) la dite personne peut etre condamnee par Ia dite uutorite a une amende
ne depassant pas £10 et peut subir une reduction de classe, subdivision, grade
ou status, et de salaire, ou peut etre rcnvovce. ou on peut se dispenser de ses
services, mais la dite persorme ne pent etre renvoyeo, ni on ne peut se dispenser
de ses services pour toute offense «ontre cet article sans le consentement du
Gouverneur en eonseil.

Nous devons esperer que Ies employes sur les chemins de fer administres par les

Syndics se conteront de fa ire to utes les representatious nccessaires concernant les

salaircs ou "les conditions du service pm' l'entremise de leur rcpresentant au bureau

des Syndics nommes a seulc fin de survciller leurs interGts et n« ehcreheront a
exercer aucunc influence politiquo. :\Jais serions-nous de,;us (hns ect espoir, nous

sommes cert8ins quePopiniou publique donnerait son appui complet. a tout gouverne­

merit qui fora it introduire et ndoptr-r uno loi b8see sur Ie precedent de Victoria.

Constitution en corporation de la compagnie du chemin de fer federal.

Lc bureau des Syndics devrait etre const ituc en corporation soit directement

par une Ioi du Parlement, soit par une Charte Royale en vertu de la loi, sous Ie nom
de compagnie du chernin de fer federal avec un capital nominal. S111)1)OS01lS que le

capital soit de $50,000 divise en 500 actions de $100 chacune. Chaque syndic aurait

100 actions. Ces actions scraient inscrites dans Ie registr« comme etant detenues
coujointement par ehaque syndic en particulier et Ie ministre des Finances pour le

moment. Le syndic nomme d'abord aurait droit de vote; mais il ne pourrait pas ope­

rer un transfert de ses actions sans I'assentiment par eerit du ministre des Finances.

n serait prescrit dans la charte que nullo action ne pourrn it 0tre transfer6e sauf

it un syndic dilment nomine et que les actions sont gardees en fidci-commis pour Ie
Dominion du Canada.

Transfert des actions aux syndics.

Afin de donner au bureau des Syndics Ie coutrolo des chemins de fer mentionnos,
Ies actions suivantes devraient leur etre transferees:

1. Canadian-N orih ern.-Les $40,000,000 d'actions ordinuiros deposees, au tresor

du gouverncmont canadien devraient Gire transferees aux Syndics par le gouverne­

ment, et laissant aussi (sujet a cette partie subsequeuto de notre rapport concernant la
compensation des droits existants) les autres $60.000.000 aux mains d'actionnaires
par-ticuliers.



LES ACTIONNAIRES DU CANADIAN-NORTHERN.

Transfert des chemins de fer aux syndics.

3. Compagnie du Gmnd-Ti'onc.-Toutes Ies actions, garanties, previlegiees au pre­

mier, second et troisieme degres, et ordinaires, devraient etrc transferees. N ous nous

occupons plus loin de la question des reclamations des actionnuires actuels.
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2. Gmnd-Tl'onc-Pacifique.-Toutes les actions ordinaires devraient etre transfe­

rees sans aucun paiement, excepte que l'argent reellement paye pour les actions autres

que celles qui sont detenues par la compagnie du Grand-Trone Sera rembourse,

I niercoloniol et Transcontinental N ational.-Nous recommandons au gouverne­

merit de livrer ces chemins de fer aux Syndics. II n'y aurait pas de securitos a trans­

ferer ni dargr-nt a donner. L'autorite du Parlement devrait suffire au transfert.

N ous disons dans une partie plus avancee de ce rapport pourquoi nous f'aisons cctte

recommanda tion.

]\~ous revenons a la question de savoir, considerant to utes les circonstanccs d'une

question ires diflicile, comment arriver a uue base equitable d'entente dans I'arrange­

mont qui devra se faire entre Ie gouvernement et les actionnaires du Oanadian-Norlh­
ern il faut regler un point pour commercer. On a declare et insinue sans mesure

que I'm·gent public recu par Ia raison social" 1'hckenzie et .Mnnn avait servi aux fins

personuclles de Sir William Mackenzie et Sir Donald .Manu. Et ces messieurs sont

reconnus comme Ies dctcnteurs de la runjorito des actions du Canndian-Noril.ern, Si

cette accusation eta it fOllc1ee ils u'aurnicnt evidemment aucun droit d'exiger un traite­

merit equitable.

Accusations de detournement non-fondees.

Nous SOnllTIeS convaincus que cette accusation u'est pas fondee. Pendant notre

enquete tenue a Toronto les 26 et 27 fhrier; 110US nous sornrncs rcnseignes complete­

ment a ce sujet et avons examine sons sermeut JIlL Hanna, Ie vice-president, et JIlL A.

J. Mitchell, du resean du Canodian-Nortliern,

Ces deux gentilshommcs ant nne connaissance intime de ses fiuunces compliquees,

TIs ont donne leur temoignage avec sillcerite ct franchise, et selou nous, avec un hon­

nete desir de jctcr toute la Iumiere voulue sur toute question an sujer de laquclle nons

desirions des rcnscignements. Lls ont attire notre attention sur Ie rapport cnvoye au

Solliciteur general du Canada par les verificateurs du gouvoruomont. en date du 22
avril 1914, lequel est 'publie parmi Ies documents sessionnel« do cette meme annee

(nOS 269 b, i , j, 1, m.) I.e passage dont il s'ag-it est Ie suivant:

"Nous des irons attirer d'une maniero speciale l'attcntion sur la declaration
n° 2, laquelle est nne declaration du controlpul' des entrepreneurs lJ1essrs, lJ1ac­
kenzie, Mo n-n and C'ompanj/. Limited. que les entrepreneurs n'ont fait aucun
profit pour IE'S travaux sur Ie chemin de fer Canadian-Norihern. a part d'un cer-
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tain nombre d'actions Iiberees ordinaires tel qu'il appert par la declaration conte­
nue dans notre rapport precedent. Cette declaration a etc prouvee Ii notre
satisfaction resultant de notre inspection des livres des dits entrepreneurs ainsi
que de ceux de la compagnie..'

La preuve de vive voix que no us reproduisons appuie et confirrne cntierement Ie

rapport des verificuteurs du gouvornemcnt.

"~1. ::YI!TCHELL: Outre cola, sir Henry, relativement a la construction, il
u'y a pas eu de commissions d'entrepreneurs a payer an sujet d'aucune entre­
prise actuelle. L'ouvrage etait trunsferc a la compagnie de chemin de fer au
prix cofitaut.

.. Par exemple, il y a actuellement pour environ $204,000,UOO de travaux
pour lesquels il n'a ete paye aucun poureentago quelconque aux entrepreneurs.
L'ouvrage eta it transfere au prix coutaut.

i. Sir Ih:KllY DR\YTOX: Commentcela pouvait-il so fain'! Quel mecanisme
s'appliqucrait Ii cet ouvrage j Comment f'aisicz-vousi

.i::'lI. Ml'l'CHELL: L'ouvrage etait fait par lcs entrepreneurs, MJ\[, Maekcnzi«,
Mann and Compuny, Limited, et il eta it charge a lncompagnic aux prix des de­
penses r6elles encourues. 'I'ous les t.itres ont ete rcmis.

.. Sir IIEKRY DRAYTOX: Est-ce qu'on ne faisait pas la part pour 10 compte des
travaux d'urgence!

":I\L MITCHELL: 11 s'agissait du prix coutunt sculement, du moins pour ce
qui concerne Mackenzie, M'an.n. and Company, Limited. Lls ont 8te rcmbourses
pour ce qu'jls ont paye d'apres leurs bordereaux de paye.

"Sir HEKRY DRAYTO:"f: D'une maniero generale, ces bordereaux de paye et
autres choses semblables, couvrent les frais usue1s et ordiuaires, V ous les prepa­
riez de fait ayant en vue Ies truvaux "d'urgence"?

":1\1. :l\IrrCI-lELL: Oui, monsieur, mais au lieu d'avoir uuo counuission ell' 10
pour 100 ils eurent des actions du chemin de fer Catuuliau-Norlliern, U'est la
Ie paiement que les entrepreneurs reC;l1rent au lieu de recevoir TI;Je remuneration
en argent.

"Sir lIEXHY DHAYTO:\: Los elltrepreneurs eux-rnfmos du iuo ius quelques­
uns d'entr'eux, devaient rernplir les fonctious de surveillants des travaux, voyant
Ii faire faire I'ouvrago, avec ell plus toutes les depellses supplcmenta ires t

" !'L ::YIrTCllELL: Oui.

" Sir HE"HY DRAYTO::-:: Ccs dl'lJcnses y scraient coiuprises ?

");f. MITCHELL: Pal' exernple, la compagnic du Pacifiquc-Cnnndicn acco rdo
un contrat disons Ii Foley et compagnie pour faire certains travaux. Cos der­
n iers Ie passent Ii d'autres en trepreueurs qui, it leur tour, fcrout fair« l'ouvrage
probablement par des employes de gares. Foley et compagnie nuraiont leur com­
mission. Sur U11 contrat considerable ils obtiendraient une somme haspe sur uno
commission de ;) ou .s pour 100.

,i Au lieu ele cctte base de ;; ou S pour 1011 que Ie Paeifique-C'<JlIadien p.ue­
rait a Foley et cornp.urni« en nrgent. Ie Canrulian-_Vol'lhem pavait l1farl,cl/zie,
Mann and Company" Limited, en actions.

" Sir Hsxnv DH.\1''1'0';: V ous elites que vous ue f'aisi.» ,WCl1]H, part du tout
pour cette survcillunco ct autres foiictions en redigeant C('S compte", losquclles
sont generalement couvertes par ce ;) ou ceS pour 100?



" Sir HE:\HY DnAYTox: Les fonctionnaires, hors ks dC:partements preposos
exclusivernent a l'exp~oitation, s'occupaicnt surtout du travail de constructiou j

,. JvI. Hx,,;,,"\: N ous avions d'autres fouctionnu ires dont les principaux cle­
voirs consistaient il surveiller la construction exdusivement.

"Sir I-Ir;;\HY l)RAYTO:\: Je suppose que sir Donald }fann, le vice-president,
etait a la tete du travail de construotioni
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" LE C03DlISSAJRE Ac\\oRTH: Vous dites que tout ceci a de examine
gouvernement, N aturellement jc ne suis pas au courant de' cette affaire.
ce une enquctc pr~liminaire?

"::VI. 1I1ITCHELL: Oui, monsieur.

cc Sir HE:\'RY Dn.\YToN: Relativement a certains prets :faits en 1D14.

., LE CO~DITSSXmE Acwornll: Mais a-t-on examine cette question des entre­
preneurs?

"M. MITCHELL: Aucune pour Ies entrepreneurs pr iucipaux ; on ne leur
allouait rien.

" Sir HENRY DnAYTo)l: Sir Donald .Mann y consacrait une bonne partie de
son temps. V oulez-vous dire qu'il ri'etait pas paye pour ce1a?

"lVr. JlIITCHELL: Le 'gouvernement a obtenu tous ces details en 1914, SIT

Henry.

"Sir Huxnv 1)llAYTO)l: Nous avons ces renseignements relativement a l'item
considerable des $200,000,000 - ou ee montant est asscz justc, Votre idee est
que dEl cet item considerable (Ie montant est considerable, sans do ute) pour ce
qui concerne les $200,000,000 en t ravaux de construction eomme question de fait,
les entrepreneurs principaux }vIessrs. 1JIacl.:enzie, Man nand Oompany, Limited,
n'ont retire aueun benefice. et que les souls profits qui ont ete retires sont alles
aux sous-cntreprencurs !

"JIlL :MrrcHELL: C'esp cela.

" Sir Hrxnv DnAYTO=": Quels etaient les sous-eutrcprcucurs '!

"lit :MITCHELL: Il y en avait plusieurs, tous Ies gros entrepreneurs du Ca­
nada et des Etats-Lnis, je cro is,

"Sir HEXHY DnAYTO:';: Et vos compagnies subsidiaires, agissaient-elles
com me sous-entrepreucurs j

., liT. ,MITCHELL : Non, monsieur; pas que je sache.

"~f. Mrrclll~;LL: Le gouvcrncment a noinmc trois auditeurs qui sont venus
a Toronto et qui out examine les Iivrcs du Canadian-Northern depuis Ie com­
mencement. Ces auditcurs ant fait un rapport complet au gouvernement; ce
rapport est cornpris dans Ic livre bleu ernis par l'Etat.

"Sir HE'\H¥ DHAYTO:\: Pour completer les temoignages rela tif's a la cons­
truction des voies, il y a une que.stion que je voudruis vous poser. Le Canadian­
N ortluru lui-memo, est uue cornp.unue de constructiou , prut iquernent, n'est-ce
pas?

"lYL HA:\J'\"\: Qui. Nous faisons nous-mcmcs toute notre construction.

"Sir I-IE:\RY DHAYTOX: La plus gnmde partie de Ia construction se fait par
.Messrs .Mackenzie, JIann and Co., Lul., de la manicre melltionllee par lYL
:JIitchell ?

"JIlL HA:\:\A: Oui,

DOC. PARLEMENTAIRE No 209
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"M. 1-1-\:\';\.'1,: 11 sc charge de ce travail.

" Sir HE"nY DRAYTON: Sir 'William Mackenzie Iui-meine en a fait bcaucoup
aussi '!

"M. HAN:"A: Oui ; et il s'occupait des finances.

" Sir lIE"\[IY DnAYToN: Bien qu'ils n'aiont pas pt-is de profit comme entre­
preneurs, n'cst-ce pas que Ia compagnie Ies a remunercs pour leurs services 1

"JYI. I-IANi\A: Pas pour la valeur d'un dollar.

" Sir HI:" III' DnAYTO:": De sorte ou'Ils ont travaille sans tru itoment 'I

" JYL HANNA: Absohunent.

"Sir Hxxav DRAYTOX: Voila qui est trop modeste. car C8 u'cst pas des nffai-
res.

"l\I. n.\'\:\.\: C'cst l'expcrience de ces deux messieurs. Ni I'un ni I'autre
n'n ete sur une liste des d6bourses du Cano.dian-X orlliern pour In valeur d'un
dollar.

":Sir HI,;1\llY DnAYT\)l\: ?fi aucuno de leurs compaguics subsidiaires 1

i. J\1. II\""'A: Pas une.

(. Sir HE'\HY DHAYT01\: De sorte que pendant qu'ils 6taient occupes au tra­
vail de construct.ion ni la compagnie ni persoune ne leur ,1 l'nye aucun profit '!

"l\1. lIA1\NA: Voila qui est exact.

Lc r6sultat de nos euquftes uo ns porte a croir« que sir \Villiarn JYladHlZie et sir

Donald .Mnnu avaient tous deux coufiuncc dans Ie succes final de leur ent reprise et dans

leur pouvoir de lu meuer a bonne fin.
n 6tait done &videmment de leur intcret, comme propr.iotairr-s de tout Ie capital

ordinairo, que IE' chemin soit aussi bien situe ct constru it aussi economiquenlC'nt que

possible. Et ils ont fait de Iour mieux pour ntteiudre ce but. _ Le succes de leurs efforts
peut etre juge par lc fait que la construction du Canadian-Norlliern, depuis 'I'ollerton

(120 millcs a I'ouest d'Edmonton) jusqu'a Vancouver, a co'ilt6 $88,62D du mille, tundis
que In construction du Grand-Tronc-Pacifiqnc, depuis 'Wolf-Creek (en bee de Toller­

ton sur In riviera Athabaska) j usqu'a Prince-Rupert, u eOllt6 $112,000 du mille. nest

vrai que Ie Canadian-Northeru a eu I'avantagn des routes ele "eharge" construites par

Ie Grand-Trnnc-Paci tique entre la rivier« Pembinn et Hesplendent, ear le Grund-Trone­

Pacifique a (ote le premier a exploiter cette region; mais a I'oucontro de cot avautuae,

il a ete oblig6 de payer des prix plus eleves pour la mn iu-d'u-uvrt- et les matvri anx.

Nous croyous qu'a purler d'une mauier« gcncrnle, une considcrntion vaut 1'autre. En­

core, Ie cofit de la coustructiou du Canadia.n-Northern, dernis Port-Arthur il l'cst, jus­

qu'!t Montreal, peuf etre compare avec justice a celui de In construction du Trans­
continental-National, de Winnipeg' a Quebec. I~e cofit du Canadian-Norih ern a e.te de

$52,602 du mille, y compris l'interet a 5 pour 100 durant In periode de coustruction,

mais sans compter Ie terminus pour voyageurs a .Montreal. I,e coiH du Transconti­

nental-Natlonal n 6te de $D3,735, y cornpris l'intereta 3 pour 100 j usqu'nu :11 dreembre
1914, mais sans teu ir eompte du pont de Quebe«.



On recommande l'arbitrage.

JliIais dans l'arrangement que uous proposons les fidei-conuuissairos dovront ex­

ploiter Ie Canadian-Northern comme partie dun reseau compose. II sera done im­

possible a la compagnie du Canadian-Northern, commo telle, d'ucqueri r dl'S dividendes
sur son capital distinct, N ous proposons qu'au cas ou il serait decide lIe perruetue aux

actionnaires actuels de retenir une partie de leurs actions, Ia Loi du Pnrlement qui

eree les fidei-commissaires stipulcra I'arbitrug« entre les «ommissuiros et Ia compagnie

du Canadian-Nortliern et cree une commission d'arbitrauc pour agir immediatement.

Les fielei-commissaires devraient nommer un arbitre, les a(~tiOllllaires du Canadian­

Northern l'autre, puis ees deux s'entenelront sur Ie choix d'un troisieme; advcnallt Ie

cas ou ils ne peuvent s'entendre sur cette nomination, l'arbitre sera ehoisi par Ie jugc

en chef dc la eoul' de l'Eehiquier; et la decision de C'ette C'ommission devrait [>tre sans

uppel.

Les crrcurs conunises par los proprietaires du Canaduin-Nortliern consistuient plu­

tilt dans In duplication 110n ncccssaire de certaines voies et dans I'cxtension en certains

l,('lTitoires qui u'offra it qu'un faible trufic en retour, plutot que dans Fi mprevoynuc« ct

Ie gnspi llage dans la construction memo.

Notre conc-lusiou de toute I'nffa iro, c'est que I'argcnt requis pour la construction

till Canadian-Norih ern a etc acquis avec beaucoup d'habilcto finuucier« ct a des taux

tres modestes.. que la construction a ete economique, mais que It' parachcvcmont du rc­
scau cornme reseau distinct entrainerait de fortes depenses au eompte du capital sur

des voies d'einuranchcmcnt et des terminus dans l'est, et uue grande duplication de

facilites cxistantr-s ; qu'il est impossible pour la compagnie, sans aide, de terminer son

entroprise ; et qu'i! est d'nn interet nbsolumeut vital pour Ie pays quo ('e5 duplications

ecssent.
Dans [es ci rcoustnuo-», les act ionuuires du Caiuulian-Nortl.ern peuveut-ils r6clmner

quelqu« compensation? Xous ne croyons pas qu'ils puissent cc fairc de droit. Mai., dans

Ie passe Ie., gOll\'erncments ne s'cu sont pas tenus a Ia stride 16galit6 dans leurs rela­

tions avec ll"alltres compnguies. Fll t ra itemeu t sinrilairo dans cc' eas peut sc justifier.

La compagnie a hcaueoup fait pour develop]ler les province- des prairies. Scs voics

sont bien "plaeees. out Cote coustruitcs eC'oIJomiquement, ct ont uue haute valeur pour le

service public. Des Iiglles construites dern iercmcut. aussi, nons pouvous dire qu'olles

out ete bien place du point eli' Hie du gellie, sinon du trufic, et qu'elles out ete construi­

u-s 6C'onomiquc'meat. Et si dans ('('s dcrnieres aunees lcs nctiouua ires du Can ad ian­
Northern ant ete empottes par uno vague d'opt imisms non-fonde. au moins pouvons­

nous dire, duns leur fuvcur, que Ia presque totalite de lu popnlation .Iu Canada s'at­

tcndaicut au merne su('c[,,;. Nous somrnes d'nvis q\l'en fin de compte un regll'lllellt 6qcli­

table ele I'affa irc scrait de laisser aux actionnaires du Canadio.n-Nortliern u nr- modique

portion des actions qu'ils elC·tiellllellt actuellcmeut.
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Sueces et insucees du "Canadian-Northern."
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Les arbitres devraient avoir Ie pouvoir de decider de deux questions:

(1) Qu'elle proportion du capital ordinaire du Canadian-Nortliern. devrait avec

justice rester dans les mains des detenteurs actuels;
(2) Quelle proportion des encaisselu'ents de la Dominion Railway Oompany peut

avec justice etre eonsideree comme provenant des lignes du Oanadian-Norihern,

Pour illustrer ce que no us voulons dire, supposons une decision des arbitres ,3­

l'effet que 5 pour 100 des actions du Canadian-Noriliern. resteront la propriete des de­
tenteurs actuels et en plus' qu'une moi tie des cncaisscments de la Dominion 'Railway

Oompany sera avec justice imputable aux lignes du Oanadian-Noriliern, Alors leur de­

cision signifiera qu'a meme tout dividende declare a I'avenir par la Dominion Railway

Company 2~ pour 100 (la moitie de 5 pour 100) sera payable aux detenteurs actuels
des actions du Cantulian-Noriliern. oua leurs acquereurs par transfert. N ous croyons
que les arbitres devruient fixer ce pourcentuge une fois pour toutes. Une condition du

reglement devrait Hre que les actionnaires en mirrorite, du Oanadian-Norlliern. fussent
tenus de nommer les tidei-commissaires, par un acte irrevocable, pour voter leurs actions
par, procuration. 0]] veillera nature11ement a ce que la commission d'arbitrage ne

tienne compte qli(; des ligues du Canadian-N ortliern telles qu'ellos sont a lu date de la
passation de la lui, et ne proudra nullement en consideration uue augmentation subse­
quente dans Ie revenu proveuant de debourses additionnels de l'argcnt public.

LES ACTIO~NAIRESDU GHAND-TIWNU.

