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COMMISSION.
P. C. 1680.

CopPIE CERTIFIEE d'un rapport du comité du Conseil privé, approwvé par le député
de Son Altesse Royale le Gouwverneur générval, le 13 juillet 1916.

Le comité du Conseil privé est saisi d’un rapport en date du 12 janvier 1916, ve-
nant du trés honorable Premier ministre, dans lequel on soumet qu’il est devenu né-
vossaire 4 la derniére session du Parlement de prendre des mesures législatives pour
venir en aide au moyen de prét & la Grand-Trunk-Pacific-Bailway Company et i la
Canadian-Northern Railway Company afin de permettre 4 ces compagnies de rencon-
trer des obligations courantes, et de prendre des mesures pour payer I'intérét sur les va-

leurs en cours.

Ayant égard aux conditions et exigences du développement des chemins de fer au
Canada le Premier ministre est d’avis que la situation doit &tre envisagée largement
et qu'une enquéte minutieuse devrait &tre instituée par un conseil de la plus haute

sompétence et expérience.

Le Premier ministre soumet en outre que Penquéte devrait couvrir les questions
suivantes :

1.—Le probléme général du transport au Canada.

9—La situation de chacun des trois systémes de chemins de fer transcontinentaux,
savolr: le systéme du chemin de fer Pacifique-Canadien, le systéme de chemin de fer
du Grand-Trone (y compris le chemin de fer Grand-Trone-Pacifique, et le chemin
de fer Grand-Tronc et leurs différents embranchements) et le systdéme du chemin
de fer Canadian-Northern, comprenant plus précisément les considérations suivantes:

a) Les territoires desservis par chacun Ces systémes et le service Que chacun
peut accomplir dans le mouvement général du transport;

b) Les conditions physiques, I'équipement et Phabileté d’expédier les opérations;

¢) Les méthod'elzs d’opérations;

d) Lignes d’embranchements, d’alimentations et de correspondance au Canada;

e) Lignes de correspondances aux Etats-Unis;

) Correspondances de paquebots sur les deux océans;

g) Capitalisation, taux fixes et recettes nettes, en tenant compte (1) des condi-
tions a'ctuelles, et (2) du développement probable de 1’avenir avec I'augmentation de
la population.

3. La réorganisation de I'un des dits systémes de chemins de fer ou son acquisi-
tion par PEtfat; et dans ce dernier cas, le systéme le plus efficace d’exploitation, soit
simultanément avec le chemin de fer  Intercolonial ou autrement.
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4. En général toutes questions que les membres du conseil jugent & propos
et qui relévent du domaine de Ienquéte.

En conséquence le Premier ministre recommande ce qui suit:

Que Alfred -Smith, de la cité de New-York, dans les Etats-Unis d’Amérique, sir
Henry Lumley Drayton, de la cité d’Ottawa; et sir George Paish, de Londres, Angle-
terre, soient membres dudit conseil, dont lgdit Alfred Holland Smith sera le prési-
dent;

Que le conseil soit constitué sous le régime de la partie I de la Loi des Enquétes,
et qu'il aura tous les pouvoirs et autorité qui pourraient étre conférés sous lautorité
de cette loi, ainsi que_modifiée par le chapitre 28 des lois de 1912, intitulée Loz modi-
fiant la Lot des Enquétes;

Que les gouvernements provinciaux solent respectueusement requis de fournir au
conseil tous les renseignements et la coopération nécessaire dans l'enquéte;

Que tous les départements du gouvernement contribuent envers le conseil et en-
vers toutes personnes agissant sous son autorité et d’aprés sa direction toute 1'aide et
la coopération a Venquéte que le conseil puisse requérir;

Que la commission des chemins de fer pour le Canada, la Commission de con-
servation et tous les autres corps d'un caractére similaire, sous la juridiction du Par-
lement du Canada, prétent leur coopération et leur aide au conseil dans Penquéte
projetée;

Que le conseil fasse rapport de ses jugements et décisions sous le plus court délai
possible;

Qu'une commission pour les fins susdites soit attribuée aux membres du conseil
ci-dessus désignés.

Le comité agrée la recommandation ci-dessus et la soumet pour approbation.

RODOLPHE BOUDREAU,
Greffier du Conseil privé.

P. . 2567,

Copie cERTIFTRE d’un rapport du comité du Conseil privé, approuvé par Son Itx-
cellence ’Administrateur, le 21 octobre 1916.

Le comité du Conseil privé est saisi d'un rapport, en date du 19 octobre 1916, du
trés honorable Premier ministre soutenant que Sir George Paish a démissionné de
sa qualité de membre du conseil, institué par arrété du Conseil du 13 juillet 1916,
pour senquérir et faire rapport sur le probléme général du transport au Canada.

Le Premier ministre recommande en outre que William Mitchell Acworth, es-
quire, gentilhomme de Londres, Angleterre, soit nommé membre dudit conseil d’en-
quéte au lieu et place de sir George Paish, démissionnaire.

Le comité agrée la recommandation ci-dessus et la soumet pour approbation.

RODOLPHE BOUDREAT,

Greffier du Conseil privé.
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A Son Excellence le Gouverneur en Consetl

Le rapport de la Commission Royale nemmée pour étudier le probléme général du

transport au Canada.

QU’IL PLAISE i VOTRE EXCELLENCE:

Nous, les commissdires nommés par un arrété du Conseil en date du 13 juillet 19186,
pour s’enquérir et faire rapport sur les chemins de fer du Canada, avons I'honneur de
présenter notre rapport i votre Excellence.

Les questions qui nous sont soumises pour étude sont les suivantes:
1. Le probléme général du transport au Canada.

2. La situation de chacun des trois systémes de chemins de fer transcontinentaux,
savoir: le systéme du chemin de fer Pacifique-Canadien, le systéme du chemin de fer
@rand-Tronc (y compris le chemin de fer Grand-Tronc-Pacifique et le chemin
de fer Grand-Trone et leurs différents embranchements) et le systéme du chemin
de fer Canadian-Northern, comprenant plus précisément les considérations suivantes:

@) Les territoires desservis par chacun des systémes et le service que chacun
peut accomplir dans le mouvement général du transport;

b) Les conditions physiques, équipement et I'habileté d’expédier. les opérations;

¢) Les méthodes d'opérations;

d) Lignes d’embranchements, d’alimentation et de correspondance au Canada;

e) Correspondances aux Etats-Unis;

f) Correspondances de paquebots sur les deux océans;

9) Capitalisation, taux fixes et recettes nettes en tenant compte (1) des condi-
tions actuelles, et (2) du développement probable de 1’avenir avec 'augmen-
tation de la population.

8.—La réorganisation de I'un quelconque ydes dits systémes de chemins de fer ou
de leur acquisition par 'Etat; et dans ce dernier cas le systéme le plus effectif d’opéra-
tion, soit en relation avec le chemin de fer Intercolonial ou autrement.

4—FEn général toutes questions que les membres de la Commission jugent i pro-
pos et qui relévent du domaine de Penquéte.

Sir George Paish, I'un des commissaires primitifs, ne put, pour cause de santé,
faire partie de la ‘Commission, et le 31 octobre 1916 il envoya sa démission régzulidre et
et M. William Mitchell Aqworth fut nommé i sa place. M. Acworth débarqua en
Amérique au commencement de décembre et se jolgnit & notre travail.

En septembre et en octobre deux des commissaires, le président M. Alfred H.

~ Smith, et sir Henry Drayton, firent pendant quelques semaines Pinspection des che-
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mins de fer, parcourant audeld de 10,000 milles, visitant tous les points importants
3 partir de Halifax jusqu’a Vancouver et Prince-Rupert, et profitérent de Poccasion de
vencontrer et de converser avec plusieurs citoyens éminents. Nous devons exprimer
notre appréciation pour la facon avec laquelle officiers des différentes compagnies
ont facilité notre parcours et ont contribué & mnous renseigner sur les conditions
locales.

Nous avons fait faire un examen physique, aussi détaillé que les circonstances le
permettaient, des chemins de fer du Canadian-Northern et du Grand-Trone-Pacifique,
par un personnel d’ingénieurs sous la surintendance du professeur Swain de I"Univer-
sité de Harvard et de PInstitut de Technologie de Massachusetts. Son rapport se trou-
ve i lannexe A. .

En outre des renseignements que nous avons obtenus dans nos enquétes et inspec-
tions et celles de notre personnel, nous avons recu des statistiques et des rapports vo-
lumineux des différentes compegnies en réponse i nos demandes sur certains points
spéeifiques. Deux d’entre nous présidérent & des auditions réguliéres & Toronto, au
sujet des affaires de la compagnie de chemin de fer Canadian-Northern, et 3 Montréal
au sujet des affaires des compagnies de chemin de fer Grand-Tronc et Grand-
Trone-Pacifique.

Depuis Yarrivée de M. Acworth nous nous sommes rencontrés fréquemment & Ot-
tawa ot & New-York pour délibérer sur ce qui restait des questions qui nous furent
soumises. Nous avons pris la situation telle qu’clle est, et nous sommes d’accord quant
4 la nécessité de venir en aide aux compagnies de chemin de fer pour leur permettre
de traverser la crise actuelle. Nous différons, cependant, quant & la mesure et la
méthode d’aider et la part du gouvernement, et quant i Paugmentation et au carac-
tére de la responsabilité et de l'intérét du gouvernement pour le présent et pour
Pavenir. Il fut donc jugé nécessaire de soumettre un rapport 3 deux commissaires
concordants avec un bref exposé de la recommandation de la minorité. Ils sont an-
nexés aux présentes. :

Le tout respectueusenient soumis,
A. H. SMITH.
H. 1. DAYTON,
W. M. ACWORTH.,
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Rapport de Sir Henry L. Drayton et de M. W. M. Acworth

Introduction.

La présente Commission a. recu instruction du gouvernement de faire rapport,
“dans le plus court délai possible, sur le probléme général des transports au Canada”.
Dans ces conditions, il nous a été évidemment impossible d’instituer une enquéte ap-
profondie, et d’attendre le résultat de cette enquéte. Nous croyons donc gue nous
pourrons nous rendre d’autant mieux aux désirs du gouvernement quand, aprés avoir
pxposé la situation générale comme mous la voyons, et les conclusions générales aux-
quelles nous en sommes arrivés, nous aurons énoncé dans ses grandes lignes le projet
de: remaniement dont nous recommandons adoption, et quand nous aurons indiqué la
maniére dans laquelle, advenant que nos recommandations soient approuvées par le
gouvernement et le parlement, i1 devrait &tre donné une suite pratique 1 ces opéra-
tioms.

PARTIE L

CHEMINS DE FER DU CANADA.

Nombre de milleé, capitaux et aide de I’Etat.

Le 30 juin 1916, le nombre de milles de chemins de fer en activité au Canada
#tait officiellement rapporté comme suit:

Milles.
En activité, milles de voies principales ou grandes lignes
(moins duplication par voies de droits de parcours).. .. .. .. .. 37,434
En construction, suivant rapports officiels et états estimatifs .. .. .. 3.150
...... 40,584

Ce nombre de milles, que nous considérons comme étant en chiffres ronds, de
40,000, est trés élevé si on le compare i la population du Canada, qui est supposée &tre
dans le moment de quelque chose comme 7,500,000 habitants. Ce chifire dépasse celui
du Royaume-Uni ou de la France, aux populations respectives de 46 et 40 millions. II

) 20g—B
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est pour ainsi dire égal a celui de PEmpire allemand, aux 67 millions d’habi-
tants, et des Indes, aux plus de 300 millions d’habitants. Il ne le céde que de peu de
chose & celul de la Russie, avec sa population rapidement grandissante de 170 millions.
Si Von compare le Canada & des pays qui soient de plus prés comparables, on voit que
UAustralie, avec une étendue de territoire correspondant d’assez prés i celle du Canada,
a 18,290 milles de chemins de fer pour 5 millions d'habitants. T Argentine en a 20,290
milles pour la méme population. Pour nous servir d'une autre comparaison, le Canada
posséde presque le sixidme de milles de chemins de fer des Etats-Unis, ayant seule-
ment le quatorziéme de population du pays voisin. Evidemment done, et & en juger
par ces divers chiffres, le nombre de milles de chemins de fer au Canada est en rapport
trés élevé avec le chiffre de sa population. )

Nous pouvons aussi procéder d’une autre maniére. Le développement des chemins
de fer a de beaucoup dépassé I’accroissement de la population. En 1901, avec une po-
pulation de 5,871,315, le Canada avait en activité 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 §'était accrue de 34 p. c. & 7,206,643 habitants, alors que le chiffre des milles de
chemins de fer s’était élevé a 25,400, soit un accroissement de 40 p.c, et 1 mille de
chemin de fer par 284 habitants. Depuis 1911, la population, parait-il, n’a pas beau-
coup augmenté, mais le nombre de milles de chemins de fer en activité et en construec-
tion s’est élevé & 40,584. En d’avirves termes, le Canada ne posséde plus aunjourd’hui,
et en caleulant la population actuelle & 7,500,000, que 185 habitants pour chaque mille
de chemin de fer. En considérant isolément les quatre provinces de I'Ouest, 11 n'y a
que les deux tiers de ce nombre pour chaque mille de chemins de fer. les Etats-Unis
ont 400 habitants pour chaque mille; le Royaume-Uni, 2,000; la Russie, 4,000, méme
PAustralie a 274 habitants peur chaque mille de chemin de fer; YArgentine, 238. Et
le Canada posséde, ce qu'aucun de ces autres pays ne posséde 4 un degré comparable,
c’est-a-dire un superbe réseau intérieur de voies navigables naturelles, qui devront
tonjours, autant que nous le pouvons prévoir, porter une partie tréds considérable du
trafic général. Evidemment, et si on compare le chiffire de milles & 1'étendue et non
pas & la population, le Canada, bien loin d’éire au sommet. vient assez loin en arriére.
Mais Pétendue signifie potentialité, et non réalité. La population seule peut alimen-
ter le trafic. Nous ne doutons nullement que nos chemins de fer présentement en ac-
tivité seront insuffisants pour le Canada de avenir. La question importante aujour-
f’hui est la relation du chiffre actuel de milles aux circonstances du présent et de
Pavenir rapproché

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

Répartition du nombre de milles.

A la date du 30 juin 1916, 'Etat possédait et avait en activité le nombre suivant
de milles de chemin de fer:

Milles.
Intercolonial.. .. .. .. .. .. L. . oo ol o . 1,514
Tle-du-Prince-Edouard ..
Transcontinental.. .. .. .. . o0 v it vt bt v e e 1,810

3,599
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(2) Le nombre de milles (4 V'exclusion de celui des droits de parcours) des quatre
grands réseaux exploités par des compagnies était ainsi qu’il suit:—
Miiles.
Pacifique-Canadien. . e e e
Canadian-Northern.. .. .. .. .. co vt vt v vh ee ae an 9,648
Grand-Tronc.. .. «v oo v vt e vt e e e e e e e 3,556
Grand-Tronc-Pacifique.. .. .. .. oo v vh vt vh v en o 1,964
’ 28,068
(3) Milles de chemins de fer exploités par d’autres compa-
gnies et par des gouvernements provinciaux.. .. .. 6,636

U O (R 3

Nous comprenons, par “auntres compagnies,” les chemins de fer suivants, qul sont
vxploités ou contrdlés par des compagnies des Ktats-Unis.?

: Milles.
Great-Northern.. .. .. .. .. .. .. ... v o vi o oL ov .. BB
Michigan Central.. .. .. .. .. .. .. .. .. o o oo oy .o .. 381
New York Central.. .. .. .. .. .. ... .o o L. 103
Boston and Maine (y compris Maine Central).: .. .. .. .. 41
Pére-Marquette.. .. .. . ot v vh v i i e e e S . 199

1,299

Ce chiffre est plus que contre balancé par celui des compagnies canadiennes aux
Etats-Unis, ainsi qu’en téwmoigne le relevé suivant:—

Possédes en
— toute Lousés.? Controlés. Total.
propriété.
Pacifique-Canadien.............ocoen o0 oo 145 32 4,771 4,948
Grand-Tronc. ....ooovviin viiiiiiiis oo ot ient — — 1,868 1,868
{lanadian-Northemn....... PN 44 181 — 295
189 213 6,639 7,041

Revénu, brut et net.

Pour Pannée expirée le 30 juin 1916, les recettes brutes des chemins de fer faisant

rapport au ministére des Chemins de Fer et des Canaux, et comprenant, i part les li-
egnes en activité au Canada, les lignes possédées et lounées, mais non contrélées, des
compagnies canadiennes aux Etats-Unis, se sont élevées i $261,888,654, soit pour ainsi
dire $7,000 ($6,997) par mille de chemin exploité autrement qu’en vertu de droits-de
parcours.

1 Cette liste n’est pas compléte et indique seulement les grandes compagnies,
2 Ces lignes forment parties essentielles du réseau principal organisées séparément pour
raisons internationales.

20g-B}
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Pour les principaux réseaux, qui dans leur ensemble représentent 87 pour cent des

recettes totales, les revenus bruts d’exploitation par mille exploité durant Pannée ont

été comme suit:

Moyenne
de longueur de

Moyenne

: Revenu i) de mille en
Chemin, d’exploitation. acttiryiltlgbdtexgant actii/,ité durant
Tannée. annee.
$ 3

Paciflque-Canadien. ................ oo (s il 124,654,571 12,994 9,593
Canadian-Northern .... .......... .............. 35,476,275 9,702 3,657
Grand-Trone.... —.......... ..... J N 39,155,040 3,565 10,983
Grand-Trone-Pacifique (non compris B. L. Co.) ..... 6,963,188 1,968 3,538
Transcontinental 5,798,516 2,002 2,896
Intercolomial ....... ... ..ooviiiii it 15,686,662 1,553 10,101

Les revenus nets d’exploitation et la moyenne par mille en activité durant 'année
ont été comme suit :i—

Revenu net

Moyenne
de mille en

Chemiu. d’exploitation. | activité durant
T’année.

) $ %
Pacifique-Canadien.. ..., .. oiieiiiiiiis tiiiiiis o e 16.416,743 3,572
Canadian-Northern 10,232,088 1,054
Grand-Trone ... .... ... : 10,373,027 2,909
Grand-Trone-Pacifique (non compris B, L. Co.)............ .......... 1,060,346 539
Transcontinental. ... . .. v e e 429,455 214
Intercolonial ... ..ottt e e e 2,363,478 1,522

Outre les revenus provenant des transports par chemins de fer et des services s’y

rattachant, le Pacifique-Canadien a fait rapport de revenus provenant de lignes de ba-

teaux, 'de télégraphes du commerce, d’hétels, de vente de journaux, et sélevant &
$22,834,095 recettes brutes, et $6,034,340 recettes nettes.
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DOC. PARLEMENTAIRE No 20g
Capital d’exploitation dans les chemins de fer et leur matériel.

A la fin de Vannée expirée le 3¢ juin 1916, le capital d’exploitation dans les che-
mins de fer et leur matériel, suivant qu’apparaissant sur les lignes des compagnies ou

du gouvernement, était comme suit:—

Valeur du .

— ch. et matériel 1\;111,15355 Par mille.
d’aprés les livres: possedes.
$ $

Pacifique-Canadien...... .........oon ciih i e 530,788,978 7,779 68,233
Canadian-Northern.............. e e et 494,762,489 9,002 54,961
Grand-TronC. e oo vt e et iiiee e 424 169,310 3,331 127,340
Grand-Tronc-Pacifique (non compris B. L. Co.)............. 192,312,218 1,962 98.018
Transcontinental...... .....eviiieeervivveeaiereneneacnnns 159,861,894 1,810 88,332
Intercolonial ... coooriiiiiii ettt 116,234,204 1,614 76,773
1,918,149,093 25,398 75,524

La valeur du chemin et du matériel, dapréds les livres, ne doit pas étre considérée
comme représentant exactement la valeur réelle de la propriété. “Cofit du chemin et
du matériel,” suivant ce qu'on peut lire dans les livres d’une compagnie, représente
souvent non pas les déboursés réels, mais la valeur au pair des obligations et actions qui
ont été émises pour se procurer ‘de Pargent ou des biens. Cela peut done comprendre
la valeur au pair des valeurs émises pour se procurer des fonds pour payer lintérét du-
rant la construction, les escomptes sur valeurs vendues, et autres choses non portées
strictement aux frais de construction. Et cela peut comprendre les sommes pour con-
trebalancer la valeur au pair des valeurs qui ont été offertes autrement que pour du
comptant. Par exemple, le Grand-Tronc-Pacifique a 25 millions, et le Canadian-
Northern 100 millions d’actions ordinaires en circulation; et ni ’une ni Pautre de ces
émissions ne représente plus qu'une somme nominale de coraptant réellement versé,
D’un autre c¢dté, les livres du Pacifique-Canadien témoignent que cette compagnie ‘a
recu des primes de 45 millions sur les 260 millions d’actions ordinaires vendues. Ces
primes sont versées dans Vactif général de la compagnie de la méme manidre que le
produit retiré du capital méme.

Si Pon déduit les sommes mentionnées pour le Grand-Tronc-Pacifique et le
Canadian-Northern du compte “Cofit du chemin et du matériel,” on obtient le résultat

suivant :—
Cofit du . ‘
3 Milles Moyenne
(" | possédés. | par mille.
$ $
Canadian-Northern............ ... .. it cunn. 394,169,130 9,002 43,786

Grand-Tronc-Pacifique.... .. . ... vovr vir eiiriiiiiienns 167,312,218 1,962 85,276
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Revenu provenant du capital.
Les revenus nets d’exploitation ont déja été indiqués. Si Von comprend les taxes,

les loyers, et autres choses semblables se rapportant & Vexploitation, le rapport du re-
venu net d’exploitation en regard du colit du chemin et du matériel, est comme suit:

Loyers nets
Revenu A Pt Powrcentage
Chemin, net d’exploi- location Total. sur p]acentl,.
tation de matériel, de capital
. taxes, ete. prtat.
$ % $ %
Pacifique-Canadien. . ......... e 46,416,743 2.109,477 Dr. 41,807,266 834
Canadian-Northern. . .. .........ooiioo. 10,932,088 | 1,241,465 Dr. 8,900,623 2-28
Grand-Trone........... ... L 10,373,027 469,926 Dr. 9,903,101 2:33
Grand-Tronc-Pacifique (non compris les em-
branchements)..... ...... .. .. vvuiens 1,060, 346 1,153,233 Cr. 2,213,629 115
(Estimation)
Transcontinental .......... ............... 426,455 1,371,070 Dr. 943,615 Dr.)  Déficit.
Intercolonial .. ........... ... ...l 2,363,478 167,214 2,196,264 1-88
I

Si on en excepte le chemin de fer indiqué en premier lien, les recettes représen-
tent si peu de chose qu’on en arrive A &tre d’avis, ainsi qu’on Pa déja {alt remarquer, que
le pays a construnit plus de chemins de fer que cela ne parait justifiable, au point de
Yue commercial,

Aide accordée par I'Etat.

La situation géographique et le climat du Canada sont tels que des communica-
tions faciles avec les districts les plus peuplés devaient tout d’abord &tre établies avant
qu’aucune population permanente piit étre assurée de moyens de subsistance dans les
nouveaux distriets. Sans chemins de fer, les riches provinces de I'Ouest pour la pro-
duction du blé seraient restées le pays des chasscurs et des trappeurs, ou au plus un
pays de paturage, car il aurait été6 impossible d’en sortir le grain qui constitue le pro-
duit principal de ces provinces. Lie peuple a dépensé largement pour construire des
chemins de fer en avance de leur exploitation profitable sur une base commerciale. Des
concessions considérables de terres ont été accordées aux deux principaux réseaux dans
POuest. Mais sans ces chemins de fer, ces terres auraicnt été pour ainsi dire sans va-
leur. Des subventions en argent ont té aussi votées libéralement. Le total, & venir au
30 juin 1916, a été, dit-on, de 116 millions venant du gouvernement fédéral, d’environ
30 millions venant des provinces, et de 12 millions venant des municipalités. Les
gouvernements, tant fédéral que provinclaux, se sont fréquemment entremis directe-
ment dans des projets de construction quand les capitaux particuliers ne se trouvaient
pas. Alnsi, par exemple, le chemin de fer de la Baie-d’Hudson doit sa construetion au
gouvernement fédéral, et le Témiscamingue et Ontario-Nord au gouvernement d’On-
tario. On a aussi largement aidé des compagnies particuliéres par des préts directs,
par des achats de leurs valeurs, et par des garanties. Tout cela a fini par représenter
des sommes considérables. Mais la plus grande partie, sinon la totalité de Vaide de
ce genre se trouve dans les grands réseaux. Nous donnons le détail ainsi qu'il suit:
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NOC. PARLEMENTAIRE No 20g
Aide de I'Etat au “Canadian-Northern.”

1Yaprés les rapports du bureau des statistiques du ministére des Chemins de fer
wf des Canaux, les chemins composant le résean du Canadian-Northern ont regu, a venir

a1 30 juin 1916, Vaide suivante:

(1) Subventions—

; Payées par le gouvernement fédéral .. .. .. .. .. .. $31,286,720
---------- » ” les provinees .. .. .. o e ouh owe o v. .. .. 6,821724
: 7 7 les municipalités .. .. .. .. .. .. . L. L. 765,704

$38,874,148

Le montant total, dont fait rapport le Canadian-Northern, comme ayant été regu
sur le montant précédent, est $33,917,175. La différence est expliquée par le fait que
les rapports du gouvernement comprenant 'aide accordée a des compagnies mainte-
nant absorbées dans le résean du Canadian-Northern antérieurement & cette absorp-

tion.

(2) Concessions de terres.

Sur lesquelles ila

été vendu
Acres. ’ Acres.
Nouvelle-Eeosse . ..ooiie i o i s e s 150,000 150,000
EDeC. L e e e e e, 402,860
EIDATIO. oLt e e e e e e RN 2,000,000
Manitoba, Saskatchewan, Alberta ............... cocoiiii i 4,002,848 3,159,720
6,555,708 } 3,309,720 -

Montant réalisé par la vente des terres, $16,603,295.

La compagmie évalue ses terres non-vendues 3 $19,885,485, valeur actuelle.

(8 Garanties—Le 30 juin 1916, la compagnie avait les valeurs en cours sui-
vantes, portant la garantie des gouvernements fédéral ou provinciaux:—

Garanties par Valeur au pair.
3

Dominion du Canada...... v iirie it et e i e e 104,618,247
Province de ’Alberta.......... .. 18,950,361
" la Saskatchewan. ... R 14,702,546

v duManitoba.........ooiiis o .o 25,501,865

T ¢ 07 ¢ 7 T 7,859,997

w de la Colombie-Britannique 39,953,124
211,641,140

Ce qui précéde représente les obligations dont la compagnie a fait rapport comme
étant garanties et en cours. Les rapports provinciaux indiquant que des garanties ad-
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ditionnelles ont été données, principalement par 'Alberta et la Saskatchewan, Il est
3 présumer que celles-ci ont trait & un parcours au sujet duquel les garanties n’ont
pas encore été gagnées. Quelques-uns de ces projets sont apparemment en suspens et
seront peut-étre abandonnés.

(4) Préts—Le Canadian-Northern a eu des préts directs du gouvernement fédé-

" ral:i—
Juillet 1914, garanti par mortgage .. .. .. .. .. .. § 858166
Octobre 1914, garanti par dépdt de $12,800,000 de dében- )
tures & 4 pour 100, garanties par le gouvernement
comprises dans le mortgage ci-dessus .. .. .. .. .. 10,000,000
Juin 1916, garanti par mortgage .. .. .. .. .. .. .. .. 15,000,000
$95,858,166
Sommaire:
Subventions. . .. v vu e b ae ee e e ae ee ..o, $ 38874148
Concessions de terres (vendues, $16,603,295; réalisé
sur mortgage $17,776,514).. .. .. .. .. . .. .. 34,379,809
Préts en argent (Uintérét n’étant pas payé).. .. .. 25,858,166
Valeurs garanties.. .. .. .. .. .. .. $211,641,140

Moins débentures garanties par le gou-
vernement et détenues comme garan-
ties subsidiaires.. .. .. .. .. .. 12,500,000
—— 199,141,140

Total de l'aide publique directe et indirecte..  $298,253,263

La compagnie n’a pas réalisé la valeur au pair pour toutes les valeurs garanties; elle
a engagé $60,292,700, valeur au pair, comme garantie subsidiaire polr des préts dont
$10,000,000, comme il a été dit ci-dessus, ont été fournis par le gouvernement; le reste a
été prété par des particuliers.

Aide du gouvernement au Pacifique-Canadien.

Quelque temps avant 1880, le gouvernement fédéral entreprit la construction d’un
chemin dont on se proposait de faire un chainon d’une ligne transcontinentale. En
cette année la compagnie du chemin de fer Pacifique-Canadien fut organisée dans le
but de compléter la ligne. I’aide donnée 4 la compagnie par le gouvernement com-
prend ce qui suit:—

(1) Cession du chemin de fer—Le cofit du chemin et des études de lignes faites
par le gouvernement, le tout cédé gratuitement i la compagnie, était de $37,785,320.
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(2) Aide en argent:
Par le gouvernement fédéral & la compagnie du chemin

de fer Pacifique-Canadien.. .. .. .. .. .. .. .. .. $30,289,343
Par le gouvernement fédéral 4 des compagnies subsi-
AIaITeS. . vt vt i v e e e e e e ee ee ee .. 13,129,873
- Par les gouvernements provineiaux i la compagnie du
chemin de fer Pacifique-Canadien.. .. .. .. .. .. 412,878
Par les gouvernements provinciaux i des compagnies
SUDSIAIRITES. . vv vt e ae e ee e e e e e .. 12,016,257
Par des municipalités & la compagnie du chemin de fer
Pacifique-Canadien.. .. .. .. .. .. vv v vv o. ... 464,761
Par des municipalités 3 des compagnies subsidiaires. . .. 4,632,422
Par le gouvernement fédéral (par rachat des terres préa-
lablement concédées).. .. .. v vv v ve e .. .. 10,189,521
$71,135,055
A déduire, préts remboursés depuis .. .. .. L. ol .. .. 4,299 574

Total de Vaide en argent.. .. +. .. .. .. .. .. .. $66,905,481

(8) Concessions de terres:

Acres.
: Par le gouvernement fédéral (i lexclusion des terres
rachetes).. .. vv L. v v e i e e e e e e 21,634,190
Par la Colombie-Britannique.. .. .. .. .. .. .. «. .. 6,388,998
28,023,188
Ventes de terres jusqu’au 30 juin 1916.. .. .. .. .. .. 16,541,056
Terres encore en mains, acres.. .. «. oo o0 on o0 . .. 11482132

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

Le rapport de la compagnie en date du 80 juin 1916, porté & $68,255,803, le chiffre
net du produit de la vente des terres. I’8cart représente, parait-il les dépenses de la
compagnie pour projets de développement, irrigation, hotels, etc., et, dans certains cas,
les dividendes. |

Sommaire :—

Chemin parachevé et études de ligne, ayant cofité au

gouvernement. . .. .. .. .. el .. ee ee u. o .. .. $ 37,785,320
Subventions en argent.. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. 66905481
Terres vendues. . oo v vv vt vt et ve v e e e .. .. 123,810,124

Total, aide publique, directe et indirecte.. .. .. .. $228,500,9251

1711 faut remarquer que cette somme n’a pas été touchée par la compagnie vu qu’elle repré-
sente les recettes brutes, tandis que la compagnie a dépensé de fortes sommes d’argent pour irri-
guer une partie des terres vendues. Tel qu'indiqué, cependant, la compagnie évalue ses terres
non vendues a $119,250,000.
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En outre le Pacifique-Canadien a recu du gouvernement une aide dont Ia valeur
ne peut étre déterminée, tel que le droit de prendre gratuitement des terres publiques
pour les fins de chemins de fer; divers préts (remboursés depuis); certaines exemp-
tions de taxes; admission en franchise des matériaux pour la construction primitive;

et d’autres concessions.

Aide du gouvernement au Grand-Trone.

D’aprés les rapports du gouvernement, les chemins maintenant compris dans le
résean de la compagnie du chemin de fer Grand-Tronc ont recu de Yaide comme suit:

(1) Subsides:

Gouvernement fédéral.. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. $ 3,423,699
Provinees. . v v v vh i i e e e e e e e e s 4,057,233
Municipalitds, . .. ot vv vt vt e e e e e e e 5,502,128
$13,003,060
l (2) Prét:

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

d’années, 3 la compagnie du chemin de fer Grand-

Trone, un prét (sur lequel I'intérét n’a jamais été
i demandé ni payé), s’élevant a.. .. .. $15,142,633
Total. s o v e et e e e e et e e .. .. $28,145,693

(1) Subventions:

Provineiales. . .. .. o o0 ot i i e e e e e e e $376,320
Municipales. . .. . oo oL o il i e e i e e e 350,000
Total.. «. cr e et i e e e e e $726,320

(2) Autre aide en argent . —
En vertu de la “clause d’exéeution” le gouvernement
fédéral a payé au Grand-Tronc-Pacifique.. .. .. $ 6,263,716
I1 a aussi prété sur ou acheté des valeurs comme suit:
19 mai 1909, obligations & 4 pour 100 de la Section

des Prairies, achetdées au pair.. .. .. . . $10,000,0001
13 aofit 1913, débentures 4 4 pour 100 dues en 10) 3, ’

achetées au pair.. .. .. .. - e e e ee . 15,000,0001
Prét de 1914, garantl par engaﬂement de $7 500,000

d’obligations 4 4 pour 100.. .. .. .. .. .. . . 6,000,000
1913-14. Obligations de premier mortgage 32 3 pour

100 (achetées de la compagnie).. .. .. .. .. .. .. 33,048,000

Placement direct du gouvernement fédéral.. .. .. .. .. $70,311,716
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DOC. PARLEMENTAIRE No 20g
Des préts au total de $8,000,000 ont 8té autorisés par le Parlement en 1916. Les
svances en vertu de cette autorisation ne sont pas comprises ici, mais il en est question

aiaprds.

(3) Garanties.—Le gouvernement fédéral a aussi garanti les obligations en cours
du Grand-Tronc-Pacifique en sus de celles qui sont réellement détenues par le gouver-

nement —
Obligations de premier mortgage & 3 pour 100.. ., .. $34,992,000
“ sterling & 4 pour 100 de 1962, . .. .. .. .. 8,440,348
$43,432,848

Sommaire :—

Subvention et antre aide en argent.. .. .. .. .. .. .. $ 6,990,036
Placement du gouvernement tédéral en valeurs.. .. .. 64,048,000
Garanties du gouvernement fédéral.. .. .. .. .. .. .. 43,432,848
Total. . .. .. $114,470,384

La Compagnie des Embranchementa du Grand Tronc—
Pacifique a aussi des garanties provinciales sur ses
obligations en cours, au montant de.. .. .. .. .. § 13,469,004

TOTAL DU PLACEMEXNT DES FONDS PUBLICS.

Nous donnons ci-aprés un tableau des chiffres fournis par toutes les compagnies,
anxquels nous ajoutons le capital des chemins de fer de UEtat, tel qu'indiqué dans le

vompte du gouvernement.

i ’ Produit de la |Préts impayés

—_— Subventions, vente ou Garg:ti:s en Total.
des terres. placements. urs,
$ $ & 3 #

{fanadian-Northern.... ..... 88,874,148 | 34,379,809 | 925,858,166 | 199,141,140 | 298,253,263
l'&mﬁque-Canadieu ......... 1104, 690,801 128,810,124 (... e 228,500,925

Chemin de fer Grand-Tronc . 13,003,060 {........... .. 15,142,633 1. ... ........ 28,145,693
Grand-Trone-Pacifique... ... . 796,320 |. ...l 70,311,716 43,439,848 | 114,470,884
Hmbranchements. du Grand-

Trone-Pacifique.......... [cooer coviinn] cvivnin v e 13,469,004 13,469,004
Transcontinental National....[.... .........|. ..o, .. 159,881,197 |.... ..... .. 159,881,197
Intercolonial..........o ool [ooiiieie in e i 116,234,204 |.............. 116,234,204
fle-du-Prince-Edouward. .... |.....c......0oee ool L 9,496,567 |............. 9,446,567

Total...ocvn veoenn.. 157,294,320 | 158,189,933 | 396,921,483 | 936,042,992 | 968,451,737

Sans compter la perte des intéréts durant un grand nombre d’années sur les pla-
cements en ce qui concerne les chemins de fer exploités par 'Etat, il appert, que pour
{es huit réseaux dans lesquels le public est le plus intéressé, la population du 'Canada,
par Pentremise de ses gouvernants, a fourni ou garanti le paiement de sommes §éle-

1 Ces valeurs sont garanties par la compagnie du chemin de fer Grand-Tronc du Canada.
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vant & $968,451,737. Cela fait plus de $30,000 par mille de chemin. Mais ce n’est pas
encore tout. Qutre cela, il a été concédé de grandes étendues de terres qui n’ont en-
core &été ni vendues ni grevées. On a entrepris la construction d’autres lignes dont le
cofit ajoutera une somme importante 4 cette forte dépense. De plus, dans le cas de
quelques-unes des compagnies ci-dessus mentionnées, auxquelles on a donné ou prété
de fortes sommes d’argent pour subvenir & des besoins pressants, contraivement i ce que
font les préteurs individuels, qui auraient naturellement demandé une garantie pour tous
les placements préalables, on a volontairement accepté une garantie dont le rang vient
aprés celle dont jouit la majeure partie des capitaux placés dans Pentreprise par de sim-
ples particuliers.

PROPORTION DU PLACEMENT DES FONDS PUBLICS.

Nous nous arrétons 3 cette période de Vhistoire pour faire quelques remarques sur
un sujet qu’il nous faudra plus tard traiter plus longuement. Les chifires ci-dessus

’ a obtenu

démontrent que le réseau du Grand-Tronc, y compris les “embranchements,’
des autorités publiques, en argent et en garanties d’obligations, $127,939,892, sur $197,-
129,391 qui est donné comme étant le cofit total de la propriété; et le Canadian-Northern
a, de la méme maniére, obtenu $298,253,263, sur $370,302,451, ce qui est le maximum
possible du cofit en argent de la propriété autant que nous avons pu nous en assurer.
D’un autre coté, histoire démontre que le chemin de fer Grand-Trone proprement dit a
recu beaucoup moins d’aide que Tune ou Vautre des deux grandes compagnies qui lui
font concurrence. Le Grand-Tronc a commencé dés 1851, avant la Confédération ca-
nadicnne et avant Vadoption des programmes modernes de subventions et de garanties.

En somme durant tout le cours de son histoire il a di compter sur ses propres res-
sources, et durant de longues années il a di rivaliser avec des compagnies fortement
subventionnées. Bien qu’il ait été le pionnier qui ait procuré au Canada le service des
voles ferrées, ses actionnaires n’ont jamais touché que des dividendes trés modérés.
Il nous a semblé que I'on devrait tenir compte de ceci en traitant la question du Grand-
Trone-Pacifique, et cela a eu quelque influence sur les recommandations que nous
pourrons faire plus tard i ce sujet.

DEVELOPPEMENT HISTORIQUE.

I’histoire des chemins de fer en Canada a passé & travers trois phases distinctes.
Dans la premiére période, le Grand-Tronc a dii son existence presque entiérement aux
placements de capitaux faits par des particuliers. Sous ce rapport, il est comparable
aux compagnies particuliéres de chemins de fer de ’Angleterre et des Etats-Unis.

Dans la seconde période, le Pacifique-Canadien a été organisé et a surmonté les
difficultés de ses débuts grice & Pappui direct du gouvernement et d une forte aide fi-
nanciére & méme les fonds publics. Grice 4 cet appui et A cet aide, grice i augmen-
tation rapide de la population et de la richesse du Canada, grice aussi 4 son adminis-
tration sage et prudente, le Pacifique-Canadien a “réussi.” Il a recucilli sans autre
aide du gouvernement, de nouveaux capitaux se chiffrant par centaine de millions. Son

1 Comprend le chemin de fer cédé a la compagnie.
2 Tel que rapporté au Parlement, le 29 février 1916, Ce chiffre comprend $26,938,138, intérét
durant la construction,
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capital-actions ordinaire, qui comporte la gérance de la propriété, représente une
moyenne de $112.50 de valeur réelle en argent placé sur la propriété pour chaque $100
de valeur nominale. Ils ont, & méme l'excédent de Vexploitation, placé $100,000,000

duns des entreprises subsidiaires; ils ont réalisé $68,000,000 net de la vente des terres, et
ils ont encore des terres qu’'une évaluation modérée porte & $119,000,000. On n’a émis

du capital-actions contre aucune partie de cette valeur totale. Aujourd’hui, le Pacifi-
gue-Canadien est Pune des compagnies de chemins de fer les plus riches et les plus
fortes au point de vue financier du monde entier, pouvant facilement obtenir, sur son
"""" propre crédit et aux conditions les plus favorables, tout le nouveau capital dont eclle
aura besoin pour suppléer aux demandes des développements que 'avenir pourra ame-
ner.

Le Canadian-Northern ot le Grand-Trone-Pacifique appartiennent & la troisidme
période. Bien que la forme extérieure de ces deux compagnies soit celle d’une com-
pagnie particuliére, en substance toutes deux reposent sur la responsabilité des gou-
"""" vernements fédéral et provinciaux. Leur capital-actions ordinaire, qui comporte la gé-
rance des propriétés respectives, ne représente réellement pas de placement en argent,
et ni Pune ni Pautre des deux compagnies n’a “réussi”. Au moment actuel, elles ne
fonctionnent que grice &4 de fortes avances & méme les fonds publics.

Nous croyons qu’une morale distinete ressort du succés du chemin de fer Paci-
fique-Canadien, en regard du fait que le Grand-Tronc-Pacifique et le Canadian-North-
ern ont été obligés de redemander au gouvernement une aide dépassant de beaucoup
celle dont il avait d’abord été question. Au début, 'on a générecusement accordé au
Pacifique-Canadien une aide directe, et on a continué de lui donner cette aide jus-
qu’a ce que la compagnie fut capable de se maintenir seule. Le pays savait ce qu’il
payait. 8’1l elit su quelle splendide propriété il construisait, nul doute qu’il wedit sti-
pulé qu’il lui faudrait avoir une certaine part en retour. Mais, méme en Pétat actuel
des choses, 4 notre avis, la population du Canada a recu la pleine valeur de son argent.

Aux premiers jours du Canadian-Northern aucune aide directe n’a été accordée a
celui-ci, sauf une petite concession de terre, de peu de valeur i cette époque. Depuis,
la compagnie a touché la somme de $38,874,000 par voie de subsides; mais cette somme
est comparativement minime si on la compare i Vaide directe accordée au Pacifique-
Canadien. Il est vrali que le gouvernement du Dominion et ceux des provinces se
sont portés garants pour de grosses sommes d’argent, mais jusqu’en 1914, il appert que
la compagnie a pu, de ses propres ressources, faire face A ses obligations. Il est vrai
aussi quune assistance directe, considérable, a été accordée au Grand-Trone-Pacifique
mais les arrangements financiers reposaient principalement sur des garanties accordées
en premier lieu par les gouvernements, et plus tard par la compagnie du Grand-Trone.
Nous ne pensons pas que les gouvernements, tant du fédéral que des provinees, aient
réalisé complétement jusqu’d quel point ils se rendaient responsables. Nous ne croyons

pas non plus que les compagnies aient réalisé tout lc sérieux de la situation, advenant
le cas ol il faudrait avoir recours aux garanties. Bien que nous ne soyons pas en me-
sure’ de déeclarer qu’en aucune circonstance des garanties ne devralent étre données,
nous croyons cependant qu’il est toujours dangereux d’accorder des garanties si elles
sont tant soit peu considérables. Il est évident que dans le passé des garanties ont
&t accordées sans que 'on se soit suffisamment occupé du fait gu’elles pourraient de-
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venir dues et qu’alors le fardeau en serait énorme. Nous recommandons qu’d Pavenir
aucune garantie ne soit donnée & moins que celle-ci soit inscrite dans les registres du
répondant A titre de responsabilité permanente, et sans qu’il soit question de disposi-

P -

tions financiéres qui pourraient pousser cetfe garantie i échéance.

Progrés des chemins de fer au Canada.

Jusqu'a 1l y a dix ans, le Canada était desservi par deux principaux réseaux de
chemin de fer (si ’on omet "Intercolonial, ou autres petites routes moins importantes
et dun intérét local senlement). Ces deux routes étalent:—

(1) Le Pacifique-Canadien s’étendant a4 travers le continent, et ayant accés &
tous les centres de quelque importance dans I'list et dans 'Ouest, et régissant aussi un
parcours considérable dans les Etats-Unis; cette ligne était dans un état de prospérité.

(2) Le Grand-Trone, dont la charte originale date de 1851, avec un fort réseau
dans la partie est du Canada ainsi que dans les Etats-Unis. Le Grand-Trone avait
toujours honoré ses obligations, bien que les dividendes accordés i ses actionnaires aient
été assez vestreints pendant un certain nombre d’années. Dans 'Ouest canadien, le
Grand-Trone ne dépassait pas le lac Huron. )

(3) Dix ans passés, il y avait en plus le Canadian-Northern, qui avait débuté par

un petit réseau, dans le Manitoba, en 1896; cette compagnie commencait i exploiter”

dans les provinces des prairies un réseau qui, en 1906, comprenait au-dely de 2,400
milles de parcours et qui, aujourd’hui, régit plus de 5,000 milles de voie ferrée dans
ces provinces. Avec le progrés de I’Ouest, le Canadian-Northern avait augmenté ra-
pidement, mais il avait réalisé assez de bénéfices nets pour faire face & ses obligations.

Comme on le verra plus loin, le Pacifique-Canadien avait Pavantage de prélever
son propre trafic et de le maintenir d’'un bout & Tautre de sa route. Les deux autres
compagnies se trouvaient dans une position différente. Pour son trausport dans la
direction de I'Ouest, le Canedian-Northern avait a dépendre sur ce que les compagnies
de chemin de fer de Vest, dont une lui était rivale, avaient & lui transmettre en ma-
tidre de transport. Pour ce qui est du trafic que le Canadian-Northern faisait dans
I’Ouest, il perdait nécessairement le long transport direct allant & Test. 11 était tout
a fait naturel que cette compagnie cherchéat & étendre sa voie daus est; pour la méme
raison, il est facile & comprendre que la compagnie du Grand-Tronc ait visé i pro-
longer son réseau dans ’Ouest. Le public qui eroyait que Iaccroisement du pays
justifierait et exigerait plus d'une ligne transcontinentale, devint néecessairement en
sympathie avec les ambitions de la compagnie.

La solution natureclle du probléme se trouvait done dans le fait que le Canadian-
Northern et le Grand-Trone devaient unir leurs forces et construire une ligne de North-
Bay, ou environ, & Port-Arthur. Nous croyons savoir que Pon entra en pourparlers
dés 1903, en vue de Pamalgamation des deux compagnies, Malheureusement, le projet
ne réussit pas; et chaque compagnie entreprit indépendamment de construire sa vole
de prolongement dans le territoire de autre. Il leur fut accordé, i toutes deux, beau-
coup d'aide de la part du gouvernement, avec le résultat—sans que lon ait songé,.
croyons-nous, au but qui était ainsi visé—que Von obtint non pas deux mais trois
routes transcontinentales. Une partie du public, mal renseigné et trop optimiste, a

»
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gsans doute encouragé une telle action a cette époque. Cependant, nous ne cessons de
croire que les personmnes responsables d’une telle conduite de la part des compagnies
Grand-Trone et Canadian-Northern, auraient di &tre plus sages que le publie.

: PARTIE II.

RESEAU DU GRAND-TRONC.

Le plan du Grand-Trone tel que corroboré en 1903 par deux actes du Parlement,
tous deux en date du 24 octobre 1903, voulait une ligne principale A travers le conti-
nent, c’est-d-dire de Moncton & Prince-Rupert. Cette partie du réseau s’étendant a
Pest de Winnipeg devait étre construite par le Gouvernement, qui Paffermerait & la
compagnie du Grand-Tronc-Pacifigue pour cinguante ans au moins, avec option de
renouvellement de bail & 1'expiration de ce terme. La partie s’étendant & Poucst de Win-
nipeg devait étre construite par la compagnie du Grand-Tronc-Pacifique, moyennant
une aide cousidérable du Gouvernement. La compagnie du Grand-Tronc-Pacifique
devait construire tous les embranchements nécessaires, autant & lest qu’a louest, et
se charger du fonctionnement total du réseaun. Te Grand-Tronc devait retenir, et
de fait a toujours retenu, la totalité du capital-actions du Grand-Tronec-Pacifique.
Le Grand-Trone eut ainsi la régie absolue de entreprise.

En justice pour la compagnie du Grand-Trone, on devait noter que la respon-
sabilité pour la construction de la ligne de Moncton & Winnipeg, maintenant connue
sous le nom de Transcontinental-National, ne retombe pas en premier lieu sur la
dite compagnie. La proposition formulée d’abord par la compagnie et soumise au
Gouvernement, demandait la construetion d'une ligne s’é¢tendant de l'océan Pacifique,
vie Winnipeg, & North-Bay. (’est le Gouvernement qui autorisa le prolongement
de cette vole vers I'est, jusqu’a Québec; et la construction de la partie qui s'étend de
Québec 4 Moncton fut autorisée par le Parlement, lors du passage du bill.

Mais bien que le Grand-Trone n’ait pas été le promoteur du Transcontinental, il
en a néanmoins assumé touts la responsabilité. Dans Uentente conclue entre le Grand-
Tronc-Pacifique et le Gouvernement canadien, il était pourvu 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 & cette entreprise une construction économique, pour qu’elle soit ex-
ploitée au meilleur avantage possible, il est par les présentes stipulé que les devis se
rapportant A la construction de la division de l'est solent soumis & la compagnie, pour
approbation, avant Iouverture des travaux, et que les dits travaux soient exécutés con-
formément aux dits devis et soilent sujets & la surveillance, 4 P'inspection et & ’appro-
bation de I'ingénieur en chef de la compagnie”.

La compagnie du Grand-Tronc-Pacifique, dans une publication officielle “Le-~
Grand-Tronc-Pacifique: le Clemin de Fer Transcontinental National”, 10iéme édition,
janvier 1912, commente ainsi cet extrait du contrat:

“Etant donné que la rente payable par la compagnie au Gouvernement pour
Tusage de la division de DPest, représente un pourcentage du coiit de construc-
tion, il est & remarquer qu’il importe grandement i la compagnie que cet item
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“cofit de construction” soit déterminé d’aprdés une base la plus économique, tout
en visant 4 une voie ferrée bien construite, sous lequel rapport la disposition
précédente contenue dans le contrat protége amplement la compagnie.”

Alors, la compagnie admet que cet item “cofit de la construction” était pour elle
une chose de grande importance, ot considéra qu’elle était amplement protégée par les
termes du contrat. Mais vu que, en dépit du droit de la compagnie d’approuver les
devis, et de celui de l'ingénicur en chef de la compaguie de surveiller et d’inspecter
les travaux, le cofit de construetion du Transcontinental, qui avalt été calculé a
$61,415,000, fut porté A la somme de $159,861,197 1a compagnie g'est objectéé 4 pour-
suivre sa part de Pentreprise; ainsi, le Gouvernement, en acceptant le refus de la com-
pagnie et en commencgant lui-méme les travaux, se trouve & avoir relevé de ses obli-
gations et sans condition, la compaguie intéressée. Le Transcontinental forme main-
tenant partie du réscau des chemins de fer du Gouvernement. Nous ne ferons a ce
sujet que deux commentaires sur lhistoire du passé de cette entreprise: d’abord le
peuple du Canada a été généreux A lendroit des actionnaires du Grand-Tronc-Paci-
fique; ensuite, les actionnaires du Grand-Tronc-Pacifique

en d’autres termes, la com-
pagnie du Grand-Tronec—un’a pas mwontré une prudence en affaires telle pour encourager
le Gouvernement d avoir confiance dans Yadministration future.

Le refus du Grand-Tronc-Pacifique de prendre en mains le fonctionnement de la
ligne de Winnipeg & Moncton, avec le résultat que la partie est de la route continen-
tale projctéc est administrée par le gouvernement, a comporté la faillite temporaire du
projet original tel qu’approuvé par le Parlement. ILa partie i ouest de Winnipeg est
actuellement sous la régie du Grand-Trone dont le terminus le plus rapproché est
3 North-Bay, & mille milles de distance. Il est done évident que le gouvernement ne
pourrait permettre & une lelle politique permanente.

Finances du Grand-Tronc-Pacifique.

La plan original adopté pour les moyens financiers de la division ouest du Grand-
Trone-Pacifigue, c¢'est-i-dire la lipne entidre aprds que le Gouvernement efit assumé
la responsabilité de la division de 'est, était comme suit: la ligne fut divisée en deux
sections, la section des Prairies (914 milles), de Winnipeg, via Edmonton, & Wolf-
Creek, Alta; et la section des Montagnes (832 milles), de Wolf-Creek a4 Prince-Ru-
pert. Sur la section des Prairies, le Gouvernement garantit des obligations & 3 pour
100 sur premiére hypothéque, & cinquante ans, du Grand-Trone-Pacifique jusqu’a con-
currence de $13,000 par mille. Sur la section des Montagnes, il garantit de semblables
obligations jusqu’a 75 pour 100 du coflit total, quelque élevé que fut ce cofit i la fin des
travaux. Le reste du colt total des deux sections devait 8tre prélevé par Pémission
d’obligations & 4 pour 100 sur hypothéque du Grand-Tronc-Pacifique, lesquelles étaient
garantieg par la compagnie du Grand-Trome. Celles-ci étaicnt en cffet des obligations
sur seconde hypothéque, bien qu’elles ne fussent pas ainsi dénommées. L’embranche-
ment du Lac-Supérieur fut construit psar la compagnie, au moyen de recettes provenant
de ses propres obligations, avec 'aide des subsides qui lui étaient accordés par le Gou-
vernement du Dominion ainsi que par la province d’Ontario.
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Les obligations sur premidre hypothdque ont été émises jusqu’a concurrence de
%68,040,000, et au moyen d’entente subséquente avec le Gouvernement, lesquelleg il
n'est pas nécessaire de décrire ici, la compagnie obtint leur pleine valeur nominale
on espoces. 11 fut aussi émis des obligations, sur seconde hypothéque, au montant de
$20,169,000, des obligations sur Pembranchement du Lac-Supérieur au montant de
$7,783,000, qui ensemble produisirent la somme de $25,734,915.81 en espéces.  Cette
somme totale de $93,774,915.81 n’a pas suffi au parachdvement de la construction du
résean. Par un acte de 1906, amendé en 1913, le Parlement accorda  la compagnie du
(rrand-Trone-Pacifique le pouvoir de créer des débentures perpétuelles & 4 pour 100
jusqu’a concurrence de $50,000,000, devant servir & Vachat du matériel roulant et des
lignes d’embranchement. Ces débentures sont garanties par la compagnie du Grand-
Trone, et diverses sommes ont été émises de temps & autre. Jusqu’au premier jan-
vier 1917, une partie de ces débentures avaient été vendues a des particuliers, au mon-
tant de $34,879,252.86, et avaient rapporté la somme de $31,411,985.96 en espéces. A1
mois de mai 1909 le Gouvernement fit un prét de $10,000,000 & 4 pour 100 & la compa-
gnie du Grand-Tronc-Pacifique ceci étant effectué par voie d’hypothéque supplémen-
taire sur la division des Prairies, appuyée sur garantie de la compagnie du Grand-Tronc.
In juin 1913, le Gouvernement fit au Grand-Trone-Pacifique un nouveau prét de $15,-
000,000, contre une somme égale en débentures & 4 pour 100 sur la division des Prai-
ries, somme aussi garantie par la compagnie du Grand-Trone, émise au Gouvernement.
En juin 1914, le Gouvernement garantissait une nouvelle émission d’obligations a
4 pour 100 sur le Grand-Trone-Pacifique ne devant pas excéder la somme de $16,000,000.
Une partie de ces obligations furent vendues; une autre partie fut émise et fournie aun
Gouvernement i titre de garantie pour un emprunt, en espéces, de $6,000,000. La
compagnie a ausi prélevé la somme de $9,095,512.05 par ’émission de billets au mon-
tant de $9,720,000 garantis par le Grand-Tronc et sur garantie additionnelle d'un
dépdt de $14,580,0600 en débentures-actions. En tout la compagnie du Grand-Tronec-
Pacifique avait émis, & la fin de février 1916, des garanties jusqu’d concurrence de
$179,782,100.86, et en avait retiré la somme de $172,009,663.62. Depuis cette date,
la compagnie a obtenu du Gouvernement de nouvelles avances, au montant de $4,397.-
741,48, et Vauditeur du Gouvernement a approuvé le paiement d'une autre avance de
$940,585.

La compagnie des embranchements du Grand-Tronc-Pacifique a des obligations
en cours pour la somme de $9,879,408, garanties par la province de la Saskatchewan,
et des obligations au montant de $3,589,596, garanties par la province de I'Alberta:
soit un total de $13,469,004. De ces obligations, elle a retiré $12,688,544 en espéces.

Les trois compagnies de chemin de fer qui ont la direction du réseau du Grand-
Trone-Pacifique, (Grand-Tronc-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 ferrée pour le montant de $197,129,-
591; ceci est tiré d'un rapport adressé au Gouvernement en février 1916. A cause
du long intervalle peﬁdant lequel ces routes ont été considérées comme étant “en voie
de construction,” une somme d’au moins $26,9388,139 de ce montant représente les
intéréts. Depuis le premier janvier 1916, la ligne est officiellement reconnue comme
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étant en fonctionnement. Elle a été ouverte au trafic pendant les seize mois précédant
cette date et plusieurs sections étaient en opération antérieurement i ces seize mois.
T’intérét de ces compagnies sur les obligations foncidres et sur les emprunts du
Gouvernement se chiffre & prés de $7,200,000 par annéde. Le Grand-Tronc-Pacifique
et les compagnies subsidiaires au Grand-Tronc ont des dettes supplémentaires pour
des avances qui leur ont ét6 faites se chiffrant & $26,341,040.53, Vintérét de ces dettes y
compris 6 pour 100 de ce montant, ajouté i d’autres obligations, portent Vintérét
de Pentreprise & $8,846,544.20 par année. A titre de compensation partielle, le Gou-
wernement du Dominion est sous U'obligation de payer, sans recours pour sept années
aprés le parachévement de Pentreprise, I'intérét sur les obligations en premiére hypo-
théque étant garanti par le Gouvernement, sur la section des Montagnes, se chiffrant
a $1,655,121.60 par année. De plus, le réseau exploité rapporte une certaine somme
de revenu net. Pour Pannée se terminant en décembre 1916, le Grand-Trone-Paci-
fique a réalisé un bénéfice net de $1,899,052. Cependant, il est compris dang ce chiffre
la somme de $600,000, représentant le loyer de Iembranchement du Lac Supérieur,
loué au Transcontinental-National, ainsi que la somme de $1,305,741 pour 'affermage
de Véquipement. Tl y eut un déficit de $923,398 dans le service d’exploitation, des
embranchements. En tout, et en dépit des pertes sur Pexploitation, le réseau a rapporté
un revenu net de $826,653.

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

La compagnie du Grand-Trone se porte garant des débentures et obligations, en
cours et émises, ainsi que pour des préts accordés i la compagnie du Grand-Trone-Pa-

cifique:

4 pour 100 séries A division des Prairies. e e e e $10,206,000
4 “ B division des \/Iontagnes e e e 9,963,000
4 “ division du lac Supérieur.. .. .. .. .. .. .. 7,533,000
4 “ débentures perpétuelles.. .. . .. 34,879,242

3 “ billets garantis (garantm par débentures a 4
pour 100).. .. .. e e 9,720,000
Emprunt du gouvernement canadlen en 1913 e e e 15,000,000
“ 1906.. .. .. .. 10,000,000

Garanties totales.. .. .. . e e e e ———— $ 97,301,252

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

Grand- Tronc Pacifique, compagnie de chemin de fer du. $ 801,783 54

“ compagnie des embranchements. 13,369,537 83

«“ “ “ D(-velopment Co.,, Ltd.”.. .. .. 214,500 00
Avances totales.. ., .. .. e e e a—m—————— 26,179,728
Dépot total A la compagnie du Grand-Tronc.. .. .. v v vo vr 2n . $123,280,980

Contre ces avances, le Grand-Tronc détient les billets 4 ordre des compagnies pour
la somme de $24,334,016.55.
. Nous estimons que la responsabilité actuelle par année du Grand-Trone avee le ré-
seau du Grand-Trene-Pacifique, dépasse de beaucoup $5,000,000 par année; et aprés jan-
vier 1923 ce chiffre aura été augmenté i $7,000,000.
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PROPOSITION DE LA COMPAGNIE DU GRAND-TRONC.

Dans une lettre qu'adressait son président au Premier Ministre, en date du 10 dé-
cembre 1915, Ia compagnie du Grand-Tronc reconnaissait officiellement gw’elle était in-
capable de rencontrer ses obligations avec le Grand-Trone-Pacifique. La compagnie
du Grand-Trone a déja obtenu une exemption tacite de 'exéeution de son contrat en
ce qui se rapporte i la partie conmue aujourd’hui sous le nom de Transcontinental, et
qui formait autrefois le Grand-Trone-Pacifique. A Vheure actuelle le Grand-Trone,
par la lettre de son président, a fait la déclaration qu’elle *“est au bout de sa corde.”
Elle déclare qu’il lui est impossible de faire face & ses obligations extraordinaires prove-
nant de la compagnie du Grand-Tronc-Pacifique. Elle se propose de se retirer complé-
tement de Pentreprise; parce qu’en retour, et pour avoir transmis au Gouvernement les
$25,000,000 de capital courant du Grand-Tronc-Pacifique, mais pour lequel elle n’a payé
gu’une somme nominale en espéces, le Gouvernement non seulement la relévera de toute
responsabilité pour intérét sur les garanties dw Grand-Trone-Pacifique, et compagnies
subsidiaires, et pour tout déficit de frais d’exploitation du réseau du Grand-Trone-
Pacifique, mais que le méme Gouvernement “remboursera & la dite compagnie du
Grand-Trone toutes sommes d’argent avancées an Grand-Trone-Pacifique ou & la com-
pagnie des Embranchements et de Développement et autres compagnies subsidiaires.”

Nous ne croyons pas que cette proposition soit ni raisonnable ni acceptable pour
le Gouvernement. Qu’est-ce que I'on penserait d’un. homme d’affaire parlant ainsi & son
assoeié, “ Nous sommes entrés conjointement dans une entreprise que nous crovions
profitable, Le contraire est arrivé. Je suggére que tu régles avec nos créanciers, que
tu me rembourses le capital que j’ai placé dans cette entreprise et je me retire. A la
condition que je sorte libre de ceci, je suis consentant que tu fasses de Pentreprise ce
que tu voudras.” Nous croyons qu’il est difficile & la compagnie du Grand-Trone d’¢-
chapper ainsi a4 la conséquence de sa propre action. Nous admettons gue la compa-
gnie du Grand-Trone ne peut pas honorer les obligations qu’elle a avec le Grand-Trone-
Pacifique. Toutefois, si le Gouvernement décharge la compagnie du Grand-Tronc
des obligations qu’elle a involontairement contractées et qu’actuellement il lui est im-
possible de solder, il appartient au Gouvernement, et non & la compaguie, d’en fixer les
conditions.

CAUSE DU GRAND-TROXNC.

A cause de-la grande importance de cette question, non seulement pour les compa-
egnies du Grand-Tronc et du Grand-Trone-Pacifique, mais aussi pour le peuple dn
Canada, et avant de décider ce qu’il y a & faire & ce sujet et ce qu’il y fauit recommander
pour 'avenir, nous avons donné aux bureaux d’administration de ces compagnies toutes
les chances possibles pour nous soumettre leurs causes. Nous leur avons demandé de
faire connaitre toutes les raisons sur lesquelles était basée leur requéte demandant que
la compagnie du Grand-Trone soit libérée par le gouvernement de ses obligations avec
le Grand-Tronc-Pacifique et qw’il lui soit remboursé par le gouvernement les avances
faites 4 la compagnie du Grand-Trone-Pacifique et & ses subsidiaires, qui autrement ne
pourraient étre pergues. Et nous avons aussi fait enquéte sur ’état physique et finan-

cler des compagnies.
20g—0}
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Dans une lettre, en date du 30 novembre 1916, adressée A M. Chamberlin, président
des deux compagnies, nous avons éerit ce qui suit:

N

“ Avant d’é6tudicr l'histoire du Grand-Trone-Pacifique, & un point de vue
parlementaire, j’aimerais & prendre connaissance de Pétat guaurait & nous sou-
mettre la compagnie afin de m’assurer gu’aucune injustice ne lui soit faite.