La position de Ia compagnie du Grand-Trone est entiererncnt differcnte de ccll«
de la compagnie clu Canadian-Northern. La compagnie du Granel-Trone a cinq e"tego­

r ies dist.inctcs d'actionnaires; Ie Canadian-Northern n'a que Ie capital ordinaire. Les
actions du Grand-Tronc representent-s-a quel degre il est maintenant presque impossible

et plutot inutile de determiner, ear la compagnie existe depuis plus de soixante ans­
I'a rg'cirt couipt.ant debourse; les actions du Canadian-Norili crn. ne represeu tcnt pas d'ar­

gent comptant, seulement une reversion possible. La compagnie du Grnnd-Tronc a tou­

jours paye des dividendes sur certaines categories du capital; le capital ordinaire du
Canadian-Norlh ern. n'a jamais eu rnem« le prospect d'un dividende immediat, Le Can a­

dian-Norihern a ete 'construit economiquement et il est mcdcrcment capitalise. On ne

pent dire ccla ni du Grand-Tronc ni du Grand- 'I'ronc-Pacifiquc. Le Oanadian-Norili­

ern a un capital de $54,961 du mille; Ic Grund-Trone, $127,340; Io Grand-Trone-Paci­

fique, $98,018. Eviclemmellt les deux cornpaguies ne peuvent etre traitees de la merne
maniere. Evidomment aussi les droits des ciuq categories d'actionnaires du Grand-Trone
different largement d'une categcri« it I'autro. N ous sornmus arrives a la conclusion qu'il

nous est impossible de determiner ces droits respectifs ; que toute compensation faite
aux actionuaircs pour la reddition de leurs actions doit ctro faite non a eux mais a
Ia eompagnie comme corps; et que les directcurs de Ia compagnie doivent assumer Ia
rr-sponsahilite de preparer uu plan qui fasse une repartition e,quitable entre Ies cate­

gories, ainsi que d'obtenir les conscntements et I'autoritri legale necessaircs pour met­
tre Ie plan a I'ccuvre.

A eonsiderer Ie pl'Obleme de ce point de vue nous devonB etmlier de quelle maniere
nous pouvoils arriver a une compen5ation equitable pour la compagnie. Le rapport de
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ETAI' DU C"WITAL SOCIAL ET DfT CAPITAL-ACTIOXS I!';DIQUAXT LA P!lOPORTIOX E:\J ISE .TuSQU'AU

31 DECEl\fBRE 1915.

Tot,n, actions privilegiees. . . . . . . . . . . . . . . . 25,618,0.15 4 6 25,618,055 4 61 .........
Actions ordinaire;....................... 24,797,761 2 71 23,955,43617 3 842,324 5 4

Grand total. 1 50,415,816 7 1 49,573,492 1 9 £842,324 5 4
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Total.

l\Iontnn t non
club.

£ s. d.s. d.£

12,500,000 0 0 ..
3,420,00000 .
2,530,00000 ..
7,168,055 4 6 .

s. d.£

12, .'iOO, 000 0 0
3,420,000 0 0
~,532, 0Z2 0 0
1,161>,OJn 4 6

Mont.an; autorise. Montant emis.

Premieres act ions I Dcuxiemes !Tr01Sierne.'i actions I
priYilegiee::,,5%. acti:)ps p~i\·ile- prjvile,!:,6(~e'-l, 4%. I

glee- 0% I

Description.
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Garanti.Annee.

, ~,

"---
I !% s c. % $ c. % s C. 0/ $ s/0 C. I c.

06...... 4 1,.520,404 60 5 831,428 64 5 61.5,244 16 3 1,046,036 841 4,013,11424
07...... 4 1,638,95295 5 831,428 64 5 61.5,244 16 3 1,046,03684 4,131,662 59

108 ...... 4 1,861,121 49 5 831,428 64 ?~ 307,622 08 .......... 3,000,172 21-2 , .......
09... 4 1,915,522 07 5 831,428 64 5 615,244 16 .......... ........ :,,362,19487
10.. 4 1,960,171 50 5 831,428 64 5 61,5,244 16 ! 174,33947 3,581,183 77
ll ...... 4 2,080,161 11 5 831,428 64 5 61.5,244 16 1~ 523,018 42 4,049,8.52 33
12...... 4 2,3,;1,148 07 5 831,428 64 5 615,244 16 2t 871,697 36 4,669,518 23
13...... 4 2,417,871 06 5 831,428 64 5 615,244 16 'H 871,697 36 4,7.36 241 22~2

H ...... 3! 2,129,166 67 ... ..... ............ ........ .. ...... ..... .. . . . . . . . .- .. 2,129,16.6 67
15...... 4 2,433,333 33 ..... ............... ... . ............ .... . ............ 2,433,333 33

20,307,81,2 85 6,651,429 12 4,614,331 20 4,5:3:?,826 29 36,106,439 46
oyen.de

I

-~~~.-

10 ans .. .... 2,030,785 28 655,142 91 461,433 12 45;3,282 63 3,610,643 94
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la compagnie pour I'nnnco termineo Ie 31 decembre 1915 donne l'etat elu capital-actions

eommo suit:

JLe total emis peut ptrc pris cn chiffres rouds comme etant dc $240,000,000. On
I'>'marquera qu'approximotivcmont une moitir' est du capital privilegi6 et l'autre mni t i.;
{lu capital ordinairr-. L'evaluation de la Bourse de Londres pour ce chiHre uominal
d.e $240,000,000 est auteur de $70,000,000 ou $75,000,000. de 56 a peu pres pour Ie capi­
tnt gnranti a 4 pour 100 qui dopuis dix ans a rr-ru son dividendo on entier (exeepte une
aunee oil. il etait a court d'un dcmi pour cent), jusqu'a environ 10 pour Ie capital ordi­
naire qui n'a jamn is re.,;u de dividende. La table ci-dessons f8it voir I'ltistoire des
dil'ielendes clepuis Ies clix rlcrlJieres mm0C'S:

On vorru que Ie mont.uit moyen pnyc ell dividcnd,'s a (,to $:j.GOn.ooo par uuuee.

De sorte que I'cvaluntion de Ia bourse pour vrui dire capitalise los diyidendes sur une

base de 5 pour 100. Et ce ehifhe cbns un pays qui SP rlcve1oPP8 rapid"Illcnt pourrnit

etre ra isonnnblo si ces rlividondos se gag-naient et pouvaipnt se maintenir. }\;fais en

,\1
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vue de la declaration des fonctionnaires memes de 1'1 compagnie que $21,000,000, qui

auraieut du etre debourses a memo les recettes pour l'cntretien, n'ont pas ete ainsi

debourscs on ne peut preteudre que ces dividendes ont etc gagncs. En vue, aussi, du

fait que 1'1 compagnie doit fa ire face a un passif immcdiat do $5,000,000 11'11' annee

relat ivement au Grand-Trone-Pacifique et de la uec1aration de ses proprcs Tonction­

naires qu'un debourse do $30,000,000 sur 10 compte du capital est i mmediatement

necessairc pour mettre II'S voies do Ia compagnie en etat de suffir.: a son trafic actuel,
on peut encore moins pretendrc que II'S dividcndes pourront sc maintenir. On no peut

done pas s'attendre a Cp que les fidei-eommissaires prennent le capitn] des aetiorlllaires

sur Ia base des dividelldes passes. :ilIcme si Ie Gouvernement les dechargeait eutiere­

mont, comrno il a ete propose par leur president, de lour malhcureusc cntroprisc du

Grand-Trouc-Pnciflque-c- et comme nous I'avous deja dit uous ne pouvons eraire que

cette demandc puisso Nre justifiee en raison-il est evident que la compagu i« du Grand­

Trone u'est pas et ne sera pas pour qnelque temps encore, dans une position qui lui

permette de deboursor des fonds a titre de dividrndes. N ous consideron» tout Ie capital­
actions de la compagn ie comme avant tres peu de valour i ntr i nscqur. a l'hcurr- aetuene.

Bas'ee Bur la valeurpresente du reveuu susceptible d'etre maintenu la compensation

equitable scrait tres petite.

lxx COMMISSION D'ENqUETE SUR LES CHEjllNS DE PER

Conditions d'achat reeommandees.

J'vIais nous no croyons pas que ce soit la Ja scull' base qui devait servrr au peuplc du

Canada dans cette affaire. N ous pensons quil faut ngir ici avec genfrosite plutot

qu'en stricto justice. Le Canada est bien l'obJig6 des actiounairo« du Gra:rd-Tronc

qui dans les premiers jours, avec tr(~s peu d'aid(, do l'Etat, et en competition avec les

voies ferrees des Etats-T'n is a ressources iniin iment plus gr.uides, out 0rige Ie premier

reseau de chemin de fer canadien. Plus tard la compagni« a du rencoutrer la coucur­

renee de rivaux canadicns appuyes d'enormes subsides. Et On no pent pas dire qu'en

aucun temps de SOil histuiro les aetionnair<?s du Grand-Tl'OlIC aicnt obtcuu des profits

cxhorbitants sur leur cutrcprisr-, Entin de compte nous rocornmnudon-, (]u'a condition

de Ia reddition par la compagnie clu Grund-Tronc de tout leur capitul-nctions. garnnt i,

privilegie et urdinuirr.. les eonnnissail'es accordsut un octroi a'l1lud imputable, "omme

frais d'exploitation. sur toute I'cntreprisc dt' la Dominion H'li/w(J!! GOIJI)JaJ1!J c1nrc'Jlt lcs

sept premieres annr-cs. apres Jaqnelle pl'riocle i1 sera aug-mentf ele 40 an :")0 pour 100.

N ous avons Iaisse en blanc la place des chiffres, parcequ'il sera question clu cornptant

en main, de Ia valeur du materiel emmagn-iue, etc., ce qui neeessitera uue fixation eon­

jo inte du 'molltnnt preeis. J\Iais ce que nons vouJons dire e,it qne Je premier ehitfre

devrait etre un pourcentage modeste 111ais imp/1rtant de $:3.600,000 (le dividende m:Jyen

paye depuis les dix del'llicl'es mmees).

Valeur reelle de la propriete du Grand-Trone.

N ous comprenons bien que les aetiOllllaires en dehors du Canada, (In'on peut diffi­

ciJement s'attendre it trouver tout-a-fait au courant de l'administrntionde Jeur pro­

pri6te, non'·seulement ne verl'Dnt pas de generosite dans cette suggestion, t0Ut d'abord,
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mais croiront memo qu'on manque de justice a leur egaI'd. .Nous trouvons done sage

d'exposer ici en resume ee que nous avons expose dans les pages precedcntes de ce rap­

port.
1. Lo revenu du Grand-Trone applique aux dividcudes a Cite en moveu ne depuis

Ies dix dornieres an nees, $8,600,000.
2. Pour rencontrer les arrerages sur l'entretien. $21,000,000 doivent etre debour­

ses sur-Ie-ehamp. Ce montant est presque egal a six dividendes auuuels.

3. Pour prevonir la recurrence d'arrerages les frais d'entretien devront etre a
I'avenir beaucoiip plus lourds que par le passe; pas mains de $2,500,000, selon l'avis

du president, sur I'equipemeut seu1.

4. Pour mettre la propriete en Ctat de suffire a ses transactions actuelles $80,000,000

de capital nouveau doivout etre debourses immediatomcnt. A suuposor memo que Ia

compagnie puisse level' ce montant, et ue Ie paic qu'uu taux de 5 p.c., cela ajouterait

$1,500,000 aux depcnses anuuellcs.
Et tout ceci sur les scules voies du Grand-Tronc Iui-rneme, sans ten ir compte de

ses respousahilitcs relatives au Grand-Trone-Pacifique. Ces dernieres respousabilites

qui se chiffrent aujourd'hui a $5,000.000, et atteindront biel1tOt plus de $7,000,000, il

n'est pas beso in de les exposer de nouveau en detail.' Le president du Grand-Trone,

dans sa lettre au premier .Mirristre, en date du 10 dccembro 1911'), a declare: "Dans les

eircoustanees presentos il est impossible pour la compagnie du Grand-Trone de faire

face aux responsabilitcs additionnelles provenant du ehemin de fer Graud-Tronc-Pa­

cifique". Et lors de sa deposition devant notre commission d'ClHjUete a Montreal le

24 f'evrier 1911, Ie president du Grand-Trone a declare que non seulement i l serait

impossible a sa compagnie de remplir leur contrat, mais encore que eette irnpossihilite

a toujours existe. Et ncaurnoins iln'y a aucun doute que la cornpagnie est legaloment
responsable des conditions du contrat. Et Ia compagnie du Grund-Trone a Ia premiere

rcsponsabilite pour la conception de l'entreprise du Grand-Trnnc-Pacifiquc.

VINTEHCOU)NIAL ET U: TllANSCONTlNENTAL NATIONAL.

NOli" avons rccoiumandc qlHe les chemins de fer Intereolonial et 'I'ranscorrtineutal­

National soient roiuis nux fideicommissaires. Plusiours raisollsmotivent eette rc­
eornmandation. N ous sornmes opposes, cornmc uous I'avons deja dit, en priucipe, a
l'exploitatiou industriel1e sous la direction iuuncdiate de I'Etat, ct cl' pl'ineipe s'appli­

que a ces chemins de fer tout autant qu'au 'Canadian-Northern, au Grand-Trone et

au Grnnd-Trouc-Pacifique. Xlais, en plus des mincipes generanx, il y a mui u t argu­

ment de Jorc« en favour du trausfcr t dans los circonstanccs specialcs de Ce cas.

On recommande Ie transfert du Transcontinental-National.

Prcuons d'abord le Transcontinental-National; il est €,vidcllt qu'on ne pent hisser
cette voie dans son etat actuel. SOli nom memo indique qn'olle a ete construit« cornmn

, une grande route natioualo d'un ocean a I'autre, On ne pout la laisse} tcrminer dans

un bout mort a Winnipeg. Ses esperancos de devenir une entreprise payante et de

gagner pour Ie peuple du Canada un rernboursement pecuniaire adequat sur les $160,-
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000,000 qu'elle leur a coute, He sont pas tres brillants dans aucuns cas, mais ses espe­

rances sont absolumeut sans espoir si eUe se termine a Winnipeg. :vVinnipeg est avant

tout un centre de collection et de distribution plutdt qu'un centre de production. C~

qu'eHe produit est expedie surtout vors I'o uest. Le chemin de fer Pncifiquc-Cauadien

peut russembler et distribuer dans l'ouest; il pout colliger et distribuer dans Fest; il a

ses ports de mer et ses agents de communication pour la traversee de I'oconn atlanti-

• que; et il transportcra tout son trafic sur sa propre voic, entre vVinnipeg' dun cote et

Toronto. JliIontreal et los ports de mer, de 1'autre, Exactement 1a meme chose doit se

faire par la Dam inion Railway Oompany, une fois que Ie Oanadian-Norlliern, Ie Grand­

Trone et lo Grand-Trone-Pacifique sont combines dans un seul reseau. Si Ie chemin

dE; 1'Etnt, le Tramcontinental-Natioual, n'est pas pris dans ce rPsc[lll il perira d'iua­
nition.

On recommande Ie transfert de I'Intercolonial,

Nous recommaurlous 10 trunsfert eLe l'Intercolonial pou l' trois raisons pratiques :

I'i nteret des provinces maritimes; ]'interet des contribuables canadicns ; 1'interH de

I'cntropriso cllc-mcmo.

Durant Ies vingt dernieres ann6cs, les progres des provinces maritimes ont Gte plus

lents, it tout prendre, que I'avauccmcnt des quatre parties du pays. Cependant la ma­

tiere premiere est d'acces facile, et les salaires sont surcment aussi bas qu'aillcurs, Or

une vnste et importantepartie de ces proviuces est dessorvir- par I'Jntorcolon ial seule­

nient ; co reseau est simplement une Iigne locale finissaut a?lIontreal, sans raccordeinent

direct avec les marches de 1'0ntario et de 1'0uest. eet isolement fI nui aux provinces

maritimes.

L'cncombrr-inent recent. sur I'Iu tcrcolonial, a demontre ncttcment que ce roseau

no pouvaitpns satisfaire aux ex igoucos de ses aftaircs. II dovru it ou construire ses pro­

11res totes de ligne it .Montreal, ce qui lui coftternit au moins de dix a qu inze millions

et eutraiueruit rIe nouveaux doublements inntilos ot incpportuns d'uutillllge aux de­

pens du public, ou bien avoir de droit d'acces au terminus du Grn nd-Trouc, 01t il ar­

rive assujetti tout d'abord aux besoins proprcs c1u service pnrticulicr du Grund-Trouc.

11 est induhitnblo que les hahitants des provinces maritimes do ivont Ptre dans leur

propro interet desservis. non pas pal' un service qni jusqu'ici n'a constitue qu'un em­

branchement houornb!«, mais par un regime vasre et direct qu i lui ouvriru it tous les

murchcs du P:l~'S a f-gnlite avec J\Tontreal. Toronto pt los uutres centres maunfuctu­

rrers, Et ccd interesse aussi bien tout lc Cn nurla, cal' si Ull membre du corps y gag-tie

quclque chose. tous Ir-s memhres en profitcnt.

L'ahsorption de I'Intcrcolonial dans la Dominion Raitn'a!! C!01iljJ{[.)1'! permettrait ,Ie

plus de corriger un« sitnation dont II'S provinces maritimes sOllf!rent it l'heure actuelle.

L'JntcrcoJ011i'11 1\(' paye pas de taxes lo('ales C't cette exemption devrait disparaitre.

Ene n'a jamais etc jnstifiee a notre flyis. line nmnicipalit6 dont les rues sont "ub­

ordonnees au 1'arde'lu. des passages de l'Intercolonial a tout autant droit de traiter Ie

eheinin de fer ('01l1111e coutribua ble et de lui imposer les taxes locales que si, par cxem­

pIe, Ie Pacifique-Oanadie.n 6tait proprietaire des passages ell question. L'exemptioll

des institutions pnbliques servant il des fins purement publiques peut probablemenii

etre justifiee. mais quant au chemin de fer, II'S taxes locales font partie des £rai, cl'ex-
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ploitation, tout autant que les frais d'entretien ou de transport, et ces taxes doivent

etre payees, quel que soit Ie status de l'administration.
N ous savons qu'il existe dans les provinces "Maritimes, une opinion tres repandue

sur I'obligation implicite du gouvernement Ii accorder des tarifs reduits. Afin qu'on ne
craigne pas que ces droits supposespuisscnt etre attaques, nous crayons que la loi fe­
derale devrait decreter qu'aucune augmentation generulo des tarifs locaux actuellement
en vigusur sur l'Intercolonial ne sera faite par les syndics sans Ie consentement prea­
lable de la Commission des chemins de fer.

POUR LE BIEN PUBLIC.

N ous recommandous en deuxieme lieu Ie transfert de l'Intercolonial dans l'interet
des contribuables canadiens. D'apres les statistiques du ministere des Chemins de fer
et canaux, 1916, les frais du capital de ce reseuu ont ete de $106,312,705.25. Pour payer
l'interet sur ce placement, il faudrait que Ie chemin de fer gagnfit une recette nette
d'onviron cinq millions. On a Ii vrai dire fort ingenicusement soutenu, ces temps der­
niers, que Ie reseau aurait du gaguer, des ses debuts, un interet commercialement pro­
portionnel, et que tous los interets qu'il n'a pas gagries au cours de son existence en­
tierc devraient etre capitaliscs et calcules pour verifier la somma qu'il a effectivement

oofitee au Canada.
Nous ne pouvons pas admettre cet argument pl utdt fantastique. Si cette tMorie

etait acceptee il est certain qu'une tendance identique devrait etre suivie pour tous les
chemins de fer ordinaires. L'interet qui n'a jamais ete paye devrait naturellement etre
calcule de meme faoon, Quant a toutes les' subventions d'argent que Ics reseaux particu­
liers ont reeues, et Quant Ii la valeur de toutes les concessions territoriales qu'ils ont
obtenues, et Ie tout devrait etre porte Ii un compte imaginaire sur lequel il Iaudrait ob­
tenir des revenus imaginaircs. De plus, le compte du capital de tout chemin de fer de­
vrait etre refondu de meme facon afiu de 'reporter dans lc compte l'argent qui aurait
du etre puye en dividendes sur lo capital-actions, dans les annees OU l'on n'a pas paye
de dividende ou dans lesquelles on a accorde un dividende insu:ffisant.

Tel doute qu'ou ait sur I'utilite de chercher Ii gagner un interet sur un capital, on
ne discutera pas que Io reseau doit etre administro de facon Ii gagner au moins les frais
d'exploitation, y compris une proportion suffisante qui garautissa les taxes. Et meme
en oubliant I'historique des debuts de l'entreprise, et en etudiant tout simplemcnt les
annoes 1889-1916 au cours desquelles les plus grands progres se sont accomplis au Ca­
nada. ou Ie trafic des chemins de fer canadiens a accuse la plus forte augmentation.
L'Intercolonial n'a pas paye de taxes et n'a pas gagrie non plus ses frais d'exploitation.

Durant la periode susdite, les deficits d'cxploitation signales se ehiffrcnt a $11,188,885.­
50. Les surplus totaux d'exploitation se sont chiffres Ii $1,651,239.73. II y avait toute­
fois de plus, en 1912-16, une somme de $3,046,406.86, irnputos aux frais courants et
appliquee aux renouvellements, lesquels, d'apres les methodes de comptahilite prealable­
ment en vigueur, auraient ete partes au surplus. En reunissant ces deux chiffres et en
les deduisant du deficit, nous trouvons que durant les vingt-huit annees (de 1889 Ii
1916), il y a eu un deficit acnmu1e de $6,491,232.91 du chef de l'exploitation.

20g-F
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Et ce n'est pas tout. J usqu'en 1908 on rr'imputait au revenu aucun frais de renou­
vellements et de remplacements necessaires. Or lorsqus I'outillage est augmonte et per­
fectionne il peut etre juste d'imputer au capital l'exeedent du cofrt des agrandisscmeuts.

1vIais on ne saurait justifier l'imputation au capital des simples rcnouvellements et des

remplacements. On a impute, de 1908 a 1911, du chef des renouvellcments dn roulant,

des rails et traverses, une somme annuelle de $510,000 aux frais dexploitation, Mais

cette somme etait tres insuffisante, comme le demontre le fait suivant: depuis Iors, en
plus de la somme annuelle de $510,000, la sornme supplernentairo de $3,046,406.86 sus­

dite a ete elle aussi porteo aux renouvellements.

L'augmentation du cofrt militaire du chemin de fer accuse nettement le resultat
decoulant de l'imposition de semblabes item de renouvellement au compte du capital.
Ce chiffre ri'aurait peut-etre pas grande importance dans Ie cas d'un chemin de fer nou­

veau necessitant l'agrandissement constant du territoire desservi, I'etablissement de
nouvelles tetes de Iigne et l'augmentation de I'outillage, Mnis dans Ie cas d'une propriete

de vieille date comme l'Intercolonial, cela indique en partie, assurement, des pertes et

une accrue imparfaite du capital. Les rapports milliaires de I'annee 1899 indiquent 1,315
milleset un cofit milliaire de $37,957.36. En 1911, Ie milliaire indique 1,455 milles
et un eofit de $ 57,419.87 par mille. En treize ans, Ies frais du capital du re.gime, par

mille, ont donc aug-mente dans les livres du reaeau, cl'au moins 51.27 pour cent. Du­
rant les memes trcizc annees, des surplus de $1,594,954.6'1 et des deficits de $3,915,193.­

39 ant ete siguales, II est evident que les surplus etaient illusoires et clue les deficits
depassaient les chiffres accuses aux rapports.