“ Voudriez-vous écrire, ou faire écrive M. Biggar, en faire connaitre-I’his-
toire du projet et les motifs et objets & servir, tel que la compagnie les a compris,
et me dire jusqu’d quel point la compagnie a été empéchée d’exéeuter son pro-
gramme. Si M. Biggar a en sa possession copie des actes pouvant indiquer des
changements qui se sont opérés de temps en temps avant Padoption de l'acte

final, cela serait trés profitable & nos recherches.”

A cette lettre M. W. H. Biggar, K.C., solliciteur général pour les deux compa-
guies dans une lettre qu’il nous adressait le 18 décembre, répliquait comme suit:

DEBUTS DU TRANSCONTINENTAL.

“La construction par le Grand-Trone d’une ligne traversant les provinces
de Vouest, semble avoir été suggérée en premier lieu par M. Hays a sir Charles
Rivers Wilson, alors président du Grand-Tronc, au commencement de I'année
1902. La correspondance échangée entre ces deux hommes démontre clairement
que le vrai but était la construction d'une ligne devant servir i opérer le rac-
cordement des lignes de ’Ontario du Grand-Tronc avee les provinces de 'ouest.
Le projet ayant recu approbation des directeurs du Grand-Trone & Londres, M.
Hays, soumit, le 28 octobre 1902, le projet & sir Wilfrid Laurier, alors Premier
Ministre. Le trois novembre 1902, et probablement 3 la suggestion de sir Wil-
frid Laurier, un mémoire était adressé A ecelui-ci sous la signature de M. Hays
et de M. Wainwright. ILes extraits suivants de ce mémoire démontrent exac-
tement Pétendue du projet:

“Vos requérants désirent adressér i votre Gouveruement un mémoire re-
latif 4 la construction d’une ligne de chemin de fer de premier ordre, & par-
tir de la tdte de ligne septentrionale du chemin de fer du Grand-Trone &,
ou prés de North-Bay, Ont., & travers la céte du Pacifique, pour les raisons
et aux conditions expnsées dans le présent mémoire:

“Premiérement: Qu'il est jugé trés désirable, et dans lintérét public,
qu’il y ait, sans retard inutile, un deuxiéme chemin de fer Transcontinental
reliant 'océan Atlantique A Pocéan Pacifique, dans le but de procurer de plus
amples facilités au commerce considérable et eroissant du nord-ouest, lequel
trafic §’écoulerait autrement par les voles américaines.

“Deuxiémement: Que vos requérants projettent, dés qu’ils auront été au-
torisés par votre Gouvernement, d’entreprendre la construction de cette ligne
3 partir de North-Bay, Ont., ou & un autre endroit au nord de cette ville, &
&tre déterminé, jusqu'd la cbte du Pacifique, la téte de ligne devant 8tre éta-
blie &, ou & proximité de Port-Simpson; de méme que tous les embranche-
ments nécessaires le long de la vole, & étre désignés.



COMMISSION D’ENQUETE SUR LES CHEMINS DE FER XXiX

©

DOC. PARLEMENTAIRE No 20g

“Troisidmement: Que vos requérants demandent, en conséquence, que’

leur requéte en vue d’obtenir Vautorisation de construire cette ligne de che-
min de fer, qui sera désignée sous le nom de chemin de fer du Grand-Trone-
Pacifique, soit accordée.

“Huitiémement: Que, pour assurer le raccordement avec le littoral de
I’Atlantique, durant Pannée tout entiére et sur une voie située entiérement

~

dans un territoire britannique, vos requérants sont préts & conclure avec le
Gouvernement tout arrangement en vue d’une échange de trafic, ou & passer
tout autre contrat satisfaisant avec le chemin de fer Intercolonial, & Mont-
réal, ou i conclure toute autre proposition que pourra soumetire le Gouver-
nement.

« Neuvievement: Que vos requérants profiteraient de tous les raecorde-
ments de Pest, dans Ontario et dans Québee, du chemin de fer du Grand-Trone,
et, par ce moyen, (lors de l'achévement de la ligne Transcontinentale), un
réseau complet serait établi et ouvert d’un océan i autre.”

“Peu de temps aprds la soumission de ce mémoire,, M. Hays a donné ins-

tructions de préparer et de publier un avis d’une requéte adressée au Parlement

en vue de faire adopter une loi constituant en corporation “ La compagnie de

2

chemin de fer du Grand-Tronc-Pacifique.” J’inclus une copie de 'avis marqué

“A”  QConformément & unc entente manifeste conclue entre sir Wilfrid Lau- -

rier et M. Hays, cet avis a été, avant sa publication, soumis au ministre de la
Justice d’alors, aujourdhui juge en chef de la Cour Supréme du Canada, et.ce
ministre P'a approuvé. On a, dans la suite, préparé et transmis au greflier de la
Chambre le projet de loi, dont une copie, marquée “B,” est aussi incluse. Dans
les premiers mois de 1903, il est, de temps A autre, intervenu entre M. Hays et
M. Wainwright, au nom de la compagnie, et sir Wilfrid Laurier et les membres
de son cabinet, des conférences, 4 la suite desquelles on a demandé a M. Hays
de faire modifier le projet de loi, de maniére i assurer la construction d’une 1i-
gne reliant North-Bay a4 Québeec. Non seulement je sais personnellement qu’il
en est ainsi, mais la chose est corroborée par une lettre écrite 4 sir Charles Rivers
Wilson par M. IIays, le 16 mars 1903, et dans laquelle il énoncgait que, a la de-
mande du Gouvernement, nous avons modifié notre charte du Grand-Trone-Paci-
que, acquérant les pouvoirs de construire une ligne entre Québec et North-Bay.
Je vous transmets sous ce pli une copie, marguée “C,” de Pavis publié er. confor-
mité de cette entente. Lors du premier débat du projet de loi devant le comité
des chemins de fer de la Chambre des Communes, il a surgi une opposition si
forte qu’on n’a pas fait de progrés a-cette réunion ni de fait, aux différentes
réunions subséquentes du comité. Pendant qu’on délibérait ainsi le projet de
loi, plusieurs membres des Provinces maritimes ont insisté pour que la téte de

Ligne de lest ne fiit pas Québec, mis un endroit des Provinces maritimes. On

a si fortement appuyé sur ce point quwen définitive le gouvernement,a consenti
et a enjoint d’apporter au projet de loi une autre modification tendaut i cons-
truire une ligne reliant Québec 3 Moncton. J’annexe une copie, marqué “D,”
du projet de loi réimprimé par ordre du comité pour y donner effet. A la suite
d’un compromis, on a adopté Moncton, eu égard au fait qu’on pouvait de cet en-
droit se rendre 4 Halifax et & Saint-Jean par I'Intercolonial. Comme vous le
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constaterez, ce paragraphe réimprimé autorisait la construction d'embranche-
ments jusqu’a Fort-William ou Port-Arthur et jusqu’a North-Bay. Durant tout
ce temps, le Gouvernement et les représentants de la compagnie poursuivalent
encore des négociations au sujet de la mesure dauns laquelle et des conditions
auxquelles, le Gouvernement devrait aider dans la construction de la voice. Ces
négociations ont eu pour résultat le contrat du 29 juillet 1903, dont une copie
constitue Vannexe du chapitre 71 des Statuts de 1903. Ies faits mentionnés
dans le présent mémoire et les copies incluses indiquent la maniére dont on est
a1Tivé & modifier d’une facon aussi sensible le projet de loi d’abord ébauché par
M. Hays. A ma connaissance personnelle, si son premier projet n’a pas été réa-
lisé, il ne faut pas en attribuer la cause 4 un changement d’idée de sa part, mais
2 la conclusion & laquelle il cn est arrivé, qu’il ne pouvait obtenir la subvention
nécessaire du Gouvernement qu’aux conditions esposées dans le contrat du 29
juillet 1908.”

I1 1w'est pas néeessaire de réimprimer les pidces mentiounées dans la lettre de M.
Biggar. Elles établissent entiérement son assertion portant que la premidre annonce,
la rédaction du prejet de loi et Pavis de intention de demander adoption de la loi
avaient pour seul objet la construction d’une ligne partant d’un endroit & ou prés de
North-Bay, dans la province d’Ontario, et de cet endroit vers Vouest. Toutefois, la pro-
pre lettre de M. Biggar prouvent aussi que la compagnie du Grand-Trone a aceepté;
bien qu’avec répugnauce, comme le seul motif pour lequel elle pouvait recevoir Pauto-
risation et de I'aide pour construire et exploiter la voie du Grand-Tronc-Pacifique &
partir de Winnipeg vers 'ouest, ainsi que Uobligation d’exploiter la ligne-d partir de
Winnipeg vers 'est. Néanmoins, ce point n’est pas important, car on a, de fait, dégagé
la compagnie de Pobligation qu’elle avait assumée.

M. Biggar ne s’est cepenidant pas borné i la section du Transcontinental du premier
projet; et sa lettre ne répondait pas a notre demande d'un exposé plus général de tout
le projet, de ses motifs et de ses objets, ainsi que de la maniére dont la compagnie au-
rait pu étre empéchée de réaliser son programme. Nous avons done adressé une autre
communication & M. Chamberlin.

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

Lettre du Président du Grand-Trone.

“En réponse 4 la premiére question de votre lettre au sujet de la conwé-
quence, par le Grand-Trone proprement dit, de la pertc du placement de $25,-
000,000, 1l est peut-étre nécessaire de réitérer dans wue certaine mesure ce qu’on
a de temps & autre déjia dit a4 ce sujet.

“L’avance faite & la compagnie d’Embranchements représente, en totalité,
les sommes payées par le Grand-Tronce pour achever les lignes, car les obligations
émises A cette fin, ainsi que lintérét acquis ont 6té jugés insuflisants. Ces
embranchements étaient destinés, et ils ont 6été d’importants apports pour la
compagnie-mére, dont la situation financidre actuelle aurait été bien pire, si
ces embranchements n’avaient pas été construits.
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“Comme la compagnie de chemin de fer du Grand-Tronc a fourni Pargent

nécessaire 3 la construction de ces lignes, elle jugerait naturellement comme
un crime la confiseation de son placement. L’argent a été versé de bonne foi,
avec la croyance que le Grand-Trone-Pacifique était en grande partic une en-
treprise nationale. 11 ne faut pas blimer le ehemin de fer, §'il n’a pas jusqu’ici
remporté de succds, mais il faut directement en attribuer la cause & Paction du

gouvernement, qui a subventionné des lignes concurrentes et qui a, de beau-

coup de manilres augmenté le cofit de la construction. Il ne fait pas 'ombre

.d’un doute que si, lors de la requéte adressée en vue d’obtenir la charte du
_____ Grand-Trone-Pacifique, on avait connu la conduite subséquemment suivie par
le gouvernement, on n’aurait jamais construit le chemin de fer.

“Voila les faits tels que compris par les directeurs et les actionnaires du
Grand-Trone. )

“La réputation de cette dette légitime dans tout arrangement conclu avee
le gouvernement ne préjudicierait pas seulement au crédit de la compagnie
du Grand-Trone, mais elle pourrait déterminer de la part de ceux qui ont acheté
des valeurs dit Grand-Trone, & Londres et & New-York, une critique défavora- .
ble qui pourrait facilement rejaillir sur le crédit du pays.

“Les remarques qui précédent s’appliquent aussi aux avances faites au
chemin de fer de la Saskatchewan.

“ La compagnie de Développement du Grand-Trone-Pacifique a été organisée
en vue d’obtenir, pour le chemin de fer du Grand-Tronc-Pacifique, des tétes
de lignes et des emplacements de villes, afin d’encourager le colon i acheter des
terres le long de la voie ferrée. La compagnie de chemin de fer du Grand-
Trone-Pacifique possédait la totalité des actions ordinaires. Tentreprise
était un effort tendant & accomplir, & ses propres frais, exactement ce qwavait
réalisé le gouvernement, au moyen de subvention en terrains, dans le cas des
compagnies Pacifique-Canadien et Canadian-Northern. Les sommes avancées
par la compagnie de chemin de fer du Grand-Trone auraient été remboursées,
sans la baisse des valeurs des terrains dans ’Ouest, par suite de Vapogée de la
hausse subite des immeubles. L’actif de la compagnie est possédé par la com-
pagnie de chemin de fer du Grand-Tronc-Pacifique, et les exploitations de la
compagnie de développement se sont accrus entiérement i son profit.

“ A la deuxiéme question posée au sujet du résultat pour le Grand-Trone
proprement dit, si on laissait dans son état actuel exploitation du Grand-Trone-
Pacifique, et si on ne dégageait pas le premier de ses garanties, on ne peut faire
qu’une seule réponse: cela signifierait la nomination d’un receveur pour la com-
pagnie du Grand-Trone, avec, comme conséquence, la perte de son erédit pen-
dant quelque temps et le préjudice au crédit du Canada tout entier.”

“T1 m’est difficile d’ajouter quelque chose pour donner plus de force aux
remarques déji formulées, afin d’indiquer la justesse de notre réclamation. Si
nous avons été coupables d’un trop grand optimisme, an début du projet, la

méme critique ne s’applique-t-elle pas au gouvernement, qui a subventionné un
réseau de chemin de fer pour nous faire concurrence, son succds dépendant en-
tiérement de Paffluence des colons dans "Ouest? Bien que cette perspective ne

s ——
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se soit pas encore réalisée, il n’est pas déraisonnable d’espérer qu’elle n’a été que
différée, et qu’en fin de compte le réseau du chemin de fer du Grand-Tronc sera

un excellent actif national.”

En réalité, la lettre de M. Chamberlin porte une accusation de mauvaise foi, si
le pays ne se rend pas aux demandes de la compagunie. Les termes “confiscation”,
“crime”, “répudiation de dettes légitimes,” sont des mots graves sous la plume du pré-
sident d’une grande compagnie, dans un communiqué officiel concernant Paction du
Gouvernement. I’affaire ne peut en rester 13, Une grave situation a été créée et,
4 notre avis, elle ne peut reposer sur une simple affirmation, ni sur une opinion non
appuyée.

Si le Gouvernement a, de quelque maniére, tiré profit de la compagnie, ou bien
§’il a induite en erreur ou fraudée, la bonne réputation du Canada exige une répa-
ration immédiate. D'autre part, le pays ne devrait pas étre contraint d’accepter, en
raison de bonne foi, une perte et une responsabilité considérables, & moins que cette
raison soit bien établie. En conséquence, nous avons décidé de conduire un interro-

gatoire viva voce.

: Audition des officiers du Grand-Tronec a4 Montréal.

Cette fois, M. Chamberlin a eu toute Loccasion voulue d’exposer tous les motifs
pour lesquels il faudrait, en justice, dégager le Grand-Trone de ses obligations. Ce
point n’a pas été établi. Encore moins le point de “répudiation des obligations 1égi-
times >,

A Tannexe “ B” du présent rapport, nous avons réimprimé in extenso le témoi-
gnage de M. Chamberlin. En ce qui concerne le Transcontinental-National, on a
soulevé deux nouveaux points: (1) Que lobligation statutaire de transporter le tra-
fic océanique en provenance et a destination de ’Ouest par voie des ports canadiens,
plutét que par voie de Portland, est préjudiciable au Grand-Trone, et, (2) que le
retard apporté dans l'achévement de la partie ouest du Transcontinental, et que le
mangue de raccordements vig North-Bay a fait perdre au Grand-Trone un trafic
précieux qu’il aurait pu ohtenir dans les années de trafic counsidérable antérieures i
1914, Ta réponse a (1) est que la compagnie a accepté obligation lors de ’adoption
de sa loi, et qu’elle n’a jamais jusqu’ici demandé & en étre dégagée. Quant 4 (2), il
o’y a pas lieu de soutenir que le Gouvernement a assumé, envers la compagnie, une
obligation qu’ll n’a pas remplie. En vérité, il v avait, dans la loi du Transcontinen-
tal-National de 1904, une disposition portant que le Gouvernement devrait construire
le chemin de fer de maniére & achever autant que possible, en méme temps, la section
centre Winnipeg et Québec et celle qui relie Québec et Moncton. Néanmoins, cette
obligation était une obligation publique statutaire, et elle ne confére aucun droit
contractuel & la compagnie du Grand-Trone-Pacifique. Il se peut bien que, sous ce
rapport et & d’autres égards le Grand-Tronc ait manqué de faire insérer dans son
contrat intervenu avee le Gouvernement les stipulations que la prudence aurait

recommandées.
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Cas du Grand-Tronc-Pacifique.

Pour ce qui regarde le Grand-Trone proprement dit, M. Chamberlin a appuyé
son point sur les miotifs suivants: (1) Que le Gouvernement s’était en effet associéd
au Grand-Trone-Pacifique, et qu'il avait, dans la suite, au moyen de subventions et
de garanties, permis & un rival (le Canadian-Northern) de naltre; et que, vu sa qua-
Hté d’associé du Grand-Trone-Pacifique, cette action de la part du Gouvernement
équivalait & une mauvaise fol. (2) Que la construction simultanée du Canadian-
Northern dans le méme territoire a grandement augmenté la difficulté d’obtenir de
la main-d’ceuvre, doublé ses prix et prolongé la période de comstruction; (3) Qu'un
nouveau droit sur les rails d’zicier a &té imposé aprds Padoption de la loi du Grand-
Trone-Pacifique, et que cette taxe a accru de $5,000,000 les frais de construction. M.
Chamberlin a réitéré sa forte croyance que ses prédécesseurs n’auraient jamais entre-
pris le projet, s’ils avaient su qu’ils seraient exposés 4 la concurrence du Canadian-
Northern.

Pour ce qui concerne (1), nous ne pouvons un seul instant accepter les argu-
ments de M, Chamberlin. Le Gouvernement était et est un gouvernement, et non
pas un simple associé privé; et il a conservé, et il conserve toutes les attributions
d'un gouvernement, y compris le pouvoir d’octroyer une charte & de nouveaux che-
mins de fer. Nous ne pouvons supposer que 'administration du Grand-Trone igno-
rait cela lorsqu’elle a fait adopter la loi constitutive.de la compagnie du Grand-
Trone-Pacifique. En constatant, de plus, que la compagnie de chemin de fer Pacifi-
que-Canadien avait obtenu une protection statutaire spéeiale contre certaine con-
currence, nous pouvons difficilement croire que ladministration du Grand-Trone
n'ait pas prété attention A ce sujet. Nous ignorons si elle a demandé une semblable
protection et si elle n’a pu Vobtenir, ou bien si elle a décidé qu’il était inutile de
faire cette demande. Toutefols, le point n’est pas important. Il est évident que le
Gouvernement avait parfaitement droit de faire ce qu'il a fait. (2) Il est certain
que c’était un fait désavantageux pour le Grand-Tronc-Pacifique; néanmoins, la
compagnie a couru ce risque, comme elle a couru d’autres risques commerciaux, lors
de Torganisation de sa compagnie. (3) Sur ce point, il est encore manifeste d’aprés
la correspondance échangée entre 1a compagnie et le premier ministre d’alors, & au-
tomne de 1905, que le Gouvernement n’a, d’aucune facon, manqué de foi envers la
compagnie. Le dépdt du projet de loi tendant & imposer le droit a eu lien trois mois
avant la signature du contrat intervenu entre le Gouvernement et la compagnie. Par
conséquent, la compagnie devait connaitre I'intention du Gouvernement, et elle doit
étre censée avoir passé son contrat sans stipulation d’exemption, avec Ventiére con-
naissance de cette intention. D’aprds la correspondance, le premier ministre croyait
qu’on avait plus d’une fois discuté la question d’un droit sur les rails, lors de Vintro-
duction du projet; pour le compte du Grand-Tronc-Pacifique, M. Hays croyait que
cette question n’avait jamais été débattue.

Les conclusions de la Commission.

Notre enquéte nous a entiérement convaincus que Padministration du Grand-
Tronc était alors satisfaisante de arrangement conclu; qu'elle a, de propos délibéré,
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couru ses risques commerciaux et qu’elle a exercé lentreprise. Les témoignages ne
renferment absolument rien qui justifie accusation de manque de justice ou de benne
foi de la part du Grand-Trone, dans ses négociations avec la compagnie. Nous n’hé-
sitons pas A affirmer que les promoteurs ou les actionnaires de la compagnie du Grand-
Trone-Pacifique n’ont pas d’appui 1égal ni moral pour fonder leur réclamation i Peffet
que le pays devrait rembourser le placement erroné fait par le Grand-Trone dans le
Grand-Tronc-Pacifique. Il faut considérer toute aide accordée i cette dernidre com-
pagnie, non comme une question d’obligation, mais comme une libéralité spontanée.

La question est, en réalité, lalssée dans cet état par les officiers du Grand-Tronc

eux-mémes. Voici le compte rendu des témoignages (page 176) :

“Sir Hexry Dravron: En réalité, la chose ne se résume-t-elle pas a c=ci,
que les faits énoncés dans votre lettre signifient que, & votre avis, pour protéger
les finances du Grand-Trone et, comme corollaire, pour protéger les finances
du pays, le Gouvernement devrait dégager le Grand-Trone en ce qui concerne
son placement; n'est-ce pas 14 toute 'affaire?

“M. CuamBerLIN : C’est toute laffaire.

“Sir Hexry Dravron: Il n’y a rien autre chose?

“M. CEAMBERLIN: Rien autre chose.”

La compagnie-mére du Grand-Tronc.

Nous en venons & la situation de la compagnie-mére du Grand-Tronc. Ta propo-
sition du président porte qu’aprés avoir £té autorisé 3 se laver les mains de son aven-
ture du Grand-Tronc-Pacifique, le Grand-Tronc réintégre son anciennue situation de
chemin de fer local dans UEst du Canada. Nous ne pouvons pens2r que ce soit dans
Pintérét du pays. Nous ne pouvons accepter Popinion du président, qu’a ces con-
ditions la compagnie serait “en mesure de satisfaire aux demandes toujours croissan-
tes des corporations publiques.” Nous ne sommes pas d’avis que “le crédit de la com-
pagnie du Grand-Trone,” affaibli comme il doit I'étre par suite de Uinsuceds du Grand-
Trone-Pacifique, pourrait “étre maintenu de maniére i rendre possible le prélavement
du nouveau capital nécessaire.” L’administration financiére du Grand-Tronc n’est
pas de nature 3 inspirer confiance. Quelques semaines aprds la lettre du président,
reconnaissant U'impossibilité pour la compagnie de rencontrer ses obligations du Grand-
Trone-Pacifique—au moyen de billets 4 courte échéance, émis pour faire des avances
4 la compagnie du Grand-Tronc-Pacifique, que ces compagnies ne pourront évidem-
nlent pas rencontrer i échéance, en souffrance jusqu’d concurrence de $25,000,000—la
compagnie du Grand-Tronc a payé $2,500,000 cn dividendes. De plus, sous lg ru-
brique “dépenses & méme le capital”, les comptes de la méme année 1915 renferment
T'inseription suivante:—

“Tscompte et commission:
£ s. d.
Sur la vente de billets de 3 ans 4 5 pour 100.. .. .. .. 22438 5 3 ’
Sur la vente de billets & 5 ans & 5% pour 100.. .. .. 104371 11 7
126,809 16 10
(Disons $608,604
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Dépenses d’entretien du Grand-Trone.

En outre, le chemin de fer du Grand-Trone n’a pas été et n'est pas suffisamment
entretenu. On 1’a pas établi de fonds de dégradation pour Iéquipement. D’aprés sa
déposition, M. Chamberlin est d’avis qu’il faudrait tous les ans porter au compte de
cette rubrique 5 pour 100 du coiit de 'équipement. I1 déclare:

“Prencz les locomotives et les wagons; ils sont hors de service ou démodés
aprés vingt ans.”
D’aprés son témoignage, cet item exigerait une somme annuclle de $2,750,000.
11 énonce, cu outre:
“S3 nous avions actuellement $25,000,000, eela nous mettrait en belle pos-
ture.”

Le vice-président préposé 3 lexploitation, M. Nelley, est directement responsable
de I’équipement. On lui a soumis la déposition de M. Chamberlin, et il 'a corroborée.
Il nous a depuis soumis un rapport complet sur la question des dépenses différées
“Dépenses différées” signific, en bon anglais, des dépenses qui n’ont pas été faites, mais
qu’il faudrait faire suivant Uopinion des préposés au service de Ientretien de équipe-
ment.

Nous donnons ci-dessous, sous forme de tableau, le résumé de M. Kelley; nous ne
peusons pas cependant gu’il soit nécesaire de reproduire tous les tableaux & Vappui.

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

Equipement de reconstruction et consolidation des wagons 4 marchan- .
diSes.. .. .. . L. o o e e e e e e e e e e .0 $08,043,971 14
HEquipement des wagons & marchandises et 4 voyageurs avec
des appareils de sureté;

Premiére estimation. . e e e ae e e e o. .. $850,722 50
Dépenses déja faite.. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. 0392,220 89

Solde & dépenser.. .. .. .. .. .. 4. eu v+ ve we v .. .. % 458,501 61
Premiére estimation.. .. .. .. .. .. . - oo o oL o $ 17,828 00

Dépense déja faite.. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. 553 68

Solde & dépenser.. ..

. 3% 17,274 32
Renouvellements différés dans Ventretien du service de la

voie:
AuCanada.. .. .. .. .. oo ov v et en se e e .. .. $ 06,182,672
Aux Etats-Unis.. .. .. .. o, o0 o vh o e v e e 5,678,926

$11,761,598 00

TOtAl. o v vv v ek eu e e s .. $21,181.345 07

.

MONTREAL, 5 mars 1917,

Pour le seul item “rails,” la “dépense en espéce néeessaire pour rétablir les con-
ditions normales” est fixée i $5,312,142. Le colit du.rétablissement du ballast dans les
conditions normales est fixé & $2,434,000.

En ce qui concerne les renouvellements différés au Canada g'élevant & plus de
$6,000,000, 11 semble qu’ils se sont accumulés durant onze anunées, 1906-16.  Durant cet-
16 période, malgré les exigences de la propriété et les réclamations de la sfireté publi-
que, $36,000,000 ont été versés en dividendes.
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Dépenses nécessaires a faire 4 méme le capital du Grand-Trone.

Tes $21,000,000 dont il est question plus haut représentent la somme qu’aux dires
des officiers responsables de la compagnie il faut pour rendre A Ventreprise actuelle
son état normal. Ceel est une charge sur le revenu. Le matériel actuel ne saurait ré-
pondre aux exigences du trafic actuel; il importe de faire de grandes améliorations et
de trouver i cet effet du nouveau capital. Les calculs approximatifs qu’on nous a sou-
mis des dépenses urgentes & faire & méme le capital sont les suivantes:

Pour le matériel roulant, les ateliers et la machinerie.. . L. $26,150,000

Pour le systéme automatique de blocs (voie principale au Canada seule—
ment).. . 3,533,000
Pour l’mstalhtmn d’un concasseur servant broyer Ia pierre EL ballast. .. 467,500
Total.. o vv th iy e e e ee e e e e e e e e e e $30,150,500

Si nous réunissons en un seul tout les dépenses imputables sur le revenu et celles
3 faire 3 méme le eapital, nous constatons que le chemin de fer du Grand-Trone, de
Vavis de ses propres officiers, a besoin de plus de $51,000,000 pour le mettre en état de.
faire face A ses affaires d’aujourd’hui, A cause de I'état actuel des choses, nous n’avons
pas lieu de nous attendre 4 ce que cette somme néeessaire soit trouvde.

Répercussion sur les affaires du Canada.

Le fonctionnement défectueux des chemins de fer a une terrible répercussion sur
les affaires du pays. Ceci est remarquable surtout & une époque de teusion, soit que
cette tension provienne de la congestion du trafic ou qu’elle soit le résultat du mauvais
temps. Le mois de février dernier peut servir d’exemple. Le trafic fut trés considé-
rable; les embargos firent loi et non exception; les conditions climatériques furent
pires que jamais, méme en hiver. Au mois de février 1916, 318,832 wagons ont circu-
1é sur les voles du Urand-Trone dans son district d’Ontario seulement. Au mois de
février dernier, ce nombre était réduit a4 195,120 wagons. Ln février 1916, dans son
district de Pest, la compagnie a fait circuler 210,914 wagons, et en février de cette an-
née seulement 109,567 wagons. Cette diminution s’est produite & une époque oll les
demandes de provisions de bouche, de munitions de guerre et d’autres articles a I'usage
des armées alliées pleuvaient sur'le pays. Cette situation réclame fortement et instam-
ment un reméde immédiat.

En toute justice pour le Grand-Tronc, on doit faire remarquer que la conges-
tion cause inévitablement une diminution dans le volume du trafie. 11 faut & tout
risque faire rendre A destination les wagons qu’on demande avec instance pour le
transport des nécessités de la vie telles que le charbon, les denrées périssables, le bé-
tail et, actuellement, les munitions. Cecl augmente. beaucoup le travail d’aiguillage
et le travail dans les parcs. Accorder une préférence au transport d’une classe de
marchandises en particulier retarde toujours le mouvement général du trafic et ajoute
ainsi & la congestion.

Le Pacifique-Canadien posséde un service magnifique; cependant, son trafic a
diminué dans 'Est du Canada. Ses deux districts qu’on peut le mieux comparer avec
ceux du Grand-Trone, dans Pest et dans ’Ontario, sont ses districts d’Ontario et du
Québec. En février 1916, 92,255 wagons du Pacifique-Canadien ont circulé dans son
district d’Ontario, contre 80,414 wagons seulement en 1917. En février 1916, dans le
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district de Québec, 130,045 wagons ont circulé contre 96,464 wagons seulement en
1917. Le pour-cent de la diminution est, pour le Grand-Trone, dans son district
$Ontario de 39.37 pour 100, et pour le Pacifique-Canadien, dans son district d'On-
tario, de 15.58 pour 100. Pour le Grand-Trone, dans sa division de PIst, et pour le
Pacifique-Canadien, dans son district de Québec, les diminutions du pour-cent ont
#t¢ de 48.5 et de 25.82 pour 100 respectivement.

A une page subséquente de ce rapport et A propos d'une autre question, nous trai-
tons du fait que PIntercolonial n’a pas, 3 Montréal, de terminus qui lui appartiennent
mals gqu’il se sert de ceux du Grand-Trone. La congestion qui s’est fait sentir en fé-
vrier étalt plutét une congestion de terminus qu’une congestion causée par la pénurie
de voies ferrdes, et . les affaires de I'Intercolonial, en dehors de Montréal, ont été
directement diminuées par la congestion aux terminus du Grand-Trone. En février
1916, le mouvement hors de Montréal, dans la premiére division, sur I'Intercolonial,
n 6té de 25,446 wagons, et pour le méme mois, en 1917, de 15,628 wagons, soit un
pour-cent de diminution de 38.58. Toutefols, le réscan de wagons de 'Intercolonial,
pris dans son entier, a eu, en février 1917, 51,311 wagons en circulation contre 66,510
wagons en février 1916, ce qui veut dire une diminution de seulement 22.85 pour 100
alors que le Grand-Trone, sur tout son réseau, a eu, en février 1916, 652,358 wagons
en circulation contre 402,133 wagons durant la période correspondante en 1917, ce
qui signifie une diminution de 38.35 pour 100.

Recommandation des commissaires.

Le bureau des directeurs de la compagnie du Grand-Trone est & 3,000 milles de
distance. Nous refusons de croire que 1'état de choses découvert par notre enquéte
auralt pu se produire si le bureau avait eu son sidge au pays. Nous sommes forcés de
vonelure que c’est au Canada que devraient étre les administrateurs d’une importante
eompagnie canadienne. Mais on ne pourra jamais obtenir cela tant que le chemin de
for du Grand-Tronc sera entre les mains d’actionnaires résidant en Angleterre. Par
esomséquent, nous sommes arrivés 3 la conclusion que la direction non seulement de la
compagnie du Grand-Tronc-Pacifique mais aussi de la compagnie du Grand-Trone
du Canada, devrait passer aux mains du peuple canadien. Nous recommandons qu’on
informe le président de la compagnie du Grand-Tronc que ¢’est & cette seule condi-
tion que le Gouvernement consentirait & dégager sa compagnie des obligations qu’elle
1 contractées vis-3-vis du Grand-Trone-Pacifique. Un peu plus loin dans ce rapport,
nous revenons i ces deux compagnies afin d’appuyer nos recommandations concer-
nant leur propriété et leurs administrations & Pavenir, et aussi les termes de Voffre 4
faire aux actionnaires du Grand-Trone.
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PART III.
LE RESEAU DU CANADIAN-NORTHERN.

Le réseau connu maintenant sous le nom du Caradian-Northern a commencé
par Pacquisition qu’ont fait, en 1896, MM. Mackenzie et Mann, d’'une charte qui
avalt été octroyée, en 1889, par la province du Manitoba, & la Lake Manitoba Rail-
way and Canal Company, La charte comportait la construction d'une ligne de 123
milles de longueur, reliant Gladstone sur le Pacifique-Canadien, & Winnipegosis. On
commencga rapidement cette construction et la voie fut livrée au trafic au mois de
janvier 1897. La méme année, 1897, MM. Mackenzie et Mann commencérent la cons-
truction d’une voie ferrée de Winnipeg & Port-Arthur; Pexploitation marchait sous
le nom de Manitoba and South-FEastern. Peu de temps aprés cela, ils construisirent
également le Winnipeg and Great-Northern.

A ces trois compagnies réunies ou concéda 4,000,000 d’acres de terrains, et leurs
obligations furent abondamment garanties par la province du Manitoba.

En 1899, la Lake Manitoba Railway and Canal Company ainsi que la Winnipeg
and Great-Northern Company ont été fusionnées sous le nom de Canadian-Northern
Railway Company.

Subséquemment, par affermage, par absorptions et par de nouvelles constructions
le réseau du Canadian-Northern augmenta rapidement dans les deux directions, vers
Test et vers 'ouest. Comme résean, il n’a jamais été et n’est pas encore aujourd’hui
constitué en corporation. Les porteurs d’actions le maintiennent. Toutes les actions
ordinaires de la compagnie de chemin de fer Canadian-Northern étaient détenues
par MM. Mackenzie et Mann. Dans le cas des compagnies affiliées, les actions étaient
détenues parfols par une compagnie-sceur et parfois par MM. Mackenzie et Mann,
en leurs propre noms.

Durant la construction du Canadian-Northern, la compagnie dépendait directe-
ment ou indirectement, de U'aide du public. Au cours des vingt années qui ont suivi
1896, le développement a passé par quatre étapes distinctes, bien que, au point de vue
chronologique, ces étapes soient éloignées considérablement 'une de Pautre. D’abord,
la compagnie a compté sur les garanties de la province. Comme elle grandissait et
devenait plus ambitieuse, elle a demandé et obtenu Paide du gouvernement fédéral.
Ceci était la seconde étape. A la troisiéme, comme la compagnie était mieux connue,
elle préleva de fortes sommes en émettant des débentures-actions sur son revenu con-
vertible; tout cela, sur son propre crédit. A nulle époque, autant que nous avons pu
le vérifier, on n'a obtenu des fonds en espéces provenant de la vente des actions ordi-
naires, soit de la compagnie-seur, ou des compagnies constituantes ou subsidiaires.
Sauf Pémission, en France, de $4,000,000, en décembre 1911, pratiquement tous les
deniers que le Canadian-Northern a obtenus, au moyen de souscriptions publiques, il
les a eus 4 Londres.
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La position du “Canadian-Northern” en 1914.

En 1914, c’est-a-dire 3 la quatriérﬁe et dernidre étape, avec de lourds palements
4'intérét A faire et des contrats considérables de construction encore en marche, la com-
pagnie constata que ses propres ressources étaient insuffisantes. Elle rapporta gu’il lui
fallait $100,000,000 pour terminer son réseau et en faire 1’équipement; qu’elle pouvait
prélever $58,000,000 de son propre chef; qu’elle en appelait au Gouvernement pour le
raste. L
Li-dessus, le Gouvernement garantit une émission de $45,000,000 de débentures-
actions sur premiére hypothéque, & 4 pour 100. De cette émission, $14,600,000 ont été
vendues 4 Londres & 911, en juillet 1914; et $2,438,333 A 91, en février 1915. Le Gou-
vernement fédéral a touché $12,500,000 comme garantie d'un prét en espéces de $10,-
000,000. Le reste (sauf $133,333 non émises) a été déposé A titre de garantie sur préts
obtenus & New-York. Les recettes totales en espéces provenant de ces ventes et de ces
santissements ont été de $36,759,265. Comme cette somme était insuffisante, au mois
------------- dss mai 1916, le Canadian-Norkern a obtenu du Gouvernement un autre prét de $15,000,-
() au taux de 6 pour 100, payable & demande, et qu’on devait employer soit & la cons-
fruction soit A rencontrer le paiement des intéréts. De plus, au mois de septembre
1915, le Gouvernement a prété i la compagnie les deniers nécessaires pour payer Vin-
térét dit soit au Gouvernement, soit au public, sur la valeur de $45,000,000 de débentu-
res, Et, jusqu’a date, $1,756,000 ont été avancées dans ce but.

On remarquera que c’est quelques mois avant la guerre que le premier appel a été
fait au Gouvernement. 11 n’y a pas de doute que la tension des marchés monétaires
du monde entier & cette époque suscitait 4 la compagnie des difficultés beaucoup plus

srandes qu'en aucun autre temps pour vendre ses valeurs. Mais ceci n’est pas tout.
Il ¥y avait un autre embarras que la compagnie elle-méme s’était eréée. Elle avait voulu
aller trop vite en besogne et avait entrepris la réalisation de plusieurs projets dispen-
dieux qui, dés le commencement, n’étaient pas réalisables. Le Canadian-Northern-
Pacific, le Canadian-Northern-Ontario et le Montreal-Terminal ont entrainé spéciale-
ment de trés graves compromissions. Et le résean des Prairies, qui se subvenait a lui-
méme et rendait des bénéfices, n’était pas suffisamment exploité pour supporter un tel
poids,

La guerre est ensuite venue aggraver la situation. Dés le début, les hostilités ont
paralysé les affaires du pays et pratiquement fermé, pour un temps indéfini, les marchés
du monde aux émissions de valeurs de tout repos autres que les préts du Gouvernement.
Quand, de bonne heure en 1914, la compagnie s’est adressée au Gouvernement, elle
comptait vendre pour $42,000,000 ses $45,000,000 de débentures garanties. De fait, elle
w’en a retiré en espéces que $36,759,265. Elle pensait que d’autres valeurs qu’elle avait
i vendre rapporteraient $58,000,000; mais un grand nombre de ces valeurs n'ont pu

""""" #tre placées. Actuellement, la compagnie vit au jour le jour ¢t emprunte nominalement
du Gouvernement pour payer I'intérét sur les préts que le Gouvernement lai a faits.

Rapport annuel du ‘“Canadian-Northern” pour 1916.

Le rapport de la compagnie & ses actionnaires pour Vexercice clos le 30 juin 1916,
semble démontrer qu’aprés avoir payé les frais d’exploitation et les dépenses fixes, 1a
compagnie n’a eu un déficit que de $248,127 seulement. Mais ce rapport ne mentionne
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pas le fait que plus de $5,400,000 ont été payé pour intérét et portées au débit du comp-
te sur le capital comme partie du colit de construction d’un réseau qui était moins que
terminé. .

D’aprés une estimation que la compagnie nous a soumise, les dépenses fixes de
Pannée qui se terminera le 30 juin 1917 seront de $16,539,638. La-dessus, en vertu de
certains traités, les gouvernements du Canada et de la Colombie-Britannique ont con-
venu de payer $4,514,507. 11 faudra donc que la compagnie trouve & méme son revenu
environ $2,500,000 de plus qu’il ui sera possible de réaliser cetie année. Un revenu de
$2,500,000 nettes impliquent une augmentation brute d’au moins $9,000,000. La com-
pagnie elle-méme ne s’attend guére A ce que son augmentation brute atteigne plus de
$7,000,000. ‘

Les traités précités ayant trait au paiement de I'intérét couvrent seulement une pé-
riode de deux ou trois ans respectivement. Au 30 juin 1920, les contributions du Gou-
vernement seront réduites 3 $626,000 et I'année suivante elles auront cessé compldte-
ment. La compagnie estime que pour Iannée finissant le 30 juin 1921 ses dépenses
fixes se chiffreront a $18,0600,000. Et elle devra supporter seule ce fardean. Pour le
supporter clle aurait besoin (en supposant les frais d’exploitation au prorata trés mo-
déré de 70 pour 100) d’un revenu brut de $61,000,000.1 Nous ne pouvons pas prendre
sur nous de dire qu’elle atteindra un tel résultat.

Calculs approximatifs du “Canadian-Northern” en 1914,

Sans vouloir jeter le moindre discrédit sur la compagnic Canadian-Northern, nous
eroyons que ceux qui sont responsables de son administration ont été et continuent
d’étre trop confiants dans ses possibilités. En 1914, lorsque la compagnie demandait
au Gouvernement fédéral la garantie des $45,000,000 de débentures pour terminer l'en-
treprise, elle a soumis un état approximatif pour les trois années, de 1916 3 1918, état
fourni par M. IHanna, vice-président de la compagnie, sur ce qu’elle nommait “la vraie
base conservatrice de 'augmentation du pour-cent durant les cing derniéres années.”
La compaguie ajoutait que “puisqu’on avait discontinué le trafic sur une partie du
parcours et qu'on lavait réduit A une traction locale de peu de distance, de Vexploita-
tion commnie ligue principale unie devrait résulter un revenu beaucoup plus considérable
par mille.”

1 Ceci comprend T'intérét au montant de $2,250,000 sur le nouveau capital que la compagnie
croit qu'il lui sera nécessaire de dépenser dans les cing ans. Nous sommes d’avis que ce calcul
n'est pas juste. §'il en est ainsi, les dépenses fixes seront augmentées en proportion.



COMMISSION D’ENQUETE SUR LES CHEMINS DI FER xli

B0OC. PARLEMENTAIRE No 20g !

Nous reproduisons ci-aprés ces caleuls approximatifs:—

Pour Pannée close le'30 juin.
1918, 1917. 1918.

& ] $
Jevettes DEUtes. ..o i i e e 54,000,000 | 61,000,000 | 67,000,000
Frais dexploltation. .. .. ... .. . L e 38,880,009 | 43,300,000 | 46,900,000
Recettes mettes. . ..o .o. i i i i e i ens 15,120,000 | 17,700,000 | 20,100,000

13épenses fixes, y compris 'intérét sur les valeurs actuellement de-

mandées. ... ... o Ll e e 12,607,115 | 14,019,615 | 14,807,115
Burplus..... ..ol oo e e 2,512,885 3,680,385 5,292,835
Moins intérét de 5 pour 100 sur déhentures actions sur le revenu...| 1,250,000 1,250,000 1,250,0C0
1,262,885 2,430,385 4,042,885

Cette feuille de budget démontre qu’'aprés paiement de $1,250,000 par année sur les
débentures-actions, 4 5 pour 100, imputables sur le revenu, il restait une marge de $1,-
252,000 en 1916.

Le calcul probable était:

Recettes brutes .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. $54,000,000
“ nettes.. .. .. ..o .. .. Lo .. .. oL ... 15,120,000

Les faits ont été les sulvants:

Recettesbrutes .. .. .. .. .. o it i vt ve ve ol o . 835,476,000
9,373,000

« nettes. .

Et la récolte a été magnifique, et il est admis que la guerre a augmenté le trafic
au lieu de le diminuer.” Un autre fait est celui-ci: Pour Pannée close le 30 juin 1916,
uprés avoir réelé U'intérét au montant de $1,250,000 sur les $25,000,000 de débentures-
actions sur le revenu, et aprés avoir porté au débit du capital 'intérét au montant de
$5,445,389 (moins les $878,166 payées par le gouvernement en vertu de sa garautie)
concernant ‘les lignes en voic de construction’. la compagnie était encore i court de
$248,000 sur la somme 3 verser pour le paiement de la dette garantie par les obligations.

Nous convenons que des circonstances impossibles & prévoir au printemps de 1914
ont surgi pour renverser les caleuls d'alors. L'argent wentrait pas immdédiatement. Le
plein mantant qu'on avait jugé nécessaire ne fut pas obtenu, et les conditions furent
plus onéreuses. Les prix ont monté. La main-d’ceuvre s'est faite rare et dispendieuse.
Tes émigrés qu'on attendait ne sont pas venus. La compaguie a vendu ses paquebots
transatlantiques. Le réseau, méme aujourd’hui, n'est pas ce qu'il était dans Pesprit des
directeurs de la compagnie quand le budjet approximatif a 6té dressé.

Mais en faisant toutes les concessions possibles, nous croyons que les auteurs des
estimations de 1914, sur lesquelles le Parlement s’est guidé pour agir, ont assumé une

trds grave responsabilité.
20g—o>
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CALCULS APPROXIMATIFS DU “CANADIAN-NORTHERN” EN 1917.

Au mois de janvier dernier la compagnie nous a soumis un budget approximatif
pour les cing ans, 1917-21. Ce budget se lit comme suit:

Année close|Année close|Année close|Année close|Année close
_— le 30 juin le 30 juin le 30 juin le 30 juin le 30 juin

1917. 1918. 1919. 1920. 1921,
3 $ k3 5 B
Recettes brutes....... ...ovoivennnn. 42,590,000 | 48,185,000 | 55,410,000 | 62,300,000 | 68,460,000
Frais d’exploitation.......... ....... .| 31,090,000 | 34,790,000 | 39,895,000 | 44,200,000 | 47,920,000

11,500,000 | 13,395,000 | 15,515,060 | 18,100,000 | 20,540,000

L’estimation que la compagnie a soumise au Parlement pour Pannée a finir le 30
Juin 1917 était:

Brutes .. .. oo o o e e e e e e e e e .. $61,000,000
Nettes vv ve v cn e e e e e e e e e e e e 17,700,000

L’estimation vérifiée que la compagnie nous soumet maintenant est:

Brutes .. .. .. o o e e e e o e . .. $42.580,000
NS vt it it e e e e e e e e e e e ee ee . 11,500,000

Testimation que la compagnie a soumise au Parlement pour Yannée A finir le 3C
juin 1918 était:

Brutes .. .. .. oL o e e s i e e e oL $ET,000,000
Nettes oo vo vh cn vt e vt vt e e b e e e e e e 20,100,000

L’estimation vérifide que la compagnie neus soumet maintenant est:

Brutes .. .. .. o i e e e e e e e e e e . B8,
Nettes oo v ve vt ee e et e e e e e e e e . 13,30

~

Nous sommes d’avis que la nouvelle estimation que la compagnie a faite & notre
intention, bien qu’elle soit plus conservatrice que la précédente est encore un leurre.
Nous n’avons aucune raison de croire que le trafic augmentera au taux qu'on 'indi-
que. Prétendre & une augmentation annuelle d’environ 11 pour 100 sur Pannée précé-
dente, alors qu'en méme temps la proportion des frais d’exportation baisserait de 73 A
70 pour 100, c’est encore une fois vouloir se faire illusion.

COMPARAISON AVEC LE PACIFIQUE-CANADIEN.

Nous croyons qu'il est intéressant de produire ici un tableaun des faits qui se sont
produits durant les onze dernidres années dans 'histoire du Pacifique-Canadien. Le
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ableau montre, pour chaque année, les recettes brutes et nettes, au mille, de méme que
_le pourcentage du prorata des frais d’exploitation.

................... Prorata
o *Recettes | Recettes des frais
brutes. nettes. d’'exploita-

tion.

$ $ )

& 7,026 2,617 627
e e e e 7,890 2,765 64-9
ST D Ceaien s e e e 7,575 2,312 694
T 7,726 2,324 69°9
2 e 9,425 3,358 614
T PN e e 10,072 3,048 648
NP 11,453 3,614 649
L SRR 12,263 4,068 66°8
L e 10,977 3,587 673
h, e e i e e e 7,993 2,714 G6°0
LS N 10,024 3,810 670

On constatera que les recettes brutes du Pacifique-Canadien n’augmentent pas du
i, d’one manidre constante. Il est indiscutable que la baisse des trois dernidéres an-
sées est attribuable, en partie du moins, 4 la nouvelle concurrence du Canadian-Northern
et du Grand-Tronc-Pacifique. De méme le progrés .du Canadian-Northern devra tou-
tefols subir la concurrence du Pacifique-Canadien et du Grand-Trone. On voit de plus,
daprés le tableau, que Vaugmentation des recettes nettes est trés problématique. En
aer de Vaugmentation constante du prorata des frais d’exploitation, pendaut nombre

d’années sur tout le continent américain, en vue de la hausse considérable du cott des
st lriaus, élJéeialelllellt de la houille et des rails en acier, et des demandes persistantes
de gages plus élevés, nous ne pouvons pas prendre sur nous de dire que le prorata des
‘rais d’exploitation du Canadian-Northern baissera d'une manidre appréciable chaque

année 4 venir.

EXIGENCES FUTURES DU CANADIAN-NORTHERN.

Dans le budget approximatif que le Canadian-Northern nous a soumis, on a fait de
ping, le caleul de ce que la compagnie devra dépenser dans le cours deg cinq années
i venir. Il lui faudra, & son dire, débourser $12,500,000 de nouvean capital pour faire
des ajoutages et des améliorations, et $25,000,000 pour un nouvel équipement. Nous
sonsidérons que ces caleuls sont absolument disproportionnés surtout si on les rappro-
che de 'item: augmentation de 90 pour 100 des recettes brutes.

Ta compagnie a reconnu que son équipement ne suffit pas pour faire face & son
commerce actuel. Ce matériel est inscrit & $59,000,000 dans les livres de la compagnie.
i le commerce augmentait de 90 pour 100, il semblerait qu’elle aurait besoin de dé-
penser non pas $25,000,000, mais plus de $50,000,000 en nouveau matériel pour y faire
face. Citons encore les chiffres du Pacifique-Canadien. Cette compagnie a sept wa-

gons 4 marchandises par mille de voie. Le Canadian-Northern en a trois. Nous pen-
sons qu’il va en avoir besoin de cing; et ceci implique une augmentation de 20,000 wa-
gons au matériel actuel. Cette augmentation du matériel signifierait, méme si les prix

20g—nl
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baissaient au niveau courant de année derniére, un déboursé supplémentairve d’environ
$30,000,000. Et la méme chose est vraie en ce qui concerne les locomotives. On ne
peut non plus favoriser Uestimation de $12,300,000 pour des augmentations et des amé-
lorations répandues dans tout le réseau d'un chemin de fer de 10,000 milles pendant
¢ing ans, plus particulidrement dans le cas d’un réseau qui ne fait que sortir de la pé-
riode de construction. Elle s’établit & $250 par mille par année. I est impossible
gwon puisse faire face d’une manidre suffisante aux besoins d'une propriété qui s’aceroit
rapidement, & un tel chiffre.

Nous pensons que $40,000,000 pour le matériel, et peut-étre $50,000,000 en augmen-
tations et en améliorations au matériel, seraient un calcul modéré des besoins du réseau
dans les cing années prochaines, en supposant que le Canadian-Northern demecure sé-
paré et indépendant.

Nous résumons la situation du Canadian-Northern comme suit: La compagnie
ne peut actuellement et elle ne pourra pas avant quelques années répoudre a ses charges
fixes. Nous ne doutons pas qu'elle va augmenter ses recettes nettes au cours des
années futures. Mais Paugmentation dans les recettes nettes va Ctre absorbée com-
plétement pendant quelques années & venir, par 'intérét sur du capital nouveau qu’il
faut placer, si on veut que le réseaw donne un service efficace. La compaguie n'a pas,
3 Theure actueclle, et en tant que nous pouvous voir n'aura pas dans un avenir rap-
proché le crédit qui lui permettrait de prélever les capitaux néeessaires, .

Comme ncous Pavons déja démontrs, les placements publies, directs ot indircets
daus le réseau du Canadian-Northern s'élévent a4 $293,000,000. Nous ne suggérous

as au publie de placer d’autres fonds dans ce réseau. tel qu’il est constitué A présent.
] P

Valeur de lUentreprise du “Canadian-Northern.”

1. PLACEMENTS EN ESPRCES.

N

Le bilan du 30 juin 1916, fixe & $494,112,489,34 le placement en immeubles du ré-
seau du chemin de fer Canadian-Northern., On a positivement caleulé ce chiffre de
maniére & comprendre $100,000,000 de capital actions. Comme nous Pavons déja dit
ces actions ont été émises sans aucune valeur en espéces. Nous nous sommes efforeés
d’établir le colit vrai du réseau. D’aprés les rapports officiels de la compagnie et des
états spéeiaux qui nous ont été fournis, nous avons établi que le plus fort placement en
espéces quon aurait pu faire dans les immeubles aurait été de $383,302 451.33.

Les tableaux qui suivent que la compagnie a acceptés comie exacts montrent:

(1) La provenance des deniers ou du crédit.

(i1) D’emploi des deniers ou des item de débit.

(ii1) Unc liste des obligations des compagnies constitutives supposées.
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i, PROVENANCE DES DENIERS OU DU CREDIT.

upeces réalisées avec la vente des valeurs et avec les préts subsidiaires (pp.

205-7 du dossier) . e e e e e e e e .. $302,713,872 6%
Préts du gouvernement federal de 1914 et de 1916 .. 15,878,166 67
#ubventions (ne comprenant pas les subventions des OIgamsatlons precedentes
Q. 4).. .. . e e e e e e e e e e e e e e e e 28,000,222 58
Yeontes de terres (Q ) e e e e e e e e e 16,603,295 62
¥entes d’obligations et @’ actlons acqulqes (Q 8) e e e e e e e e 618,606 45
¥ileurs en fiducie d’équipement.. .. .. .. .. e e .. % 37,233,871 13
Valeurs fiduciaires 4’ eqmpement PPN $ 39,836,4‘58 20
Valeurs émises.. .. .. .. .. .. .. .. 16,862,500 00
Payé 4 méme les recettes d’autres valeurs, p. 94.. .. .. $ 22,973,958 20
Montant net provenant des valeurs en fiducie 4’ tquxpement et he e e 14,259,912 93
Sommes dues sur la construction.. .. .. .. L. oL oL oL e e v v e el e 16,666,957 26
i*téces justificatives et comptes Verlﬁes e e e e e e e e e e e e 11,161,443 88
uges et appointements. . .. e e e e e e e 1,832,708 23
Intérét non payé arrivé a matuute sur les obhgatlons e e e e e e e 2,166,697 75
Intérét acquis non encere payable.. .. .. . . L o ae o e vl ee i el 2,412,673 30
Thixes acerues.. .. 250,000 00
Compte du fonds das%urance e e e e e e e e e e e e e e e 616,847 53
Exeédent du chemin de fer.. .. .. ‘ e 2, mh 711 03
i*hiigations supposées étre acqulses p T le's compagme‘; constltutwes e e 20,215,746 03

‘$436,173,761 87

ii. EMPLOT DES DENIERS OU DES ITEM DE DEBIT.

Fupéces en main et dans les banques.. .. .. .. .. .. cv v v e cn o. .. 825,414,408 50
Matériaux et fournitures.. .. G e e e e e 3,368,924 82
#Hommes dues par les compmvme% et par les partlcuhers e e e e e e 7,276,429 01
Hommes dues par les agentS. . .. . L. . vh e v e ve e e e e e e 1,446,010 67
Pajements différés sur les terres.. .. .. .. L. i il el ce il vl @ ee e e an - 7,140,996 59
Assurance Payée @AVANCE. . «. .t vr v th we ea ee e we e e e e 682,906 11
Item de débit non réglés.. .. .. e e e e e e 246,545 00
Yaleurs (compagnies des dod&, des terram< et des palcs) e e e e e e 1,123,393 55
¥onds d’amortissement. . .. .. et e e e e e e e 248,750 €6
Tropriétés de tétes-de- Ilgne et placements dl\ £25 o 5,822,945 63

$ 52,871,310 54
‘fotal du montant disponible pour la voie et pour le matériel. $363,086,705 30
tibligations supposées &tre payées en partie par les lignes

achetées (voir la liste dans le tableau 3 qui suit).. .. 20,215,746 03
e 383,302,451 33

$436,173,761 87

lii,. OBLIGATIONS INDIQUEES COMME ETANT EN SOUFFRANCE MAIS POUR LES-
QUELLES ON NE RAPPORTE AVOIR RECU AUCUNE RECETTE—PAIEMENT
SUPPOSE PAR LE CHEMIN DE FER CANADIAN-NORTHERN COMME
ETANT UNE PARTIE DE L’ACHAT.

WA, L. L. & S. B. Co., 1 pour 100 débentures-actions 3 ¢

peur 104, lére hypothéque.. .. .. .. .. .. .. .. .. .. § 5,051,462 90
Moins ce qui est AU trésor.. .. .. L. oL il il e e e e .. 31,781 80
B — 5 5,019,681 16
'entral Ontario Railway, obligations & 4 pour 100 sur lére hypethéque.. .. 956,300 00
Bay of Quinté Railway, obligations & 5 pour 16 sur 1lére hypothéque.. .. .. 834,000 00
if, No. Railway of Canada, obligations & 4 pour 100 sur 1lére hypothéque.. .. 3,005,750 GG
uebec & Lake. St. John Railway, actions-débentures & 4 pour 1006 sur hypo-
théque. . .. .. L L s Y i il e e e e e e il e e 4,359,014 93
®Puluth, Ramv Lk. & W. Railway, obligations a b pour 160 sur 1ére hypo-
théque.. . . P 2,000,000 06
Halifax & §outh\\ ectern obhzﬁtlom a ‘)‘1, pour 100 sur 1e1e hv;)othumr' 4,447,000 00
M/Tmnesota & Manitoba Railway, obligations & 4 pour 100 sur I1éve h}po-
e N 349,060 00
XNiagara .\t C. & T. Railway, obligations a 5 pour 100 sur 1lére hypothéyue.. 1,098,000 00

' , $ 22,564,746 03
#Moins les obligations sur les lignes affermées non comprises
dans la dette consolidée:

Duluth, Rainy Lake and Winnipeg Railway.. .. .. .. $ 2,000,600 00
Minnestita and Manitoba Railway.. .. .. .. .. .. .. 349,000 00
— 2,349,000 00

$ 20,215,746 03
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Nous retranchons de ce maximun total de $383,302,451 les item qui suivent, que
la compagnie a compris dans le cofit de 1a voie et du matériel, mais qui ne représentent

pas le placement en Immeubles:

1. Avances & des compagnies contrdlées dans le but de payer

la dette pour intérét subséquent & la construction et aux déficits

d’exploitation qui ont été capitalisés lorsque le résean a 6té assem-

blé, pasmoins de .. .. .. .. oL L o e e e e e e e éBl0,000,000
2. Intérét majoré pendant 1916 imputé sur la construction,

PAS MOINS de . v vh vt v i e e e e e e e e e e e 3,000,600
Ce qui laisse pour placement dans la voie ¢t dans le matéricl

et dans les valeurs des compagnics constitutives et subsidiaires .. $370,202.451

Nous coustatons alors que la somme de $370.000,000 est le cofit le plus élevé pos-
sible du résean du Canadian-Northern tel qu’il est actucllement. LEn dautres termes,
comme les témoins du Canadian-Northern 'ont admis fraunchement, les actions du
Canadian-Northern ne représentent ancun placement en espdcoes.

2. BASE PHYSIQUE.

Mais le coflit en espéces n'est pas tout. Nous avons déeidé aussi d'établir la va-
leur approximative sur la base du cofit du renouvellement de la propriété, telle qu’elle
est aujourd'hui. It nous nous flons & 1"évaluation du professeur Swain pour cette fin.
Cette évaluation est, dans son opinion, une estimation libérale des frais de renouveler
aux prix davant-guerre de la main-d'ewuvre et des matériaux, le résean tel qu'il se
trouve aujourd’hui.  Elle comprend les inmmeubles appartenant 4 la compagnie & lewr
cotit évalué, «i on devait les acquérir ou les construire aujourdhui. Ft par consé-
quent, elle donne non seulement 4 la compagnic le béuéfice pour des terrains quelle
possdde de fait, en dépit méme du fait qu'elle les a obtenus & titre de subvention; mais
elle porte aussi au erédit.de la compagnie la plus value des valeurs cu tereain depuiz
la date de la premidre acquisition. Kt ces deux item sont tros considérables.

Les méthodes qu’emploie le professeur Swain pour en venir a ses résultats sont ex-
pliguées au long dans sen rapport imprimé comme annexe a ce document. I1 caleuls
que les frais totaux du renouvellement s’¢lévent & $397,441,567. 11 déduit de ces
chiffres la somme de $40,031,839 pour la dégradation, ce qui établit les frais du
renouvellement des immeubles dans leur état actuel 3 $357,409,678. Ce chiffre ne
comprend cependant pas le matériel. M. Buchannan a inspecté le matériel et, d’aprés
la base de son rapport quant aux quantités et & la condition. M. W. H, Chadbourn, L
C., ingénleur en chef de notre personnel d’évaluation a fait une évaluation. 11 cons-
tate que les frais du renouvellement aux prix d’avant-guerre sont de $56,590,418 et la
dégradation de $11,250,433, ce qui établit la valeur actuclle & $43,339.,985. En addi-
tionnant les deux évaluations, nous avons $402,749,663 comme étant le coiit raisonna-
ble de renouvellement de tout le résean du Canadian-Northern dans son état actuel.
Puis les obligations en souffrance (obligations, débentures, billets, et les préts des han-
ques et autres) de la compagnie dépassent $400.000,000.
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En- caleulant d’aprés cette base, il semble gue les obligations sont pratiquement
bgales au eofit du renouvellement du matériel. Mals le matériel n’appartient pas en-
tidrement aux actionnaires du Canadian-Northern. Tl ¥ a des actions détenues par le
petit nombre dans plusieurs des entreprises subsidiaires. Et Uintérét du Cenadian-
Northern dans ces entreprises correspond seulement & la proportion du pourcentage
de leur part respective des capitaux. "Ceci implique une réduction de plus de $10,000,-
000 dans Véstimation de Pactif appartenant aux actionnaires' du Canadian-Northern.

Nous constatons alors que sur la base physique la valeur de la propriété du Can-
adian-Northern est bien moins élevée que le montant des obligations contre elle. IV aprés

cela, on doit considérer que 'égalité des actionnaires n’existe pas.

3. COMPAGNIE EX ACTIVITE,

Une troisidme base d’évaluation est la valeur des immeubles en vente en tant que
compagnie active. Un acheteur ne considérerait pas non plus le colit oroginel ou le re-
nouvellement comme étant d'une aussi grande importance. ILe prix qu’il paieraif se-
rait basé sur la faculté de gagner, présente ef en puissance. Sur cette base il étudie-
rait jusqu’oll le Canadian-Northern est incapable de couvrir ses charges fixes, dans com-
bien de temps il atteindrait équilibre. combien de capital nouveau il faudrait dépen-
ser, dans combien de temps il pourrait s'attendre & un dividende et i quel taux. Kn
calenlant d’aprés cette base, & la lumitre des chiffres précités, il est évident qu'aucun
acheteur noffrirait pour cette propriété une somme s'élevant an total de ses obliga-

tions.

Conclusion en ce qui concerne le “Canadian-Northern.”

Nous concluons done que les actionmnaires de la compagnie n'ont aucune égalité
goit zous le rapport des espéces engagées dans Pentreprise, ou sous le rapport du renou-
vellement du matériel, ou sous le rapport de la valeur négociable de leurs hiens en tant
que compagnie active. Si alors le peuple du Canada a déji constaté quelle est 1n plus
grande partie du capital ou qu'il sest rendu responsable de celui-ci; et s'il faut qu’il
compenze pendant les quelques années qui vont suivre les déficits considérables dans
les recettes nettes, il semble qu’il s'ensuit logiquement que le peuple du Canada doive
assumer le contrile de la compaguie. Nous revenous dans la suite & 1a compagnie du
Canadian-Northern afin d’exposer nos recommandations en ce qui a trait dans Uavenir

et au sujet des conditions devaut étre offertes aux actionnaires présents.

PARTIE IV.

ROLE PUBLIC.

METHODES POSSIBLES DE CONT

Nous suggérons que le peuple du Canada assume le contrdle des trois compagnies,
le Grand-Trone, le Grand-Tronc-Pacifigue et le Canadian-Northern. Nous avons
done 3 étudier maintenant comment ce contrdle devrait étre exercé.
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Exploitation par le gouvernement discutée et rejetée.