Dopuis 1911, le cofrt milliaire s'est fortement augrneute, ma is cela vient surtout

des frais des nouvelles tetcs de lignes d'Halifax, legitimement imputes au capital. Et
depuis 1912, on a adoptf l'habitude jUiotifiee d'imputcr les renouvellements aux frais
courants.

POUR LE BIE~ D'UNE BONNE AD1vlI~ISTILATlOX

N ous recommandons, en dernier lieu, Io transfert de l'Intercolonial. dans l'interet
de l'entreprise eUe-meme. Nous sommes certains qu'eUe sera mieux exploitee, comme

partie du vaste regime qu'au titre d'une proprieto independante. On no doit pas prevoir

que des hornmes capables et ambitieux fassent d'aussi bon travail-dans un chemin de
fer purement local, sans avantage autre que de faibles pcrspectives d'avancement ou

de distinction-qu'ils en fassent s'ils orit les perspectives de promotion offertes par un

grand reseau. Si leur horizon se borne a la sphere de l'Intercolonial, ils deviendront
reHiehes ou porteront ailleurs leur activitc. N ous avons deja sieuale I'economie qu'on

peut effcctuor dans I'etablissement de terminus centraux a .Montreal. Cette verite s'ap.

pliqua aussi bien a I'outillage. Un regime embrassant tout Ie pays etabli une moyenne

d'utilisation de son roulant en satisfaisant aux insuffisancos temporaires d'une region

par I'cxccdcnt temporaire d'une autre. Une petite entreprise ne fournit Ie roulant que

pour les exigences maximums seulement, et se voit obligee de Iaisser cet excedent inactif
durant la majeure partie de I'anneo,
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Recommandations secondaires.
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K ous croyons (lue lessyndics 11e devraient pas etre tenus d'accepter la responsabi­

lite des diverses entreprises £liales des chemins de fer qui leur seraient confiaos, comme,

entre autres, la cale-seche du Grand-Tronc-Paci£que, a Prince-Rupert, et les ameliora­

tions proposees de havrage a Halifax. Nom pourrions Iaisscr aux syndics Ie soin de re­

gler, par convention avec Ie gouvernement, la liste des proprietes qu'i! ne faudrait pas

leur transferer.
Pour quelques-unes des compagnies filiales du Canadian-Northern dont le Cana­

dian-Nortliern-Quebec est la plus importaute, la compagnie mere ue possede pas Ie to­

tal des actions, tout en detenant la direction. N ous croyons que les syndics devraient de

bonn« heure, soit par convention ou par .procedurc legale, prendre lcs mesures voulues

pour eent.raliser les actions de I'extericur. Cctte. acquisition est desirable non seulement

pour eviter Ies con flits possibles futurs d'intcrets, mais aussi pour elaguer Ia necessite

de tenir une cornptabilite separee.

)fous constatons que certaincs proprictes utilisees aux fins du chemin de fer n'ont

pas encore 8te acquises par Ie Canadian-Northern. Le pret de $45,000,000 accordo par

]e gouvernement en 1914 comportait cette acquisition comme condition. Nous avons

1 En voici Ia liste:-

Chemin de fer
Total

du capital­
actions.

Detenu par ou
pour

le Canadian­
Northern.

Detenu en
dehors

du Canadian­
Northern.

Pour­
centage.

Canad ian- Northern-Quebec, , .. . .. ,

QuebBc et lac Saint-J'ean
Duluth, 'Winnipeg et Pacifique.... , .. , .. . ....

9,550,000

4,524,000
6,000,000

{
s

2,000,000 )
5,144,600I
4,002,800
3,060,000

2,405,400

521,200
2,940,000

aH'7
8S'4()
51'

II existe aussi de petites sommes variant de 500 a 3,0'00 actions detcnues par d'autres com­
pagnies. Mais ces actions ne sont probablement que des qualifications de directeurs.

a Le Canadian-Northern possede $2,00'0,0:0'0' d'actions du Caouuiuni-North.ern-Oiiebec, direc­
tement; ausst 71'9 pour 100 des actions de la Northern Consolidated Holding Company, Limited,
qui detient $5,144,600 en actions du Ccuuutian-North.ern-Ouebec.

signale cette omission a M. Macf.eod, administrateur general de In compagnie, et il

nous a dit que c'etait tout simplement une iundvertnncc, ct qu'on avait l'intention de

rentrer to us Ies titres.
I>a ojt les titres n'ont pas Cte aequis no us comprenons qu'ils sont detenus par les

eompagn ios afliliees. Nous disons "comprendre", car Ie peu de temps dont nous avo ns

pu disposer ne nous a pas permis de fairo chercher taus les titres en question. II est

toutefois visible que tontes Ies terres sur lesquelles passent les rails du Canadian­
N orthern,-ligne principale ou lignes secondaires, ou aiguillages conduisant aux eleva­
teurs, au voies de chargement-e-dovraiont etre acquises ala compagnie et non pas Ia issees

aux interets affilies, aux compagnies constituantes ou subsidiaires, mem« si Ie Canadian­
Norther detient la majeure partie des actions de ces compagnies.

N ous crayons que In loi devrait acquerir pour Ie Canadiam-Norihern. to utes IE'S

terres qui out ete effectivement assujetties aux fins du service ferroviaire, subordonne­

ment a taus les droits existant lors' de la publication du present rapport (en dehors des

20g-Fi
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droits des eompagnies affiliees, ou de la Cie lV[essrs. Mac1..enzie &: Mann, Limited, ou

de ces messieurs a leur titre particulier).
Nous croyons aussi que la loi devrait de£erer a la cour de l'Echiquier I'arbitrage

de toute question touchant les autres droits du dehors, s'il en est. Ll est naturelle­
ment evident qu'il faudrait, jusqu'a concurrence de la sornme que lcs ex:igences exte­
rieures ponrraient faire valoir, etablir des reductions dans les estimations que nous
avons faites quant aux actifs du Canadian-Northern.

II faudrait aussi que ies syndics etudient de bonne heure Ja posture des porteurs de
debentures eonvertissables a 5 pour 100 sur Je revenu du Canadian-N01'01 ern. Ces de­

bentures ont 8te placees aLondres en 1911 et 1912 jusqu'a concurrence de $'2:5,000,000,
quelqucs-unes aprime elevee, et la compagnie en a obtenu plus de $24,000,000 en argent.
La fiducie en vertu de laqueUe eUes out etc 6mises les impute a l'actif de la compagnie,
subordonnement aux charges existantes, mais donne aux porteurs Je droit de recevoir

l'interet sur le revenu s'il est acquis seulement. Nul interet n'a Gte paye depuis juin
1915. Le gouvernement federal reconnaissait en 1914, qu'au point de vue du capital,
ces debentures sur lo reseau avait priorite sur les prets memes del gouvernement.

Mais lc revenu de ce chef n'est pas gague, et rien ne fait prevoir qu'il le soit meme en
partie dans un avenir rapproch6. .Mais comme eUes constituent une charge sur I'actif',
ou du mains sur certains actifs et sur Ic revenu acquis du Canadian-Northern ou quel­
ques parties de ce revenu, ce fait peut compliquer l'exploitation et la comptabilit6 d'un
regime unifie. N ous croyons qu'au merits cette cause doit etre envisagee avec quelque

sympathie. Nous croyons que les syndics devraient ncgocier uno entente avec les por­
teurs, en substituant aux droits de ces derniers acinq pour cent dans un aveni- indefini,
Ie droit de reeevoir soit un interet moindro-s-disons 3 pour 100 peut-etrs a compter

de I'investiture de syndics en charge du Canadian-Northern au comme alternative,
disons 1 pour 100 immcdiatomcnt, 3 pour 100 apres ccrtaine date. ct 5 pour 100 a
compter d'une date davautage retardee,

Les syndics au point de vue legal.

Les syndics detiendraient l'Intercolonial et Ie Transcontinental commc proprie­

taires de droit de Ja propriete materielle, et ils detiendraient le Canadian-Norihern,
Ie Grand-Trone, lc Grand-Trone-Pacifique par leur detention du capital-actions.
L'existence de ces trois compagnies, ainsi que de leurs filiales diverses, continuerait
nominalement sans modification et il ne serait consequcmmcnt etre question de deranger
Ies droits des porteurs d'obligations et de debentures.

De la finance de Ia compagnie de reseaux federaux.

N ous recommandons que les syndics, des que les reseaux ci-dessus leur auront
ete transferes, les expJoitent incessamment sous leur propre direction. II faut neces­
sairement un certain intervalle avant d'achever taus les transferts, mais nous ne
voyons pas pourquoi les syndics ne prendraient pas la direction de chaque reseau des
que les arrangements auront Gte clos pour son transfert. Le but ultime qu'il ne fau­
dra pas perdre de vue, des les debuts, est que taus ces chemins de fer doivent etre



De Ia finance de Ia compagnie des chemins de fer fMeraux.

De I'exploitation sur une base industrielle,

Nous avons, pour les raisons enumerees ei-dessus, recommnnde que I'Iritercolo­
nial et Ie Transcontinental soient cedes sans charge, mais nous croyons que les syn­

dics et Ie public devraient toujours se rappeJer que Ie capital reel du regime nouveau
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¢xploites comme systeme unifie, Pour les fins d'administration journaliere, on devra,
oroyOl1s-nous, former une commission d'exploitation ; comme membres de cettecom­

mission, les. syndics devront pouvoir s'adjoindrc au moins quatre fouctionnaires
ayant rang de vice-presidents. Dans les seances du comite, ces fonctionnaires devront
Hvoir vote egal aV,ec Ies syndics. Mais toute question de programme et de finance
dcvra etre Iaissee aux syndics seuls, N ous Iaisserions Ii la discretion future dcs syndics
lc' choix d'exploiter les chemins de fer comme regime unific partant d'un centre, ou

de constituor deux graudes divisions ou plus. (1)

J>e projet que nous recommandons donnera auxsyndics un regime cornplet et

r.,ferme de 20,000 milles. Los charges fixent actuelles se chiffrent Ii environ $;34,­
000,000 par aune«, ou $1,700 par mille. Si nous accordons un autre $6,000,000 comme

annuitc aux actionnaircs du Grund-Trone, pour composer avec les porteurs de deben­
tures sur Ie revenu du Canadian-Northern, ct comme interet sur Ie capital nouveau

incossamment exig«, j I y aura de prime abord des charges fixes de $40,000,000, en chiffres

ronds, ou $2.000 par mille, Touchant les 3.777 milles dece regime cornpris dans Ies
ehcmins de fer actuel du gouvernement, il n'y aura pas un seul sou de dette sur obli­
gations. Ceci facilitera enormement Ia tache des syndics dans leur finance necessaire.

Nous supposons qu'en plus de I'achaf d'outillage par des syndics, il faudra lever plu­

plusieurs millions de dollars pour perfectionnements, dont quelques-nus, entre autres
un nouveau garage Ii marchandises Ii Niagara-Falls, sont Ii 1'heure actuelle urgents.
1':'OllS suggerons Ia creation d'une hypothcquo generale de remhoursement, irnputee
lout d'abord aux lignes de l'1ntercolonial et du Transcontinental, et en deuxiemo
lieu a toutes les autres lignes du regime, subordonnernent aux hypotheques existan­

La Homme de I'hypotheque devra ctre Iimitce. Le taux de l'interet sur chaque
emission dena etre determilie lors de remission. N ous ne croyons pas

(lu'une garautie expresse du Gouvernement soit necessaire. Quan.] Ii l'Lnter­

colonial, qui n'a pas de dettes sur obligations, il gagne actuellement un revenu net
suhstantiel; nous ue doutons pas que, lorsque lo reseau fera partie d'un grand regime,

co revenu ne s'augrnente. Dans tous Ies cas, la garantie devrait etre inutile dans un

aven ir relativement rupproche. Uu resea u de vingt mille milles, dans un pays qui
se developpe rapidement, devrait avant Iongtemps pouvoir porter, sans aide, des det­

tcs d'obligatious qui ne demanclemient pas beaucoup Ii notre avis pour depasser
$2,000 par mille.

1 Nous cornprenoris que Ie Pacifique-Canadien avait jadis des vice-presidents in dependants
pour I'exploitation et Ie trafic, quant aux Iigries de I'est et de I'ouest, respectivement, mais que
co status a ete dcrnieremcnt modifle ; it I'heure actuelle Ie regime entier est dirige d'un centre.
et Ie bureau du Pacifique-Canadien est convaincu que la modification constitue un perfectionne­
ment.
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embrasse Ie eofit des deux Iignes. En d'autres termes, les syndics sont res ponsabIes
d'un revenu non pas seulement sur le capital des reseaux de ces compagnies, qu'on
acquicrt, mais aussi sur Ie capital place dans les chemins de fer du Gouvernement;

car s'ils n'ont pas de compte separe du capital, aiusi justement appel«, leur construction
a coute au public du Canada une sornme de $276,O{JO',O{)O, et les contribuablcs canadiens
payent chaque annee un interet sur CEl capital a meme les impots gcncraux du

pays.

N ous irions plus loin et decreterions, dans la loi federale creant une commission
de syndics dont Ie devoir est d'exploiter leur regime de voies fcrrees comme
entreprise industrielle et de ne pas faire de reduction g'enerale dans leurs tarifs,a
moins d'en avoir reeu l'ordre de la Commission des chemins de fer, avant qu'un inte­

ret raisonnahlo soit acquis sur la valeur capitalisee de l'entreprise. Deux raisons Ie de­
mandent : nous croyous que l'ohligation d'exploiter le reseau comme entreprise indus­

trielle, en concurrence avec un rival bien etabli et bien outille, stimulera l'administra­
tion efficace et eeonomique; nous croyons dc plus Clue Ics reductions en faveur de certai­
nes categories de commerce et de denrees, qui apportent les tarifs de voies ferrees au­
dessous d'un chiffre raisonnablement rcmunerateur, sont mauva ises en principe. EHes

ont pour resultats de ceder un fait: on donne a certains individus et a certa ines localitcs
un boni au detriment du public en gcneral. Si des avantugcs doivent etre nccordds-s­
il ne nous apparticnt pas d'exprimer une opinion sur ce point-nous croyons qu'ils de­

vraient etre ouvertement accordes par vote du Parlement, et non pas octroves sons 1"
deguisement d'un tarif de chemin de fer rr-duit a nne portee non remuuerutrice,
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Des grands pouvoirs a donner aux syndics.

N ous croyons que subordonnement a la juridiction de la Commission des chemins
de fer, lcs syndics devraient avoir les plus larges pouvoirs dans I'administration de leur
cntreprise. II leur faudra decider comment ils pourront assurer l'efficacit6 et l'eccno­

mie en combinant ce qui jusqu'alors avait constitue deux reseaux rivaux. II leur fau­

dra decider sur les nouveaux raccordements it faire pour raccourcir les trajcts ; sur les
[ignes a exploiter comme lignes mattresses ou comme embranchcments; sur les cas ou__

deux lignes simples peuvent etre utilisees comme Iigne double unique; Sur les endroits

ou les prolongements peuvent etre etablis avec profit; sur la facon de trouver Ie capital
ils devront se rappeler toujours que l'intention n'est pas d'etablir des monopoles locaux,
mais de maintenir une concurrence raisonnable entre leur reseau et celui du Pacifique­

Canadien. II leur faudra detenir lc pouvoir discretionnaire de juger jusqu'a quel point
Ies profits nets devront etre imperativcment affectes aux fins des chemins de fer, et jus­
qu'a quel point on pourra les affecter it payer un dividends sur Ie capital­

actions.

En±in nous confierons aux syndics toutes les responsabilites et tous les pouvoirs

qu'une compagnie ordinaire repart.it entre les directeurs et les actionnaires. N ous
croyons que Ie desir de rendre Ie meilleur compte possible de leur gerance au peuple du
Canada constituera un mobile suffisant pour les amener a administrer leurs chemins de
fer avec efficacite et economie,



Nous avons recommande que Ie gouvernement accepte nne respousahilite a I'en­
droit des syndics, mais non pas directement vis-a-vis des proprietaires actuels, dans l'in­

teret de toutes Ies garanties imposees au nouveau regime unifie. Nous ne saurians pre­
dire avec un semblant de certitude lOP que sera cette obligation, mais le tableau suivant
que nous avons compile indique les resultats, pour l'exercice clos lc 30 juin 19113, de
l'exploitation des diverses entreprises des chemins de fer dont nons recommandous
l'unificntion.

OOMMISBION D'ENQUETE SOR LES UHfiJMINS DE FER
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De la responsabilite financiere du gouvernement,
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EXTRAIT DES RAPPORTS AU MINISTERE DES CHEMINS DE FER ET CANA UX. 30 J urN 1916. (SAUF POUR CE QUI EST DES
EMBRANCHEMENTS DU GRAND-TRONC-PACIFIQUE).
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1•.195,104 50

22.823 •.314 89
'3.671.804 49

26.495. 119 .38

17.529 784 21
3.897,515 14
2.433,333 33

104,399,281 20
79,991,420 .36

24.407.860 84
10,558 55

Surplus-
2, :365,600 85

c.$

429.454 51
37.680 84

466,135 .3.5

c.$

12,652,233 76

250, 000 00
---I 1-----

12,902,333 00

Intercolonial. ITranseontinon'I

c.s

Embrancho­
merits

du G.-T.-P.

c.s

66~:084 0,[ __..:5_38_.:_76_.~_.1_6:_.._... , .

*1, 070. 904 131 Porte 50,534:';5

c.s

660, 050 57

853.596.39,......... .. ..

9,519.4.3 1 021 l,070,9041.3lperte 50.531.351 2,363.47875

1U~U~~ g~" i;oio;illi4' i:3Pert~' 50:5~4'3i;'"2,363,478 7.51
1

_

"I ..·1 ·... ::::::::::I. . 167: 214.29\ 808: 7~0. 86

167,214 29
1

1 808.750 861-2-3-'8-6-0-6-32-6-8
Surplus-

2,196,264 461Perte 342.61551 2,633,48670
Deduction-s­

267.835 85

12.493,504 10, .

7,64463107\ ..
2.415,53970 ..

12,433,333 33 .. ..

c.$

267,885 85, .

741,508 11

5,445,389 56, ..

9,885,153 14
506. 010 29

9.490.580 83

9,490,580 83

10•.301.16343

35,476,275 061 39,155,040 lOj 6,96.3,18888 1,319,59916 15,686,66191 5,798,516 09
25,244,18612 28,782,012 69 5.902,843 .30 1,370.13351 1.3,323,18316 5,360,06158

... ~~:~3~:08~.941 .10:37.3:0~7.~11 I, 060. 345 58 Perte 50,534.35 2,363.478, 75 429,454 51
10,588 55 ............... .......... ... , ..........

t Div. sur actions garanties.* Avant les charges.

TotaL _ .

Ajouter l'interet a pre lever ,. . .
Ajouter la perte approximative. chemin de fer

de J'Lle-du-Priuce-Edouard .

Item cles profits et pcrtcs .

Deduction totale du revenu .

Surplus et perte pour l'annee __ .IPerte 900,582 60

Taxes ..

Interet sur la dette consolidce .
Autre, depenses .
Dividendes.... . . . . .. . . . . . .. . .

Revenu de I'exploit.ation " . ; .
Autre revenu..... . .
Revenu brut .

Can.-Northern.1 Grand-Trone. I Grand-Tronc­
Pacifique.

Recettes dexploit.at.ion .
Frais d'exploitation... . .

1-----1 1--
Recettes nettes dexploitat.ion .
Operations exterieures .



Pour ce tableau, on verra qu'il y a eu un exceden], nominal de revenu sur les

depenses et autres frais fixes, de $2,365,000. .Mais les chiffres ci-dessus ne tiennent
aucun compte de 1'interet quil a fallu payer sur Ie- Canadu.m-Norlliern, le ()rand­

'I'rouc-T'acifique et les cmbranchemcnts de ce dernier chemin de fer, formant un

total de $12,650,000, ni d'une perte d'environ $2,50,000 sur l'exploitation elu chemin
de fer de FIle du Prince-Edouard, Le total de ces item est de $12,900,000. Deduisant
le surplus, il semblerait, si ces chemins de fer avaicnt ete sous Ia direction des syn­
dics, pendant 1'exercice se terminant le 30 juin 1900, et si tous les principaux frais
nvaient ete payes a meme Ie reveuu, que Ies syndics eussent eu a fa ire appel an Gou­
vernement pour en obtenir les $10,500,000 necessaires pour combler le deficit.

Nous croyons que los resultats, pOUT l'exercice se tcrminant Io 30 juin 1917, se­
rant it peu pres lcs memes. Les recettes brutes peuvent s'elevcr, mais les frais d'oxploi­
tation augrneutent mpidement, surtout R cause du prix excossif du charbon, de Ia

mauvais« temperature et de la congestion dn trafic. Lorsque les syndics run troront ell

fonction, i ls auront it faire face, en outre de I'interet actuel, au cofrt du reglement
avec les detonteurs d'obligations du reVCTlU convertible du (lanadian-Norihern, aux

nunuites payables aux actionnuires du Grand-Trone et it l'interet sur Io capital neces­
saire it I'achevement du reseau et aux ameliorations et addition» urgentes. De plus,
pour Ies raisons deja donnees, nous ne croyons pas que Ie dividendo du Gralld­

Trone soit un surplus net reel. IJ devrait etre cons acre a 1'intention dc la propriete.
D'un autre cote, les economies resultunt de In fusion des reseaux du Canadian-Norili­
ern, du Grand-Trone et du Grand-Trone-Pacifique devraiont etre considerables, lors­
que, avec Ie temps, on aura fait disparaitro les multiplications inutiles. N ous ne vou­

Ions pas faire de prediction, mais no us esperous que les economies balanceront au
moins los frais additionnels pour la nouvelle capitalisation.

Si, alors, nous preuous, comme point de depart, un deficit d'environ $12,500,000
par an nee, ot si nous supposons que ce deficit u'augmentcra guere duns un ou deux
ans, ma is, d'un autre cote, ne diminuera pas, alors, pour en arrivcr it un degre de
solvabilite, 1es chemins de fer du Dominion devront fournir un revenu brut addition­

nel de quelquo $50,000,000, et retenir Ie quart de ce montant comme net. Le revenu
brut actuel depasse facilement les $100,000,00D; et il u'est pas deraisounable d'espe­
rer qu'il augmentera de 50 pour 100 au COUl'S de six ou sept anuees, si lo Cauada con­

tinue it prosperer d'une maniere norrnale. .Mais cela depend, non pas sur 1'adminis­
tration des voies f'errccs, mais sur l'avenir toujours incertain.