Nous avous instructions de considérer Vacquisition des chemins de fer canadieus
par VEtat, et la possibilité de leur coopération conjointement avee U'Intercolonial.
Nous ne recommandons pas cette ligne de conduite. A notre sens il n’est pas de l'in-
térét du Canada que Pexploitation de ces chemins de fer soit dans les mains du gou-
vernement. Nous ne connaissons pas de pays au monde ot un état démocratique pos-
séde et exploite ses chemins de fer, dans lequel la politique n’a pas fait tort & P’ad-
ministration des chemins de fer et les chemins de fer n’ont pas nul 2 la politique.
Nous ne pensons pas que si PEtat était propriétaire des voies ferrées canadiennes cela
aurait pour effet de réduire les taux mais que ce serait plutdt le contraire. Le voitu-
rier canadien paie maintenant en moyenne trois quarts de cent pour le transport d’une
tonne de marchandises par mille. Le voiturier paie bien au deld de deux cents pour
faire transporter ses produits par les cliemins de fer de la Nouvelle-Galles du sud, le
plus ancien et le plus important état australien, ol les chemins de fer ont été entre les
mains du gouvernement dés le début. Mais ne voyons pas la raison pour laquelle nous
devrions nous étendre sur ces considérations d’ordre général. Il y a plusieurs raisons
particuliéres aux conditions du C'anada qui militent en faveur de ne pas domner a PEtat
la propriété et Pexploitation des chemins de fer.

La situation du Pacifique-Canadien.

Nous pensons que si UKtat acquérait et entreprenait d’exploiter le Grand-Trone,
le Grand-Tronc-Pacifique et le Canadian-Northern qu’il serait moralement tenu de
Soffrir 4 acheter aussi le Pacifique-Canadien. Cette compagnie est dans une forte
situation financiére; elle a un actif qui a une grande valeur actuelle et une valeur
potentielle encore plus grande, dépassant de beancoup ses obligations; ses $260,000,000
d’actions communes sont & une prime élevée et ont été bien plus élevées. Elle paie un
dividende régulier de 10 pour 100; son achat serait dispendieux et elle ne demande pas
A étre achetée ou a étre aidée d’aucune maniére. La compagnie est reconuuve comme
étant progressive et elle donne un bon service public. De plus, elle a placé beaucoup
d’argent dans les paquebots, Virrigation, les projets d’exploitation de terres et de houille,
et autres entreprises qui ne conviennent aucunement i Vadministration par le gouver-
nement. Mais le’chemin de fer du Pacifique-Canadien est exposé dans tout le terri-
toire qu’il traverse & la concurrence d'un ou des autres réseaux. Aussi longtemps que
cette concurrence lui est faite par d’autres organisations, ayant aussi i gagner 'inté-
rét sur les obligations et sefforcant de gagner un dividende sur leurs actions, le Paci-
fique-Canadien n’a pas raison de se plaindre. Mais la concurrence avec les voies fer-
rées exploitées par le gouvernement est sur un pied entitrement différent. Il serait
en tout temps possible pour le gouvernement d’adopter délibérément une politique d’a-
baissement des taux, dans une partie ou daus tout le territoire traversé, au-
dessous d'une base commerciale et de suppléer au déficit par des taxes
générales. On pourrait répondre qu'une telle politique serait justifiable pour le
motif que la prospérité générale et Pexploitation du pays seraient par 13 avancées.
Mais bien qu’on puisse concevoir quil serait convenable de taxer le public afin de dé-
velopper le pays, en fait ce ne serait pas le public en général mais senlement une partie
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de cclui-ci qui en bénéficierait, il ne serait pas juste d’imposer une taxe spéciale aux
actionnaires du Pacifique-Canadien dans ce but. Et cependant il est évident que cela
se produirait réellement. Le chemin de fer du Pacifique-Canadien serait absolument
forcé de suivre toute réduction de taux faite par les chemins de for du gouvernement,
sous peine de perdre complétement son commerce.

Autres raisons militant contre l'exploitation par I'Etat.

On trouve un autre fort argument contre Pexploitation par I'Etat dans le fait que
les trois grandes compagnies canadiennes possédent, afferment ou régissent entre elles
pas moins de 7,000 milles de chemins de fer dans les Etats-Unis. Et au moins quelques-
unes de ces lignes sont des compléments économiques nécessaires des réscaux du Ca-
nada. Il est clairement impossible que le gouvernement fédéral soit soumis non seule-
ment & Pautorité régulatrice de la Interstate Commerce Commission et des diverses
State-Railway-Commissions des Etats-Unis, mais aussi aux réglements de police de tous
les états dans lesquels ces lignes entrent. On pourrait sans nul doute surmonter la
difficulté d'une maniére technique en conférant la propriété légale & des fonctionnaires
de Etat, en leurs propres noms, en qualité de fiduciaires. Mais le fait pratique sub-
sisterait. Ce serait de fait le gouvernement canadien & qui la Interstate et les State
Commissions des Etats-Unis commanderaient de modifier ses taux, et ce serajent les
fonctionmaires du gouvernement canadien qui seraient requis par les tribunaux des
Etats-Unis d’expliquer leurs actions et de justifier leur conduite. Nous ne pouvons
croire qu'une telle situation aménerait Pharmonie internationale.

H reste encore une considération plus importante. Le Canada est en guerre, et
les ressources canadicunes sont profondément engagées pour des fins de guerre. Si
PEtat acquicrt les voles ferrées, non seulement il assumera la respousabilité directe de
toute la dette actuelle; mais tous les nonveaux emprunts qu’il faudra faire (et comme
il va étre démontré dans une partie ultérieure de ce rapport. lo moutant de ces nou-
veaux emprunts doit nécessairement étre considérable au cours des quelques années
prochaines) deviendront une obligation directe au gouvernement canadiemw. Cest
une chose bien connue que les obligations des cheming de fer et les préts du gouverne-
ment s'adressent & des clagses différentes.  Jt nous sommes persuadés qu’il est dési-
rable que le Canada conserve deux cordes i son arve.

Pour toutes ces raisons, nous ne recommandous pas la propriété et Vexploitation par
UEtat.

Débat et rejet de la nomination dun receveur.

Fu partant alors de cette situation, nous devons étudier quelle mesure alternative

1l faut adopter. 1l est évident que ni le Canadian-Northern ni le Grand-Trone ne peu-

vent maintenant faire face i leurs obligations. Aux Etats-Unis lorsque une compa-

gnie est dans une telle situation on Ja place entre les muains d'un receveur. Kt actuelle-

ment au deld de 40,000 milles de voie sont dans cette situation.  Sous un receveur les

détenteurs des valeurs plus récentes doivent soumettre leurs réclamations pour les éta-

blir, et les frais fixes sont réduits & un montaut que les recettes nettes provenant de

(l’éxploitation sutisent A rencontrer. TFaudrait-il adopter cette mesure énerglque ici?
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Nous ne le croyons pas. Nous croyons que les détenteurs de valeurs de compagnies
out jusqu’d un certain point une réclamation morale sur le gouvernement. ILeurs
plans d’exteusion ont été connus du public depuis bien des années. Bien loin de les
décourager, les gouvernements, tant fédéral que provinciaux, les ont enéouragés i con-
tinuer tant par des subventions et par des garanties, que par des préis ¢t des avances
en espeees. . i

Mais il y a plus. Les obligations et les débentures du Grand-Trone-Pacifique ont
été plactes pour la plupart par Uentremise de Londres entre les maing de détenteurs non
canadiens.

Et ces détenteurs en souscrivant ont été sans nul doute influencés par le fait que
ces compaguies étaient appuyées par le gouvernement fédéral. Naturellement, dune
maniére technique le gouvernement n’est pas responsable au deld de faire face a ses
propres garanties. Mais si les deux compagnies allaient dans les mains de receveurs,
nous ne pouvons douter que les capitalistes en dehors du Canada croiraient, bien qu'a
tort, que le gouvernement fédéral les aurait maltraités, et que le résultat nuirait sé-
rieusement au erédit du gouvernement fédéral, et en réalité au crédit de toutes les en-
treprises canadienncs. It ce résultat est tel que méme en demeurant dans le domaine
de la finance pour Véviter, le peuple du Canada devrait dans son propre intérdt dépenser
une bonne somme d’argent. Nous considérons done que le Canada devrait assumer la
responsabilité de voir & ce que Vintérét sur ces valeurs soit payé.

Dans notre opini?u cotte responsabilité est inévitable. Mais nous reconnaissons
qulelle est séricuse. Klle va mettre en jeu pendant plusienrs années une aide financidre
considérable. Nous nestimerons pas combien, car clle dépend zurtout de lu rapidité
avec laquelle le (‘anada grandira. Kt personuc ne peut prédire quelle sera cette ra-
pidité. Cependant, il faudrait faire voir que la rapidité avee laquelle le Pacifique-Ca-
nadien a grandi, alors qu'il était la seule voic transcontinentale, ne peut raisonnable-
ment étre prise comume type du développement probable de deux nouveaux réseaux
transcontinentaux, se faizant la concurrence, non zeulement un 3 lautre, mais au

riche et bien établi Pacifique-Canadien lul-méme.

On suggeére le transfert & un nouveau corps.

Nous avous alors recommandé que le contrdle des trois compagnies le Canadian-
Northern, le Grand-Trone et le Grand-Trone-Pacifique passe en d’autres mains; que les
droits de tous les créanciers solent conservés intacts: mais que les voies ferrées des
trois compagnies ne sotent pas cédées au gouvernement on exploitées par celui-ci. 11
est done néeessatre de trouver quelques corps ou corps nouveaux i qui,on peut les trans-
férer. Nous pensons que la question de déeider s'il devrait y avoir un corps ou plusg
est résolue par les faits que nous avons déja cités. Le Canadian-Nortlern est faible
dans Test. Te Grand-Tronc avec les embranchements insufflsants du Grand-Tronc-
Pacifique serait presque incapable de faire dans Vouest la concurrence au Canadian-
Northern et au Pacifique-Canadien. La tendance naturelle des organisations du Grand-
Tronec-Pacifique, si elles étaient laissées séparées, serait pour chacune d’envahir le
territoire de autre. Restant séparé, le réseau du Canadian-Northern aurait hesoin
de dépenser plusieurs millions de dollars afin d’obtenir une emprize suffisante dang
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Pest concurremment avec le Pacifique-Canadien et le Grand-Tronc.
lps réseaux du Grand-Trone et du Grand-Tronc-Pacifique auraient besoin de dépenser

bien des millions de dollars pour de nouveaux embraunchemeents dans Uouest, afin de
Tt ces débour-

Restant séparés,

tenir leur bout avec le Pacifique-Canadien et le Canadian-Northern.
283 seralent requis inumédiatement; car avant de les faire aucune organisation ne pos-
Le Canada ne peut se payer le Iuxe de tous ces chemins
Nous suggérons

séderalt un réseau complet.
de fer, et 11 n'a pas besoin de trois réseaux gqui se font concurrence.
donc que ces trois entreprises, le Canadiun-Northern, le Grand-Trone et le Grand-
A qui alors devrait-on confier son ad-

Trone-Pacifique solent unis en un sewl réseau.

ministration?

Etude relative & une proposition  l'effet de faire passer tontes les compagnies de
chemins de fer sous le contrdle de la compagnie du Pacifigue-Canadien,

Nous allons nous occuper tout de suite duue solution possible qui nous a été sou-
Clette proposition, bien que nous ne soyons pas en mesure d’en recommander 1'a-
(ette proposition se présente sous
du Pacifique-

mise.
doption, compte pour elle des appuls assez puissants,
deux formes différentes. La premiére cst & Veffet que la compagnie
Clanadien preune 3 sa charge, par voie de bail ou d’achat, Uadministration des autres
chemins de fer en méme temips qu’elle exploiterait tout le réseau des chemins de fer ca-
nadiens conjointement avee le gouvernement fédéral et A titre d’associée, suivant cer-

tains arrangements consentis an préalable. Ilautre forme est & leflet que le gouver-

nement prenne i sa charge tous les chemins de fer y compris celui du Pacifique-Cana-
dien, et =¢ serve comine point dappui, de Vorganisation de cette compagnie ponr 1'édi-
La pre-

fication d'une crganisation adaptée A un systéme plus vaste de chemin de fer.
miére alternative a pour clle le support financier et, il faut bien avouer, s les consi-

dérations financiéres avaient le pas sur tout le reste dans cette affaire, nous ne doutons

pas que ce point de. vue seralt extrémement fort. La seconde alternative se recom-
mande spécialement a ceux qui sont d’avis que le gouvernement se trouve dores et déja
a tel point cngagé dans les clioses des chemins de fer qu’il ne peut plus désormais
slarréter en route et q’il doive se rendre au bout de sa course.

Nous ne sonunes pas disposés & prendre parti pour Pune on pour Uautre.  Nous ne

summes pas d’avis que le monopole des chemins de ter soit recommandable, que ce mo-

nopole repose entre les mains dune compagnie ou dans celle de ULtat. Nous avons
la conviction que la population du Canada qui a dépensé o garanti —3 tort ou i raison,
et ce n'est pas ict le moment de régler ce cas particulicr—des centaineg de millions
de dollars, principalement en vue de faire disparaitre un monopole Privé, ne eonsenti-
rait jamais & voir rétablir un monopole encore plus puissant que lex autres, méme au
s ol le gouvernement serait partie dans cette entreprise. Nous ne croyons pas qu'il
¥ ait niécessité pour UEtat d’aller plus loin qu'il v'a été jusquw'a présent dans le seus
Pune exploitation gouvernementale. Noug reconnaissons que le gouvernement se
trouve, dans le cas du Canadian-Northern et du Grand-Trone-Pacifique, manifestement
dans la position d’un créancier dont le débiteur est insolvable. Mais nous ne sommes
pas d’avis que le gouvernement, comme gouvernement, doive entrer en possession de
ces lignes de chemin de fer. Nous pensons qiil est possible de trouver un moyen quoi
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donnerait au Canada deux grands systémes de chemins de fer, d’une organisation a peu
prés semblable, et faisant Pexploitation de leurs réseanx d’un océan a Pautre en con-
currence et avee profit pour 'un et pour Iautre,

Etude relative & une proposition & l'effet de faire transporier le tout ou partie du
“Canadian-Northern” aux mains du Pacifique-Canadien.

On a fait vne autre proposition dont nous allons parler ici. A notre sens, cctte
derniére est cncore moins recommandable que les autres.  On propose de faire le trans-
port des lignes du Canadian-Northern aux mains du chemin de fer Pacifique-Canadien,
en vertu d’arrangements 4 indiquer plus tard. Nous ne voyons pas que le pays doive
retirer aucun avantage de cette proposition. Cette derniére aurait pour effet de faire
passer les lignes les mieux en état de prospérer aux mains du chemin de fer Pacifique-
Canadien. Ce serait 1a rétablir ce que Pon pourrait appeler un monopole au sein des
provinees des prairies. .

Le pays aurait & supporter tout le poids, pour un temps impossible 3 préciser, de
Pexistence du Grand-Trone-Pacifique, lequel -en son état actuel d’isolement, a peu de
chances d’arriver & des développements heurcux. Ce systéme aurait pour cffet d’ame-
ner avant longtemps un résultat inévitable. Dans le but de donner au systéme du
Grand-Trone-Pacifique une occasion de prendre des développements, et en méme temps
de faire disparaitre encore une fois le monopole rétabli du Pacifique-Canadien, on
ferait exercer sur le gouvernement une pression aux fins d’obtenir un prolongement
tue Pon ne pourrait pas fairve avec quelque raison commerciale. Ou gaspillerait de Par-
gent, les frals d’exploitation seraient doublés et enfin la solvabilité ultime des lignes
de propriété publique serait remise aux calendes grecques.

Quant i Vidée qui a été émise a Peffet que Von invite le Pacifique-Canadien i se
charger de la partie ouest seule du Canadian-Northern, nous sommes ’avis que nous
ne pouvons recommander cette proposition et encore moins, si clest possible, que
celle qui a trait 4 faire remettre le tout aux mains du Pacifique-Canadien. Elle a tous
les désavantages de la premiére et elle en posséde d’autres en plus. Les lignes de Pest
du Canadian-Northern ne laissent pas entrevoir grandes cspérances méme i lheure
actuelle. Si elles cessent un jour de constituer un complément aux lignes existantes
des prairies, elles n’ont plus Jeur raison d’8tre. Et cependant on propose de faire

porter au pays le poids de Pexistence de ces lignes,

Etude relative 3 la poscibilité de constituer une compagnie commerciale.

Supposant, doue, que le Canadian-Northern, lo Grand-Trone ¢t le Grand-Trone-
Pacifique dolvent étre agglomérds en un systéme unique, et que c¢e svstéme doive
vivre enti¢rement A part du chemin de fer du Pacifique-Caunadien, nous avons étudié
la possibilité de constituer une compagnie nouvelle fondée sur des bases commier-
clales ¢t & laguelle on conflerait administration de ces trois entreprises. Nous en
sommes venus & la conclusion que cette maniére de faire est d’application impossible
dans les circonstances actuelles et dans P’état ol ces lignes se trouvent aujourd’hui.
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PRECEDENT DU MEXIQUE,

Nous nous sommes mis 4 'étude de ce que Pon est convenu d’appeler le systéme
mexicain,  Avee ce systéme inaunguréd par Sefior Limantour, le ministre des finances
#i habile du gouvernement Diaz, le gouvernement en retour de la garantie d’un cer-
tain montant d’obligations et du paiement d’une somme nominale en espéces, entrait
¢n possession dune quantité assez considérable d’actions communes différvées dans les
principales entreprises de chemins de fer, actions qui ne devaient rapporter aucun
dividende dans un avenir immédiat, pour permettre au gouvernement d’avoir la haute
main sur le choix des membres du burcau des directeurs, et, de ce fait, d’avoir de
guol exercer un contrdle indirect sur les faits et gestes des compagnies. Semblable
coopération entre les autorités publiques et les compagmnies privées s’est exercée ces
derniéres années ot ce assez communément dans les grandes villes d’Allemagne au
sujet de la création et de Texploitation d’entreprises de gaz, d’électricité ot de lignes
de tramways électriques. Il semble que le systéme mexicain ait eu d’excellents résul-
tats, an moins tant que Mexico est demeurée dans Vétat d'ume communauté orga-
nisée. Nous ne croyons pas que ce systéme soit applicable au Canada oll les conditions
sont absolument différentes. A Mexico, les fonds avalent été prélevés par les compa-
gries qui se rendaient complétement responsables; il n’était pas question de faire
défaut 4 certaines obligations strictes; les systémes étalent pratiquement dun fonce-
tionnement parfait et il 1’était pas besoin de faire aucun versement de fonds.

Au Canada le prélévement des fonds a été fait pour le compie du gouvernement;

les compagnies ne peuvent rencontrer leurs obligations strictes; les systémes de che-
mins de fer sont loin d’étre en parfait état d’exploitation, et il faudra verser dans
Pentreprisc encore bien de Pargent. I8t cet argent les compagnies ne peuvent pas le
prélever en se servant de leur crédit personnel. Pour toutes ces raisons nous ne pou-
vons recommander que on suive le systéme mexicain.

LEXEMPLE DU TUNNEL DE NEW-YORT.

Nous trouvons dans les tunnels de New-York 'exemple d’un systéme par lequel
les autorités publiques construisent et gardent A titre de propriété un chemin de fer
quelconque, l'exploitation en étant laissée aux mains d’'une compagnie qui se charge
de trouver des fonds correspondant i la valeur du roulant et atferme le chemin de fer
pour un temps déterminé, moyennant que la compagnie recoive une marge de cing
34 six pour cent comme premiére prise sur les recettes claires, cependant que les
recettes qui dépassent ce pourcentage sont divisées en proportions convenues davance
entre la compagnie et lautorité publique. Le systéme de coopération de New-York
a cependant ceci pour lui qu’il gapplique & une entreprise qui montre dosz ses débuts
une ouverture i des profits substantiels sur le capital investi. Cette condition
n'existe pas ici. Il nous faut imaginer un état de choses oili, pour un temps plutdt
long, exploitation du chemin de fer’ ne donnera pas de profit commercial sur le capi-
tal investi. La promesse de récolter tous les profits ne serait done pas de nature a
tenter les capitalistes du dehors, et ces derniers seraient encore moins tentés par Pap-
pit de recevoir une partie seulement des profits, Pour encourager les capitalistes du .
dehors & se joindre a Ventreprise ct A partager les risques, le gouvernement se verrait
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dans lobligation de garantir des revenus sur le capital, revenus qui ne seraient pas
moindres de 43 pour 100 ou encore 5 pour 100 tout -de suite avec, en sus, loffre
d'une perspective de sociétaire dans les profits & venir, profits que VYon peut estimer
considérables. Et en se rendant compte que, sous la garantie du gouvernement du
Canada, tout ’argent nécessaire pourrait étre obtenu a 5 pour 100 sans aucun retour
Toffre de réversion ne serait autre chose, vraiment, que le dépouillement 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, nous n’avons aucune raison de croire qu’une offre de cette nature,
méme au cas ol elle serait faite, serait de nature 4 faire accourir le capital néces-
saire. Le capitaliste qui investit des fonds pour des fins de spéculation, aime 2 entre-
voir dans un avenir rapproché les profits qu’il retirera. Dans le cas qui nous occupe,
il se verrait dans lobligation d’attendre longtemips avant que de se voir en droit de
compter sur un profit plus élevé que 11 ou 5 pour 100, profit fixé d’avance sur son
capital. Dans 1état actuel du marché, un capitaliste qui investit son argent dans une
entreprise et qui est disposé i courir quelque risque, peut faire beaucoup mieux que

d’entrer dans cette entreprise.

Les chemins de fer canadiens devraient se trouver sous la régie du
gouvernement du Canada.

11 existe une autre raison qui nous fait penser que, méme §’il était possible de le
faire, nous ne devrions pas nous attacher i U'idée de constituer une compagnie nou-
velle, gu’elle soit calquée sur le modéle mexicain ou sur celui du tunnel de New-
York. Une compagnie de cette espéee ne pourrait étre canadienne. I1 faudrait recher-
cher ailleurs les fonds nécessaires. Et naturellement la main mise suivrait le capital.
Nous sommes d’avis que les chemins de fer devraient avoir une administration cana-

dienmne.

PARTIE V.
LA COMPAGNIE DE CHEMIN DE FER D7 DOMINION.
L’exploitation par le gouvernement n’est pas recommandée.

Puisque nous en sommes. arrivés a la conclusion gue le transport des trois entre-
prises aux mains d’une compagnie commerciale n’est pas possible, nous recommandons
que les entreprises susdites solent counfides & un bureau de commissaires qui aurait la
main mise sur l'organisation et Padministration de ces entreprises an nom et pour le
compte de la population du Canada. Les commissaires seraient constitués en compa-
gnie avec un capital nominal. Mais, de falt, ces personnes représenteraient autorité

publique. -
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Mais avant de nous engager plus avant, nous désirons éclaireir le point fondamen-
tal. Nous donnons a la conglusion a laquelle nous en sommes venus la forme négative
&t Ia forme positive. Nous recommandons:
1. Que le gouvernement ne fasse pas l'acquisition ou n’entreprenne pas de
faire Pexploitation d’autres lignes de chemins de fer, mais:
2. Que les trois chemins de fer, & savoir le Canadian-Northern et le Grand-
Tronc et le Grand-Trone-Pacifique soient transportés, en vertu d’une loi du Par-
+ lement, aux mains d’un bureau indépendant de commissaires (constitué en cor-

poration tout comme une compagnie), et établi comme nous allous l'indiquer.

Ces recommandations, & notre sens, se tiennent et doivent étre considérées comme
mséparables. Nous ne recommandons pas du tout le transport des trois compagnies, a
mains que nos recommandations, pour ce qui touche & la méthode i suivre en ce cas,
soient acceptées A peu prés globalement. Que le gouvernement mette la main sur les
chemins de fer et qu’il les confie aux soins d'un ministre parlementaire des Chemins de
Her, est une politique qui, 4 notre seus, ne serait pas pour les meilleurs intéréts du Ca-
nada.

Nous croyons personuellement et fermement que, dans les circonstances actuelles,
lss entreprises de chemins de fer sont plus a leur place dans des mains privées et su-
jetles A une réglementation appropriée par le gouvernement. Si 1'on nous demandait

#o dire notre pensée au sujet des chemins de fer du Royaume-Uni et des Etats-Unis,
sonstruits par des compagnies particuliéres et avec l’argent particulier, nous reste-
riong du méme ‘avis. Nous allons méme plus loin et nous prétendons que, dans le cas
du Pacifique-Canadien, au sujet duquel le gouvernement nous demande d’aviser, le fait
e cette compagnie a recu des sommes assez counsidérables du public & sa naissance,
jur constitue pas une raison pour que ’on entreprenne maintenant de déranger le status
artuel de cette compagnie. Klle a bien géré ce qu’elle avait entreprise. Elle a versé
sutre les mains du gouvernement les avances d’argent que ce dernier lui avait faites a
Pivigine.  Nous sommes d’avis que le Canada a recu la pleine valeur de ce qu’il a versé
duns cette entreprise. Nous eroyons qu’il est de Vintérét du pays que cette compagnie
z0if puissante et prosplre, car ces compagnies sont censées pouvolr, non seulement
donner un service parfait, mais encore ¢tre en mesure de s'envichir avee le temps afin
e se trouver capables de faire face aux événements i mesure qu'ils naissent. Nous
s'avons done pas hésité un moment & en arriver & la conclusion que Pétat actuel du
Macifique-Canadien ne devrait étre amendd¢ en rien.

Mais dans le cas du Canadien-Northern, du Grand-Tronce et du Grand-Tronc-Pa-
aifiyue, les choses ne sont pas comme elles devraient &tre. Ces compagnies u'ont aucun
sncees,  Nous lle voyons pas que nous puissions organiser quelque nouvelle compagnie
gui puisse prendre leur place. La seule personne qui puisse les remplacer est, suivant

nous, la personne de Pautorité publique. Nous avons a faire face non i des conditions
muls 2 une théorie.
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Recommandation visant l'existence d'un bureau indépendant de
commissaires.

Nos recommandations formelles sont:

I. Qu'un burcau de commissaires soit établi par une loi du Parlement et constitué

en corporation sous le nom de “Compagnie de chemin de fer du Dominion”.

IT. Que le droit de propriété du Canadian-Northern, du Grand-Trone et du Grand-

Trone-Pacifique soit remis A cette compagnie.

ITI. Que le gouvernement assume pour la compagunie la responsabilité de D'inté-
rét sur les garanties actuelles de ces entreprises.

IV. Que les chemins de fer Intercolonial (y compris I'Ile-du-Prince-Edonard) et
le Transcontinental-National soient également remis aux mains de cette compagnie.

V. Que I'enzemble de ces chemins de fer, le Canadian-Northern, le Grand-Trone,
le Grand-Tronc-Pacifique, "Intercolonial et le Transcontinental-National, soit ex-

ploité par cette compagnie comme constituant un résean unique et réuni.

Constitution du bureau et tenure d'office.

Nous allons maintenant élaborer nos recommandations et en indiquer les détails.

TLes membres du bureau des commissaires devraient étre au nombre de cing, les
premiers membres devant étre choisis par.Loi du Parlement qui donne naissance au
bureau.

La tenure d'office devrait étre la méme quec celle des juges de la cour Supréme,
exceptions faites pour ce qui suit. Trols commissaires, dont 'un serait le président,
devraient, dans la mesure du possible, posséder quelque expérience des chemins de fer.
Ces personnes seraient censées donner tout leur temps A ’exercice de leurs fonetions, et
les émoluments qui leur seraient accordés devraient étre assez counsidérables pour s’as-
surer les services de gens absolument aptes a cet office. Sur les deux commissaires qui
restent nous croyons quil serait & désirer que 'un des deux fit choisi sur ses aptitudes
financiéres et commerciales, et 'autre sur ses titres spéciaux 3 Ia confiance des em-
ployés de chemins de fer. Ces deux derniers ne seraient pas censés donner tout leur
temps A leur emploi. Les émoluments maximums auxquels ils auraient droit pourraient
étre fixés en vertu d'une loi, quitte 4 leur faire subir quelque engagement plus tard
lorsque les exigences de leur position U'indiqueraient sans ambiguité. Chacun des com-
missaires, en étant choisi, devrait étre mis dans I'obligation de se désister de tout inté-
rét qu’il poprrait posséder dans des obligations ou dans des actions de chemins de fer.
en méme temps quil devrait prouver aux autorités qui le choisissent qu’il e posséde
aucun intérét, autre que ces derniers, qui puisse leur nuire dang l'accomplissement
de leurs fonctions comme commissaires.

Toutes les nominations, autres que celles des commissaires primitifs, devraient se
faire pour un temps fixe de sept années, hormis le cas oti, d la suite d’une vacance for-
tuite causée par le déecés ou le manque d’aptitude ou la démission, la personne choisie
ne remplirait ces fonctions que jusqu’a la fin du terme que devait remplir celui dont
il prend la place.
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Tout commissaire devrait étre éligible & un nouveau terme d’office par choix et par .
approbation.

Les vicances devraient &tre remplies, quand il s’agit d'un membre de chemin de
fer, en vertu d’'une nomiunation faite par le Gouverneur général en conseil, sur la re-
commmandation de la majorité du reste des commissaires; et dans le cas d’autres mem-
bres, elles seraient remplies 4 la suite d’un choix fait d’aprés unc liste composée de trois
noms recommandés comme dans le premier cas. Sil arrivait que le gouvernement re-
{usit de ratifier un choix, il resterait aux commissaires de recormmander une autre per-
sonne.

Les commissaires primitifs devraient abandonncr leur position dans lordre sui-
vant: Les trois commissaires des chemins de fer devraient se retiver aprds trois, cing
¢k sept ans respectivement, Pordre de mise & la retraite des trois membres étant déter-
miné i la date d’entrée en office des commissaires. Tes deux commissaires qui res-
teraient devraieut preudre leur retraite aprés quatre et six ans respectivement, la posi-
tion de chacun d’eux vis-i-vis son confrére restant la méme que dans le promier cas.

Tout commissairve atteignant Idge de soixante-dix ans devrait prendre sa retraite.

Bureau non-politigue.

Nous désirons attirer Pattention sur Vimportance extréme de idée que le bureau
rassume pas, ou méme qu'il ne doive pas étre soupeonné d'assumer un caractdre poli-
tique. Aux Etats-Unis on s'est appliqué i se garder de ce danger en ayant recours i
des dispositions statuaires pourvoyant & c¢e que pas plus que quatre des sept membres
de 1a Commission du commerce entre Etats appartiennent an méme parti politique.
Nous ne recommandons pas de suivre ce précédent, la politique, 4 notre sens, nayant
rien & faire ici; et toute restriction de ce genre devant avoir pour effet de nnire au gou-
vernement dans le choix A faire des personnes les mieux qualifiées pour remplir cet office.
Mais §'1l apparaissait qu’il fiit & désiver dans Pintérét géndral que Yon fit choix de com-
missaires appartenant & quelque affiliation politigue reconnue, nous jugeons de grande
importance que Pesprit de la 1égizslation des Etats-Unis soit présente aux esprits, i ce-
lui des membres enx-mémes appelés & désigner des personnes pour remplir toute va-

sanece qui pourrait se produire dans la suite.

Permanence et perpétuation automatique du bureau—Expérience de I’Australie.

Nous recommandons «que, sujet & la discrétion da gouvernement de refuser de con-
firmer toute nomination quelconque, le burean des commissaires constitue un corps per-
manent et se perpétuant par lui-méme, et nous attachons une grande importance 3 ce
point particulier. Les quatre Etats les plus anciens de PAustralie, i savoir la Nou-
velle-Galles du sud, Vietoria, IAustralie du sud et Queensland, possddent une longue
expérience pour ce qui a trait a la propriété publique. Pour chacun de ces Ftats ex-
périence est pratiquement la méme. Tout d’abord, Padministration des cheming de fer
ge trouvait sous le contrdle direct d'un ministre des chemins de fer responsable auprds
du parlement.  Dans chaque état on s'est rendu compte que ce systéme ne donnait pas
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satisfaction. Dans chacun d’eux on institua alors des soumissions dont les fonetions
étaient sensiblement les mémes que celles que nous recommandons d’accorder au bu-
reau des commissaires. Et dans chaque état les résultats ont été plus satisfaisants. Ce-
pendant les commissaires de PAutralie n’étaient choisis que pour un terme de cing ans
et Pabsence de caractére permanent dans la tenure d’office des commissaires a empé-
ché d’arriver A& un sucecés permanent. Les premiéres années du terme de la commis-
se sont généralement montrées les plus satisfaisantes pour la raison que les commis-
saires avalent alors la plus grande liberté ’action dans U'administration de Tentre-
prise conduite sur un plan commercial. Quelques-uns de ces états ont eu & passer par
des expériences malheureuses. On a aboli la commission, et 'administration fut remise
aux mains d’un ministre appartenant & un parti politique. T4 encore le résultat n'a
pas donné satisfaction et on a fait choix d'une auntre commission qui n’a subi, i son
tour, que des échecs. Et la cause principale de ces insuccés, si nous lisons leur his-
toire, a été le manque de caractdére permanent de la commission et la briéveté du terme
d’office de chacun des commissaires. Nous sommes done d’avis qu'il est d'une im-
portance primordiale que le bureau des commissaires ait un caractére permanent, non- -
politique et qu’il puisse se perpétuer lui-méme, sujet & Vapprobation par le gouverne-
ment du choix de chaque nouveau commissaire.