Nous ne faisons pas I'evaluat.ion cletail1ee des rccettes probables ou des reduc­

tions possibles des frais d'oxploitation qu'apporterait lc systeme de syndics. Cep>.i­

clant, nous avons entiere confiance dans Ie pays, duns ses ressources et ses avantages.
Le Pacifique-Oanudien a ete et est un grand succes. Reunis sous une meme direc­

tion, avec un seul reseau transcontinental bien distribue, uu lieu des deux cmbnm­

chements necessaires dans 1'Ouest et dans l'Est, nous sommes certains que dans un

avenir rapproehe, on obtiendru un succes au moins egal it celui du Pacifique-Oana­
dien. Le chemin de fer clu Dominion, devrait bientOt avail' un rcvenu d'exploitation
egal it celui du Pacifique-Oanadien. Avec une direction economique, exempte d'inge­
lellce politique, l'obtcntion d'un rf>sultat financier satisfaisant n'est qu'une ques­
tion de temps.
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Exemples d'economies resultant de la fusion.

N ous ne voulons pas embarrasser la direction future par Fenumeration detaillee
des economies possibles. Mais il est evident que la reunion des agences multiples et
locales sera une epargne tres considerable; Ies gares communes et le service conjoint
donneront un resultat semblable; on economisera en reunissant les embranchements
des prairies, de mauiere a obtenir la route la plus courte pour atteindre les marches
des centres et les autres. On pourra aussi faire des economies considerables dans
l'oxploitation du t.rafic a longue distance. A Fest de Winnipeg ceci necessiterait un
nouveau capital tres restreint. N ous crayons flue Ie terrain qui s6pare la station de
Cavell, sur Ie Transcontinental, et 1aJ station du lac Long, sur Ie Canadian-Norih­
ern, eonviont it la construction facile et peu dispendieuso d'une voie ferree. La dis­
tance est de 35 milles. La construction de ce court anneau raccoureiruit do beau­
coup la distance et permettrait 1'emploi des meilleurs sections des deux reseaux. Par
la reunion du Transcontinental de Winnipeg a Cavell, du nouvel anneau de Cavell au
lac Long, et du Canadian-Norlh.ern. au-dela de ce point, on forrnorait une route
superieure, it tous les points de vue, aux routes actuelles pour Ie trafic avec Toronto.
La distance de 'Winnipeg a Toronto, par cette route, ne serait que de 1,197 milles.
Oette distance est plus courte qu'aucune des trois routes actuelles, lesquelles sont
comme suit: Pacifique-Canadien, 1,232; Transcontinental et Grand-Trone, 1,256;
Cancdian-Norihern, 1,30ll. La route fusionnee ameliorerait aussi heaucoup le trafic
de Port-Arthur a tous les points sur le Transcontinental a Fest de Cavell. Ce trafie
est actuellement ramene a la jonction superieure, a 188 milles au nord-ouest, avant
de se diriger vel'S Fest. Et, actuellement, une grande partie du charbon employe sur
la voie fait ce detour. Pour Ie grain expedie dans Fest, des elevateurs de Port-Arthur
Ii Quebec et au-dela, la route combines offrira aussi des avantages que 1'une ou l'au­
tre ligne ne peut donner separernont.

On peut faire les memes economies a l'ouest de Winnipeg, sans autres depenses
que celles qu'ontrainerait Ia reunion des voies presque voisines. On peut raccourcir
la route de Winnipeg a Victoria de 4.0 milles. On n'a pas besoin de multiplier les
exemples ou d'exprimer en dollars les economies qui en resulteraient, 11 suffit de dire
que les simples frais de deplacemont d'un eonvoi de marchandises a pareours continu
sont d'au moins flO cents du mille. Cinquante milles signifient $40. Multiplioz ceci
par 365, et vous avez une economie de pres de $15,000 par anneo sur chaque convoi,
ce qui suffirait a payer I'interet sur $500,000 d'obligations a 3 pour 100 du Grand­
Tronc-Pacifique, gnranties par Ie Gouverncmcnt. Et ce ne sont la que les simples
frais de deplacement, Iesquelles ne comprennent pas les autres frais de transport ou
Ia diminution du Irais d'entretien due a l'abandon de voies inutiles.
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PARTIE VI.
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LE DOMINION ET LES PROVINCES.-PUBLICITE.-REMARQUES
GENERALES.

Regie de la commission des chemins de fer.

Plus d'une fois, dans ce rapport, nous avons mentionne le bureau des Commissa ires

des chemins de fer du Canada, et avons soumis que Ie systernc de syndics soit place
sous sa juridiction. N ous attaehons une grande importance a cette reeommandation.
J usqu'iei, eette commission n'a eu juridiction que sur Ies chemins de fer appartonant
a des eompagnies. Elle n'a pas eu a s'occuper des voies ferrees de 1'Etat. N ous
croyons que cette distinction ost injustifiec, et que la Commission devrait avoir juri­
diction sur tous les chemins de fer, sauf ceux dont les Iottres patentee sont nhsolument
provineiales. Le public peut avoir, de temps a· autre, raison de 5e plaindre de I'ud­
ministration de tout chemin de fer. II n'est pas juste que queiqu'un, que ce soit un
fonetionnaire de 1'Etat 011 un commissaire public, soit juge dans sa propre cause. De
plus, a moins que In decision finale en matiere de tarifs et autres questions scmblables,
soit sous une seule autorite, il peut y avoir au Canada deux politiques opposees au
memo moment, II y a encore une autre raison que nous voulons souligner. La poli­
tique des chemins de fer est un livre ferme au public ordinaire, II ne pout eomprendre
pourquoi les tarifs sont fixes comme ils Ie sont, pourquoi Ie service des convois ne se­
mit pas etabli de manicrc it repondre a ses besoins individuals, pourquoi des wagons'
ne sont pas partout a la disposition de tous, L'attitude normale du public envel'S l'ad­
ministration des chemins de fer, que ces derniers appartiennent a une compagnie ou
a l'Etat, est une attitude de mefiance, sinon d'hostilits ouverte. C'est une bonne chose
pour Ie chemin de fer Iui-memo et pour ses patrons de devoiler 1a maniero dont les
chemins de fer sont administres : de donner les raisons de l'existence de telle ou telle
condition, de dire pourquoi certaines concessions demandees ne peuvent pas etre rai­
sonnablement accordees, d'expliquer franchement tout au public. 8i on ne gagne rien
autre chose, c'est deja beaucoup d'amener le plaignant ct I'administrateur des chemins
de fer en presence l'un de l'autre. Meme s'ils ne peuvent s'accorder, ils se comprendront
probablement mieux a 1'avenir.

Commission chargee de faire rapport sur les lettres patentes.

D'un autre cote, nous reeommandons aussi d'etendre la juridiction de la Commis­
sion des chemins de fer. Le gouvernement federal accorde des lettres putentes pour
un grand nombre de nouvelles voies ferrees, Pendant les annees de 1900 a 1908, on a
accords 116 lettres patentes pour 37,862 milles de voie ferree. 453 milles seulement ont
reellement ete construits. Au eours des deux annees suivantes, on a aecorde, selon une
declaration faite au Senat par I'hon, M. Davis. Ie 6 avril 1910, respectivement, 68 let-
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tres patcutes pour environ 68,000 milles, et 75 pour quelquo 75,000 milles. Nous crayons

que 1'011 ne devrait pas accorder de lettres pateutes, avant que la commission ait etu­
die les projets, et qu'elle ait fait rapport si, oui ou non, dans son opinion, In construc­

tion de In voie projetcc est a I'avantago du public. L'opin iori de la commission ne

devrait pas ncccssairement etre acceptee par Ie parlement. )Iais «c dernier, avant de
d~cider, devrait avoir I'avantage de I'autorite (Fun expert impartial.

Subventions et garanties,

:xous croyous aussi que I'on ne devrait accorder aucunc subvention Oil garantie
avant que Ia Commission ait fait un rapport semblable; ot que ron ne devrait voter

aucuue subvention au garantie au cours d'une session, a moius que Ie budget financier
de I'aunes y pourvoit; et a mains que lespromoteurs n'aient fait un depot important
en argent ou en valcurs, comme preuve de lasincurite de leur rcqucte,

Double regie federale et provinciale.

Dans Ie passe, il s'ost presente des cas, et ces cas peuvent se jlresenter de nouveau,

dans Iesquels des chemins de fer out obtenuIours lettres patentos des gouvornements

pro vinciaux, faisant concurrence a des chemins de fer a churtrc fedenlle, ct enlevant
ainsi de ces derniers une partie du trafie necessairo pour assurer I" solvabilite de leur
voie ferree. Ceci n'estpas dans l'interet public. II ne pent etre a l'avautage general
duCanadn que des Iettres patcntes provinciales soient accordees, ct, aussi dans Ia plu­

part des cas, qu'une subvention provinciale soit donnce, avec Ie resultat flue d'abord
une partie du trafie est enlevee d'une voic ferree a ohartre f6deralc, forcant ainsi cette

voio a recourir ji Ia garantie que doit supporter les taxes generales du pays; et, err­
suite, de charger Ia province d'un fardeau de garanties qu'elle nepouna ensuite por­

ter et qui necessairement retornbcra sur Ie Dominion Iui-memc. Le gouverncment fe­

deral, Iorsque Ie Canadian-Norili ern demanda I'enorme empnmt de $45,000,000, en
,1914, se trouvait en presence de la possibilite, sinon de la probabilitc, que certaines

provinces ne pourrait faire honneur a leurs guranties parce qu'eJles avaient assume des

obligations entieremeut hors de proportions.

II serait peut-etre difticile aux autorites f6derales et pro vinci ales de s'entendre sur

un tel amendement ala loi de I'Amcriquc-Britannique du Nord, lequel feruit disparai­
tre pour toujours uue situation telle que celIe qui s'est presentee en 1\!14, parce que les
provinces avaiont fortement engage leur credit, non pas pour uue eutrepriso intra­
proviuciale, mais extra-provincialo, completcment en dehors de leur attriuut proprc. Le

gouvernement federal doit, cependant, recourir aux pouvoirs actuels de la loi. II de­
vrait etre entendu qu'nussitot qu'une legislature proviuciale constitue un chemin de fer

en corporation, il est du devoir de la Commission des chemins de fer de faire immedia­
ternent enquete sur la necesite de sa construction au point de HIe de I'intcret public; et,
de plus, dans les cas OU la province accorde nne aide financiere sans fo urn ir de garanties
ou autrement, de s'assurer des rnesurcs prises pour rencontrer les obligations qui peu­
vent plus tard augmenter.

Les commissaires devraient aussit6t que possible faire rapport it 1'Ex1ecutif sur
l'enquete et la preuve sur lesquelles ils s'2ppuient. Et dans les cas ou on trouvera que



Audition et publication des comptes,

N ous croyons d'une grande importance que des comptes et des statistiqucs soiont
tenus et publics. N ous semmes d'avis que le Bureau des syndics devrait tenir et four­
nil' aux commissaires des chemins de fer et publier comme renseignements generaux,
exactcment les memes comptes et stntistiques que Ir-s autrcs cornpaguios de chemin de
fer sont forcees de fournir. De plus, nous crovous que des auditeurs publics devraient
revoir eontinuellement les comptes du Bureau des syndics; Ie ministre des Finances
nommerait ces auditeurs. Ccs derniers devraient etre choisies parmi ceux qui ont de
l'experienco dans les chemins de fer. Et non sculement ils devraicnt fairo l'audition
finauciere proproment dite, mais de temps a autre, faire remarquer aux

commissaires les amcliorntions a apporter aux methodes de tenue de livres, et les rocher­
ches specialcs sur Ie cofrt dans Ic but de pratiquor l'economie. Nons eroyons sa voir que

les methodes modernes de tenue de Iivros sur Ie cofit sont actucllemcnt employees avec

grand succes sur ce continent en matieres de chemins de fer. Et nons sommes d'avis
qu'cn prenant la direction d'une entreprise aussi considerable, dont la longueur en milles
depasse tout reseau de vail'S ferrel'S du monde. sauf celui de la Prusse, les commissaires
devraient avoir l'avantage d'obtenir les meilleurB et les plus parfaits avis possibles. Les

l'iuteret public n'a que fuire de ce chemin de fer, ou que l'on n'a pas pris los mesures
n(~cessaires pour rcncoritror les garanties, l'Executif devra exercer son droit i noontestf
et desapprouver la loi provinciale. II faut, pour sauvegardcr le credit des provinces
dans leur ensemble, s'assurer de ce qu'aucune province, dont la population n'atteint pas
,100,000, prenne dc nouveau la responsabilite d'une garantie de $40,000,000 pour une

seuleentreprise.
Nous crayons aussi qu'une compagnie simple ne devrait pas se trouver soumise a

line double regie. Prenez comme exemple Ia voie principale du Canadian-Nortliern,
Si eHe n'est pas a l'avantage public du Canada tout entier, elle n'a pas raison d'exister.

Cepondant, la partie de Ia voie aituee dans la Colombie-Britanniquc fut construite par
lettres patentes de cettc province; et une faible partie de la vail' sit nee dans la Sas­
katcewan, pall lettres patentes de cette province. 11 n'est pas logique, en principe,
qu'une partie de la vail' soit consideree a l'avantage general, tandis qu'une partie de la

meme vail', apportant du trafic a cette derniere et en recevant, soit consideree commo
interet local seulement. Et au point de vue de l'administration pratique, c'est tout a
fait ho rs d'ordre, N ous rccommandons, relativement aux lettres patentos futures, que

18 gouvernement federal en vienne a une entente avec les gouvernements provinciaux,
Hablissant qu'une compagnie de chemin de fer sera entiercmont national on nbsolumout
provincial. En d'autres termes, on ne dcvrait accorder ancunes lettres patcuto« ou sub­
ventions provinciales a des compagnies au subsidiairos de compagnies possedaut clfj:i

des lettres patentes fedcralcs, et, d'un autre cote, 1C' Dominion ne devrait aid-r que los
cornpaguies possedant des Iettrcs patentes fl;derales.

Nous recornmandons de plus que l'on donne a Ia Commission Ie pouvoir de fixer les
taux maxima et minima, afin d'cmpecher la concurrence malhonnete et injuste, Un

chemin de fer qui donne a une partie du public un service a un taux moiudre qie le
cout reel comment nne injustice envers les autres.
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auditeurs devraient faire rapport complet au Parlernent, une fois par an nee, sur la si­

tuation fiuanciero des chemins de fer du Dominion
La Commission des chemins de fer devrait, chaqne anuee, soumettre au parlement

los comptes recus du chemin de fer du Dominion et des autres compagnies de voies
ferreos, ct dovraicnt y joiudre leur propre rapport. Ce rapport devrait exposer d'uno
maniere aussi simple et concise que possible, les rapports financiers entre Ie chemin de

fer de l'Etat et Ie Gouvernement, de sorte que tont citoyen nit une idee justo, nne fois
par annee, du montant total de taxes qu'il Iui faut payer relativement aux voies ferrees,

Le raport divisernit, naturellement, les depenses totales en subventions, guranties et

aux item propres. Et ces depenses devraient paraitro dans Ie budget general du

ministre des Einancescommc entree particulierc et distincte. Toute subvention ou

garantie qu'accordc Ie Gouvernement aux chcmins de fer autres que ceux que comprend
Ie reseau de PEtat devrait paraitrc dans Ie merne expose du miuistre des Finances. Ue

doit etre an Gouvernemcnt et an peuple de ce pays de decider Ie montant a pr6lever

sur les taxes generales pour les chemins de fer..Mais, pour decider avec sagesse, il est

essentiel de leur fourn ir des renseignements cornplets, exposes sous uue forme intelli­

gible.

Actuellement, les chemins de fer souls eXl)loites en vertu de kttres patcntes provin­

ciales seulement ne sont pas tenues de faire rapport au ministre des Chemins de fer du
Dominion. Cunscqucmmcn t, il n'y a pas de donnees cornplctos sur les affaires eutieres

des chemins de fer du pays. N ous croyons que [e Gouvernement federal devrait s'en­

tendre avec les gouverucmcnts provinciaux pour qne des rapports soient fournis aces
dcrniers, par leurs compagnies locales, C0111111e le font Ies compagnies du Dominion, et

que copie de ces rapports soit aussi adresse« au Gouvernement federaL

Conseils de chemins de fer.

Ll y a une autre question que nous desirous somnettre it l'attention du Gouvornc­
mcnt et des cornmissaires. Dans plusieurs pays dEurop«, en Prusse plus speciale­

ment, on a ctabli avec succes une organisation des conseils de chemins de fer. Ces

conseils sout ou nationuux OU region aux. Le consei1 national de Prusse est forme:
(1) des rcpresen tauts otliciels des miuistercs g'ouvernC'mentaux s'occupant speciale­

mont des questions de chemins de fer, les miuisteres des communications, du commerce,

de l'agricnlture, etc.; (:2) des representants des chambres de commerce, d'agricuJture, de
mines, et d'autres persounes ayant la competence voulue pour parler au norn d'nne

categori« importante de gens fa isant atf'aires avec les chemins de fer. Les coriseils

regionaux sont constitues de Ia memo man iere, mais sur un e echelle moins grande, au

benefice de leurs beso ins locaux, Ces conscils se reunissent deux fois pal' annc« ou plus

souvent, et discutent un programme pr6pare avec los chefs du service des chemins de

fer. IIs ant la competence voulue pour discuter tarifs et droits de passage, faeilites,

j.rolongerncnts, ameliorations ct autres questions d'interet public. Ils n'ont allcun pou­

voir executif. IIs ne peuvent que critiqucr, desapprollver ou recollunander. Mais

d'apres Ie temoignage d'observateurs competents, Ie systeme est un succes, l'influence des

cC\l1seils est considerable, et Ie resultat est qu'il y a harmonie et absence de conflit entre

l'administration des chemins de fer et Ie public.



Les chemins de fer plus nombreux que les besoins du moment ne l'exigent.

N ous ne croyons pas que Ie temps soit venu d'etablir une organisation f'ormelle d'un

'y,teme semblable au Canada. "Nlais nous eroyons que l'idee principale est precieuse.

I':t uous conseillons que les commissaires, une fois au travail,devraicnt etudier l'avan­

tuge d'appeler une assembles des representants des marchands, manufacturiers, agri­
culteurs, proprietaires de mines, etc., et de discuter avec eux toutes les questions rela­
tives aux interets publics aussi bien qu1ii ceux des voies ferre€s. Et nous croyons que

Ie Pacifique-Canadien devrait etre invite a faire partie de l'asscmblee, Si l'experience
csl un sueces, on Ia re.petera sans doute. Et uous esperons qu'elle deviendra finalement

nne organisation perrnauente.
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N ous croyons devoir souligner un autre point important. TJ y a actuellement trois

v/)jes principales etablies, passant par 'Winnipeg et a travers la region deserto dll. nord

lac Superieur. II y a peu de trafic local, et pen d'espoir qu'il s'en developpe bien­

Ud;. L'avcnir clecide1'3 dans queUe proportion, ]e trafic a longue distance doit etre di­

entre ces trois voios, Mais nous pouvons supposer que Ie Pacifique-Canadien sera
«n mesure de retenir sur sa propre voie tout Ie trafie qu'il crce lui-memo. Et les deux

nouvelles voies ne transporteront que ce qui reste.

On ne peut, a mon avis, s'attendre a ce que cette balance suffira, pendant de nom­

breuses annees a venir, pour que ces Iignes puissent subsister par elles-rnemes. II semble

que regIe generale Oil a suppose qu'elles offraient un debouche important pour les

('i;l'eales des provinces des prairies. D'apres les temoignages que nous avons recueillis,

il sembl« que jusqu'a present une faihle proportion du grain exporte de ces provinces

a etc transportee par rail memo jusqu'a 1Iontrea1. La porportion qui est transportee

r-ntiercmcnt par rail jusqu'aux ports de I'Atlautique doit etre meme plus faible. Et

rieu ne nous donne lieu de supposer que cette proportion se modifiera pour la peine. Car

un ecart d'environ10 cents par 100 livres entre Ies taux de voiturage par rail et ceux de
transport par eau, respectivement-et eela, selon notre impression, est conforme a la

hituation normal du trafic-c-permettra toujours aux compagnies de transport par eau

de conserver leur emprise sur Ie trafic. Par consequent. il s'onsuit qu'une augmenta­

lion de 100,000, 000 de boisseaux de ble, dans la quantite exportee des prairies, nepour­

rait resulter qu'en une augmentation de 2,000,000 de boisseaux, o'est-a-diro 2,000 char­

IH'ments de wagon, ou einquante chargemeuts de trains, en trafic de voie ferree. Cette

conclusion se confirme par des sta t isr.iques du chemin de fer Pncifique-Cnnadicn qui

i)lablissent qu'au com's de l'exercice 1D11, sur un revcnu total provemmt de la division

du lac Superieur et s'ele,-ant, ell chiffrcs rouds, Ii $12,000,000, mo i ns de $fJOO,OOO pro­

venaieut du transport du graiu PI de la farine, y cornpris Ie gru iu et L; farinc destines
it la eonsommation locale comme a lexportatiou, alors que $6,100.000 provenaient du

transport -I'autres marchaudiscs et $5,OOO,O(}() du service des voyageurs, des .postes et

des mess.urer ies.

Afin de faire voir ce qu'il faut de trafio pour alimcntcr un chemin de fer a sa ca­

pncite et lui permettre de payer l'interet sur ses frais de construction, nous avons fait

Ie calcul suivant : Le 15 mai 1916 Ie ministre des Finances declnrait au Parlement que

pendant.Ies douZ'O mois se termimmt Ie 2 fevrier 1916, periode eomprenant la recolte
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sans precedent de 1G15, le Canada a exporte 180,000,000 de boisseaux. Oela equivaut
it 5,400,000 tonnes de grain. Supposons que tout ce grain a ete transporto de Winnipeg
it Fort-William-Port-Arthur. II y avait trois lignes pour faire ce transport. Oeci nous

donne 1,800,000 tonnes pour chaque chemin de fer. Supposant que les trains circulent

avec un chargement net de 1,200 tonnes et de fait, ils transportent ordinairement beau­

coup plus que cela-chaque ligne serait tenue de mettre 1,500 trains en circulation, ou

pour les douze mois une moyenne de seulement 42 trains par jour. Incontestablement

merne dans les conditions tout-it-fait extraordinaires de la recolte de 1915-et on peut

voir it quel point cctte situation etait exceptionnelle, si 1'on songe que pendant les
douze mois correspondants de I'nnneo pr6cedente Ies exportations n'ont ete que de 90,­

000,000 de boisseaux ou preciscment la moitiev les trois chemins, de fer seraient loin

d'etre exploites au maximum de leur capaeite. Voyons It combien se seraient 61evees
leurs recettes nettes. N ous fixons la moyenne du ta ux exig'e .pour Ie transport des

grains It 4.2 milles Ia tonne par mille, et supposons In proportion des frais d'exploita­

tion It seulement GG pour 100. Dans ce cas les recettes nettes auraient ete de 1·4 mille
x 1,800,000=$2,520 par mille de voie. Ces recettes nettes paieraient I'interet au." taux

de 5 pour 100 sur des frais d() construction s'61evant It $52,400 par mille. Maiuteuaut
la moyenne des f'rais de construction d'une mille de chemin de fer au Canada depasse

$70,000. En d'nutres termos, si nous supposons que los Iigncs qui 8'C trouvent entre

Winnipeg et Port-Arthur ont ete construites It un prix de revient moyen, Ie volume

exceptionnel memo du tr afic du grain de l'exercice 1915 ne suffira.it pas it lui seul pour

payer l'interet au taux de 5 pour 100 sur Ies frais de construction, mem« alors qu'ils

auraient eu It eu x souls Ie monopole de tout Ie trafic du grain des prairios.