I1 n’est pas de bonne politique de placer les chemins de fer sous la régie directe
du Parlement.

Nous avons avee vigueur exprimé Popinion que opération des chemins de fer du
pays par un ministére du gouvernement exécutif directement responsable au Parlement
serait contraire aux intéréts du Canada. De crainte que cette opinion ne soit interpré-
tée comme étant une atteinte contre honméteté et habileté des ministres et des dé-
putés du Parlement nous désirons expliquer pourquoi nous pensons ainsi. Notre rai-
son est, non pas quun gouvernement dirigé par un cabinet responsable 3 un Parlement
élu par le peuple est un mauvais gouvernement pour les fius ordinaires propres & un
gouvernement, mais que ce n’est pas une forme de gouvernement convenable pour se
charger de la direction des entreprises de chemins de fer.

Autrefols tout le gouvernement se concentrait dans une seule personne. Le roi, ou
chef, était a la fois le législateur, Yadministrateur et le juge. Le rol en sa qualité de
Jégislateur prescrivait les devoirs et établissait les droits; comme juge il avait & se
prononcer sur Pinterprétation de ces droits et devoirs entre la nation, représentée par
lui-méme, et 'individu; et enfin vu qu’il détenait le pouvoir exéeutif il mettait en vi-
gueur ses propres jugements au sujet des droits qu’il avait lui-méme prescrits comme
législateur. Il y a plusieurs siéecles, les nations progressives de 1’Europe occidentale
ont abandonné cette facon primitive de penser. Elles avaient appris a établir cette dif-
férence entre ces diverses fonctions de maniére & rendre le juge entidrement indépen-
dant et de la législature et du gouvernement exéeutif. Méme sous le despotisme ab-
solu de Frédéric le Grand un juge a pu décider d'une querelle entre le roi et un de
ses humbles sujets en donnant raison au snjet. Si nous disions aujourd’hui que Padmi-
nistration de la justice ne devrait pas étre laissée aux mains d’un ministre responsable
au Parlement nous dirions une chose tellement évidente qu’elle serait considérée comme
une vérité inutile & dire.
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Mais ce priucipe a fait plus de chemin. Nous avons appris qw’il ¥ a d’autres ma-
tores quiil est bon de retirer de Uaréne politique. (Pest devenu un lieu-commum de
dite en Angleterre, depuis la derniére génération, “que la politique étrangére a été re~
tirée de la sphére des partis politiques.” Dans une grande mesure la méme chose s’est pré-
cutée dans le cas de VPadministration navale; cette régle s’appliqua de plus en plus
velativement 4 Padministration de Parmée. TFn d’autres mots, pour ec qui concerne
ses trois sphéres d’une importance vitale de Pactivité nationale il avait fallu recon-
waitre que les affaires devenaient trés compliquées que les motifs d’action pouvaient
otve bons sans qu'il £t nécessaire de les divulguer au publie, et que par conséquent
#’ttait mieux de laisser ces choses aux mains d’experts chioisis avee soin et auxquels on
avait doumé ensuite carte-blanche. Depuis la guerre, Popinion publigue s'est rapide-
ment développée A ce sujet. T7Angleterre et ln France sont des pays qui ont un gou-
vornement aussi démoeratique que celui du Canada. It en Angleterre et en France le
fait qu’une action exécutive prompte et décisive est incompatible avee tout contréle
éxercé par un parlement habitué a g'arréter aux détails devient de plus en plus connu,
non seulement du public, mais encore du Parlement lui-méme. De¢ nombreuses com-
niissions dexperts, ayant presque complétement carte-blanche out été nommées en An-
sleterre pour prendre la direction des différentes branches de Pactivité publique. On
ne peut pas supposer que les lecons que la guerre nous a apprises seront oubliées quand
In paix sera faite. Il n’est pas probable que les pays ayant une constitution basée sur

{» modéle anglais iront aussi loin que les Etats-Unis ol les pouvoirs exéeutif et 1égis-
latif sont presque compldtement indépendants Pun de Pautre, ot la Chambre des re-
présentants ne posséde aucun coutrdle direct du tout sur le gouvernement exécutif, et
oft le Sénat méme ne peut que sanctionner ou refuser de sauctionner certaines nomina-
tions, mais n'a pas le pouvoir de nommer ou de renvoyer le moindre fonctionnaire. Mais

il 1’y a aucun doute que les choses vont dans ce sens.  (Pest parce que nous eroyous que

ki direction des opérations de chemins de fer, comme le contréle des navires marchands,
ot du commerce avec Pennemi, ou les travaux de la Commission Impériale de muni-
tons, est une question qu’il est de Pintérét public de laisscer de préférence aux mains
“'experts, que nous exprimons le désir d'éviter le contrdle direct du Parlement.

Sous ce rapport il serait bon de faive remarquer que les chemins de fer de la
Prusse qui possédent assurément les chemins de fer d’Etat les mieux administrés du
monde eutier, ne sont pas moins coumis au coutrdle du Parlement. T.e parlement pros-
den n'exerce pas beaucoup de contrdle sur aucun ministére quelcongue du gouverne-
sient, mais pour ce qui regarde les chemins de fer, vu que ces derniers, loin dexiger des
viddits d'argent, contribuent un revenu net considérable pour les fins générales de
Flitat ce contrdle est encore moindre que pour les autres ministéres. Le seul frein 3
Faction du ministre des chemins de fer est Pexistence du Comnseil des Chemins de fer
suquel nous faisons allusion plus loin et dont les pouvolirs sont simplement de nature
suggestive et aucunement de contrainte. Nous recommandons d’établir au Canada,
nion seulement un Conseil de Chemins de fer identique, mais de plus de placer les syn-
Hes sous Veffet des ordonnances de la Commission des Cheming de fer qui est une or-
ganisation dont on ne trouve pas d’analogie en Prusse.
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Les intéréts particuliers et I'intérét public,

Te chemin de fer touche a la vie du pays en un trés grand nombre d’endroits.
On peut dire quil peut faire naitre une ville et en faire disparaitre une autre. Il est
d’une importance vitale quand il s’agit de décider la question de savoir si une indus-
trie sera plus ou moins prospére dans un endroit plutdt que dans un autre. Chaque
ville désire devenir un centre de chemins de fer, et de voir ces derniers construire leurs
ateliers en-dedans de ses limites. Iit invariablement le député local le désire aussi.
Chaque citoyen voudrait voir la gare de chemin de fer construite o elle répondra le
mieux A ses intéréts personnels ct désirerait y volr g'arréter tous les trains rapides. Ii
gefforce naturellement d’obtenir ces avantages pour son propre béuéfice, et le député
local cherchera naturellement & les lui faire obtenir. Le citoyen, comme individy, le
député local n’est pas censé envisager la question d’'un chemin de fer dans son ensem-
ble, et reconnaitre, par exemple, qu'un train rapide qui arréte & chaque garve zelon le
désir de tout le monde cesse d’8tre un train rapide. Méme le reconnaitrait-il—la na-
ture humaine étant ce qu'elle est— qu'il est trés probable qu’il serait bien content si
en, faisant agir des influences politiques il pourrait obtenir un avantage dont son
voisin, 4 la gare suivante, nc profiterait pas. Clest trop demander du marchand
ordinaire, du fabricant ordinaire, que s'il espére avee de Pinfluence obtenir qu’on lui ac-
corde des taux exceptionmellement bas, il se privera de les demander parce qu’ils lui
donneraient un avantage injuste sur un rival, ou parce qu’il sait que le reste du revenu

“net doit étre comblé par des taux déraisonnablement plus élevés payés pour le trafic des
autres.

Cle v'est que lorsque la dirvection est protégée contre les influences des intéréts
particuliers qu'un chemin de fer peut é&tre administré duns Iintérét du public en
général; que pous pouvons nous attendre & voir des améliorations et des changements
se faire malgré que cela puisse étre au détriment de certains individus, parce que cela
sera 4 lavantage du peuple en général. Prenons un exemple. Nous sommes convain-
cus qu'il existe bien des cas ol pour des fins d’économie, il faudrait abolir le prin-
cipe de la duplication dans ’établissement des scrvices de chemins de fer et fermer
les gares construites en vertu de ce principe. Tout changement de ce genre doit nuire
4 quelqu’un. Supposons qu'il ait pour résultat d’économiser $1,000 par année au con-
tribuable tandis que trols on quatre personnes perdront de ce chef la somme de $25
chacune, il est d&vident que ce changement devrait &tve fait mais si ces
trols ou quatre personnes peuvent faire entendre leurs griefs en  Parle-
meni, tandis que le contribuable est une entité abstraite qui n’a personne pour
parler pour lui, il est probable que ce changement ne se fera jamais.. Tl n’est pas be-
soin de multiplier les exemples. Nous eroyons que histoire de tous les chemins de fer
du monde dont la direction est confide 2 wn ministre responsable a un Parlement
démocratique, confirme notre prétention gue sous un tel régime le public a i souffrir
parce que des intéréts particuliers obtiennent des concessions aux dépens de la com-
munauté en général. (Yest pour cette ralson que nous avons reccommandé avee vigueur
que la direction des chemins de fer soit confiée & un corps indépendant des partis
politiques,
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Nous admettons en méme temps que le corps non-politique que nous nous propo-
sons d’établir ne sera ni infaillible ni impeccable. Nous proposons done de donner a
la Commission des chemins de fer la méme entiére autorité judiciaire sur toutes ses
actlons ainsi que sur tous ses refus d’agir que la Commission exerce aujourd’hui sur
les compagnies particuliéres de chemins de fer. Avec un bureau de directeurs nommés a
cause de leurs aptitudes seulement, sous le contréle d'une commission ayant des pou-
voirs de révision impartiale, nous croyons que le droit de chaque citoyen de recevoir
un traitement juste et équitable—et personne ne devrait désirer davantage—sera

-

amplement protégé. KEn méme temps le danger des influences politiques sera évité.

Relations du bureau de direction avec les employés.

CPest une expérience commune & tous les pays démocratiques dans lesquels les
entreprises sont aux mains des autorités publiques, soit nationales, soit locales, que
de voir les employés tentés de se servir des influences politiques pour améliorer leur sort
personnel. Nous croyons qu’il est important de protéger les Syndics contre toute
influence de ce genre, laquelle n'aurait complétement aucune raison d’étre, si notre
suggestion de nommer un Syndie, chargé spéeialement de la surveillance des intéréts
des employés, est adoptée. Afin de prévenir le mal, il a été souvent proposé de priver
les employés du gouvernement de leur vote aux é&lections fédérales et les employés
des municipalités de leur vote aux élections municipales. Nous ne pouvons pas ac-
cepter cette manidre de voir. Un serviteur de 'Etat ne cesse pas d’étre un citoyen et
il a un droit aussi légitime d’exercer son vote que son voisin du moment qu’il ne s’en
sert pas pour obtenir pour lul-méme un avantage injuste au détriment de son volsin.
A ce sujet il sera intéressant de considérer 'expérience qui a été faite en Australie.
Dans PEtat de Vietoria il y eut, en 1903, unte gréve sérieuse sur les chemins de fer de
TEtat. Par leur conduite les hommes perdivent toute sympathie de la part du publie
et subirent une malheurcuse défaite. Le Parlement de Victoria adopta dés lors une
lol me privant pas tout & fait les employés des chemins de fer de leur droits civiques
mais les privant de leurs votes daus leur propre collége électoral; les placant dans
un registre séparé et leur dommant le droit d’élire, comme leurs représentants spé-
ciaux, un membre au Conseil et deux & 1"Assemblée. Cette loi a &té révoquée en 1906
et remplacde par “umne loi pour abolir la représentation séparée au Parlement des
fonetionnaires publies et ceux sur les chemins de fer.” Ilarticle 4 de cette loi qui est

encore en vigueur se lit comme suit:

(1) Afin de permettre A tous les fonetionnaires d’accomplir loyalement et effi-
cacement leur devoir vis-a-vis de I'Etat, il est par les présentes décrété que per-
sonne, ni aucune classe de personnes, ayant un emploi queleconque (soit per-
manent soit temporaire) dans le Sexvice public (y compris le service des che-
mins de fer, la force constabuilaire, le ministére des Riviéres et du Service
d’ean, et le département des Maladies mentales) ne doit prendre, ni directe-
ment ni indirectement, aucune part quelconque i, ou relativement i 'élection
des membres du Conseil Législatif ou de I'Assemblée Législative, ni ne se mé-
lera d’aucune maniére que ce soit, ni directement ni indirectement, aux affai-
res politiques dans Etat de Victoria, autrement qu’en enregistrant son vote
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i une élection parlementaire; et personne, ni aucune classe de personmnes, ayant
le dit emploi ne peut directement ou indirectement profiter, ou chercher & profi-
ter, d’aucune influence relativement & toute question concernant la rémunéra-
tion ou la situation dans le Service public soit d’elle-méme, soit de toute autre

personne.

(2) 8i aucune personne ayant le dit emploi se rend coupable de toute of-
fense contre cet article, alors sur la production de la preuve du dit délit a 1a
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 IInspecteur général des Aliénés (selon
le cas) la dite personne peut étre condamnée par la dite autorité 4 une amende
ne dépassant pas £10 et peut subir une réduction de classe, subdivision, grade
ou status, et de salaire, ou peut étre renvoyée, ou on peut se dispenser de ses
services, mais la dite personne ne peut étre renvoyée, ni on ne peut se dispenser
de ses services pour toute offense contre cet article sans le consentement du

Jouverneur en conseil.

Nous devons espérer que les employés sur les chemins de fer administrés par les
Syndics se conteront de faire toutes les représentations nécessaires concernant les

zalaires ou‘les conditions du service par Pentremise de leur représentant au bureau

des Syndics nommds & seule fin de surveiller leurs intéréts et ne chercheront a

exercer aucunc influence politique. Mais serions-nous décus dans cet espoir, nous

sommes certains que Popinion publique donnerait son appui complet A tout gouverne-
ment qui ferait introduire et adopter une loi basée sur Je précédent de Victoria.

Constitution en corporation de la compagnie du chemin de fer fédéral.

Te bureau des Syndics devrait étre constitué en corporation soit directement

par une loi du Parlement, soit par une Charte Royale en vertu de la loi, sous le nom
de compagnie du chemin de fer fédéral avee un capital nominal. Supposons que le
capital soit de $50,000 divisé en 500 actions de $100 chacune. Chaque syndic aurait
100 actions. Ces actions scraient inscrites dans le registre comme 6&tant détenues
eenjointement par chaque syndic en particulier et le ministre des Finances pour le
moment. Le syndic nommé d’abord aurait droit de vote; mais il ne pourrait pas opé-
rer un transfert de ses actions sans Passentiment par écrit du ministre des Finances.

II serait prescrit dans la charte que nulle action ne pourrait &tre transférée sauf

& un syndie diiment nommé et que les actions sont gardées en fidéi-commis pour le

Dominion du Canada.

Transfert des actions aux syndics.

Afin de donner au bureau des Syndicz le coutrdle des chemins de fer mentionnés,

fes actions suivantes devraient leur étre transférées:

1. Canadian-Northern.—Les $40,000,000 d’actions ordinaires déposées. au trésor

du gouvernement canadien devraient étre transférées aux Svndics par le gouverne-

ment, et laissant aussi (sujet & cette partie subséquente de notre rapport concernant la
eompensation des droits existants) les autres $60,000,000 aux maing d’actionnaires

particuliers.
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2. Grand-Tronc-Pacifigue—~Toutes les actions ordinaires devraient &tre transté-
rées sans aucun palement, excepté que I'argent réellement payé pour les actions autres
que celles qui sont détenues par la compagnie du Grand-Tronc sera remboursé.

3. Compagnie du Grand-Tronc.—Toutes les actions, garanties, prévilégiées au pre-
mier, second et troisiéme degrés, et ordinaires, devralent &tre transférées. Nous nous
occupons plus loin de la question des réclamations des actionnaires actuels.

Transfert des chemins de fer aux syndics.

Intercolonial et Transcontinental National—Nous recommandons ag gouverne-
ment de livrer ces chemins de fer aux Syndics. Il n'y aurait pas de sécurités a trans-
férer ni d'argent a donner. Lautorité du Parlement devrait suffire au transfert.
Nous disons dans une partie plus avancée de ce rapport pourquel nous faisons cette
recommandation. ’

LES ACTIONNAIRES DU CANADIAN-NORTHERN.

Nous revenons i la question de savoir, considérant toutes les circonstances d’une
question trds difficile, comment arriver A une base équitable dentente dans larrange-
ment qui devra se faire entre le gouvernement et les actionnaires du Canadian-North-
ern il faut régler un point pour commercer. On a déclaré et insinué sans mesure
que Pargent public recu par la raison sociale Mackenzie et Mann avait servi aux fing
personnelles de Sir William Mackenzic et Sir Donald Mann. Et ces messieurs sont
reconnus comme les détenteurs de la majorité des actions du Canadian-Northern. Si
cette accusation était foudée ils n'auraient évidemment auvecun droit d’exiger un traite-

ment équitable.

Accusations de détournement non-fondées.

Nous sommes convaineus que cette accusation n’est pas fondée. Pendant notre
enquéte tenue 4 Toronto les 26 et 27 février; nous nous sommes renseignés compléte-
ment & ce sujet et avons examiné sous serment M. Hanna, le vice-président, et M. A.
J. Mitchell, du réseaun du Canadian-Northern.

Ces deux gentilshommes ont une connaissance intime de ses finances compliquées.
Ils ont donné leur témoignage avee sincérité et franchise, et selon nous, avec un hon-
néte désir de jeter toute la lumidre voulue sur toute question au sujet de laquelle nous
désirions des renseignements. 1lls ont attiré notre attention sur le rappert envoyé au
Solliciteur général du Canada par les vérificateurs du gouvernewment, en date du 22
avril 1914, lequel est publié parmi les documents sessionnels de cette méme aunée
(n° 269 b, 1, j, 1, m.) Le passage dont il s'agit est le suivant:

“Nous désirons attirer d'une manidre spéciale Pattention sur la déclaration
n° 2, laquelle est une déclaration du contrdleur des entrepreneurs Messrs. Mac-
kenzie, Mann and Company, Limited. que les entrepreneurs n'ont fait aucun
profit pour les travaux sur le chemin de fer Canadian-Northern i part d'un cer-
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tain nombre d’actions libérées ordinaires tel qu’il appert par la déclaration conte-
nue dans notre rapport précédent. Cette déclaration a été prouvée a4 notre
satisfaction résultant de notre inspection des livres des dits entrepreneurs ainsi
que de ceux de la compagnie..

La preuve de vive voix que nous reproduisons appuie et confirme entidrement le

rapport des vérificateurs du gouvernement.

“M. MrreaerL:  Outre cela, sir Henry, relativement a la coustruction, il
n’y a pas eu de commissions d’entrepreneurs a payer au sujet d’aucune entre-
prise actuelle. L’ouvrage était transféré a la compagnie de chemin de fer au
prix coutant.

“Par exemple, il y a actuellement pour environ $204,000,000 de travaux
pour lesquels il n’a été payé aucun pourcentage quelconque aux entrepreneurs.
L’ouvrage était transféré au prix cottant.

g

“ Sir Hexry DravTox: Comment cela pouvait-il se faire? Quel méeanisme
sappliqueralt & eet ouvrage? Comment faisiez-vous?

“AL Mirenernt: Louvrage ¢tait fait par les entrepreneunrs, MM, Mackenzie,
Mann and Company, Limited, et il était chargé & la compagnic aux prix des dé-
penses réelles encourues. Tous les titres ont été remis.

* Sir ITexrY DRAYTON : Est-ce qu'on ne faisait pas la part pour le compte des
travaux d’'urgence?

“M. MurewsnL: Il s’agissait du prix coftant sculement, du moins pour
qui concerne Mackenzie, Mann and Company, Limited, Ils ont été rembours
pour ce qu’ils ont payé d’aprés leurs bordereaux de paye.

“Sir Hexry DrayroN: D’une maniére générale, cesbordereaux de paye et
autres choses semblables, couvrent les frais nsuels et ordinaires. Vous les prépa-
riez de fait ayant en vue les travaux “durgence”?

ce
é3

“ M. MIircBELL: Oul, monsicur, mais au licu d’avoir une commission de 10
pour 100 ils eurent des actions du chemin de fer Canadian-Northern. Cest 1a
le paiement que les entrepreneurs regurent au licu de recevolr une rémundération
en argent. .

“Sir HeExry Dravrox: Les entreprencurs eux-mémes du moins gquelques-
uns d’entr’eux, devaient remplir les fonctions de surveillants des travaus, voyant
3 faire faire Youvrage, avec en plus toutes les dépenses supplémentaires?

“M, MrrcHELL: Oui,

“ Sir Hexry Dravron: Ces dépenses y seraient comprises?

“ M., MircuenL: Par exemple, la compagnie du Pacifique-Canadien accorde
un contrat disons & Foley et compagnie pour faire certains travaux. Ces der-
niers le passent 4 d’autres entrepreneurs qui, & leur tour, feront faire Uouvrage
probablement par des employés de gares. Foley et compagnie auraient leur com-
mission. Sur un contrat considérable ils obtiendraient une somme hasée sur une
commission de 3 ou S pour 100,

* Au liea de cette base de 5 ou 8 pour 100 que le Pacifique-Canadien paie-
rait & Foley et compagnie en argent. le Canadian-Northern pavait Maclenzie,
Mann and Company, Limited, en actions.

“Sir Hexry DravroX: Vous dites que vous ne faisicz aucune part du tout
pour cette surveillance et autres fonctions cun rédigeant ces comptes, lesquelles
sont généralement couvertes par ¢ce 5 ou ce ¥ pour 100
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“M. MitcaeLL: Aucune pour les entrepreneurs principaux; on ne leur
allouait rien.

“Sir HeNrRY DravroN: Sir Donald Mann y consacrait une bonne partie de
son temps. Voulez-vous dire qu’il n’était pas payé pour cela?

“M. Mircnecn: Le gouvernement a obtenu tous ces détails en 1914, sir-
Henry.

“ Sir Huxry DravroN: Nous avons ces renseignements relativement a Pitem
considérable des $200,000,000 — ou ce montant est assez juste. Votre idée est
que de cet item considérable (le montant est considérable, sans doute) pour ce
qul concerne les $200,000,000 en travaux de construction comme question de fait,
les entrepreneurs principaus Messrs. Mackenzie, Mann and Company, Limited,
1wont retiré aucun bénéfice, et que les seuls profits qui ont été retirés sont allés
aux sous-entreprencurs ? :

“M. Mircuuin: Clest cela.

]

“Qir Hexry DravTON: Quels étaient les sous-entreprencurs?

“NM. Mirerrnn: 11 y en avait plusieurs, tous les gros entreprencurs du Ca-
nada et des Etats-Unis, je crois.

“Sir Hexry DravroN: Et vos compagnies subsidiaires, agissaient-elles
comme sous-entrepreneurs ?

- HML MrrenwenL: Non, monsieur; pas que je sache.

“ Le coMMIssaiRE AcwortH: Vous dites que tout ceci a été examiné par le
gouvernement. Naturellement je ne suis pas au courant de’ cette affaire. Etait-
ce une enquéite préliminaire?

“ M. Mircuien: Oui, monsleur.
“Sir Hexry Dravron: Relativement & certains préts faits en 1914,

“Le coMarssare Acwortii: Mais a-t-on examiné cetie guestion des entre-
preneurs?

“ M. Mrrenenr: Le gouvernement a nommé trols auditeurs qui sout venus
a Toronto et qui ont examiné les livres du Canadian-Northern depuis le com-
mencement. Ces auditcurs ont fait un rapport complet au gouvernement; ce
rapport est compris dans le livre bleu émis par 'Etat.

“Sir Hexry DrayroXN: Pour compléter les témoignages relatifs 4 la cons-
truction des voies, il y a une question que je voudrais vous poser. Le Uanadian-
Northern lui-méme, est une compagnie de construction, pratiquement, n’est-ce
pas?

“M, Haxxa: Qui. Nous faisons nous-mémes toute notre coustruction.

“Sir Hexgy Dravrox: La plus grande partie de la construction se fait par
Messrs Mackenzie, Jann and Co., Ltd., de la manidre mentionnée par M.
Mitchell ?

“M. Haxxa: Oul

“Sir Hexry DRrRavToN: Les fonctionnaires, hors les départements préposés
excluzivement & Vexploitation, s'occupalent surtout du travail de construction?
;

“ M. Haxxy: Nous avions d’autres fouctionnaires dont les principaux de-
voirs consistalent 4 surveiller la construction exclusivement.

“ Sir Heaxry Dravrox: Je suppose que siv Donald Mann, le vice-président,
était 3 la téte du travail de construction?
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“ M. Haxxa: 11 se charge de ce travail.

“ @iy Hesey DravroN: Sir William Mackenzie lui-méme en a fait beaucoup
aussi?

“ M. Hawxa: Oul; et il soceupait des finances.

“ Qi Henry Dravroy: Bien qu’ils n’aient pas pris de profit comme entre-
prencurs, west-ce pas que la compagnie les a rémunérés pour leurs services?

“ M. Hanva: Pas pour la valeur d’un dollar.

« Qiy Hexry DrayroN: De sorte qu’ils ont travaillé sans traitement?

“ M. Haxxa: Absolument.

“SQiy Huxry DravroN: Voild qui cst trop modeste, car ce n’est pas des affai-
Tes.

“M. ITaxva: (Mest Vexpérience de ces deux messieurs. Ni Pun ni lautre
Wa été sur une liste des déboursés du Canadian-Northern pour la valewr d’un
dollar.

“Sir ITengy Dravrox: Ni aucune de leurs compagnies subsidiaives?

“ AL TTanwa: Pas uue.

“Sir TTexrY DraYTON: De sorte que pendant qu’ils étaient cceupés au tra-
vail de construetion ni la compagnie ni personne ne leur a payé avcun profit?

“M. Haxxa: Voild qui est exact.

Le résultat de nos enquétes nous porte & croire que sir William Mackenzie et sir
Donald Mann avaient tous deux confiance dans le suceds final de letir entreprise et dans
leur pouvoir de la mener a bonne fin.

11 était done évidemment de leur intérét, comme propridtairves de tout le capital
ordinaire, que le chemin soit aussi blen situé ot construit aussi économiquement que
possible. It ils ont fait de lenr mieux pour atteindre ce but. . Le succds de leurs efforts
peut &tre jugé par le fait que la construction du Canadian-Northern, depuis Tollerton
(120 milles a TPouest Edmonton) jusquw’a Vancouver, a colité $88,629 du mille, tandis
que la construction du Grand-Trone-Pacifigue, depuis Wolf-Creels (en face de Toller-
ton sur la riviére Athabaska) jusqu’a Prince-Rupert, a cofité $112,060 du mille. Tl est
vrai que le Canadian-Northern a eu Pavantage des routes de © charge” construites par
le Grand-Trone-Pacifique entre la riviére Pembina et Resplendent, car le Grand-Trone-
Pacifique a 6té le premier & exploiter cette région; mais & Pencontre de cet avantage,
il a 8té obligé de payer des prix plus élevés pour la main-deeuvre et les matériavx.
Nous croyons qu'a parler d'une manidre générale, une considération vaut Pautre. En-
core, le colit de la construction du Canadian-Northern, depuis Port-Arthur & Pest, jus-
qu’a Montréal, peut &tre comparé avec justice & celui de la construction du Trans-
continental-Natiounal, de Winnipeg & Québec. Le cofit du Canadian-Northern a été de
$52,602 du mille, ¥ compris Uintérét & 5 pour 100 durant la période de construction,
mais sans compter le terminus pour voyageurs & Montréal. T.e cofit du Transconti-
nental-National a été de $93,735, ¥ compris I'intérét 3 3 pour 100 Jusqu'au 31 décombre
1914, mais sans tenir compte du pont de Québec.
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Sucecss et insuccés du “Canadian-Northern.”

Tes erreurs commises par les propriétaires du Canadian-Northern consistaient plu-
tit dans la duplication non néeessaire de certaines voies et dans I'extension en certains
torritoires qui n’offrait qu’un faible trafic en retour, plutdét que dans I'imprévoyance ct
e gaspillage dans la construction wéme.

Notre conclusion de toute I'affaire, ¢’est que Vargent requis pour la construction
du Canadign-Northern a &é acquis avec beaucoup d’habileté financidre et 3 des taux
trés modestes, que la construction a été économique, mais que le parachévement du ré-
seau comme réseau distinet entrainerait de fortes dépenses au compte du capital sur
des voies d’embranchement et des terminus dans Pest, et une grande duplication de
facilités existantes; qu’il est impossible pour la compagnie, sans aide, de terminer son
entreprise; ot qu'il est d’un Intérét absolument vital pour le pays que ces duplications
epessent.

Dans les circonstances, les actionnaires du Canadian-Northern peuvent-ils réclamer
quelque compensation ? Nous ne eroyons pas qu’ils puissent ce faire de droit. Mais dang
le passé les gouvernements ne s’en sont pas tenus i la stricte [égalité dans leurs rela-
tions avee d'autres compagnies. Un traitement similaire dans ce cas peut se justifier.
La compagnie a beaucoup fait pour développer les province: des prairies. Ses voies
sont bien placées, out ¢té construites économiquement, et out une haute valeur pour le
service public. Des lignes construites derniérement, aussi, nous pouvons dire qu’elles
out été bien placé du point de vue du géuie, sinon du trafic, et qu’elles out té construi-
trs Cconomiquement. ¥t st dans ces dernicres années les actionnaires du Canadian-
Northern ont été emportés par unc vague doptimisme non-fondé, au moins pouvons-
nous dire, dans leur faveur, que la presque totalité de la population Ju Canada &'at-
tendaient au méme succés.  Nous sommes d’avis gW’en fin de compte un réglement équi-
table de Paffaire serait de laisser aux actiounaires du Canadian-Northern une modique
portion des actions qu’ils détiennent actuellement.

On recommande l'arbitrage.

Mais dans Varrangement que nous proposons les fidéi-commissaires devront ex-
ploiter le Canadign-Norlhern comme partie d'un réseau composé. Il sera done im-
possible 4 la compagnic du Canadian-Northern, comme telle, d’acquérir des dividendes
sur son capital distinet. Nous proposons qu'aun cas ol il serait décidé de permettre aux
actionnaires actuels de retenir une partie de leurs actions, la Loi du Parlement qui
erée les fidéi-commissaires stipulera arbitrage entre les commissaires et la compagnie
du Canadian-Northern et crée une commission darbitrage pour agir immédiatement.
Tes fidéi-commissairves devraient nommer un arbitre, les actionnaires du Canadian-
Northern Pautre, puis ces deux s’entendront sur le choix dun troisiéme; advenant le
cas ol ils ne peuvent s’entendre sur cette nomination, Parbitre sera choist par le juge
en chef de la cour de PFchiquier; et la décision de cette commission devrait ftre sans
appel. '
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Les arbitres devraient avoir le pouvoir de décider de deux questions:

(1) Qu’elle proportion du capital ordinaire du Canadian-Northern devrait avec
justice rester dans les mains des détente}u‘s actuels;

(2) Quelle proportion des encaissements de la Dominion Railway Company peut
avec justice étre considérée comme provenant des lignes du Canadion-Northern.