Amelioration de grandes routes.

Nous semmes d'avis que Ie Gouvernement ferait bien d'etudier serieusmcnct la

question des frais de transport du grain de Ia ferme it la gare de chemin de fer. II est
tout naturel pour Ie cultivateur de diminuer autant que possible Ies frais que lui ceca­

sionne la vente de son grain. N ous ne eroyons pas qu'il y ait de raison de s'attendre a
une reduction sensible des taux de chemin de fer et personne n'est en etat de prevoir

ce que les taux de transport oceanique seront It I'avenir, mais nous croyons que les
fra is de roulage sont suscoptibles de diminution materielle.

N ous constatons qu'un taux moyen par 100 Iivres de Battleford, pour choisir cet
endroit a titre d'exemple, It Liverpool, peut 8tre fixe a pas plus que 50 cents pour Ie

transport direct par voie ferreo jusqu'a Montreal. Par eau, de Port-Arthur, route que
suit l'immense proportion du trafic, Ie taux d'entier parcours ne depasserait pas en

moyenne, 40 cents Ie 100 livres. D'un autre cOte, on nous a signale des exemples ca­
racteristiques des frais de roulage. N ous constatons des cas OU il en cofrte 33 cents

du 100 livres pour Ie transport, sur une distance de 12 milles, et de 54 cents Io 100
livres. Et on nous a appris qu'en certains cas Ie grain dait etre transporte it la gare
d'une distance atteignant jusqu'a cinquante milles, En d'autres termes, dans ces cas

comme ceux-ci, les frais de livraison a la gare egalcnt, ou depassent meme, Ia somme
du taux d'entier parcours de la gare a Liverpool. Quant aux moyens a prendre pour
diminuer Ie coflt du roulage local c'est li'l une question qu'il faut etudier en dtftail



Le chemin de fer de Ia Baie-d'Hudson.

Raccordements avec paquebots.

DOC. PARLEMENTAIRE No 20g

dane chaque cas particulier. Cependant, soit en ameliorant les routes, et ce eonjointc­

ment avec un systeme organise de traction mecanique, ou en construisant de courtes
voies de chargement du type le plus leger et Ie moi ns cofrtoux possible, nous semmes
persuades que l'on pourrait faire beaucoup de bien a tres peu de frais. Par conse­

quent nous recommandons au Gouvernement federal, comme nux gouveruements
provinciaux, de mettre In question a 1'etude.
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On nous a laissf entendre que Fan avait suspendu Ia construction de Ia ligne de

In Baie-d'Hudson. N ous sommes d'avis que les travaux ne devraient, en aucune eir­
constance, etre repris avant que Fan ait satisfait aux exigences plus urgentes et

lorsque I'argent soit de prclevomont plus facile. Et si 1'on reprend les travaux sur
cette Iigne, nous croyons que la chose devrait se faire de la maniere la plus econo­

ruiquo possible, ct nc faire de cette Iigne qu'une ligne 10d.1e du type rcg·lcmentairc.
en ne perdant pas de vue Ie fait que ee chemin de fer pourra subsister par Iui-merne

avant plusieurs annees, Tenant compte de la faible supcrior-ite, au point de vue du

uombrc de millcs traversant Ics regions able dont jouit Ie chemin de fer de la Baie­
d'Hudson, sur Ies Iignes deja en existence jusqu'ji Port-Arthur, et qu'a, partir de

maints districts iI n'a aucun avantage; de plus tenant compte du peu de
duree et de 1'incertitude de la navigation dans In baie, et considerarrt que le grain

consigne a Port-Nelson est susceptible d'etre retcnu a cet endroit pendant neuf mois,

jusqu'a la reouverturo de la navigation; considoraut que des taux de transport oceani­

ques plus eleves peuvent absorber, sinon plus qu'absorber, toute economie realisee du
cGte des taux de chemin de fer, nous ne eroyons que cette route puisse jamais

obtenir une part raisonnable du trafie d'exportation. Encore moins croyons nous qu'elle

devienne en etat de fa ire du trafic d'importation. A moins que l'on ne decouvre de
riches gisements de mineraux dans Ie tcrritoire que cette ligne ouvrira, eHe conti­
nuera fatalement, craignons-nous d'etre pendant un temps indefini une charge au

peuple canadien. Et 1'on devrait tout mettre en o-uvre pour arnoindrir autant que
possible Ie poids de cette charge.

On nous parlo de la question des raccordements avec paquebots sur les dem,

oceans. Nous n'avons pas fait de rapport ace sujot, Traiter convenablement une ques­

tion d'une aussi vaste portee etait chose impossible avec Ie temps et les moyens a no­

tre disposition. En outre, a cause du bouleversement general provoque par Ia guerre

dans le commerce maritime mondial, des conclusions ou des recornmandations basees

HII' une 'etude de Ia situation durant Ia guerre ou avant la guerre ne soraient d'au­
curie utilite pour la ligne de conduite a mine apres les hostilites. Cette question de
raccordements avec paquebots irnplique naturollement celIe des ports, question que

nous nous sommes egalement abstenns d'aborder. En effet, les installations de ports

Bout subordonnees aux raceordements avec paquebots disponibles au meme degre que

coo raccordements Ie sont aux installations disponibles dans les ports.

20g-G
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Tendance a la hausse dell taux de chemins de fer.

Avant de clore notre rapport nous tenons a faire une observation d'un caractere
general. Au cours du dernier exercice financier, Ic taux moyen, par tonne-mille, au

Canada etai t de .751 cents; aux Etats-Unis, ce taux etait de .732, ce qui est presque la
merne chose. .Aux Etats-Unis l'impression se generalise que ce taux est trop bas pour
assurer aux compagnios de chemins de fer un rendement suffisant sur leur capital actuel

et que, par consequent, on ne peut engager le placement dans les chemins de fer de capi­
taux en quantito suffisante pour parer aux nouvelles depenses nccessaires. Et la chose a
ete reconnue en octobre 1914 par Ia commission du commerce entre €tats, lorsqu'elle
approuvait une augmentation nmiforme de 5 pour 100 (sauf certaines exceptions) de
tous les tarifs en vigueur dans la partie des Etats-Unis adjacente au Canada orien­
tal. 8i un ta~x moyen de .732 cents ne sufiit pas aux Etats-Unis, ou Ie trafic est beau­
coup plus resserre, et ou les conditions climateriques sont moins rigoureuses, a plus
forte raison un taux moyen de .754 cents est-il insuffisant au Canada. II est vrai
qu'avec les taux actuels Ie chemin de fex Pacifique-Canadien paie un dividende de 7
pour 100 a meme des revenus provonant de l'exploitation de son chemin de fer. Mais
comme nous I'avons deja fait remarquer, cette compagnie a quelque chose commo
$200,000,000 engages dans la propricte sur lesquels ello ne paio aucun interet. 8i cette
somme representait des actions ordinaires, Ie clivic1ende provenant de I'exploitation
de .chcmin de fer ne scrait pas de 7 mais de 4 pour 100. Et le Pacifique-Canadien ala
meilleure part des affaires au Canada.

Necessite de mesures immediates,

II y a lieu de s'attendre qu'il faudra surmouter des difficultes, plus ou moins
grandes, avant d'en arriver a un arrangement definitif avec Ies compagnies du Grand­
Tronc et Canadian-Norlliern.. N ous nous rendons compte que, si on procedait par les
voies ordinaires, il faudrait des mois sinon des annees, pour en arriver 1\ un arran­
gement clennitif. L'interct imm6diat du public exige q1n'il en soit autrement.

Nous semmes d'avis que le gouvernement devrait immediatcment, sans attenclre
que l'on prenne d'autres rnesures a la suite de ce rapport, donner ordre aux cornpa­
gnies Canadian-Norihern et Grand-Trone-Pacifique de discontinuer toutes depenses
de travaux en cours, a moins que et jusqu'a ce qu'une permission expresse soit accor­
dee pour leur continuation.

Enumerons certaines autres choses qui ne sauraient souffrir de retard. Dans I'ouost
Ie Canadian-Northern ne donne pas, et ne peut donner, un service suffisaut aux culti­
vateurs de grain de certains districts, dependant de ses lignes. Dans le district du
Lae-a-I'Oio la situation est absolument deplorable. TJembranchement est en mauvais
etat et ne convient pas du tout au trafic qui se presente. 11 n'y a pas 1'ombre d'un

doute, Quant au manque de wagons a marchandisos et les ennuis, et mcw" en certains
cas Ie malaise, qui en resultcnt. Dans Fest la position du Grand-Trone est des moins
satisfaisantes. A u'en pas donter Ie systeme a lin besoin immediat de 200 locomotives
de plus et d'au moins 10,000 wagons a rnarchandises. Si 1'on veut eviter Ies diccttes
de charbon et maintenir le muuvcment d'hiver nccessaire, il faut d'urgence fa ire une voie
i10uble de Ia Iigne de Burlington-Junction a Fort-Erie. D'autres ameliorations
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s'imposcnt, On devrait aussi mettre a l'etude sans plus tarder, In question de l'electrifi­

cation.
Pour peu que les chases continuent COl1l111e a present, 11011S assisterout en toute

probahilite I'hiver prochain a uu retour, sous une forme plus grave, de 1'1 situation qui
caracterise le trafic cette HImel'. L'ancicn materiel sera uu peu plus vioux, Ie ballastage

"era encore un peu plus deteriore. Et Ia situation, dans l'Est du Canada, a et6 telle­
ment mauvaise cot hivor que l'on eu toutes los difficultes, notamment dans Ies centres
desservis par Ie Grand-Tronc, a continuer de s'approvisionner de grain et de f'ar ine de

l'ouest. II fant absolumcnt qne I'on prennc incessamment des mesures euergiques et

efficaces.
Reeonnaissant qu'il pcut survenir des retards, occasionnes par les efforts que peu­

vent tenter les compngnies, en vue d'obtenir des conditions plus avantageuses du gou­
vorncmout, nous sonunos d'avis qu'nfin de prot.eger les iritercts commerciaux du pays, Ie
gouvernement devrait immediatcmeut se mettre en frais d'obtenir des ordonnanccs a
l'effet de nommer des reccveurs pour les reseaux du Grund-Trone ct du Grund-Trone­
Pacifique. N ous recommandons qu'a 1R presente session de In Chamb;c une loi soit
ndoptfe a l'eff'et de coustituor Ie bureau des syndics, de sorte que, advenant la neecssite
de mise entre les mains de reeeveurs, les syndics puissent, sur la demande du Gouverne­

ment, en vcrtu de ses droits actuels a titr~ de ereancier, etre nommes reccveurs. .Ils:
seraient alors en etat de fa ire, par l'entremise des tribunaux, les demarches necessaires

pour ccdor los proprietes a Ia Dominion Rail'way Company et ainsi constituer lo nou­

veau systemo que nons 'lyons recommande. Dans les cas oii les coinpagriics se deelare­
raien t pretes et desirouses el'en venir a un arrangement plus expeditif il ne serait pas,
naturellornont, uecessa ir« de s'adresser aux tribunaux.

Notre opinion est que la nomination de receveurs n'est pas de nature a refleter
avautaacusement sur Io credit du pays. Cola u'est certainement pas dans l'interet des
compagnics, car Ics temoigIlages du present rapport ctnblissent que les biens de In com­
pagnie du Grand-Trone, 8i clIe passait entre les mains de rcceveur, ne laisseraient que
peu de chose au rien aux actionuaires. Les procedures en justice aurnient probable­
merit pour consequence de desinteresser eompletement les actionnaires et de mettre le
gouverncmcnt dans I'altornativc de se prcvaloir, dans la plus large mesure, des avan­
tages de sa situation legale. a titre de portcur de valeurs en scuffrance. Copendaut,
tout en esperant quil ne sera pas nccessaire de nornmer des rcccveurs, nous semmes
d'avis que Ie gouvernemeut doit envisager I'eventualite de se voir oblige d'adopter In
ligne de couduite que llOUS avons indiquee,

Dans le cas de In compagnie de chemin de fer Co.nadian-Nortliern il n'est point
besoin de procedures dr-vant les trilnuraux. En vertu des dispositions de l'article 24 de
la Canadian-Northern Railway Chwrantce Act, 1914 (4-5 George V, chap. 20) lo Gou­

verneur gcneral en couscil peut, avec l'autorisation du Parlement, declarer pal' ordon-,
nance, lorsque In compagJ1ic neglige de payer l'interi':t sur les $45,000,000 de valeurs

garanties (dont l'interct cst aujourd'hui fourni par Ie gouvernement), que Ie droit de

remere de In compagnie est absolnment anlJule et perime; et que sur ce, toutc la pro­
priete dcvient la possession de Sa Majest6 au nom du Dominion dll en lIada.

Dans Ie cas oil il faudrait nommer des receveurs, l'avantage de HOmmel' les syndics
aces fonctions est manifeste. I,es syndics, npPlJYP~ par Ie gouvernelDellt et forts de

2nll'-'"·i
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l'approbation de la cour, seraient en mesure d'exploiter los lignes en un reseau collec­
tif, d'acheter Ie materiel roulant dont le besoin se fait grandement scntir et d'apporter
Ies ameliorations essentielles d'une mauierc qu'aucun receveur judiciaire ne saurait Ie
faire, La mise entre les mains de receveurs, dans Ie sens ordinaire, ne ferait qu'accen­
tuer l'encombrement du trafic et causer du prejudice, non seulement aux actionnaires,

mais .au pays tout entier.

PARTIE VII.

RESUME DES OONOLUSIONS 1<:1' DES REC'i01EMANDATIONS.

N ous resumons nos conclusions ot nos recommandatious cornmr- suit:
1. La longueur en milles des chemins de fer du Canada est tres grande proportion­

nernent a la population du pays. Elle s'est aeel'ue hors d<e proportion avec I'acoroisse­

ment de la population.
2. L'existenee des voies d'cau naturelles au Canadn rend les chemins de fer dune

necessite moins irnperieuso qu'en d'autres pays.

3. Le rendement net est faible au point de prouver que J'on a construit plus de che­
mins que ne peuvcnt justifier des raisons d'ordre commercial dans les circoustances ac­

tuelles.

Les deniers publics engages dans [es chcmins nttnignent uno somme tres conside­

Table. La somme totale du capital public engage dans la construction des ligne'i de l'Etat,

les subventions en especcs, les concessions de terrains et k~s guranties aux cornpaguies

pnrticuliere«, s'elevo a $9G8,451,OOO; sans compter la valeur des terres non encore veri­

dues.

5. L'aide de l'Etat uccorde aux principalcs cornpagnics, y compris les subventions,

les concessions de terres et les garanties, s'eleve a $680,000,000. Dans Ie cas du Grand­
'I'ronc-Pacifiquo cette assistance atteint presque les deux tiers de Iu totalite des deniers

£ngages; pour Ie Canadian-Northern eUe depasse lcs trois quarts.
it n y a eu trois phases die developpeineut chez les courpuguies : (1) entreprise sans

aide, ~2) aide au moyen des subventions et de concessions de terrcs, (3) aide par gu­

ranties. Une politique cle garantie offre des dangers et est d'une prudence contestable.
7. Le developpement du Canada justifiai t l'existence de deux Jignes transcontinen­

tales. II n'en justifiait pas trois. Le Grand-Trone et Ic Canadian-Northern auraient du
etre fusionnes.

S. Le reseau du Grand-Trone-Pacifique a cofrte pres de $200,000,000. L'interet s'e­
bilite relativement au Transcontinental-National. Pour ce qui est du Grand-Tronc-.Pa­

tuellemcnt Ie passif de la compagnie dn Grand-Trone au chapitro de l'interet. depasse
$5,000,000 par annee et, en 1923, cettesomme depassera $7,000,000.

9. Nous ne pouvons reeommander que la compagnie du Grand-Trone soit pure­

ment et simplement liberee de ses engagements. Pour la Iigue du 'I'ranscontiucntal-N a­
tional, c'est surtout Ie gouvernement qui en a Ia respcnsahilite. mais pour ce qui est du



18. Apres avoir admis que Ie peuple du Canada prend la regIe du Grund-Trone­

Pacifique, du Grand-Trone et du Canadian-Nor-them nous etudions les methodes pos­
sibles d'administration et d'exploitatiou.

20. Dans Ie cas ou Ie gouveruemcnt exploiterait ces trois chemins de fer, il serait
en tcute justice pour les actionnaires du Pacifique-Canadien d'absorber egalement leur
chemin de fer. Le Pacifique-Canadien fournit un excellent service et on ne devrait lui
nuire en aucune f'acon.
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Grand-Trone-Pacifique proprement dit, c'est Ie Grand-Trone qui avant tout est respon­
sable. Le Gouvernement a, die son propre gr«, hhere Ie Grand-Trone de toute responsa­

bilite rclat.ivement au Transcontinental-National. Pour ce qui est du Grand-Trone-Pa­
cifique proprement dit le gouvernement a Ie droit absolu, moralement comme legale­
ment, d'exiger de la compagnie du Grand-Trone qu'elle observe sa convention

10. La compagnie du Grand-Trone proprement dite a fait des dcpenses deraisonna­
bles 'sur Ie compte du capital. Elle n'a pas suffisamment entretenu ses lignes, Au dela
de $21,000,000, qui auraient dil etre cousacres a l'entrctien au cours des dernieres an­
nees, n'ont pas eti! depcnses. Une nouvelle depense capitals d'au dela de $30,000,000
s'impose irnmediaternent, Le pays souffre de I'impossihilite OU se trouve la compagnie
de fournir un service adcquat. Le chemin de fer du Grand-Trone devrait etre administre
au Canada et non pas de Lonelres.

11. Nous recommandons que Ie peuplc canadien prenne, aux conditions ci-apres

(.noncees, Ia regie des dcux Iignos, le Grand-Trone-Pacifique et Ie Grand-Trone.

12. Les ressources pecuniairos du Canadian-Northern ont ete prineipalement pre­
levees par I'emissiou de valeurs garanties, Jusqu'en lD14 il a paye I'interet a meme ses
propres ressources. Depuis eettedate Ie gouvernement s'cst charge de tres lourdes obli­
gations au nom de la compagnie. II n'y a guere lieu d'entrevoir que dans un avenir rap­
proche la compagnie pourra degager le gouvernement de ces obligations.

13. L'estimation faite par la compagnie ell'S capitaux qu'illui faudra dans l'avenir
cst trop faible; et ses previsons, quant a l'accroissement prohable de ses reeettes ant He,
et sont encore, par trop presornptueuses.

14. Nous estimons que, comme une cutreprise distincte, il lui faudrait, pour Ie

mains, $70,000,000 de nouveaux capitaux d'ici cinq ans.

15. Nous ne recommandons pas que d'autre secours de l'Etat soit accorde au

Canadian-Norih eni tel qu',rctuellement const.itue.

16. Les actions ordinaires du Canadian-Noriliern. ne reprcsentcnt pas un place­
ment en deniers, et n'ont aucune valeur auiourd'hui, soit basel' sur Ie eofit do renou­
vellement de la propricte ou basel' sur sa puissance de recettes.

17. Nous recommandons que Ie peuple prenne la regie de la compagnie Cana­
dian-Noriliern aux conditions ci-apres enoncees.

xciii

un ministre, directement
Cela ne donnerait pas un
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19. Nous ne considerons pas que I'exploitation par
responsable au parlement, serait dans l'interet public.
meilleur senice ni des taux moins eleves.
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21. Les objections partieulieres a la possession et l' exploitation directe par l'Etat

sont:

(1) Que les chemins de fer du Canada exploitent plus de sept mille milles

de voie soumises a In juridiction etrangere des Etats-Unis.
(2) Que Ie Gouvernement canadien a besoin de ses ressources ponr les fins

de Ia guerre.

22. En consequence nous rejeto ns l'idee de possession et d'exploitntion directes

par l'Etat.
23. Nous ne reeommandons pas de laisser le Graud-Tronc-Pacifique, Ie Grand-

Trone et Ie Canadian-Norihern. passer entre II'S mains d'un recevenr.
24. Nous reeommandons que la direction de ees trois eompagnics soit transmise

it un autre corps.

25. N ous avons diseute et rejete Ies suggestions suivantes:
Transfert des trois chemins de fer au Pacifique-Canadien.

Transfert du Canadian-Nortliern. ou d'une partie de ee chemin de fer an

Pacifique-Canadien.

26. II n'est pas possible de former une nouvelle compagnie commorciulo pour diri­
gel' les trois chemins de fer. On ne peut appliquor dans ce cas ni Ie precedent eta­

bli au Mcxique, en vertu duquel le gouvorueruent dcvient titulaire de lu mnjorite des
actions, ni Ie precedent du N ow-York-Subway, en vcrtu duquel I'autoritf publique par­
tage dans Ies profits avec I'netionnairo privc.

27. Ayant conclu que Ia possession directe et I'oxploitatiou par Ie gouvernement

doivent etre evitees et que In possession et l'exploitation par une compagnie commer­

ciale n'est pas possible, 110US reeommandons qu'une nouvelle autorite publique, une

commission soit constituee en corporation par une loi du Parlement sous le nom
de "Compagnie fccUrale des chemins de fer ": et que Ie "Canadian-Norlliern. ", Ie

Grand-Trone et Ie Grand-Trone-Pacifique scient transf'eres a ee corps.

28. Nous recommandons que lo gouvernement prenne vis-a-vis Ia "Compagnie

federale des chemins de fer" Ia responsabilite des interets sur les garanties des compa­

gnies transferees.

29. Nous recommandons que l'Jntercolonial et Ie TranseontinentaI-National

scient aussi transferes a la Compagnie federale des chemins de fer pour les raisons
que nous donnons ci-apres :

30. Nous reeommandons que la totaldte des chemins de fer du Dominion soient

exploitee par Ies commissaires comme un seul reseau, sur une base commereiale,
sous une direction non troubles par la politique, au compte et pour Ie benefice du

peuple du Canada.
31. Nons recommandons quil y ait CilHJ cornmissnircs, trois hornmc« de «hemin­

de fer, un membre choisi pour SOIL experience dans lcs affaire", l't la finuuer-, et un m.tre
possedant d'uue manierc specialc la eonfianco des employes de chemins de fer; que les
premiers eommissaires soieut nommes daus l'acte consecu tif de In Commission; et que
leur situation soit esseutiollement la memo que celIe des j uges de la cour Supreme.

32,. Nous recommandons que les premiers commissa ires SC' retireut apres ~~, ,,1,

5, 6, 7 ans respectivement, suivant un pluu prescrit ; qu'Ils soient susceptihlos d'etre



nommes de nouveau, et que toutes les nominations subsequentes aux nominations sta­

tutaires originales soient faites par le Gouverneur general en Conseil, sur la designa­
tion des commissaires eux-mernes.

33. N ous insistons sur l'importance pour la Commission d'etre en dehors de la
politique permanente et se perpetuant par elle-meme ; et sous ce rapport nous signa­
Ions I'experience des chemins de fer de l'Etat australien.

34. N ous donnons Ies raisons pour lesquelles nons concluous que les chemins de fer
ne doivent pas etro soumis a un contr61e parlementairc direct. Nous signalons la ten­
dance generale qui se manifesto dans Ies democraties modernes de soustraire certaines

ehoses a ce controle. Et nous demontrons que sous la regie parlementaire, l'interet
gt:neral tend a se subordonner aux interets particuliers, locaux et individuels.

35. Nous recommandons que la juridiction de la commission des chemins de fer
suit etendue de maniere a comprendre Ie reseau de la Dominion Railway Company.

36. N ous donnons les raisons pour lesquelles nous recommandons qu'un des cOTIl­
niissairos soit nornme parco qu'il possede Ia confiance des employes- de chemin de fer.

37. Nous recommandons Ie transfert aux commissaires des actions ordinaires du
('anadian-N orlh.ern, du Grand-Trone et du Grand-Trone-Pacifique, sujet a certaines

eOllditions et reserves faites ei-apres.

38. N ous traitons de Ia question de Ia compensation des aetionnaires du Canadian­
Northern, Nous trouvons dcnuee de fondement -l'aocusation que MM. Mackenzie et
;\lann aient fait une appropriation fautive des deniers publics. N ous trouvons que les
actionnaires du Canadian-Northern possedent un reseau dont les lignes sont bien situees

cl construites economiquement et qu'ils ont prelev« l'argent n6cessaire avec beaucoup
d'habileto financiere et a des taux d'interet moderes, mais qu'ils se sont trompes en dou­
blunt imprudemment leurs lignes et en construisant dans des tcrritoires non remunera­

tours.

39. Nous recommandons qu'on etudie Ia question de savoir si ron permettra aux
aotionnaires du Canadian-Norihern de retenir une proportion moderee des $60,000,000

tractions qu'ils detienuent actuellement; que Ia proportion precise, s'il y en a une, et Ie
rapport do cette proportion avec leur part de tous les Iuturs profits de la Dominion
Railway Company soient fixes pal' arbitrage.

4JO. Nous recommandons que tout le capital-actions du Grand-Trone, garanti
p:oivil6gie ou ordinaire, soit transporte aux cornmissaires en echange d'une rente basee
sur uno proportion moderee, mais substantielle, de $3,600,000, sornme moyenne payee

eOlllme dividende dans les dix demieres annces ; et que cette rente soit augrnentee de
40 ou 50 pour 100 apres les sept premieres annees,

41. Nous recommandons que Ie chiffre precis soit fixe par une entente et qu'on
laisse les directeurs de In compagnie du Grand-Tronc : (1) repartir la rente parmi les
(inq categories d'actionnaires du Grund-Trone, et (2) obtenir de leurs actionnaircs Ies

consentements Icgalement requis pour completer Ie transfert,

42. N ous donnons Ies raisons pour lesquclles no us considerons que cette recornman­

dntion est genereuse envers les actionnaires du Grand-Trol~c et pour lesquelles les

netiolllHlires, dans leur propre interet, feront bien de l'accepter,

R-4
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43. Nous recommandons Ie transfert aux commissaires du Transcontinental­

National, afin que ee chemin de fer puisse prendre Ia place qu'il devait prendre 101'8­

qu'on l'a construit, comme partie de la grande voie interoceaniquc, et parce que sa

situation financiero serait desesperee sil se terminait a Winnipeg comme un troncon
mort.

44. Nous recommandons lo transfert de 1'Intercolonial: (1) dans l'interut des
Provinces maritimes auxquelles l'Intercolonial, a l'heure actuelle, ne peut donner qu'un

service local, sans t!~te de lignes satisfaisautes au dela de .Montrcal ; (2) dans l'interct

du contribuahls <lui a le droit de demander qu'on deponse son argent d'une mauiere

economique et efIicaee; (3) dans I'interet du personnel du chemin de fer qui aura de
plus grandes chances d'avancement sur un grand reseau.

45. Nous recommandons qu'it I'averiir l'Intercolonial soit oblige de payer les

impots locaux sur la memo base que les autrcs chemins de fer; ct que les habitants qui

derneuront Io long de la ligne scient proteges par la loi contre l'augmentation des taux
Iocaux du chemin de fer.

46. Nous faisons des reeommandations au sujct (11) de la proprictc des entre­
prises transferees qui n'est pas de Ia propriote de chemin de fer, (2) de In rentreo des

actions de la miuorite et des titres impayes sur les terrains, (3) d'une entente avec les

porteurs de debentures du Canadian-Northern sur Ie revenu convertible de 5 pour lOD.

47. N ous traitons de la situation legale des commissaires ; ct nous faisons remar­

quer que le Canadian-Northern, Ie Grand-Tronc et le Grand-Tronc-Pacifique vent con­

tinuer a exister; et qu'en consequence les droits des porteurs de garnntics resteront

intacts.

48. Nous recommandons que les commissaires prennent possession dc chnque
chemin de fer, des que Ie transfcrt pourra s'effectuer, dans le but de Ics exploiter tous

en definitive comme un seul reseau.

49. Nous traitous des finances de In Dominion Railway Company et nous faisons

remarquer que I'I'ntcrcolonial, n'ayant pas de dettes garan ties par des obligations, a un

revenu net considerable et offre des securites sur lesquelles on peut prelever de nou­

veaux capitaux. Nous recommandons la creation d'un mortgage general et de rem­

boursement, d'un montant indefini, a emettre tel que requis.

50. N ous recommandons que la Loi du Parlemcnt pourvoie a ce que la compa­

gnie soit exploitee sur une base d'affaires, et que les commissa ires ne fassent pas de

reductions generales dans les taux taut que la propriete ne rapportern pas un revenu

raisormable.

Gl. NOThs recommandons qu'ou donne aux cornnussaires Ies pouvoirs les plus

etendus dans In direction ric leur propriete,

52. NOllS nous semmes efforces d'e\'aluer In sornme annuelle que Ie gouvernement

est expose a verser pour rencontrer l'interut non gugne pendant les quelques premieres

annees du nouveau plan, et nous la plncons a environ $12,GOO,OOO par annee. N ous pen­

sons que cette somrne devrait diminuer constamment rnais pas lentement : ct qu'avec

une direction corivenablement economique et soustraite aux influences pol itiques, l'ob­

tention d'un resultat financier satisfaisant n'est qu'une question de temps.

53. N ous donnons des exemples des grandes economies qui resultcruient de l'ex­

ploitation commune.



W. M. AOWORTH.

Respectueusement soumis,

H. L. DRAYTON,
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54. Nous reeommandons que les fonctions de la Commission des chemins de fer
soient etendues; qu'elle ait [uridiction sur tous les chemins de fer du Dominion; et
qu'elle fasse rapport au parlement sur tous les projets d'octroi de chartes, de subven­
tions et de garanties.

55. Nous traitons du conflit des juridict.ions federales et provincialcs. Nous
recommandons que, pour empecher ce ccnflit a I'avenir, Ie Gouverneur en conseil,
dans certains cas, desavouo les lois provinciales et que nulle compagnie do chemin de
fer ne soit exploitee en vertu de deux ehartes l'une fed61'ale, I'autro provincials.

56. Nous recommandons que les comptes des chemins de fer rlu Dominion soient
constamment soumis a une verification publique ct que dcs rapports complets et eten­
dus soient faits annuellement au Parlement.

57. Nous recommandons I'etablissement de conseils de chemins de fer pour mettre
en contact la direction des chemins de fer et les repr6sentants des intercts publics.

58. N ous faisons remarquer que les chemins de fer existants ont pl us de Iigne qu'il
n'en faut pour les besoins du public et nous indiquons combien il faut de trafic pour
rendre un chemin de fer profitable.

59. N ous clemontrons que Ie COlIt du, transport du grain a la station est parfois

plus eleve que celui du transport depuis la station jusqu'ji Liverpool, et no us recom­
mandons que la question de l'am61ioration des grands chemins et du transport auto­

mob-ile soit prise en consideration.

60. NOlls recommandons que les depenses futures du chemin de fer de la Baie­
d'Hudson soient reduites a la sommo la plus basse possible.

61. N ous faisons remarquer que les taux des chemins de fer sont plutot suscepti­

bles de monter que de baisser dans un avenir prochain.

62. Et en definitive, nons appuyons sur la necessite d'une action immediate,
de peur que Io Oanada souffro d'une congestion du trafic des chemins de fer, pire

encore que celle de l'hiver dernier.





Le 'probieme general du transport au Canada:

Oette Commission a ete priee de faire rapport sur Ie probleme general du transport

au Canada. Plusieurs subdivisions de la matiere s'imposaient, tout naturellement, et

nous les avons consideroes comme des parties du probleme auquel la Commission a ete

priee de donner son attention. Nous avons etudie it peu pres tous les aspects cLe la ques­

tion, mais Ie probleme general est essentiellement une question de savoir quoi faire
avecles chemins de fer du Canada. La Commission s'est appliquee it trouver une solu­

tion progressive de cet important probleme.

Pour bien comprendre Ie problema, il faut connaitre un peu l'histoire du developp­

merit des chemins de fer au Canada, surtout tel qu'affecte par la politique des gouver­

nants concretisee clans les lois gouvernementales.
Le Canada a cornpris de bonne heuro que sa croissance dependait de la construc­

tion des chemins de fer. Son splendide reseau de voies dcau ne pouvait desservir qu'une

partie des grandes Hendues productives du pays,

JliIeme avant que Ies provinces de rest ne se scient uuios pour former Ie Dominion
du Canada, Ie Grand-Trone etait dovenu une ligne de chemin de fer importanto qui des­

servait la population du Oanada et des Etats-Unis. L'Intercolonial, comme on Ie sait

bien, a ete construit it memo les fonds publics, surtout dans Ie but de rapprocher da­

vantage an point de vue commercial ct politique, deux parties du Dominion plus ou
moins separees. Longtemps avant que sa construction ne soit justifieo au point de vue

commercial, une ligne transcontinentale situee tout entiero sur Ie territoire canadien

etait projetcc par Ie gouvernerueut et se construisait, avec l'aide puissant des subven­
tions publiques, par une compagnie priveo telle que Ie Pacifiquo-Oanadien.

A cause des grandes distances qui separent certaines parties des territoires produc­

tifs du Canada des marches, 10 developpoment des ressources du pays dependait de la
construction des chemins de fer, et en meme temps il fallait qu'un transport it bon mar­
che permit it notre population de faire concurrence aux autrcs produotcurs. Le peuple

du Canada a donc donne l'aide qu'il fallait pour se-pror-urer les Iiguos de chemins de
fer qui permettraient cl'utiliser les ressources du pays et qui le mcttraient en contnct
avec lc monde oxterieur.

I~e transport a bon marche depend des placements prudents et des udmiui.stra tions

efficaces. Hahitucllement, ces deux elements sont surtout censes se trouver Ja on 1'ini­
tiative priveo est mise en activi te par un stimulant suffisant. .Iusqu'ici, Ie Canada a en
grande partie suivi la politique do laisser it 1'initiative priyce I'administration de sa

machine de transport. L'Iutcrcolonial, qui a Me place sous Ie controlc du gouvernement

des Ie debut, est une exception. Mais cette Iigne, m'informe-t-on, ne pail' generalement
rien au gouvernement comme profit sur l'argent place dans cette entreprise. Au con-
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traire, elle a frequennnent demandc l'aide dru Goruvernement pour faire face a ses frais

d'exploitation, L'argent place dans cette Iigne est considerable. Certaines autorites pre­
tendent qu'elle a englouti $348,000,000, y cornpris Ia perte des interets. Evidemment ses

taux sent trop bas ou ses dcpenses trop elevees, mais l'usage de cette ligne, aux taux mis
en vigueur, est considere dans certains quartiers cornme un droit de la population des

provinces maritimes. Si le peuple du Oanada a deja conclu une entente ou adopte une
politique qui puisse etrc interpretee comme creant ce droit, cette pretention peut etre
correcte ; en tout cas, Ie Gouvernement peut accorder till tel privilege. J e ne mentionne

ce fait que pour faire remarquer, en vue de ce que je dirai plus tard, qu'on peut cons­
truiro un chemin de fer, soit comme entreprise cornmercialc ou pour des fins cornmer­
cialcs ordinaires, soit comme entreprise puhliquo et pour d'autres fins, suivant Ies vues
du Gouvernement. 11 ne faut pas confondre ces deux genres d'entreprises. Mais il faut
se rappeler que lorsque le Gouvernement construit et exploite un chemin de fer qui ne

paie pas sa voie, y compris I'cntret.ien en etat convenablc et l'interet sur Ia mise de ca­
pital, il faut recourir a I'i mpot pour aider au transport sur cetto Iigne. Le fardeau est
trausporte de celui qui se sert du chemin de fer au public en general, mais les procedes
par lesquels cela s'accoinplit sont si complexes qu'ils obscurcissent les faits et que Ie

veritable cout est impossible adeterminer.
Le Pncitique-Canadieu fournit un exemplc plus recent de L1 politique de developpe­

ment interieur du Gouvernement. Ce chemin a pris naissanee dans un projet de trans­
continental que Ie Gouvernement se proposait de realisor directemcnt. Dc bonne heure,

et avec sagesse, a mon sens, on a change didee , on a decide de faire terminer Ie chemin
par une compagnie priveo. Mais l'entreprise 6tait vaste, la population eparpil.lco et Ics
perspectives de profit eloignees. de sorte que Ie gouverncment non seulement a pUiS13e a
Ia compagnie le chemin inacheve sur lequel il avait depensc de fortes sommes rnais il
a aussi accorde ala compagnie une aide gcnereuse sous forme de subsides en terres et en
argent, de garanties et de prets. 11 est vrai que la construction du chemin de fer et
I'ouverture clu territoire it la colonisation ont donne beaucoup de valeur aux terres con­

ddces. ~lais Ie point Ic plus important, ici, c'est que Ie Pacifique-Canadien doit Ie sue­
CElS eoustant qu'il a eu dans la suite, non seulement a I'habilete et it l'injtiative de ses

coustructeurs et de ses administrateurs, mais a l'aide genereuse qu'il a recue directement
et qui lui a permis de commencer ses affaires sans que ses reccttcs scient trop grevees a
cause du capital emprunte. Lances dans des conditions aussi favorables, la compagnie

a pu consacrer ses energies et ses revenus supplemontairos au developpcment du chemin
de fer et du pays.

La colonisation des provinces des prairies, ou Ia terre sert surtout a Ia production
du grain et it 1'61evage, a soulevaun nouveau problema de transport. A cause de la

grande distance qui separait Ie producteur des marches de consommation, les taux de
fret absorbaient une grande partie des receUcs, Les grands lacs ofl'raient la route la

moins dispendieuse vcrs l'estet Yers les eaux oceaniques, Mais ces lacs ne Bont ouverts
a Ia navigation qu'une partie de l'annee et la navigation ferme avant que la recolte de

la saison puiss€ etre tnmsportee it partir des ports des lac13. 00111111e Ie pay,s se remplis­

sait et qu'il s'en suivait une augmentation de production, il faUut de nouveaux

1110yens de transport. Si la speculation sur les terres a pu avoir beaucoup d'influencE', Ie
cultivateur n'en ressentait pas moins l'effet de l'insuffisance des facilites et tout proj.et

promettant d'ameliorer Ia situation semble avail' trouve de l'appui parmi les citoyen13
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qui pouvaient, par leurs legislatures, accorder une aide puhliquo au developpement de

ces entroprises. II S eut donc une grande demande en favour des chemins de fer, et los
constructeurs de chemins de fer dovinrent assez populaires pour avoir peu ou point de

difficulte a obtenir 1'aide de l'Etat pour les nouvelles lignes qu'ils projctaient.
Le Pacifique-Uauadien a ete un exemple de succes qui merit« d'etre suivi par les

nouveaux chemins de fer. JliIalheureusement, on semble avoir porte peu d'attention sur
les faits, grace auxquels ce chemin est devenu ee qu'il est. Des hommes rl'cxperience ont

npparemment cru qu'ou pourrait avoir un second Pacifique-Cauadien si l'on pouvait
seulemont poser une ligne transcontinentale, construire de grands hotels, des terminus
a voyageurs et exploiter des vapeurs oceaniques. Cos chases etaient plutot des sigues

exterieurs que des causes de la prospcritc du Pacifique-Canudien. I! se peut memo qu'elles
aient peu contribue a consolider la situation finnnciero de In compagnie, si l'on tied

compte de to us les frais de placement aussi bien que d'exploitatioll, uoeessitc's dans l'ac­
eomplissement de telle. entreprises.

En mai 1903, uno Commission Royale de transport, dont sir Willium Van Horne
Mait Ie president a ate nommeo "pour eonsiderer Ies questions relatives au transport

des produits canadiens aux marches de I'univers par los ports cauadiens, afin de mcttre
le producteur canadien en mesure de faire une concurrence hcureuse, par los ports ca­

nadions, aux producturs et aux exportateurs des autres pays". Le rapport dc cctte com­

mission est interessant. Il indique clairement 1'effet qu'a eu sur I'esprit ele la popula­

tion Ia perspective des grands progres et I'essor commercial des terrains. Toutes les

sortes de projets de transport etaient reconnnaudoos. Par exemplo, Ie Granel-Tronc-Paci­

Iique devait etre prolongo jusqu'a Moncton ; L'Intercolonial devait etre prolongc jusqu'a
Ia Baie Georgienne, etc. On devait construire de nouveaux canaux, elargir et creuser

les vieuxi Oette commission recommandait aussi I'octroi el'un boni pour Ies vaisseaux
coustruits au Canada, favorisait les canaux exempts de peages, I'ouvcrturo de nouvelles

voies d'eau aux frais du public et l'acquisition des terrains des tetes de lignes de navi­

gation a meme les fonds publics. En d'autres terrnes, on voulai t que le transport soit
stimuli- par les subsides du trcsor public.

I! semblerait maintenant qu'il ne pouvait pas y avoir assez de trafic en perspective

pour justifier les grands developpements qu'on reoornmandait ici. Gependant, plusieurs

des choses proposoes dans ce rapport ont ete faites et dautros projets ambitieux non

mentionncs dans Ie rapport ont ete realises. Oe qu'Il fant se rappelor, c'est que, si ron

n'a pas fait de declaration spocialo a ce sujet, du moins it ma connaissance, Ie pol itique

du Canada, pendant des annees, semble tout de merne avail' He ele prornouvoir Ie bien

public en construisant et en aidant it construire des Iignos de transport ,d'un bout Ii
I'autre du Dominion.

I! est malheu reux que Ie Oanada n'itit pas en dans cette periode une politique de

l'eglement'1tion, qui eut prevenu Ie double emploi inutile des lignes et des installations.
Des lignes concnrrelltcs construites lit oil une rcglementation efficace eiii; permis d'epar­

gner une grande partie de la mise de fonds, tout en repondant parfaitement a tons les

hesoi!1S de transport justes et raisonnables. Au lien de coordonner les chemins de felt

et de les rnaintenir sons 18 surveillance elu Gouvernement, on leur a permis de d0ubbr
leur installation dans des zones non encore suffis8mment proeluetives pour en faire vi­

vre un seuI; d'antre part, Ie Gouvernement accordait son aiele aux deux pTojets, ql1aJd

il ne leur avait pas en rralite donne. naissancE'. NaturellE'ment, il n'a pas obtenu et

aOMJII8f:!lON D'ENQUETE SUR LE8 CHEJIIN8 DE FER ci
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il ne pouvait pas obtenir Ics avantages qui auraient dil resultcr d'un bon programme

de cooperation de 1'1<)tat. La pol itique des subventions officiellcs rend la nece,site

d'une reglementatiolt de la construction des chemins de fer encore plus imperative,

memo quand le capital priv{; est soul en jeu, car dans ee dernier cas Ie projet doit

au moi us vcomporte» une promcsse de sncce,,; commercial pour induire Ie capital a
venir lui prcter son appui, L'absence de cetto reglernentation doit etre tenue rcspon­
sable, pour uue part qui u'cst pas mince, du probleme des e!l'(\mins de fer (lui se pose

aujourd'h ui.

Nous P(lUHJllS bien nous euquerir ic i de l'cfIet de cctto pnli t.iqu« sur lcs trois pr in­

cipuux reseaux. Ln Compagnie rlu Grund-Trone n'ayant ,\\lCl1]J dor.t« que Ic Pacifique­

Canadien. subventionue parle gouveruemcnt, avait envahi Ie domaine de "on trafie,

desiruit a Son tom' entrcr dans la terre promise du territoire occidental. En conse­

quence, elle proposa de construire uue ligne de Korth-Bay a la eOte dn Pacifique, Ene
avai t besoiu de l'aide publiquc et cettc aide [u i f'ut nccordee, (Ie fac;on a assurer la ~OllS­

truction c1u chemin. Si I'on a pense sericuserncut a la coordination des chemins de fer

existants ou projetts, et a leur utilisation pour le bien public. cctte pen see u'a pas cte

exprirnee en public d'une maniorc ccouvaiuquanto. La compagni« du Grautl-Trouo

avait evidemment confiance c1nJ1S Ie Sllcces de ses plans, puisqu'ello a engage son propre

eredit pour aider all prolongement, ct qu'olle a couclu dec: contruts qu'clle se trouve
ma intcnnnt tout a fait incapalilo d'execntcr.