Pour illustrer c¢e que nous voulons dire, supposons une décision des arbitres i
Peffet que 5 pour 100 des actions du Canadian-Northern resteront la propriété des dé-
tenteurs actuels et cn plus qu'une moitié des encaissements de la Dominton Ratlway
Company sera avec justice imputable aux lignes du Canadian-Northern. Alors leur dé-
cision signifiera qu’ia méme tout dividende déclaré a 'avenir par la Dominion Railway
Company 21 pour 100 (la moitié de 5 pour 100) sera payable aux détenteurs actuels
des actions du Canadian-Northern ou 4 leurs acquéreurs par transfert. Nous croyons
que les arbitres devraient fixer ce pourcentage une fois pour toutes. Une condition du
réglement devrait &tre que les actionnaires en minorité, du Canadian-Northern fusseut
tenus de nommer les fidéi-commissaires, par un acte irrévocable, pour voter leurs actions
par.procuration.  On veillera naturellement a ce que la commmission d’arbitrage ne
tienne compte que des lignes du Canadiun-Northern telles qu’elles sout a la date de la
passation de la loi, et ne prendra nullement eu considération une augmentation subsé-
quente dans le revenu provenant de déboursés additionnels de 1'argent public.

LES ACTIONNAIRES DU GRAND-TRONC.

La position de la compagnie du Grand-Trone est entiérement différente de celle
de la compagnie du Canadian-Northern, La compagnie du Grand-Yrone a cing catégo-
ries distinctes d’actionnaires; le Canadian-Northern n'a que le capital ordinaire. Les
a quel degré il est maintenant presque impossible

actions du Grand-Trone représentent-
et plutdt inutile de déterminer, car la compagnie existe depuis plus de soixante ans—
Pargent comptant déboursé; les actions du Canadian-Northern ne représentent pas d’ar-
gent comptant, seulement une réversion possible. La compagnie du Grand-Trone a tou-
jours payé des dividendes sur certaines catégories du capital; le capital ordinaire du
Canadian-Northern n’a jamais eu méme le prospect d'un dividende immédiat. Le Cana-
dian-Northern a été construit économiquement et il est modérément capitalizséd. On ne
peut dire cela ni du Grand-Tronce ni du Grand-Tronc-Pacifique. Le Canadian-North-
ern a un capital de $54,961 du mille; le Grand-Trone, $127,340; le Grand-Trone-Paci-
fique, $98,618. Evidemmment les deux compagnies ne peuvent &tre traitées de la méme
maniére, Evidemment aussi les droits des cing catégories d'actionnaires du Grand-Trone
différent largement d'une catégorie a Pautre. Nous sommes arrivés A la conclusion qu’il
nous est impossible de déterminer ces droits respectifs; que toute compensation faite
aux actionnaires pour la reddition de leurs actions doit étre faite non & eux, mais &
la compagnie comme corps; et que les directeurs de la compagnie doivent assumer la
respousabilité de préparer uu plan qui fasse une répartition équitable entre les caté-
gories, ainsl que d’obtenir les consentements et Pautorité légale nécessaires pour met-
tre le nlan 4 Yeuvre.

A considérer le probléeme de ce point de vue nous devons étudier de quelle manidre
nous pouvons arriver 4 une compensation équitable pour la compagnie. Le rapport de
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in compagnie pour 'année terminée le 31 décembre 1915 donne 1'état du capital-actions

pomme suit:

[TAT DU CAPITAL SOCIAL TT DIT CAPITAL-ACTIONS INDIQUANT LA PROPORTION £MISE JUSQU'AU
31 DECEMBRE 1915,

Description. Montant autorisé.| Montant émis. MO’;ET: non

£ s. d. £ s. d. £ s d.

Capital garantl, 4 poc..... oo e 12,500,000 0 0] 12,500,000 0 O..............
fer capital privilégié, 5 Dot e 3,420,000 0 0| 3,420,000 O O..............
S eapital privilégié, 5 p.c 2,530,000 0 0 2,530,000 0 0| ... . ...
S capital privilégié, 4 .o oorno 70168.055 4 6 7,168,055 4 6..............
Total, actions privilégites................ 25,618,055 4 6| 23,618,056 4 6]...... .......

Actions ordinaires............c.c. i, 24,797,761 2 7| 23,055,436 17 3| 842,324 5 4

Grand total......... ... o i, 50,415,816 7 1| 49,573,492 1 0|£842,324 5 4

JLe total émis peut &tre pris en chiflres ronds comme étant de $240,000,000. On
remarquera quapproximativement une moitié est du capital privilégié et Uautre moitié
du capital ordinaire. L'évaluation de la Bourse de Londres pour ce chiffre nominal
de $240,000,000 est autour de $70,000,000 ou $75.000,000. de 56 i peu prds pour le capi-
fal garantli A 4 pour 100 qui depuls dix ans a recit son dividende en entier (excepté une
sunée oft 1l était & court d'un demi pour cent), jusquw’a environ 10 pour le capital ordi-
= paire qul n’a jamais recu de dividende. TLa table ei-dessous fait voir Phistoire des

dividendes depuis les dix derniéres anndes:

CHEMIN DE FER GRAND-TRONC DU CANADA—DIVIDENDES PAYES,

Année., Garantl, Premidres actions Deuxiémes Troisitmes actions
privilégiées, 5%, | actions privilé- | privilégides, 4%. Total.
cices, 5%.
% $ ¢ % 3 c. % 3 c. %% $ c. $ c.
1906 4 1,520,404 60 5 831,428 64 5 615,244 16 3 1,046,036 84 4,013,114 24
1907.. 4 1,638,952 95 5 831,428 64 5 615,244 16 3 1,046,036 84 4,131,662 59
wos......| 4 1,861,121 49 5 831,428 64 2% 307,622 08| ........... .. ... 3,000,172 21
Wmo..... .| 4 1,915,522 07 5 831,428 64 5 615,244 16| ... ...l 3,362,194 87
4 1,960,171 50 5 831,428 64 5 615,244 16 5 174,339 47 3,581,183 77
4 2,030,161 11 5 831,428 64 5 615,244 16 13 523,018 42 4,049,852 33
4 2,351,148 07 5 831,428 64 5 615,244 16 25 871,697 36 4,669,518 23
4 2,417,871 06 5 831,428 64 5 615,244 16 2% 871,697 36 4,736 241 22
3% 2,120,180 67| ... e 2,129,166 67
4 2,433,333 33| e e 2,433,333 33
20,307,852 85 6,651,429 12 4,614,331 20 4,532,826 29 36,106,439 46
Moyen. de — — -

10ans..|.... 2,030,785 28 655,142 91 461,433 12 453,232 63 3,610,643 94

On verra que le montant moyen payé en dividendes a 648 $3,600,000 par année.
De sorte que Pévaluation de la bourse pour vrai dive capitalise-les dividendes suy une
base de 5 pour 100, It ce chiffre dans un pays qui se développe rapidement pourralt

ftre ralsonnable st ces dividendes se gagnaient et pouvalent se matutenir. Mais en
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vue de la déclaration des fonctionnaires mémes de la compagunie que $21,000,000, qui
auraient dii étre déboursés & méme les recettes pour Uentretien, n'ont pas été ainsi
débotursés on ne peut prétendre que ces dividendes ont été gagnds, En vue, aussi, du
fait que la compagnie doit faire face & un passif immédiat de $5,000,000 par année
relativement au Grand-Tronc-Pacifique et de la déclaration de ses propres fonetion-
naires qu'un déboursé de $30,000,000 sur le compte du capital est immédiatement
nécessaire pour mettre les voies de la compagnie en état de suffive & son trafic actuel,
on peut encore moins prétendre que les dividendes pourront se maintenir. On ne peut
done pas gattendre A ce que les fiddi-commissaires prennent le capital des actionnaires
sur la base des dividendes passés. Méme si le Gouverniement les déchargeait entiére-
ment, comume il a é&té proposé par leur président, de leur malhicureuse entreprise du
Grand-Trone-Pacifique— et comme nous 'avons déja dit nous ne pouvons croire que
cette demande puisse Stre justifibe en raison—il cst évident que la compagnie du Grand-
Trone n’est pas et ne sera pas pour quelque temps encore, dans une position qui lui
permette de débourser des fonds A titre de dividendes. Nous cousidérons tout le capital-
actions de la compagnie comme ayant trés peu de valeur intrinstque 3 'heure actuelle.
Basée sur la valeur présente du revenu susceptible d’8tre maintenu la compeusation

équitable serait trés petite.

Conditions d’achat recommandées.

Mais nous ne croyons pas que ce soit 13 la seule base qui devait servir au peuple du
Canada dans cette affaire. Nous pensons qu'il faut agir ici avee générosité plutdt
quw’en stricte justice. Le Canada est blen Pobligé des actionnaires du Grand-Trone
qui dans les premiers jours, avee trés peu d'aide de UEtat, et en compétition avee les
voies ferrées des Istats-1Unis 4 ressources infiniment plus grandes, ont érigé le premier
réseau de chemin de fer canadien. Plus tard la compagnic a da rencontrer la concur-
rence de rivaux canadiens appuyés d’énormes subsides. Et on ne peut pas dire qu’en
aucan temps de son histoire les actionnaires du Grand-Trone aient obtenu des profits
exhorbitants sur leur entreprise. Enflu de compte nous recommandons qu’a condition
de la reddition par la compagnic du Grand-Trone de tout leur capital-actions, garanti,
privilégié et ordinaire, les commissaires accordent un oetroi anmucel imputable, conme
frais d’exploitation, sur toute Uentreprise de la Dominion Rallway Company durant les
sept premicres anndes, aprés laquelle période i) sera augmenté de 40 aun 50 pour 100.
Nous avons laissé en blanc la place des chiffres, parcequ’il sera question du comptant
en main, de la valeur du matériel emmagasing, ete., ce qui nécessitera une fixation con-
jointe du montant précis. Mais ce que nous voulons dire est que le premier chiffre
devrait étre un pourcentage modeste mais important de $3.600,000 (le dividende moyen
payé depuis les dix derniéres années).

Valeur réelle de la propriété du Grand-Trone.

Nous compreuons bien que les actionnaires en dehors du Canada, gu'on peut diffi-
cilement s’attendre d trouver tout-i-fait au courant de Padministration ‘de leur pro-
priété, non-seulement ne verront pas de générosité danz cette suggestion, tout d’abord,
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mais croiront méme quon manque de justice & leur égard. Nous trouvons donc sage
d’exposer ici en résumé ce que nous avons exposé dans les pages précédeutes de ce rap-
port.

1. Le revenu du Grand-Trone appliqué aux dividendes a été en moyenne depuis
les dix derniéres années, $3,600,000. :

9. Pour rencontrer les arrérages sur Uentretien. $21,000,000 doivent étre débour-
sfs sur-le-champ. Ce montant est presque égal i six dividendes annuels.

3. Pour prévenir la récurrence d’arrérages les frais d’entretien devront étre i
Pavenir beauconp plus lourds que par le passé; pas moins de $2,500,000, selon 'avis
du président, sur 'équipement seul. ‘

4. Pour mettre la propriété en état de suffire & ses transactions actuelles $30,000,000
de capital nouveau doivent &tre déboursés immédiatement. A supposer méme que la
compagnie puisse lever ce montant, et e le paie qu’au tanx de 5 p.c., ccla ajouterait
$1,500,000 aux dépenses annuelles.

It tout cecl sur les seules voies du Grand-Trone lui-méme, sang tenir compte de
ses responsabilités relatives au Grand-Trone-Paeifique. Ces dernitres responsabilités
qui se chiffrent aujourd’hui & $5,000,000, et atteindront bientdt plus de $7,000,000, il
n’est pas besoin de les exposer de nouveau en détail.® Le président du Grand-Trone,
dans sa lettre au premier Ministre, en date du 10 décembre 1915, a déclaré: “Dans les
circonstances présentes il est impossible pour la compagnie du Grand-Trone de faire
face aux responsabilités additionnelles provenant du chemin de fer Grand-Tronc-Pa-
cifique”. It lors de sa déposition devant notre commission d’enquéte i Montréal le
24 féyrier 1917, le président du Grand-Trone i déclaréd que non seulement il serait
impossible & sa compagnie de remplir leur contrat, mais encore que cette impossibilité
a toujours existé. Et néanmoins il n’y a aucun doute que la compagnie est légalement
responsable des conditions du contrat. Et la compagnie du Grand-Trone a la premiére
responsabilité pour la conception de 'entreprise du Grand-Trone-Pacifique.

[INENTAL NATIONAT,

LINTERCOLONTIAL ET LE TRANSCO

Nous avons recommandé que les chemins de fer Intercoloniul et Transcontineutal-
National soient remis aux fidéicommissaires. Plusicurs vaizons motivent cette re-
commandation. Nous sommes opposés, comme nous Uavons déja dit, en principe, a
Iexploitation industrielle sous la dirvection immddiate de U'Etat, et ce prineipe s’appli-
que 4 ces cheming de fer tout autant guw’au Canadian-Northern, au Grand-Trone et
au Grand-Trone-Pacifique. Mais, en plus des principes généraux, il y a maint argu-

ment de foree en faveur du transfert dans les eirconstances spéeiales de ce cas.

On recommande le traunsfert du Transcontinental-National.

Prenons d’abord le Transcontinental-National; i1 est évident qu’on ne peut laisser
cette voie dans son état actuel. Son nom méme indique qu'elle a été construite comme

-une grande route nationale d'un océan i 'autre. On ne peut la laisser terminer dans

un bout mort & Winnipeg. Ses espérances de devenir une entreprise payante et de’
gagner pour le peuple du Canada un remboursement pécuniaire adéquat sur les $160,-
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000,000 qu’elle leur a cofité, ne sont pas trés brillants dans aueuns cas, mais ses espé-
rances sont absolument sans espoir si elle se termine & Winnipeg. Winnipeg est avan.t
tout un centre de collection et de distribution plutdt qu'un centre de production. Ce
qu’elle produit est expédié surtout vers Uouest. Le chemin de fer Pacifique-Canadien
peut rassembler et distribuer dans Uouest; il peut colliger et distribuer dans lest; il a
ses ports de mer et ses agents de communication pour la traversée de I'océan atlanti-
que; et il transportera tout son trafic sur sa propre vole, entre Winnipeg d'un edté et
Torontn, Montréal et les ports de mer, de Pautre. KExactement la méme chose doit se
faire par la Dominion Railway Company, une fois que le Canadian-Northern,le Grand-
Trone et le Grand-Trone-Pacifique sont combinés dans un seul réseau. Si le chemin
de TEtat, le Transcontinental-National, 1'est pas pris dans ce véscau il périra d'ina-
nition.

On recommande le transfert de 1'Intercolonial.

Nous recomimandons le transfert de PIntercolonial pour trois raisons pratigues:
Pintérét des proviuces maritimes; Uintérét des contribuables canadicns; Uintérét de
Tentreprise elle-méme,

Durant les vingt derniéres années, les progréds des provinces maritimes ont été plus
lents, & tout prendre, que Pavauncement des quatre parties du pays. Cependant la ma-
tiére premiére est d'accés facile, et les salaires sont sfirement aussi bas qu'ailleurs. Or
une vaste et importante partie de ces provinces est desservie par Ulntercolonial seule-
ment; ce réseau est simplement une ligne locale finissant i Montréal, sans raccordement
direct avec les marchés de POntario et de 'Ouest. Cet isolement a nui aux provinces
maritimes.

Lencombrement réeent, sur I'Tutercolonial, a démontré ncttement que ce réseau

‘ne pouvait pas satisfaire aux exigences de ses affaires. Tl devrait ou construire ses pro-

pres téteg de liene & Montréal, ce qui Iui coiiterait an moins de dix & ruinze millions
et eutrainerait de nouveaux doublements inutiles et inopportuns d'outillage aux dé-
pens du public, ou bien avoir de droit d’aceds au terminus du Grand-Trone, ot il ar-
rive assujetti tout d’abord aux besoins propres du service particulicr du Grand-Tronc.
Il est indubitable que les habitants des provinces maritimes doivent étre dans leur
propre intérét desszervis, non pas par un service qui jusquici n’a constitué qu'un em-
branchement honorable, mais par un régime vaste et dirvect qui lul ouvrirait tous les
marchés du pays a égalité avee Montréal, Toronto ¢t les autres centres manufactu-
riers. It cecl Intéresse aussi bien tout Ie Canada, car sl un membre du corps v gazue
guclque chose, tous les membres en profitent.

L’absorption de Tlntercolonial dans la Dominion Railway Company permettrait de
plus de corriger une situation dont les provinees maritimes souffrent A Uheure actuelle.
I Intercolonial ne pave pas de taxes locales ¢t cette exemption devrait disparaitre.
Elle w’a jamais été justifiée a notre avis. Une municipalité dont les rues sont sub-
ordonnées au fardeau, des passages de I'Intercolonial a tout autant droit de traiter le
chemin de fer comune contribuable et de Tui imposer les taxes locales que si, par cxem-
ple, le Pacifique-Canadien était propriétaire des passages en guestion. L'exemption
des institutions publiques servant i des fing purement publiques peut probablement
¢tre justifiée, mais quant au chemin de fer, les taxes locales font partie des frais dex-
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ploitation, tout autant que les frais d’entretien ou de transport, et ces taxes doivent
8tre payées, quel que soit le status de 'administration.

' Nous savons quil existe dans les provinces Maritimes, une opinion trds répandue
sur Pobligation implicite du gouvernement & accorder des tarifs réduits. Afin qu’on ne
craigne pas que ces droits supposés puissent &tre attaqués, nous croyons que la loi fé-
dérale devrait décréter qu’aucune augmentation générale des tarifs locaux actuellement
en vigueur sur "Intercolonial ne sera faite par les syndics sans le consentement préa-
lable de la Commission des chemins de fer. :

Pour L.E BIEN PUBLIC.

Nous recommandons en deuxiéme lieu le transfert de ’Intercolonial dans 1'intérét
des contribuables canadiens. D’aprés les statistiques du ministére des Chemins de fer
et canaux, 1916, les frais du capital de ce réseau ont été de $106,312,705.25. Pour payer
Vintérét sur ce placement, il faudrait que le chemin de fer gagnit une recette nette
d’environ cing millions. On a & vrai dire fort ingénieusement soutenu, ces temps der-
niers, que le réseaun aurait da gagner, dés ses débuts, un intérét commercialement pro-
portionnel, et que tous les intérdts qu’il n’a pas gagnés au cours de son existence en-
tidre devraient &tre capitalisés et calculés pour vérifier la somme qu’il a effectivement
cofitée au Canada.

Nous ne pouvons pas admettre cet argument plutdt fantastique. Si cette théorie
était acceptée il est certain qu’une tendance identique devrait 8tre suivie pour tous les
chemins de fer ordinaires. L'intérét qui n’a jamalis été payé devrait naturellement étre
caloulé de méme facon, quant i toutes les subventions d’argent que les réseaux particu-
liers ont recues, et quant A la valeur de toutes les concessions territoriales qu’ils ont
obtenues, et le tout devrait étre porté & un compte imaginaire sur lequel il faudrait ob-
tenir des revenus imaginaires. De plus, le compte du capital de tout chemin de fer de-
vrait &tre refondu de méme facon afin de reporter dans le compte Pargent qui aurait
dii étre payé en dividendes sur le capital-actions, dans les années oli ’on n’a pas payé
de dividende ou dans lesquelles on a accordé un dividende insuffisant.

Tel doute qu'on ait sur 'utilité de chercher & gagner un intérét sur un capital, on
ne discutera pas que le réseau doit étre administré de facon & gagner au moins les frais
d’exploitation, y compris une proportion suffisante qui garantisse les taxes. Et méme
en oubliant I’historique des débuts de I'entreprise, et en étudiant tout simplement les
années 1889-1916 au cours desquelles les plus grands progrés se sont accomplis au Ca-
nada, ol le trafic des chemins de fer canadiens a accusé la plus forte augmentation.
L'Intercolonial n’a pas payé de taxes et n’a pas gagné non plus ses frals d’exploitation.
Durant la période susdite, les déficits d’exploitation signalés se chiffrent & $11,188,885.-
50. Les surplus totaux d’exploitation se sont chifirés 4 $1,651,239.73. Il y avait toute-
fois de plus, en 1912-16, une somme de $3,046,406.86, imputée aux frais courants et
appliquée aux renouvellements, lesquels, d’aprés les méthodes de comptabilité préalable-
ment en vigueur, auraient été portés au surplus. En réunissant ces deux chiffres et en
les déduisant du défieit, nous trouvons que durant les vingt-huit années (de 1889 2
1916), il y a eu un déficit acumulé de $6,491,232.91 du chef de Vexploitation.

20g—F
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Et ce n’est pas tout. Jusqu'en 1908 on n’imputait au revenu aucun frais de renou-
vellements et de remplacements nécessaires. Or lorsque Toutillage est augmenté et per-
fectionné il peut étre juste d'imputer au capital excédent du cofit des agrandissements.
Mais on ne saurait justifier 'imputation au capital des simples renouvellements et des
remplacements. On a imputé, de 1908 i 1911, du chef des renouvellements du roulant,
des rails et traverses, une somme annuelle de $510,000 aux frais dexploitation. Mais
cette somme était trés insuffisante, comme le démontre le fait suivant: depuis lors, en
plus de la somme annuelle de $510,000, la somme supplémentaire de $3,046,406.86 sus-
dite a été elle aussi portée aux renouvellements.

L’angmentation du cofit militaire du chemin de fer accuse nettement le résultat
découlant de Vimposition de semblabes item de renouvellement au compte du capital.
Ce chiffre n’aurait peut-étre pas grande importance dans le cas d’un chemin de fer nou-
veau nécessitant 'agrandissement constant du territoire desservi, I’établissement de
nouvelles tétes de ligne et augmentation de Poutillage. Mais dans le cas d'une propriété
de vieille date comme 1'Intercolonial, cela indigue en partie, assurément, des pertes et
une acerue imparfaite du capital. Les rapports milliaires de année 1899 indiquent 1,315
milles et un cofit milliaire de $37,957.36. En 1911, le milliaire indique 1,455 milles
et un cofit de $ 57,419.87 par mille. En treize ans, les frais du capital du régime, par
mille, ont done augmenté dans les livres du réseau, d’au moins 51.27 pour cent. Du-
rant les mémes treize années, des surplus de $1,504,954.64 ot des déficits de $3,915,193.-
39 ont été signalés. 1l est évident que les surplus étaient illusoires et que les déficits
dépassaient les chifires accusés aux rapports.

Depuis 1911, le coiit milliaire s'est fortement augmenté, mais cela vient surtout
des frais des nouvelles tétes de lignes d’Halifax, légitimement imputés au capital. It
depuis 1912, on a adopté T'habitude justifiée d'imputer les renouvellements aux frais
courants.

POUR LE BIEN D'UNE BONNE ADMINISTRATION.

Nous recommandons, en dernier lieu, le transfert de ’Intercolonial, dans 'intérét
de Tentreprise elle-méme. Nous sommes certains qu’elle sera mieux exploitée, comme
partie du vaste régime qu’au titre d'une propriété indépendante. On ne doit pas prévoir
Gue des hommes capables et ambitieux fassent d’aussi bon travail—dans un chemin de
fer purement local, sans avauntage autre que de faibles perspectives d’avancement ou
de distinction—qu’ils en fassent s’ils ont 1és perspectives de promotion offertes par un
grand réseau. Si leur horizon se borne & la sphére de 'Intercolonial, ils deviendront
relachés ou porteront ailleurs leur activité., Nous avons déja signalé Péconomie qu’on
peut effectuer dans I’établissement de terminus centraux a Montréal. Cette vérité s’ap-
plique aussi bien A Poutillage. Un régime embrassant tout le pays établi une moyenne
d'utilisation de son roulant en satisfaisant aux insuffisances temporaires d’'une région
par ’excédent temporaire d'une autre. Une petite entreprise ne fournit le roulant que
pour les exigences maximums seulement, et se voit obligée de laisser cet excédent inactif
durant la majeure partie de Pannée. ‘
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Recommandations secondaires.

Nous eroyons que les syndies ne devraient pas étre tenus d’accepter la responsabi-
lité des diverses entreprises filiales des chemins de fer qui leur scraient confides, comme,
entre autres, la cale-séche du Grand-Tronc-Pacifique, & Prince-Rupert, et les améliora-
tions proposées de havrage A Ilalifax. Nous pourrions laisser aux syndics le soin de ré-
gler, par convention avec le gouvernement, la liste des propriétés qu’il ne faudrait pas
leur transférer.

Pour quelques-unes des compagnies filiales du Canadian-Northern dont le Cana-
dian-Northern-Quebec est la plus importaute, la compagnie mére ne posséde pas le to-
tal des actions, tout en détenant la direction. Nous croyons que les syndies devraient de
bonne heure, soit par convention ou par procédure légale, prendre les mesures voulues
pour centraliser les actions de Pextérieur. Cette acquisition est désirable non seulement
pour éviter les conflits possibles futurs d’intéréts, mais aussi pour élaguer la nécessité
de tenir une comptabilité séparée.

Nous constatons que certaines propriétés utilisées aux fins du chemin de fer n’ont
pas encore été acquises par le Canadian-Northern. ILe prét de $45,000,000 accordé par
le gouvernement en 1914 comportait cette acquisition comme condition. Nous avons

1 En voici la Nste:— ‘

Détenu par ou| Détenu en

Total pour dehors Pour

Chemin de fer du capital- | le Canadian- | du Canadian- Otm'
actions. Northera. Northern. centage.

$ % 3
Canadian-Northern-Quebec. ... ... ......... 9,550,000 |{ F4idog| 2405400 | o747
b 3
Québec et lac Saint-Jean ............ ... ... 4,524,000 4,002,800 521,200 83-46
Duluth, Winnipeg et Pacifique.......... ..... 6,000,000 3,060,000 2,940,000 51

11 existe aussi de petites sommes variant de 500 & 3,000 actions détenues par d’autres com-
pagnies, Mais ces actions ne sont probablement que des gualifications de directeurs.

a Le Canadign-Northern posséde $2,000,000 d'actions du Canadian-Northern-Quebec, direc-
tement; aussi 71'9 pour 100 des actions de la Northern Consolidated Holding Company, Limited,
gui détient $5,144,600 en actions du Canadian-Northern-Quebec.

signalé cette omission & M. MacLeod, administrateur général de la compagnie, et il
nous a dit que ¢’était tout simplement une inadvertance, et qu'on avait intention de
rentrer tous les titres.

La ou les titres n’ont pas été acquis nous comprenons qu’ils sont détenus par les
compagnies affiliées. Nous disons “comprendre”, car le peu de temps dont nous avons
pu disposer ne nous a pas permis de faire chercher tous les titres en question. II est
toutefois visible que toutes les terres sur lesquelles passent les rails du Canadian-
Northern,—ligne principale ou lignes secondaires, ou aiguillages conduisant aux éléva-
teurs, ou voies de chargement—devraient étre acquises & la compagnie et non pas laissées
aux intéréts affiliés, aux compagnies constituantes ou subsidiaires, méme si le Canadian-
Norther détient la majeure partie des actions de ces compagnies. ,

Nous croyons que la loi devrait acquérir pour le Canadian-Northern toutes les
terres qui ont été effectivement assujetties aux fins du service ferroviaire, subordonné-
ment & tous les droits existant lors de la publication du présent rapport (en dehors des
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droits des compagnies affilides, ou de la Cie Messrs. Maclkenzie & Mann, Limited, ou
de ces messieurs A leur titre particulier).

Nous croyons aussi que la loi devrait déférer 4 la cour de PFechiquier Varbitrage
de toute question touchant les autres droits du dehors, s'il en est. Il est naturelle-
ment évident qu’il faudrait, jusqu’a concurrence de la somme que les exigences exté-
rieures pourraient faire valoir, établir des réductions dans les estimations que nous
avons faites quant aux actifs du Canadian-Northern.

11 faudrait aussi que les syndics étudient de bonne heure la posture des porteurs de
débentures convertissables & 5 pour 100 sur le revenu du Canadian-Northern. Ces dé-
bentures ont été placées & Londres en 1911 et 1912 jusqu’a concurrence de $25,000,000,
quelques-unes 4 prime élevée, et 1a compagnie en a obtenu plus de $24,000,000 en argent.
La fiducie en vertu de laquelle elles ont été émises les impute i Pactif de la compagnie,
subordonnément aux charges existantes, mals donne aux porteurs le droit de recevoir
Pintérét sur le revenu §’il est acquis seulement. Nul intérét n’a été payé depuis juin
1915. Le gouvernement fédéral reconnaissait en 1914, qu’au point de vue du capital,
ces débentures sur le réseau avait priorité sur les préts mémes du gouvernement.
Mais le revenu de ce chef n’est pas gagné, et rien ne fait prévoir qu’il le soit méne en
partie dans un avenir rapproché. Mais comme elles constituent une charge sur 1’actif,
ou du moins sur certains actifs et sur le revenu acquis du Canadian-Northern ou quel-
ques parties de ce revenu, ce fait peut compliquer Vexploitation et la comptabilité d’un
régime unifié. Nous croyons qu’au mérite cette cause doit étre envisagée avec quelque
sympathie. Nous croyons que les syndics devraient négocier une entente avee les por-
teurs, en substituant aux droits de ces derniers i cing pour cent dans un avenir indéfini,
Je droit de recevoir soit un intérét moindre—disons 8 pour 100 peut-8tre i compter
de Dinvestiture de syndics en charge du Canadian-Northern ou comme alternative,
disons 1 pour 100 immédiatement, 3 pour 100 aprés certaine date, et 5 pour 100 2
compter d’'une date davantage retardée.

Les syndics au point de vue légal.

. Les syndics détiendraient 'Intercolonial et le Transcontinental comme proprié-
taires de droit de la propriété matérielle, et ils détiendraient le Canadian-Northern,
le Grand-Trone, le Grand-Trone-Pacifique par leur détention du capital-actions.
L’existence de ces trois compagnies, ainsi que de leurs filiales diverses, continuerait
nominalement sans modification et il ne serait conséquemment &tre question de déranger
les droits des porteurs d’obligations et de débentures.

De la finance de la compagnie de réseaux fédéraux.

Nous recommandons que les syndics, dé&s que les réseaux ci-dessus leur auront
6té transférés, les exploitent incessamment sous leur propre direction. Il faut néces-
sairement un certain intervalle avant d’achever tous les transferts, mais nous ne
voyons pas pourquoi les syndics ne prendraient pas la direction de chaque réseau dés
que les arrangements auront été clos pour son transfert. Le but ultime qu’il ne fau-
dra pas perdre de vue, dés les débuts, est que tous ces chemins de fer doivent étre
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exploités comme systéme unifié. Pour les fins d’administration journaliére, on devra,
erovons-nous, former une commission d’exploitation; comme membres de cette com-

-~ wussion, les syndics devront pouvoir s’adjoindre au moins quatre fonetionnaires
ayant rang de vice-présidents. Dans les séances du comité, ces fonctionnaires devront
avolr vote égal avec les syndies. Mais toute question de programme et de finance

~ devra étre laissée aux syndics seuls. Nous laisserions i la diserétion future des syndies

le choix dexploiter les chemins de fer comme régime unifié partant d'un centre, ou

de constituer deux grandes divisions ou plus. (1)

De la finance de la compagnie des chemins de fer fédéraux.

Le projet que nous recommandons donnera aux syndies un régime complet ef
refermé de 20,000 milles. Les charges fixent actuelles se chiffrent & environ $34,-
$00,000 par année, ou $1,700 par mille. Si nous accordons un autre $6,000,000 comme

ainuité aux actiounaires du Grand-Trone, pour composer avee les porteurs de dében-
tures sur le revenu du Canadian-Northern, et comme intérét sur le capital nouveau
incessamment exigé, 1l y aura de prime abord des charges fixes de $40,000,000, en chifires
ronds, ou $2,000 par mille. Touchant les 3,777 milles de ce régime compris dans les
chemins de fer actuel du gouvernement, il n’y aura pas un seul sou de dette sur obli-
gations. Ceci facilitera énormément la tiache des syndies dans leur finance nécessaire.
Nous supposons qu’en plus de P'achat d’outillage par des syndies, il faudra lever plu-
plusienrs millions de dollars peur perfectionnements, dont quelques-uns, entre autres
on nouveau garage i marchandises & Niagara-Falls, sont & Pheure actuelle urgents.
Nous suggérons la création dune hypothéque générale de remboursement, imputée
fout d’abord aux lignes de I'Intercolonial et du Transcontinental, et en deuxié¢me
lieu A toutes les autres lignes du régime, subordonnément aux hypothdques existan-

tes. La somme de Thypotheque devra étre limitée. Le taux de Vintérét sur chaque
émission  devra étre déterminé lors de Iémission. Nous mne croyons pas
ywune garantie expresse du  Gouvernement soit mnécessaire. Quand i Vlnter-

volonial, qui n’a pas de dettes sur obligations, il gagne actuellement un revenu net
substantiel ; nous ne doutons pas que, lorsque le réseau fera partie d'un grand régime,
¢¢ revenu ne saugmente. Dans tous les cas, la garantie devrait étre inutile dans un

avenir relativement rapproché, Un réseau de vingt mille milles, dans un pays qui
se développe rapidement, devrait avant longtemps pouvoir porter, sans aide, des det-
tes d'obligations gui ne demanderaient pas beaucoup A notre avis pour dépasser
$2.000 par mille,

De T'exploitation sur une base industrielle.