I,es interets du Canadian-Northern, coutrolcs par Jfad:enzie, 31ann & Co., qui

exploitaient depuis pen des Iig nes locales au :Manitoba, saisireut l'occasion qui leur etait

offerte d'etcnrlre leur reseau et prolongerent rapidernent leurs voies ferrees dans toute

la region de la prairie. Les archives montreut que lc Uanadian-Norlliern occupait de

nornbroux rnilles de prairies avant Ie lancement du Graud-Trouc-Pacifique : de sorte
que quandles projets de prolongement du Grand-Trone fureut iucorporcs dans la poli­

tique natiouale, cormuc ils le furent, Ie Canadian-tv oriliern s'njouta au nombre de ccux

qui voulaient possedcr un reseuu transcont.incntal, ct un rescau aussi cornplet etaussi

indepcndant que Ie Pacifique-Canadien. l)'ou il suit que no us trouvons deux nouvel­

les compagnics, edifices toutes deux en grande partie sur Ie credit public, luttaut pour

Ia premiere place dans un doniaine qui, au point de vue des transports trauscontincn­

taux, ou meme sous Ie rapport du lieu a etablir entre l'est et I'ouest du Canada,6tait deja

occupe. Sans compter qu'on avait deja la voie navigable des grands laes, il y avait a

peine assez de eOll1merce pour assurer Ie maintien d'une ligne supplementaire, et encore

fallait-il uscr d'economie dans 1'exploitation et de prudence dalls Ie plaeemcnt des fonds.
Le Pacifique-Canadien, qui jouissait d'ull magnifique credit, ainsi que de pou­

voirs et de ressources adequates, extremement semible a Ia possibilite. de perdre du

commerce it la suite du deti que des concurrents 5etaient partout, a sa suprematie,

fntra alors en l11tte en entreprenant de construire de nouvelles lignes pOllr essayer de
protegeI' ses sources de reyenus.

Le stimulant res senti dans tout Ie pays pal' 1'affux des colons et par l'imporiJa­
tion de nouveaux capitaux non seulement cr6tl' une fieyre de speculation, mais il affecta

tout naturellement les prix de la main-d'ceuYl'e et des materiaux, qui commencerent a

monter; ces majorations contribuerent a leur tour, dans une grande me"ure, aIn hausse
des prix, qui se reflete maintenant dans les eomptes de construction des nouveaux che­

m;lll de fer.



Status et utilite des trois reseaux de chemins de fer transeontinentaux.

Le re,seau du Pacifique-Canadien ;

Le reseau du Grand-Tronc (comprenant Ie Grand-Tronc, Ie Grand-Tronc-Pacifi­

que et leurs nombroux embranchements);

Le reseaurlu Canadian-Northern.

Le reseau du Pacifique-Canadien est essentiel1ement comllIet et iudepeudaut,

quant it ses frais d'exploitaton. J e suis d'accord avec mes collegues au sujet de sa

forte situation financier«. Sa puissance cornmcrcialc -s'ctcnd all monde euticr. Les
subventions et les pr-ivileges que le Gouvcrnement lui a accordss, joints it la prudence

et it l'esprit de progres de sa direction, qui a etendu le champ de son activitc sur Ie
Canada presque eritier, et, au moyen de ses lignes de navigation, dans une grande

partie du monde, ont assure sonsucces.

Le Pacifique-Canadien est bien construit, bien entrctenu et possede un equi pe­

ment de tetes de lignes adequat. 11 est efficaccment oxploite. 11 est it son desavautuce

dans Ie passage des montagncs, et ailleurs il a des rampes qui, comparees a celles de

«hemins de fer plus rece111111ent construits, ne sont pas favorable- all bon chargemcnt des

trains et it l'exploitation profitable. On suppose que Ie Pacifiquo-Canadion fera des

ameliorations it mesure que Ie besoin s'cn fera sentir, ear il est bien capable de les
Iaire,

So11,s un regimc raisonnable, cette compagnie, j'en suis sur, continuera a donner un

bon service, et je crois que co sera servir les meilleurs iutcrets du Canada que de main­

tenir Ie status actuel du Pacifique-Canadien. L'introduction de 1a concurrence du Gou­
vernernen t ell matiere de chemin de fer, concurrence qui pourrait u'avoir aucun egard
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Ceci nous ramene justement it Ia constatation du fait que, bien que la politique de

subventions publiques aux chemins de fer ait ete Iondee en premier lieu 'sur lc besoin

urgent de moyeus de transport pour ouvrir un pays nouveau, pour devcloppor ses res­

-ources et pour unifier Ie Canada, au point de vue commercial ct politique, elle a ete

portee bien au-dela des limites autorisees par les premieres exigences. II me parait

que la responsabilite du Gouvernement est ici egulo a celIe des compagnics priveee.

Rans une tegislation commode et I'extension du credit du Gouveruemeut, qui etait leur

principal appui, les compagnies n'auraient pas pu s'entendre et oxageror la construction.
Oette politiquo, aussi longtemps qu'elle a tendu au devcloppomonr du Canada, m'a

paru saine et pleincmont justifie« dans son principe, mais elle demandait d'etre cornple­

[GC par uue forme quelconque de surveillance, qui eut assure au peuple les avantages

decetts politique sans les pertes qui ont suivi l'effort tent6 pour aider sans discerne­

ment, au developpement du pays.

II faut envisager In situation telle qu'elle est. II n'ost pas possible de def'aire cc

qui a et6 fait; on no pout pas ruttrappor I'argent perdu. La tachc evidente et qui s'im­
pose immediatcment consiste en l'adoption d'un programme repuratem- ct judicieux,

d'abord pour corriger, memo au prix de l'abandon d'unc propriet6 inutile, si c'est ~]6­

(-fclssaire,un 6tat de chosos qui est une source de pertes et de gaspillagcs continueIs;

«nsuite, pour coutrolcr los constructions nouvelles. Souveut Ie moyen Ie plus econo­

mique de disposer d'un outillage on d'une maohineri« est de les mettre au rancart.
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pour Ie capital engage ou pour les frais d'exploitation, serait injusts et, en fin de

compte, reagirait d'unefacon desastreuse sur le peuple canadien. I.e pouvoir regula­

teur ofire au peuple du Canada une protection adequate en matiere de taux et de ser­
vices, et ce pouvoir devrait egalement proteger la compagnie,

LE RESEAU DU GRA'\D-TRo'\c.

La fortune de la compagnie de chemin de fer Grand-Tronc est liee au Grand­
Tronc-Pacifique. Cette compagnie est garante pour de fortes semmes rl'argcnt placees

dans Ie chemin de fer, et elle a avarice des millions provenant de ses propres ressources
dans un effort pour developper la Iigne de I'ouest et ses proprictes subsidiaires. La

Grand-Trun7c-Pacific Development Company a absorhe plusieurs millions du capital du
Grand-Trone sans perspective definie de retour, et des avances cousiderablcs de cons­
truction ont Bte bites a la Graiui-Trunlc-Pacific Branch Lines Company. Non seule­

ment le Grand-Trone est engage pour de nombreux millions, mais Ie gouvernement a

directement place dans cette propriete de grosses semmes d'argent, dont Ie total depasse
$127,000,000.

Le Grand-Trone-Pacifique a ete trace sur une echelle qui convicndrait a n'importe

quelle Iigno a voie simple. Le commerce n'est pas suffisant pour justifier une pareille

depense, et Ia perspective de trafic, qui autoriserait Ie cout du chemin, parait tres loin­

taine, Sur de longs pareours, des sections de cette ligne sout pnrallelcs a une ou plu­
sieurs autres Iignes.

La partie du Grand-Tronc-Pncifique qui se trouve entre les montagues Rocheuses

et la cote du Pacifique traverse un pays qui parait abonder en ressources naturelles.
Avec Ie temps, ces res sources peuvent se developper avec avantago pour ce chemin.

Le port de Prince-Rupert convient aun grand commerce ocoanique, qui n'existe pas.
Le dsveloppement du commerce de l'Alaska pnrait actnellement la possibilite Ia plus

immediate pour ce port et co chemin de fer.

La voie a l'oucst de Winnipeg preserito certains desavantages a cause du cofit 61e­

ve des viaducs et de I'instabilite des remblais, Elle a de bonnes rampes, mais des tetes

de lignos insuffisantes dans des localites importantes. Son equipement est suffisaut, mais
lo reseau principal manque de voies d'alimentation.

Des montagnes Rocheuses a Winnipeg, la presence de lignes paralieles soulevs la

question de savoir si le Grand-Tronc-Pacifique n'est pas Io mieux adapte, sous Ie rap­

port du trace et des conditions physiques, au maniement du trafic de la voie principale.
S'iln'est pas le mieux situe,alors la maniere dont il convient de disposer decette par­

tie du chemin, avec ses embranchements, depend naturellement de son utilitc comme che­
min de fer desservant les interets locaux.

Dc Winnipeg a North-Bay et Port-Arthur, dans la direction de Fest, Io Transcon­

tinental et Ie Grand-Trone-Pacifique peuvent donner ensemble un service efficaee com­

m-e voie de raccordemcnt entre les chemins de fer de Fest du Canada et ceux de I'ouest.

Ce chemin constituo aussi une bonne ligne pour Ie mouvement du trafic par les grands

lacs. De fait, c'est probablement Ie meilleur chemin de tous pour Ie transport des den­
rees en vrac a bas prix.

. Les administrateurs de la compagnie du Grand-Trone pretendent que Ie gouverne­

ment ostrnoralemcnt tenu de degager la compagnie du Grand-Tronc-Pucifiquo, paree
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que Ie gouvernement est responsable de la faillite du projet pour avoir permis a une
compagnie rivale de lui faire concurrence. La ligne rivale, cependant, a ete construite

a un cofrt moins eleve au mille, et elle s'arrange pour obtenir suffisamment de trafic
pour payer ses frais d'exploitation et une grande partie de ses charges permanentes, ce

que 1'on ne peut pas dire du reseau du Grand-Tronc a l'ouest de North-Bay. Je ne me
crois pas, appele a discuter Ie meritc des reclamations du Grand-Tronc contre Io gou­
vernernent, Je n'ai aucun doute que le Gouvernement a observe au moins la lettre de

son contrat.

Laisse a lui-memo, si on lui impose des conditions d'exploitation efficaces, il n'y a,

Ii ma connaissance, aucune raison pour Iaquelle Io Grand-Tronc proprement dit ne de­
viendrait pas une exploitation profitable, II oceupe un bon territoire; il atteint quel­
ques-uns des meilleures centres de trafic des Etats-Unis et du Canada, et il a des rae­
cordements americains qui devraient contribuer a sa prosporite, La compagnie a be­

soin d'ameliorations a ses tetes de [ignes dans les villes et d'un equipement moderne,
pnrticulierement en locomotives. Le besoin d'equipement est pressant et on devrait y

voir.

Les lignes du Canadian-Northern> purticuliercmont dans les provinees de la prairie,

paraissent etre avantageusemcnt situees au point de vue des conditions du trafic.

L'inspection de Ia propriete fait ressortir le fait que ce chemin de fer a ete construit
avec un souci con venable de 1'economie, et de la creation d'un service permanent d'u­
tilito publique.

Dans certains cas, le reseau a prolonge ses lignes Iii OU il aurait du obtenir une
entente pour l'echange du trafic, ou, au lieu de cela, l'usage commun des installations
existantcs, au mains jusqu'a ce que l'aecroissement du trafic justififit une nouvelle ex­
pansion. Une pol itique nationale qui aurait eu pour objet de developper et de servir Ie

pays dans son ensemble, avec Ie moins de frais possibles, eirt rendn obligatoires des
conventions qui eussent obvie au double emploi des installations, sans necessite.

Du defile de Tete-Jaune a Vancouver la Iigne, en partie du moins, pourrait n'etre

pas necessaire, mais elle existe de par l'action commune du Gouvcrncment et de la com­
pagnie. La nature et Ia capacite de cette ligne traversant le canon du fleuve Fraser,
flU elle longe le Pacifique-Canadien sur un pareours d'environ 200 milles, suggerent
qu'on ne devrait plus depenser d'argent d'ici plusieurs annees pour Ie doublement des

voies ou la revision des rampes. Du defile de Tete-Janne a Edmonton, la proximite du
Grand-Tronc-Pacifique aecuse la coexistence de deux lignes dans une region qu'une
seulo suffirait amplement adesservir.

L'invasion de Fest par Ie Canadian-Northern parait maintenant n'avoir pas ete
sage, mais la condamnation de cette entreprise doit se temperer de la connaissance des

circonstances qui ont impose ce prolongement. Le public demandait des chemins de
fer. L'enthousiasme regnait dans tout lo Canada a la perspective d'un accroissement
rapids de richesse et de population. Les chemins de fer se faisaient concurrence, et Ie
public etait pret a appuyer toute nouvelle initiative de cette nature, puisqu'ello cons­
tituait une voie de transport rivale et, incidemment, uue nouvelle entreprise de cons­
truction. Aucune r~glementation n'imposait la cooperation entre les lignes rivales.

20g-H
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Le Canadian-Norihern, qui cherchait a se developper et a realiser des benefices, desira
tout naturellement obtenir tout Ie trafic qu'il pouvait obtenir, et conserver tout ce qu'il
avait sur un parcours aussi long que possible. En consequence, il entreprit de faire
ce qui paraissait etre necessaire dans les circonstances au il se trouvait alors-e-c'est-a­

dire, de proloriger son reseau jusqu'aux deux oceans.
Un examen de la propriete de cette compagnie montre qu'en genet alIa voie a ete

construite selon un type approprie a ses besoi ns, et que les constructeurs l'ont installee
a un cofit qui parait peu 'eleve, par comparaison. N ulle part n'apparait la preuve qu'il
y ait eu gaspillage dans la construction meme, II est vrai que la compagnie avait en
cours, ou en projet, des travaux qui paraissaient ruineux parce qu'inutilcs ; mais ceci
est Ie resultat, ie crois, d'un regime dc concurrence non reglemente 011 de transactions
avec les autorites publiques.

La construction de tetes de Iignos coilteuscs dans les villes deja pourvues d'instal­
lations suffisantcs afire un exemple du double emploi que le public doit quelquefois
payer. Cependant en l'absence d'un frein ou d'une reglemcntat.ion imposes par une au­
tor.ite publiquo logique, il est difficile de determiner comment la compagnie aurait pu
eviter cela.

La prccairite de la situation financiero du Canadian-Northerii resuIte en partie, de

I'inachevomont du reseau et du fait qu'il ne peut obtcnir par scs propres rcssources Ie
capital dont il a besoin, particulierement a une epoquo oii Ie capital est I'objot d'une si
grande demande de la part de gouvernements puissants, A l'heure actuelle, la recette
du reseau n'est pas suffisante pour couvrir toutes ses charges perrnanentes. Et si elle

l'etait, ce serait un fait vraiment remarquable, attendu que certaines de scs parties ne
sont sorties que tout recemmont de Ia por iodo de construction. Le chemin de fer ren­
contre cependant une grande partie de ces depcnses, et il est probable que sa recette
pourrait suffire, sans le fardeau des prolongcments de l'est et des doubles emplois qui lui
ont ete imposes. Presque toutes les entreprises commerciales, et particulierernent los
chemins de fer, doivent passer par une pcriode de developpement.

Le Oanadum-Norihern. est a court d' eqn ipement, Au retour des conditions nor­
males, s'il est pourvu du capital necossairo a l'equipement et aux installations 'locales

additionnelles, ce chemin de fer pourra, a mon avis, prendre Ie dessus dans Un temps
raisonnablo.

Reorganisation.

On nous demande de faire des suggestions au sujet de "la reorganisation de l'un ou
de l'autre de ces reseaux de chemins de Jer ou de leur acquisition par l'Etat ; et, dans

ce dernier cas, au sujet du regime d'exploitation Ie plus efficaee, que ce soit en union

avec l'Intereolonial ou autrement".
La premiere question pratique est, par consequent, lc besoin d'une reorganisation

de chacun de ees trois reseaux transcontinentaux; la seeonde est de savoir s'ils devraient
etre aequis par l'Etat; et la troisieme, si Ie status de l'Intercolonial peut etre change,
et, dans ce cas, si ce chemin de fer peut-etre avanrageusement groupe avec [l'un ou

1'autre des trois reseaux.

Dans les suggestions que je vais £airc, je suis influence par Ie souci de la politique
nationale, que les actes passes du Gouvernement ont mise en Iumiere. J e suppose,



DOC. PARLEMENTAIR.E No 20g

en outre, que 1'existence de ces chemins de fer, grace Ii l'aide directe et Ii l'approbation

du Gouvernement, est une preuve que le peuple les desire reellement. Qu'ils aient ete

construits en avance du besoin qu'on en avait pour les ne,cessites ordinaires du com­

merce--fait que proclame l'anomalite de la presente situation economique--cela ne

me parait pas etre une raison suffisante pour condamner la politique de devcloppcment
national, au la sagesse et l'mtegrite de ceux qui ont construit ces chemins de fer en
execution de cette politique. Et pour moi rien, dans la situation presente ne justifie
l'adoption d'une politique nouvelle et non eprouvee et qui serait de nature it £aire

naitre des diffioultes plus grandes que celles du moment.
L'histoire et la situation du Pacifique-Oanadien, les services qu'il rend aujourd'hui

au public comme voie de transport, sont une garantie suffisante du fait qu'il n'a pas
besoin de reorganisation. La portee de ses operations, qui s'etendcnt aux autres pays

grace Ii ses raccordements maritimes et commerciaux, et Ie contrdlo de plusieurs mil­

liers de milles de voies forrces aux Etats-Unis, constitueraient des raisons suffisantes,

s'il n'en existait pas d'autres, pour hire rojeter I'idee de son acquisition par l'Etat.
Le Pncifique-Canndicn parait maintenant ut.iliser toute partie de la voi e de l'Inter­

colonial qui peut lui etre de quelquc utilite, soit commo raccordement local au par les
droits de roulage d'entier parcours. Bien plus, les deux chemins de fer existent sepa­

rement depuis des annees comme concurrents et il ne parait pas y avoir de raison nou­
velle pour changer les relations de l'Intereolonial et du Pacifique-Canadien Ii I'avenir,

it mains que Ic peuple canadien ne soit convaincu qu'on pourrait obtenir de moil­
leurs resultats pour les territoires desservis par l'Intercolonial s'Il etait aux mains du

Pacifique-Canadien,
La compagnie du Grand-Tronc a declare qu'il serait au-dessus de ses forces d'as­

sumer et de porter des obligations qui lui seraient imposees si elle essayaij de consti­

tuer Ie reseau transcontinental prevu par les plans de 1903. La compagnie n'a pas

tents de realiser l'organisation d'un reseau approchant en importance celui du Pacifi­
que-Canadien ou meme celui du Ganadian-Norih.ern., et elle ne pout pas le fairo,

Etant donne I'irnpossibilite all se trouve la compagnie-mere de realisor ses plans

primitifs et de s'acquitter de ses obligations, la question qui se pose est celle-ci: com­

ment disposer des diflerents chemins de fer qui devraiont fuire partie, mais qui ne sent
pas devenus parties de l'exploitation d'un seul reseau?

Mes collegues ont recornmande Ie paiement aux actionnaires de la compagnie du
Grand-Tronc d'une anuuite qui soi t une "partie mcderco mais substantielle de $3,600,·

000, moyenne du dividendo de paye depuis dix ans". Oette recommandation ne tient

pas compte des faits notes dans le rapport, savoir qu'il y a des arriercs d'entretien qui

exigent la depense de vingt et un millions de dollars, et que la Compagnie a inscrit au

compte du capital des item qui devraient, de toute convenance, avoir ete portes au
compte du revenu : ces faits indiquent qu'on a paye des dividendes qui n'etaient pas

dus. En consid6rant cette situation et aussi l'obligation contracteo par la compagnie

dans l'Ouest, ie ne suis pas convainou de la justice du paiement d'une annuito aux ac­
tionnaires en retour de l'abandon de cette propriete. Je me montrerais aussi liberal en­

vel'S eux, mais je leur perrnettrais de garder leur propriete et leur donnerais la chance
d'operer leur propre salut. Dans ce 'but, je recommanderais qu'un reglement soit eflec­

tue entre ]e gouvernement et la compagnie de chemin defer Grand-Tronc. Le chemin
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de fer ne peut pas remplir sa part du contrat et on devrait lui epargner de nouveaux
embarras. D'autre part, on devrait demander aux actionnaires du Grand-Trone de re­
duire ou sacrifier leurs dividendes pour Ie present et d'appliquer la totalite des recettes
pendant un certain nombre d'annees a la rehabilitation du chemin de fer. Ainsi, Ie
Gouvernement renoncerait a une reclamation actuelle qu'en tout etat de cause Ie cre­
ancier ne peut rencontrer; en retour, il jouirait d'un service perfectionne et etendu qui

pourrait valoir beaucoup plus pour le bien-etre des populations. J'accorderais aussi
au Gouvernement quelque droit sur les recettes a venir du Grand-Trone, de maniere
qu'il puisse avoirpart a la prosperite future que cet acte rendrait possible.

La reorganisation du chemin de fer Grand-Trone n'est desirable qu'en tant
qu'elle doit etre neocsaire aIe mettre en etat de pouvoir remplir efficacement ses fone­
tions de voiturier. Quant a savoir s'il doit garder toutes les compagnies subsidiaires
affiliees depuis cinquante ans, cela depend dans une grande mesure du montant qu'eIles
peuvent verser a la propriete commune. Une etude approfondie dechaque compagnie
subsidiaire nous donnera des conclusions definitives de I'etat actuel du Grand-Trone

et de sa prosperite future.

Oe dont Ie Grand-Trone a Ie plus besoin c'est d'etre soulagf d'une maniere equita­
ble des embarras qui lui sont venus par suite de la fa illite du projet du Transcontinen­
tal. L'achat par l'Etat du chemin de fer Grand-Trone presente un grand nombre des
embarras que l'on rencontrerait si I'on essayait d'acheter Ie chemin de fer Pacifique­
Canadien, parce qu'ici aussi, en plus de la question d'equite il yale problems de quel­

que deux milles de chemin de fer qui lui appartiennent aux Etats-Unis et Ie fait
que Ie plus important port de mer du Grand-Trone se trouve aux Etats-Unis.

L'enqueto faite par la Commission sur Ie Canadian-Northern a mis en evidence
I'habilcte dans la construction ct l'efficacite dans l'administration, consideration £aite
des moyens et de l'equipement dont on pouvait disposer. La compagnie retire meme
maintenant une grande partie de ses charges fixes, bien que de grandes portions du re­
seau ne soient oxploiteos que depuis un an. J e crois que nous avons amplement raison
de croiro que les affaires de la compagnie augmenteront lorsque les conditions repreu­
dront leur cours normal. Je ne vois aucune raison justifiant Io changement d'admi­
nistration ou une reorganisation, sauf dans Ie cas suggere plus haut.

11 est peut-etre a propos de eonsiderer ici la relation de l'Intercolonial avec les au­
tres chemins de fer, et la possibilite de l'exploiter eonjo intomcnt avec l'un quelconque
de ces chemins de fer. N ous avons montre sa relation avec Ie Pacifique-Canadien. La
ligne ma'itresse de l'Intercolonial a une longueur d'environ 1,000 milles, de Montreal a
Halifax. EIle traverse ce territoire depuis cinquante ans et s'y est adaptee. On ne
peut apparemment obtenir aucune economie qu'il serait impossible de realisor en l'ex­

ploitant isolement, par sa fusion avec un autre reseau, Etant donneo une legislation
appropriee, il semble qu'il n'y ait aucun echange de trafic pouvant etre mieux garanti
par une fusion. On me dit que les Provinces maritimes considerent l'usage de I'In­
tercoloriial comme un droit qui leur appartient. Bien plus, Ie gouvernoment a cons­
truit Ie chemin de fer Transcontinental, dont une partie etait en conformite avec les
plans du Grand-Trone, tandis que le reste de ce chemin de fer est situo de teIle maniere
que l'on devrait continuer de I'exploiter conjointement avec l'Intercolonial. Le reseau
actuel de l'Intercolonial et la partie de l'est du Transcontinental devraient continuer
a etre un systeme exploite par Ie gouvernemeht, Cependant, les resultats de cette ex-
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ploitation devraient etre portes it la connaissance de la population du 'Canada, tout
comme on l'exige des autres chemins de fer. Et ees chemins de fer devraient etre

soumis aux memes reglements raisonnables que ceux auxquels sont soumis tous les au­

tres chemins de fer.
On pourrait faire mention ici du chemin de fer que Ie gouvernement fait actuelle­

ment construire de Ia rivier« Saskatchewan it la baie d'Hudson. Von a declare que le
but de ce chemin de fer etait d'obtenir un parcours moins long, des provinces de l'Ouest
en Europe. L'ensemble du trafic devant suivre cette route doit necessaircment etre
retire des voies ferrees s'etendant de Winnipeg it l'est, de sorte que Ie projet semble etre
un exemple de construction rivale que l'on ne peut pas justifier dans ce cas, meme en

alleguant que cela ouvre un nouveau territoire.

II y a un grand nombre de projets de chemins de fer locaux dans Ics limites des
provinces, qui, actuellement, semblent avoir bien peu d'effet sur cette question des
chemins de fer en general. Pour en venir it une decision, au sujet de ces chemins de fer,

on peut fort bien attendre que ron reconnaisse leur necessite et leur ut.ilito lorsqu'ils

seront mis en exploitation. On ne peut dire que bien peu de chose maintenant au sujet
de leur relation probable avec les moyens de transport qui existent actuellement.

Les grands lacs et Ie fleuve Saint-Laurent offrent une route naturelle de lu region
de l'ouest it l'est et jusqu'a l'oeean Atlantique durant une partic de l'annee. De nom­
breuses lignos de steamers faisant lc service entre Port-Arthur et lu baie Georgienne.
ou les lacs inferiours fournissent des moyens de transport adequats dans des conditions
normales, bien qu'ils soient quelque peu affectes par les exigences des clients et des au­

tres agents. Par suite du transport conaidcrablo de grain offoctue au cours des trois
demiers mois de navigation, les reglements concernant I'oxpedition devraient etre aussi
favorables que possible, parce que le transport du grain sur les longues distances jus­

qu'au port de mer de l'est, par un transport entier pal' voie ferree, irnplique un probleme
d'approvisionnement de wagons et de frais qui rend ces transports peu avantageux pour
les Iignes de chemin de fer.

Les succes obtenus par les lignes de steamers du Pacifique-Oanadien ont fait naitro
chez quelques-uris la suggestion que les autres compagnies de chemin de fer devraient

aussi etublir des lignes de steamers. J e ne crois pas que ces succes aient d'abord ete
dus au fait que ces steamers appartenaient it des compagnies de chemin de fer. La
guerre semble avoir rnis un obstacle temporaire it la possession des Iignos de steamers
par lcs compagnies de chemin de fer. Si, lors de la fin de la guerre, l'on doit encore
essayer, il me semble qu'il serait prudent de se rendre compte si I'on ne pourrait ame­
ner d'autres compagnies de transport maritime it dresser des listes de transport avant

que les chemins de fer ajoutcnt it leurs responsabilitcs cello de faire des placements

additionnels dans les steamers. II y a des steamers qui suivent des routes postales regu­
lieres et qui recoivont des subventions. Le gouvernement pourrait peut-etre demander,

en retour de ses subventions, que les bateaux donnent un service egal it celui des che­
mins de fer, sans qu'il y ait de distinction entre €lUX, faisant ainsi disparaitre une autre
cause du double emploi des facilites.

En visitant les differents ports, j'ai He frappe par les facilites qui s'y trouvent

et que l'on est en train d'y installer. A Halifax particulierement, l'on travaillait acti­

vement it d'importants travaux neccssitcs, je crois, par Ie trafie d'outre-mer pour les
fins de la guerre. 11 semble qu'il sera difficile de determiner Ie progres des tetes de
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Iignes de steamers conjointement avec les chemins de fer tant que les conditions nor­

males n'auront pas ete retablies. Dans l'intervaUe, les ports de mer sont tellement

oncombres par toutes les choses urgentes de la guerre qu'il faut les exclure des cadres

de cette enquete. Dans tous les cas,ces travaux d'amelioration et de developpement

des ports, resultats des mesures de guerre, y seront a la fin de la guerre comme la base
de ce que 1'avenir peut nous donner.

J e ne puis pas me joindre ames eollegues dans leurs recommandations. Lls pro­

posent pratiquement que tous les chemins de fer au Canada, sauf Ie Pacifiquo-Canadien

et les lignes amoricainos, scient amalgam6s en un corps constituo en corporation et
administrs par un bureau de Syndics nommes parle gouvernement. Je ne vois pas

pal' quels moyens un parlement peut lier ses successeurs a une politiquo etablie, sur­

tout Iorsqu'il s'agit d'une question aussi simple que celIe du changement de I'orgnnisa­
tion d'une commission du gouvernement. .Mee amis chorohent a mettre de cote la
propriets du gouvcrncment et l'exploitation faite par lui, de fait, ils la eondamnent
commo non desirable, mais proposent un plan qui contient tant d'61emellts dangoroux

nous portant vel'S ce que 1'on cherche 11 eviter, que ie suis incapable de me joindro a eux,
Leur plan ajouterait environ un billion de dollars a la dette directe du Canada.

L'interet a payer sur cette somme est d'environ quarante millions, ce qui ajoute beau­

coup aux frais du gouvernement. JYle basant sur I'experience que lo Oanada a faite

avec ses chemins de fer du gouvernement, il est juste de supposer que ce montant
restera un fardeau permanent. Exploites par des compagnies particulieres, cet interet
serait finalement supporte par les compagnies sans qu'eUes aient recours aux fonds du

gouvernement, et au memo cofrt dans le service pour les proprietaires des chemins de
fer que celui que rcprcscnterait l'exploitation par le gouvernement. Leur plan Iaisse
aussi de cote quclquos-uns des chemins de fer. Oe n'est pas juste pour ceux qui y ont

place leur argent et dont la propriete entrera en concurrence avec Io gouvernement.

II etablit aussi une distinction indue dans la methode dont les proprietes respectives

doivent etre achetees. J e ne puis pas approuver Ie projat de centralisation du con­
trole. II y a des problemes locaux qui se rapportent a des regions separees et qui de­

mandent souvent une solution prompte et une co-operation des chemins de fer et de

la population que ce chemin de fer dessert. 11 y a partout un besoin de ce service

prompt et efficace qui ne peut venir que de Ia connaissance des conditions locales et de
la respousabilite de les satisfaire. Je ne puis pas croire que la centralisation, qu'une

responsabilite et un controle qui ne sont pas irnmediats, assurent un bon service a la
population du Canada.

On recommande de ereer une compagnie des chemins federaux qui appartiennent

au gouvernement federal pour absorber ces chemins de fer. II y a environ 7,000
milles de voies forrees aux Etats-Unis sous Ie eontrole de compagnies canadiennes. Le
revenu des chemins de fer canadiens depend pour une grande partie Sur Ie trafic fait

aux Etats-Unis. Un defaut fondamental de ce plan consiste done it faire entrer le

gouvernement dans l'exploitation des chemins de fer, non seulement au Oanada, mais

aussi dans l'cxploitation des chemins de fer aux Etats-Unis, devant ainsi se conformer

aux rsglements federaux et aux reglements de FEtat.

Grace it l'administration des chemins de fer par des compagnies particulieres, Ie
Oanada a obtenu environ un mille de voie ferree pour chaque montant de $30,000 de

subventio-i du gouvernement, ce qui ne represento qu'une fraction du cout des chemins
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II pourrait y avoir plusieurs moyens d'obtenir ce resultat, mais celui qui m'a Ie plus
frappe est celui qui semble causer lc moins de depreciation des valeurs et du credit, et

de fer entrepris par Ie gouvernement. Dans certains cas, une grande partie de l'assis­
tance a oonsiste en terrain, dont la valeur est venue de la construction du chemin de

fer et de la colonisation que ce chemin de fer a rendu possible. Comparativement au
montant total depense pour la construction des chemins de fer par Ie gouvernement
lui-meme comme, par exemple, dans Ie cas de 1'Intereolonial ou du Transcontinental,
l'on a dil depenser de trois a six fois ce montant pour obtenir les memes resultats.

Ceci montre I'importance de choisir et de garder les initiatives particulieres.
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Passons en revue les faits importants qui concernent chaque compagnie:

Le Pacifique-Canadien est amplcmeut capable de veiller Sur ses interets, n peut

entrer, et il entre en concurrence avec les autres chemins de fer. Afin d'etr« Ie plus
utile possible au Canada, il devrait etre continue, soumis seulement aux reg'lements

equitables auxquels sont soumises to utes les Iignes de chemins de fer.
Lc Grand-Tronc a ete un succes dans Pest et une faiUite dans 1'ouest. Le Cana­

dian-Noriherii a bien reussi dans I'ouest et a eM compromis par SOn expansion dans

Fest.

La duplication des Iignes se fait sur une grande echelle dans 1'ouest; les Iignss

du Grand-Tronc-Pacifique qui n'ont pas eu un resultat heureux se trouvent au nombre
des Iignes du Uanadum-N orihern. qui ont donne de Lons resultats, L'inlel'et public
demande la fusion de ces lignes parce qu'on pourrait realiser ainsi de grandes econo­
mies.

La duplication des lignes se fait sur une grande echeUe dans Fest; les nouvelles
[ignes du Canadian-Northern se trouvant parmi les anciennes lignes du Grand-Tronc­

Pacifique donnent de bons resultats. L'exploitation de ces deux lignes fusionness don­

nera de grandes economies dans lc projet de placements de fonds et dans les deponscs
d'exploitation.

II y a une duplication inutile dans la region de raccordement entre North-Bay et
Winnipeg oii les lignes du Canadian-Northern Se trouvent paralloles a celles du gou­

vernement. L'exploitation conjoints de ces deux Iignes aura pour resultat une grande
economie.

Apres avoir considere toutes les phases de ce probleme, je erois devoir recom­
mander que I'on apporte les remedes suivants a Ia situation actuelle:

Laissons Ie Pacifique-Canadien seul; Iaissons Ie Grand-Tronc exploiter la
Iigno de Fest qui appartient actuellement Ii cette compagnie et au Canadian­
N orihern , laissons Ie Canadian-Northern exploiter les Iignes de 1'ouest qui ap­
partiennent maintenant Ii cette compagnie et au reseau du Grand-Tronc-Pacifi­
que; Iaissons Ie gouvernement exploiter les Iignes de raccordement ou les faire
exploiter par des compagnies privees ; tout cela devrait etre fait en vertu d'un ar­
rangement equitable, et alors vous verrez que dans un jour qui n'est pas loin le
pays aura triornphs de la guerre et continue sa marche vel'S Ie progreso
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qui ne eomprend aucun moyen qui n'a pas ete mis a l'essai et aucune dispute intermi­
nable. C'est pourquoi ie prends la liberte de faire les suggestions suivantes :

1. Amendez les reglements de faeon a ce que la Commission des chemins de
ferait juridiction sur tous les chemins de fer relativement au maximum et au
minimum des taux, I'emission des garanties, la construction des nouveaux che­
mins de fer, ou Ie prolongement des lignes, et les autres question's entrant bien
dans les cadres de la surveillance du gouvernement.

2. Creez un bureau de syndics, compose de deux fonctionnaires du gouver­
nement et de trois citoyons devant representor Ie gouvernement dans l'etude des
questions ci-apres proposees,

3. Relevez la compagnie du chemin de fer Grand-Trone de son obligation de
louer son chemin de fer au Transcontinental, et exigez de la compagnie qu'eHe
abandonne toutes ses reclamations contre Ie Transcontinental; exigez d' elle
qu'elle laue au bureau des syndics Ie chemin de fer Grand-Tronc-Pacifique pour
Un loyer s'elevant au montant net des charges annuelles fixes; exigez aussi d'eUe
qu'elle loueles proprietes du Canadian-Northern a l'est de North-Bay et de Par­
ry-Sound et qu'elle paie comme loyer Ie montant net des charges annuelles fixes
pour ces proprietes. Le bail devraitetre fait pour une periode de vingt et un ans.
La compagnie du Grand-Tronc pourra faire ce qu'eHe voudra et dans son meillcur
interet, des autres placements, autres que le chemin de fer, qu'eHe a dans l'Ouest.

4. Exigez de la compagnie du Canadian-Northern qu'elle restreigne ses ope­
rations au champ a l'ouest de Winnipeg. Relevez-la de la Iigne a Fest de Winni­
peg, en la louant pour un terme de vingt et un ans au bureau des syndics, a un
loyer representant Ie montant net des charges annuelles fixes. Exigez d'eUe
qu'eHe loue et qu'elle exploite durant la merne periode le chemin de fer Grand­
Tronc-Pacifique et ses Iignes d'embranchements, payant comme loyer Ie montant
net des charges fixes sur ees proprietes; sauf que jusqu'a une periods de sept ans
apres la fin de la guerre, cette compagnie devra recevoir la subvention promise
au Grand-Trone-Pacifique, pendant une periodo de sept ans apres sa construc­
tion, et qu'eUe ne soit pas tenue d'assumer les placements etrangers du reseau
du Grand-Tronc dans l'Ouest.

5. Louez les Iignes situees entre North-Bay et Winnipeg (sauf Ies Iigries du
Pacifique-Canadien) pour une periode de vingt et un ans au Canadian-Northern
ou au Grand-Tronc, ou, si aucune des deux ne les demande, Ii une autre compa­
gnie quelconque qualifiec, exigeant du locataire qu'eUe fournisse un capital suf­
fisant pour payer l'achat d'un nouvel equipement et entretenir et exploiter ces li­
gnes Ie plus avantageusement possible; les conditions donnaut Ie meiIleur ser­
vice requis avec lo moins de frais pour Ie gouvernement etant considerees comme
Ies meilleures. Le gouvernement ou le locataire devrait construire une Iigne de
raccordement d'environ trente milles de longueur pres du lac Long, Ontario,
afin de proteger l'exploitation des deux lignes et la rendrre plus effieace.

6. Le gouvernement et les compagnies devraient avoir Ie droit de resilicr,
apres un delai de clix ans, tout bail, a des conditions equitables.

Les recommandations precedentes sont faites dans It, but d'obtenir pour Ie Canada
Ie plus d'effieacite avec le moins de frais. La continuation ae Fassistanco du Gouverne­

ment, aquelques-uris des chemins de fer, du moins, sera necessaire, que 1'on adopte u'irn­
porte quel plan. Le plan que je propose ici cherche areduire ce point le plus possible et

a centraliser Ie service sur ces parties des Iignes qui existent actueUement et qui ne pcu­
vent se suffire aelles-memes et qui, dans le present etat de ehoses, ne pourront pas se suf­
fire a ellos-memes avant un grand nombre d'annees, Ces defauts de raccordements, ces
"ponts" eomme on les a appeles, existent, il me semble, comme resultat de eette admi-
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nistration publiqu« que 1'on a longuement etudiee. Le gouvernement peut fort bien

se charger de Ics absorber et de les cntretenir comme fr.rrnant une partie necessaire des
entreprises publiqucs pour Ie pi-ogres du pays. I1s no sont pas dunc importance assez

grande pour nous mettre en face des dangers inhcrcnts nux operations de ce genre faites
par Ie gonvornemen t sur uno grande cchelle, et Io fait de les administror ne mettra pas

en pcrilles initiatives particulieres. II sera pout-ctre n8cessairc, en faisant l'application

do co plan d'accorder uno assistance aclditionnelle et tempornire au Canadian-Noriliern,
ot il sera nccessairo d'en venir i\ certains compromis avec la compagnie du chemin de fer
Grand-Trone, ce qui permettra it cette compagnie de continuer ses operations.

L'acsistnnco devrait etre aecordee sur Ia recornmandation du bureau des syndics qui

seront eharges dn devoir cl'examinor les besoins et d'approuver l'assistance que devra

aceorder Ie gouvernemont ; ils devront aussi voir it ce que 10 gouvernement receive en

retour de cette assistance des garanties propres a lui donner un romboursement, en cas

de dcfaut,

Les rccommandations que jc soumets ici doivent etre considereescomme un apercu

general de co qui me semble etTe une justa solution du problemr; du transport. U ne le­

gislation dormant I'autorite ncccssaire devra 6tre adoptee, quoi qu'il advienne, et [e me
rends compte du fait qu'il y a un grand nornbro de questions teclmiques et legales qui

demanderont d'ctro soignonscmorrtfitucliecs par des experts" Si Ie plan general est

adopte, je suis d'avis que le bureau des syndics, que j'ai suggere, soit charge d'agir pour
Io gouvernement dans toutes lcs questions demandant l'accoptation de nouveaux con­

trats et de proteger los int6rGts du gouvernement de toute maniere en louant, exploi­

tant ou administrant fiuanciercment les proprietes dont il a la surveillance Ie plus

avantageusement possible, tout en accordant Ia consideration due aux droits des autres
parties interessees.

8'il airivait, pour une raison ou pour une autre, que les suggestions preeedentes

ne donnassent pas de r6sultats satisf'aisants, ct si Ie gouvernement trouvait preferable

ou necossui re de possedcr lui-memo et d'administrer une partie considerable quelconque

des proprietcs des chemins de fer, je recommanderais alors comme alternative la forma­

tion d'une compagnie particuliere pour se charger d'exploiter ces proprietes, soit comme

un tout, soit par groupes. Meme lorsqu'un chemin de fer ne rapporte pas Ie montant

de ses charges fixes, Ie gouvernement pourrait retirer un profit sur un long parcours en

faisant les termes du bail suffisamment attrayants pour induire une initiative particu­

Iiere it en prendre la direction. Les terrnes du contrat dependront naturellement de

l'importance de la propricte et des perspectives des rccettes, mais ils pourraient etre

rediges de manierc a etre attrayants it des capitalistes particuliers et, en memo temps,

relevcr le gouvernement des frais et de l'cmbarras de l'exploitation par Ie gouvernement.

Ces contrats pourraient etre bases sur un plan de repartition des profits dans une juste

mesure, ce qui donnerait a la compagnie l'espoir d'un gain corespondant it'ses efforts et

donnerait aussi au public une part de la prosperite qu'il doit aider a promouvoir,
J'aimerais rl'ajoutcr ici une autre pensee. Les chemins de fer du Canada sont

dans un besoin pressant d'equipement. Quelle que soit la decision alaquelle on en vienne

au sujet des chemins de fer, Ie probleme du tl'ansport est actuellement tres important

relativement a la question de 1'equipement. J e me permettrai donc de recommander

que Ie gouvernement fasse 'On sorte de fou1'11ir un Hombre suffisant de wagons et de 10-
20g-1
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comotives, afin de satisfaire les besoins immediats et imperioux de 1'heure presente,
Von peut obtenir ces wagons et ces locomotives, si on le desire, en vertu de la conven­
tion des combines. Ce serait une affaire bien simple que de mettre ces wagons et ces
locomotives a Ia disposition descompagnies en operation, en vcrtu d'un bail ou d'un
contrat d'achat, qui serait honorc lorsque les conditions seront plus normales.

En terminant, je sorais peu dispose a suggerer que 1'on ait recours a un changement

radical dans la politique intime du Dominion du Canada ell ces temps de guerre et de
difficultes. Les mesures mediatrices sont sou vent plus efficaces que les mesures revo­
lutionnaircs, et elles sont plus justes. J'ai ete touche par 1'importance de la question du
transport chez vous, et, en toute sinceritc, je suis c1'avis que 1'on peut romcdier avec sue­
ces et satisfaction a cette question par une reconnaissance juste et mutuelle des diffi­

cultes et une pleine et Iibro cooperation du gouvernement et des chemins de fer. Une

etude juste et large de la question proportionnera, j'en suis convaincu, Ie capital et I'ini­

tiative particuliere aux exigenees de l'heura presente et pourra amener une heureuse

solution. J e crois que les meilleurs resultats obtenus jusqu'ici Pont He par l'eilicacite

et l'economie des initiatives particulieres, l'energie et Ie capital. On n'est plus sous
1'impression que I'i nteret particulier du speeulateur et du direeteur des chemins
de fer est en conflit avec l'interet public; au contraire nous avons tous constate,
les gouvernements aussi bien que les compagnies constituees en corporation, que les

deux sont inseparablement lies et qu'ils doivent reussir ou tomber ensemble, .J e me
base sur ces verites fondamentales pour affirmer rna ferme conviction que les plus belles
esperances pour 1'avenir de votre grand Dominion peuvent etre realisees grace aI'expan­
sion des compagnies particulieres de chemin de fer. L'espoir de 1'honneur et la recom­
pense que procure I'approbation publique doivent etre accessibles a I'humanito afin que
1'ambition humaine donnent les meilleurs resultats possibles.

En face des exigences de l'heure et eonsiderant la part que Ie gouvernement a as­
sumee et les responsabilites dont il s'est charge, et sensiblement emu par la grandeur et
l'importance des devoirs qui incombent maintenant aux chemins de fer, et des plus
grands encore qui leur incomberont dans 1'avenir, je ne vois d'autre alternative efficace
que la suivante: que Ie gouvernement continue, avec impartialite et possedant toutes
les garanties disponibles, et en vertu d'une politique et d'une legislation effectives et la
cooperation de tous les efforts, a aider tous les chemins de fer du Dominion qui sont

dans le besoin jusqu'au jour ou, et j'espere et je crois qu'il n'est pas eloignc, ces che­
mins de fer seront eapables de se suffire it eux-memes et ou la question sera resolus.

Respectueusement soumis,

A. H. SMITH.
NEW-YORK, Ie 25 avril 1917.