Nous avons, pour les raisons énumérées ci-dessus, recommandé que 1'Intercolo-
nial et le Transcontinental soient cédés sans charge, mais nous croyons que les syn-
dics et le publie devraient toujours se rappeler que le capital réel du régime nouveau

1 Nous comprenous (ue le Pacifique-Canadien avait jadis des vice-présidents indépendants
pour Vexploitation et le trafic, quant aux lignes de l'est et de l'ouest, respectivement, mais gue
¢ status a été derniérement modifié; & l'heure actuelle le régime entier est dirigé d’un centre
#f le bureau du Pacifique-Canadien est convaincu que la modification constitue un perfectionne-
ment,
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embrasse le coltt des deux lignes. En d’autres termes, les syndics sont responsables
d’un revenu non pas seulement sur le capital des réseaux de ces compagnies, qu’on
acquiert, mais aussi sur le capital placé dans les chemins de fer du Gouvernement;
car §’ils n’out pas de compte séparé du capital, ainsi justement appelé, leur construction
a colité au public du Canada une somme de $276,000,000, et les coutribuables canadiens
payent chaque année un intérét sur ce capital & méme les lmpdts généraux du
pays.

Nous irions plus loin et décréterions, dans la loi fédérale créant une commission
de syndies dont le devoir est d'exploiter leur régime de voles ferrées comme
entreprise industrielle et de ne pas faire de réduction générale dans leurs tarifs, &
moins d’en avoir recu ordre de la Commission des chemins de fer, avant qu'un inté-
18t raisonnable soit acquis sur la valeur capitalisée de Pentreprise. Deux raisons le de-
mandent: nous croyons que V’obligation d’exploiter le réseau comme entreprise indus-
trielle, en concurrence avec un rival bien établi et bien outillé, stimulera administra-
tion efficace et économique; nous croyons de plus que les réductions en faveur de certai-
nes catégories de commerce et de denrées, qui apportent les tarifs de voies ferrées au-
dessous d’un chiffre raisonnablement rémunérateur, sont mauvaises en principe. Elles
ont pour résultats de céder un fait: on donne & certains individus et & certaines localités
un boni au détriment du public en général. Si des avantages doivent étre accordés—
il ne nous appartient pas d’exprimer une opinion sur ce point—uous eroyons qu’ils de-
vraient 8tre ouvertement accordés par vote du Parlement, et non pas octrovés sous le
déguisement d’un tarif de chemin de fer véduit & une portée non rémunératrice.

5

Des grands pouvoirs & donner aux syndies.

Nous croyons que subordonnément i la juridiction de la Commission des chemins
de fer, les syndics devraient avoir les plus larges pouvoirs dans Padministration de leur
entreprise. 1l leur faudra décider comment ils pourront assurer lefficacité et 1'écono-
mie en combinant ce qui jusqualors avait constitué deux réseaux rivaux. 11 leur fau-
dra décider sur les nouveaux raccordements & faire pour raccourcir les trajets; sur les
lignes & exploiter comme lignes maitresses ou comme embranchements; sur les cas ol
deux lignes simples peuvent étre utilisées comme ligne double unique; sur les endroits
ott les prolongements peuvent 8tre établis avee profit; sur la facon de trouver le capital
ils devront se rappeler toujours que I'intention n’est pas d’établir des monopoles locaux,
mais de maintenir une concurrence raisonnable entre leur résean et celui du Pacifique-
Canadien. Il leur faudra détenir le pouvoir diserétionnaire de juger jusqw’a quel point
les profits nets devront étre impérativement affectés aux fins des chemins de fer, et jus-
gu'a quel point on pourra les affecter & payer un dividende sur le capital-
actions.

Enfin nous confierons aux syndies toutes les responsabilités et tous les pouvoirs
qu'une compagnie ordinaire répartit emtre les directeurs et les actionnaires. Nous
croyons que le désir de rendre le meilleur compte possible de leur gérance au peuple du
("anada constituera un mobile suffisant pour les amener & administrer leurs chemins de
fer avec efficacité et économie.
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De la responsabilité financiére du gouvernement.

Nous avons recommandé que le gouvernement accepte une responsabilité a len-
droit des syndics, mais non pas directement vis-i-vis des propriétaires actuels, dans 'in-
térét de toutes les garanties imposées au nouvean régime unifié, Nous ne saurions pré-
dire avec un semblant de certitude ce que sera cette obligation, mais le tableau suivant
que nous avons compilé indique les résultats, pour lexercice clos le 30 juin 1916, de
Pexploitation des diverses entreprises des chemins de fer dont nous recommandons
unification.

AN IR



EXTRAIT DES RAPPORTS AU MINISTERE DES CHEMINS DE FER ET CANAUX, 30 JUIN 1916, (SAUF POUR CE QUI EST DES

EMBRANCHEMENTS DU GRAND-TRONC- PACII‘IQUL

Can.-Northern.| Grand-Tronc. | Grand-Trone- | Embranche- | Intercolonial. | Transcontinen’l Total.
—_— Pacifique. ments
du G.-T.-P.
$ c. $ c. $ [ $ c. $ c. $ c. 3 c.
Recettes d'exploitation....................... 35,476,275 06 39,155,040 10 6,963,188 88 1,319,599 16 15,686,661 91 5,798,516 09 104,399,281 20
Frais d’exploitation... ...................... 25,244,186 12 28,782,012 69 5,002,843 30 1,370,133 51 13,323,183 16 5,360,061 58 79,991,420 36
Recettes nettes d’esploitation................ 10,232,088 94| 10,373,027 41 1,060,345 58 PGItO 50,534 35| 2,363,478, 75 429,454 51 24,407,860 84
Opérations extérieures,.......coviveeevennee oo oo 10,583 53] oo 10,558 55
B aXES. e et i e e 741,508 11 853,596 39]. ... 1,595,104 50
Revenu de l'exploitation. ...o..vuvenenin.oons 9,490, 580 83 9,519,431 02 1,070,904 13|Perte 50,554 2,363,478 75 420,454 51| 22,823,314 89
AULIe TeVENU.eu. ' wuivienanrennennennneenens]iianieiiinn.. 3,634,123 65). . ... .. e 37,680 84 ‘3,671,804 49
Revenubrut........coooiiiii i 9,490,580 83 13,153,554 67 1,070,904 13(Perte 50,534 35 2,363,478 75\ 466,135 35 26,495, 119 38
Intérét sur la dette consolidée................ 9,885,153 14 7,644 631 07)............ FI VN PPN A \ ................ 17,529 784 21
Autres dépenses.... ..o oo, 506,010 29 2,415,539 TO[. ... 167,214 29 808, 750 86 3,897,515 14
Dividendes........covvviven vevinenieeaiini i 12,433,833 33| oo ‘ ................ 2,433,333 33
Déduction totale du revenu.................. 10,391,163 43| 12,493,504 10{............... ] e 167,214 29 808,750 86 ur 23,860 632 68
Sur lus—
Surplus et perte pour l'année.................. Perte 900,582 60 660,050 571 *1,070,904 13/Perte 50,534 35 2,196,264 46| Pertc 342,615 51 d2 633,486 70
Déduction—
Ttem des profits et pertes. ...l 267,885 85| ..o 267,835 85
Surplus—
2,365,600 85
Ajouter l'intérét & prélever................... 5,445,389 86................ 6,663,084 O4l 538,760 16). .. ..o 12,652,233 76
Ajouter la perte approximative, chemin de fer
de 'le-du-Prince-Edouard. ... ... et e e e e e e e 250,000 00
Total....o. oo 12,802,333 00

* Avant les charges.

+ Div. sur actions garanties.
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/ Perspectives des chemins de fer du Dominion.

Pour ce tableau, on verra qu’il y a en un excédent nominal de revenu sur les
dépenses et autres frais fixes, de $2,365,000. Mais les chiffres ci-dessus ne tienment
aucun compte de Tintérét qu’il a fallu payer sur le Canadian-Northern, le Grand-
Tronc--Pacifique et les embranchements de ce dernier chemin de fer, formant un
total de $12,650,000, ni d’une perte d’environ $250,000 sur l'exploitation du chemin
de fer de I'lle du Prince-Edouard. Le total de ces item est de $12,900,000. Déduisant
le surplus, il semblerait, si ces chemins de fer avaient été sous la direction des syn-
dies, pendant Vexercice se terminant le 30 juin 1900, et si touvs les principaux frais
avalent été payés & méme le revenu, que les syndics eussent eu & faire appel au Gou-
vernement pour en obtenir les $10,500,000 nécessaires pour combler le déficit.

Nous croyons que les résultats, pour Uexercice se terminant le 30 juin 1917, se-
ront & peu prés les mémes. Les recettes brutes peuvent s'élever, mais les frais d’exploi-
tation augmentent rapidement, surtout 3 cause du prix excessif du charbon, de la
mauvaise température et de la congestion du trafic. Lorsque les syndies rentreront o
fonction, ils auront & faire face, en outre de I'intérét actuel, au colit du réglement
avee les détenteurs d’obligations du revenu convertible du Cenadion-Northern, aux
annuités payables aux actionnaires du Grand-Trone et a Pintérét sur le capital néces-
saire 4 lachévement du réseau et aux améliorations et additions urgentes. De plus,
pour les raisons déjd doumées, nous ne croyons pas que le dividende du Grand-
Trone soit un surplus net réel. 11 devrait étre consacré i Uintention de la propriété.
D’un autre coté, les économies résultant de la fusion des réseaux du Canadian-N orth-
ern, du Grand-Trone et du Grand-Tronc-Pacifique devralent étre considérables, lors-
que, avec le temps, on aura fait disparaitre les multiplications inutiles. Nous ne vou-
lons pas faire de prédiction, mais nous espfrons que les économies balanceront aun
moins les frais additionnels pour la nouvelle capitalisation.

Si1, alors, nous prenous, comme point de départ, un déficit d’environ $12,500,000
par année, ct si nous supposons que ce déficlt n’augmentera guére dans un ou deux
ans, mais, d'un autre ¢4té, ne diminuera pasg, alors, pour en arriver 4 un degré de
solvabilité, les chemins de fer du Dominion devront fournir un revenu brut addition-
nel de quelque $50,000,000, et vetenir le quart de ce montant comme net. Le revenu
brut actuel dépasseé facilement les $100,000,000: et il n'est pas déraisonnable d’espé-
rer qu’il augmentera de 50 pour 100 au cours de six ou sept années, si le Canada con-
tinue & prospérer d’une manidre normale. Mais cela dépend, non pas sur Padminis-
tration des voles ferrées, mais sur I'avenir toujours incertain.

Nous ne faisons pas Uévaluation détaillée des recettes probables ou des réduc-
tions possibles des frais d’exploitation guwapporterait le systéme de syndies. Cep-i-
dant, nous avons entiére conflance dans le pays. dans ses ressources et ses avantages.

Le Pacifique-Canadien a été et est un grand suceés. Réunis sous une méme direc-
tion, avec un seul réseau transcontinental bien’ distribué, au lieu des deux embran-
chements nécessaires dans ’Ouest et dans PEst, nous sommes certains que dans un
avenir rapproché, on obtiendra un suceds au moins égal & celui du Pacifique-Cana-
dien. Le chemin de fer du Dominion, devrait bientdt avoir un revenu d’exploitation
égal a celui du Pacifique-Canadien. Avec une direction &conomique, exempte d’ingé-
rence politique, Tobtention d’un résultat financier satisfaisant n’est qu’une ques-

tion de temps.
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Exemples d’économies résnltant de la fusion.
P

Nous ne voulons pas embarrasser la direction future par I’énumération détaillée
des économies possibles. Mais il est évident que la réunion des agences multiples et
locales sera une épargne trés considérable; les gares communes et le service conjoint
donneront un résultat semblable; on économisera en réunissant les embranchements
des prairies, de manidre & obtenir la route la plus courte pour atteindre les marchés
des centres et les autres. On pourra aussi faire des économies considérables dans
VYexploitation du trafic & longue distance. A Pest de Winnipeg ceci nécessiterait un
nouveau capital trés restreint. Nous croyons que le terrain qui sépare la station de
Cavell, sur le Transcontinental, et la station du lac Long, sur le Canadian-North-
ern, convient & la construction facile et peu dispendieuse d'une voie ferrée. La dis-
tance est de 35 milles. La construction de ce court anneau raccourcirait do beau-
coup la distance et permettrait emploi des meilleurs sections des deux réseaux. Par
la réunion du Transcontinental de Winnipeg & Cavell, du nouvel anneau de Cavell au
lac Long, et du Canadian-Northern au-dela de ce point, on formerait une route
supérieure, 4 tous les points de vue, aux routes actuelles pour le trafic avee Toronto.
La distance de Winnipeg 3 Toronto, par cette route, ne serait que de 1,197 milles.
Cette distance est plus courte qu'aucure des trois routes actuelles, lesquelles sont
comme suit; Pacifique-Canadien, 1,232; Transcontinental et Grand-Trone, 1,256;
Canadian-Northern, 1,309. La route fusionnée améliorerait aussi beaucoup le trafic
de Port-Arthur & tous les points sur le Transcontinental i Uest de Cavell. Ce trafic
est actuellement ramené 4 la jonction supérieure, & 188 milles au nord-ouest, avant
de se diriger vers Vest. Et, actuellement, une grande partie du charbon employé sur
la voie fait ce détour. Pour le grain expédié dans Pest, des élévateurs de Port-Arthur
a Québec et au-deld, la route combinée offrira aussi des avantages que 'une ou Vau-
tre ligne ne peut donner séparémoent.

On peut faire les mémes économies i 'ouest de Winnipeg, sans autres dépenses
que celles gu'entrainerait la réunion des voies presque voisines. On peut raccourcir
la route de Winnipeg & Victoria de 40 milles. On n’a pas besoin de multiplier les
exemples ou d’exprimer en dollars les économies qui en résulteraient. 11 suffit de dire
que les simples frais de déplacement d’un convoi de marchandises & parcours continu
gsont d’au moins 80 cents du mille. Cinquante milles signifient $40. Multipliez ceci
par 365, et vous avez une économie de prés de $15,000 par année sur chaque convoi,
ce qui suffirait 3 payer lintérét sur $500,000 d’obligations & 8 pour 100 du Grand-
Tronc-Pacifique, garanties par le Gouvernement. Et ce ne sont 13 que les simples
frais de déplacement, Iesquelles ne comprennent pas les autres frais de transport ou
la diminution du frais d’entretien due & 'abandon de voies inutiles.
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PARTIE VI

PUBLICITE.—REMARQUES

LE DOMINION ET LES PROVINCES.
’ GENERALES.

Régie de la commission des chemins de fer.

Plus d'une fois, dans ce rapport, nous avons mentionné le burean des Commissaires
des chemins de fer du Canada, et avons soumis que le systéme de syndics soit placé
sous sa juridiction. Nous attachons une grande importance i cette recommandation.
Jusqu'ici, cette commission n’a eu juridiction gue sur les chemins de fer appartenant
3 des compagnies. Elle n’a pas en i soceuper des voies ferrées de 1Etat. Nous
croyons que cette distinction est injustifiée, et que la Commission devrait avoir juri-
diction sur tous les chemins de fer, sauf ceux dont les lettres patentes sont absolument
provinciales. Te public peut avoir, de temps &-autre, raison de se plaindre de Vad-
ministration de tout chemin de fer. Il n’est pas juste que quelqu’un, que ce soit un
fonctionnaire de I’Etat ou un commissaire public, soit juge dans sa propre cause. De
plus, & moins que Ia décision finale en matidre de tarifs et autres questions semblables,
soit sous une seule autorité, il peut y avoir au Canada deux politiques opposées au
méme moment. Il y a encore une autre raison que nous voulons souligner. ILa poli-
tique des chemins de fer est un livre fermé au public ordinaire. Il ne peut comprendre
pourquoil les tarifs sont fixés comme ils le sont, pourquoi le service des convois ne se-
rait pas établi de maniére 3 répondre i ses besoins individuels, pourquoi des wagons
ne sont pas partout a la disposition de tous. ITlattitude normale du public envers 1’ad-
ministration des chemins de fer, que ces derniers appartiennent 4 une compagnie ou
i PEtat, est une attitude de méfiance, sinon d’hostilité ouverte. (’est une bonne chose
pour le chemin de fer lui-méme et pour ses patrons de dévoiler la maniére dont les
chemins de fer sont administrés; de donner les raisons de 'existence de telle ou telle
condition, de dire pourquoi certaines concessions demandées ne peuvent pas &tre rai-
sonnablement accordées, d’expliquer franchement tout au public. Sion ne gagne rien
autre chose, c’est déja beaucoup d’amener le plaignant et 'admninistrateur des chemins
de fer en présence 'un de Pautre. Méme s’ils ne peuvent s'accorder, ils se comprendront

probablement mieux i I'avenir.

Commission chargée de faire rapport sur les lettres patentes.

D’un autre ¢té, nous recommandons aussi d’étendre la juridiction de la Commis-
sion des chemins de fer. Le gouvernement fédéral accorde des lettres patentes pour
un grand nombre de nouvelles voies ferrées. Pendant les années de 1906 4 1908, on a
accordé 116 lettres patentes pour 37,862 milles de voie ferrée. 453 milles seulement ont
réellement été construits. Au cours des deux années suivantes, on a accordé, selon une
déclaration faite au Sénat par I’hon. M. Davis, le 6 avril 1910, respectivement, 68 let-
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tres pateuntes pour environ 68,000 milles, et 75 pour quelque 75,000 milles. Nous croyons
que Pon ne devrait pas accerder de lettres patentes, avant que la commission ait étu-
dié les projets, et qu'elle ait fait rapport si, oul ou non, dans son opinion, la constrae-
tion de 1a voie projetée est & P’avantage du publie. Topinion de la commission ne
devrait pas nécessairement &étre acceptée par le parlement. 3Mais ce dernier, avant de
décider, devrait avoir l'avantage de I'autorité d'un expert impartial.

Subventions et garanties,

Nous croyons aussi que 'on ne devrait aceorder aucunc subvention ou garantie
avaut que la Commission ait fait un rapport semblable; et que 1'en ne devralt voter
aucune subvention ou garantie au cours d’unc session, i moius que le budget financier
de Yaunée y pourvoit; et & moins que les promoteurs n'aleut fait vun dépdt important
en argent ou en valeurs, comme preuve de la sincérité de leur requéte.

Double régie fédérale et provinciale.

Dans le paszé, il g'est présenté des cas, et ces cas peuvent se présenter de nouveau,
dans lesquels des chemins de fer ont obtenu leurs lettres patentes des gouvernements
provinciaus, faisant coneurrence a des chemins de fer & chartre fédérale, ct enlevant
ainsi de ces derniers une partie du trafic nécessaire pour assurer la solvabilité de leur
voie ferrée. Ceci West pas dans Pintérét public. Il ne peut étre & I'avantage général
du Canada que des lettres patentes provinciales soient accordées, et, aussi dans la plu-
part des cas, qu’une subvention provinciale soit donnée, avec le résultat que d’abord
une partie du trafic est enlevée d'unte voic ferrée i chartre fédérale, forcant ainsi cette
voie i recourir & la garantie que doit supporter les taxes générales du pays; et, en-
suite, de charger la province d’un fardeau de garanties qu'elle ne pourra ensuite por-
ter et qui nécessairement retombera sur le Dominion lui-méme. Le gouvernement fé-
déral, lorsque le Canadian-Northern demanda 1'énorme emprunt de $45,000,000, en
1914, se trouvait en présence de la possibilité, sinon de la probabilité, que certaines
provinces ne pourrait faire honneur 4 leurs garanties parce qu’elles avaient assumé des
cbligations entiérement hors de proportions.

11 serait peut-étre difficile aux autorités fédérales et provinciales de #’entendre sur
un tel amendement 2 la loi de VAmérique-Britannique du Nord, lequel ferait disparai-
tre pour toujours une situation telle que celle qui s’est présentée en 1914, parce que les
provinces avalent fortement engagé leur erédit, non pas pour une entreprise intra-
provinciale, mais extra-provinciale, complétement en dehors de leur attribut propre. Le
gouvernement Tédéral doit, cependant, recourir aux pouvoirs actuels de la loi. 11 de-
vrait étre entendu qu’aussitdét qu'une législature provinciale constitue un chemin de fer
en corporation, il est du devoir de la Commission des chemins de fer de faire immédia-
tement enquéte sur la nécesité de sa construction au point de vue de Vintérét public; et,
de plus, dans les cas ol la province accorde une aide financiére sans fournir de garanties
ou autrement, de s’assurer des mesures prises pour rencontrer les obligations qui peu-
vent plus tard augmenter. .

Les commissaires devraient aussitdt que possible faire rapport i U'Exécutif sur
Penquéte et la preuve sur lesquelles ils sappuient. Et dans les cag ot on trouvera que
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Pintérét public n’a que faire de ce chemin de fer, ou que Pon n’a pas pris les mesures
nécessaires pour rencontrer les garanties, VExécutif devra exercer son droit incontesté
et désapprouver la loi provinciale. Il faut, pour sauvegarder le crédit des provinces
dans leur ensemble, s’'assurer de ce qu’aucune province, dont la population n’atteint pas
400,000, prenne de nouveau la responsabilité d'une garantie de $40,000,000 pour une
seule entreprise.

Nous croyons aussi qu’une compagnie simple ne devrait pas se trouver soumise i
une double régie. Prenez comme exemple la voie principale du Canadian-Northern.
51 elle n’est pas & I'avantage public du Canada tout entier, elle n’a pas raison d’exister.
Cependant, la partie de la voie située dans la Colombie-Britannique fut construite par
lottres patentes de cette provinece; et une faible partie de la voie située dans la Sas-
katcewan, par lettres patentes de cette province. Il n’est pas logique, en principe,
yuw'une partie de la voie soit considérée i Iavantage général, tandis qu'une partiedela
méme voie, apportant du trafic & cette dernidre et en recevant, soit considérée comme
intérét local seulement. Tt au point de vue de Padministration pratique, ¢’est tout 3
fait hors d’ordre. Nous recommandons, relativement aux lettres patentes futures, que
le gouvernement fédéral en vienne 4 une entente avec les gouvernements provinciaux,
établissant qu’une compagnie de chemin de fer sera entidrement uational ou absolwnent
provincial. En d’autres termes, on ne devrait accorder aucunes lettres patentes ou sub-
ventions provineciales i des compagnies ou subsidiaires de compagnies possédant déja
des lettres patentes fédérales, et, d’'un autre ¢6té, le Dominion ne devrait aider que les
compagnies possédant des lettres patentes fédérales.

Nous recommandons de plus que I'on donne & la Commission le pouvoir de fixer les
taux maxima et minima, afin dempécher la concurrence malhounédte et injuste. Un
chemin de fer qui donne & une partie du public un service & un taux moindre q1e le
cofit réel comment une injustice envers les autres.

Audition et publication des comptes.

Nous croyons d'une grande importance que des comptes et des statistiques soient
tenus et publiés. Nous sommes d’avis que le Bureau des syndics devrait tenir et four-
nir aux commissaires des chemins de fer et publier comme renseignements généraux,
exactement les mémes comptes et statistiques que les autres compagnies de chemin de
fer sont forcées de fournir. De plus, nous eroyons que des auditeurs ‘publics devraient
revoir continuellement les comptes du Bureau des syndics; le ministre des Finances
nommerait ces auditeurs. Ces derniers devralent étre cholsies parmi ceux qui ont de
Pexpérience dans les chemins de fer. I5t non senlement ils devraient faire Paudition
financiére proprement dite, mais de temps A autre, faire remarquer aux
commissaires les améliorations & apporter aux méthodes de tenue de livres, et les recher-
ches spéciales sur le cofit dans le but de pratiquer Péconomie. Nous croyons savoir que
les méthodes modernes de tenue de livres sur le cofit sont actuellement employées avec
grand succés sur ce continent en matiéres de chemins de fer.. Kt nous sommes d’avis
qulen prenant la direction d’une entreprise aussi considérable, dont la longueur en milles
dépasse tout réseau de voies ferrées du monde, sauf celui de la Prusse, les commissaires
devraient avoir Vavantage d’obtenir les meilleurs et les plus parfaits avis possibles. T.es
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auditeurs devraient faire rapport complet au Parlement, une fols par année, sur la si-
tuation financidre des chemins de fer du Dominion

ILa Commission des chemins de fer devrait, chaque année, soumettre au parlement
les comptes recus du chemin de fer du Dominion et des autres compagnies de voies
ferrées, et devraient y joindre leur propre rapport. Ce rapport devrait exposer d'une
maniére aussi simple et concise que possible, les rapports financiers entre lIe chemin de
fer de 'Etat et le Gouvernement, de sorte que tout citoyen ait une idée juste, une fois
par année, du montant total de taxes qu’il Jui faut payer relativement aux voies ferrées.
Le raport diviserait, naturellement, les dépenses totales en subventions, garanties et
aux item propres. Et ces dépenses devraient paraitre dans le budget général du
ministre des Finances comme entrée particuliére et distincte. Toute subvention ou
garantie qu’accorde le Gouvernement aux chemins de fer antres que ceux que comprend
le réseau de ’Etat devrait paraitre dans le méme exposé du ministre des Finances. Ce
doit étre au Gouvernement et au peuple de ce pays de décider le montant & prélever
sur les taxes générales pour les chemins de fer. Mais, pour décider avec sagesse, il est
essentiel de leur fournir des renseignements complets, exposés sous une forme intelli-
gible.

Actuellement, les chemins de fer sculs exploités en vertu de lettres patentes provin-
ciales seulement ne sont pas tenues de faive rapport au ministre des Chemins de fer du
Dominion. Conséquemment, it 1’y a pas de données complétes sur les affaires entiéres
des chemins de fer du pays. Nous croyons que le Gouvernement fédéral devrait s’en-
tendre avec les gouvernements provineiaux pour que des rapports soient fournis a ces
derniers, par leurs compagnies locales, comme le font les compagnies du Dominion, et
que copie de ces rapports soit aussi adressée au Gouvernement fédéral.

Conseils de chemins de fer.

11 ¥ a une autre question que nous désirons soumettre a Pattention du Gouverne-
menut et des commissaires. Dans plusieurs pays d’Europe, en Prusse plus spéciale-
ment, on a établi avee succés une organisation des conseils de chemins de fer. Ces
conseils sont ou nationaux ou régionaux. Le consell national de Prusse est formé:

(1) des reprézentants officiels des ministéres gouvernementaux s'occupant spéciale-
ment des questions de chemins de fer, les ministéres des communications, du commerce,
de 'agriculture, ete.; (2) des représentants des chambres de commerce, d’agriculture, de
mines, et d’autres personnes ayant la compétence voulue pour pavler au nom d'une
catégorie importante de gens faisant atfaires avec les chemins de fer. ILes conseils
régionaux sout constitués de la méme manidre, mais sur une ¢chelle moins grande, au
bénéfice de leurs besoins locaux. Ces consells se réunissent deux fois par année ou plus
souvent, et discutent un programme préparé avec les chefs du service des cheming de
fer. 1Ils ont la compétence voulue pour discuter tarifs et droits de passage, facilités,
prolongements, améliorations ct autres questions d’intérét public. Ils n’ont aucun pou-
voir exécutif. Ils ne peuvent que critiquer, désapprouver ou recommander. Mais
daprés le témoignage d’cbhservateurs compétents, le systéme est un suceés, Uinfluence des
conseils est considérable, et le résultat est qu'il y a harmonie et absence de conflit entre
Padministration des chemins de fer et le public.
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Nous ne croyons pas que le temps soit venu d’établir une organisation formelle d’un
systéme semblable au Canada. Mais nous croyons que P'idée principale est précieuse.
Kt nous conseillons que les commissaires, une fols au travail, devraient étudier 'avan-
tage d’appeler une assemblée des représentants des marchands, manufacturiers, agri-
eulteurs, propriétaires de mines, ete., et de discuter avec eux toutes les questions rela-
tives aux intéréts publics aussi bien quli ceux des voies ferrées. Tt nouscroyons que
le Pacifique-Canadien devrait étre invité i faire partie de Iassemblée. Si Pexpérience
g=f un suceds, on la répdtera sans doute. Et nous espérons qu’elle deviendra finalement
#ne organisation permanente.

Les chemins de fer plus nombreux que les besoins du moment ne l'exigent.

Nous croyons devoir soculigner un autre point important. Il y a actuellement trois
vijes prineipales établies, passant par Winnipeg et & travers la région déserte dw nord
dn lac Supérieur. Il y a peu de trafic local, et peu d’espoir qu’il s'en développe bien-
tot,  L'avenir décidera dans quelle proportion, le trafic & longue distance doit étre di-
v1sé, entre ces trois voles. Mais nous pouvons supposer que le Pacifigne-Canadien sera
&1 mesure de retenir sur sa propre voie tout le trafic qu’il crée lui-méme. Et les deux
nouvelles voies ne transporteront que ce qui reste,

On ne peut, & mon avis, s’attendre & ce que cette balance suffira, pendant de nom-
hreuses années A venir, pour que ces lignes puissent subsister par elles-mémes. I] semble
gue régle générale on a supposé qu'elles offraient un débouché important pour les
ciréales des previnces des prairies. D’aprés les témoignages que nous avons recueillis,
il semble que jusqu’a présent une faible proportion du grain exporté de ces provinces
a ét6 transportée par rail méme jusqu'a Montréal. La porportion qui est transportée
pntiérement par rail jusqu’aux ports de "Atlantique doit &tre méme plus faible. Et
rien ne nous donne lieu de supposer que cette proportion se modifiera pour la peine. Car
un éeart d’environ 10 cents par 100 livres entre les taux de voiturage par rail et ceux de
transport par eau, respectivement—et cela, selon notre impression, est conforme 3 la
sitmation normal du trafic—permettra toujours aux compagnies de transport par eau
de conserver leur emprise sur le trafic. Par conséquent, il s'ensult qu'une augmenta-
tien de 100,000, 000 de boisseaux de blé, dans la quantité exportée des prairies, ne pour-
ruit résulter qu'en une augmentation de 2,000,000 de boisseaux, c’est-i-dire 2,000 char-
szements de wagon, ou cinquante chargements de trains, en trafic de voie ferrée. Cette
conclusion se confirme par des statistiques du chemin de fer Pacifique-Canadien qui
#tablissent qu'au cours de Pexercice 1911, sur un revenu total provenant de la division
du lac Supérieur et s'élevaut, en chiffres ronds, a $12,000,000, moins de $900,000 pro-
venalent du transport du grain et de la farine, y compris le grain et la farine destinés
it la consommation locale comme & I'exportation, alors que $5,100.000 provenaient du
{ransport d’autres marchandizes et §5,000,009 du service des voyageurs, des postes et
iles messageries.

Afin de faire voir ce qu’il faut de trafic pour alimenter un chemin de fer a sa ca-
pacité et lul permettre de payer I'intérét sur ses frais de construction, nous avons fait
Te calcul suivant: Le 15 mai 1916 le ministre des Finances déelarait au Parlement que
pendant. les douze mois se terminant le 2 février 1916, période eomprenant la récolte
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sans précédent de 1915, le Canada a exporté 180,000,000 de boisseaux. Cela équivaut
4 5,400,000 tonnes de grain. Supposons que tout ce grain a été transporté de Winnipeg
a Fort-William-Port-Arthur. Il y avait trois lignes pour faire ce transport. Ceci 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 4% trains par jour. Incontestablement
méme dans les conditions tout-a-fait extraordinaires de la récolte de 1915—et on peut
voir & quel point cette situation était exceptionmelle, si Pon songe que pendant les
douze mois correspondants de 'année précédente les exportations n’ont été que de 90,-
000,000 de boisseaux ou précisément la moitié—les trols chemins de fer seraient loin
d’étre exploités au maximum de leur capacité. Vovons & combien se seraient élevées
leurs recettes nettes. Nous fixons la moyenne du taux exigé pour le transport des
grains A 4.2 milles la tonne par mille, et supposons la proportion des frais d’exploita-
tion & seulement 66 pour 100. Dans ce cas les recettes nettes auraient été de 1.4 mille
x 1,800,000=%$2.520 par mille de voie. Ces recettes nettes paileraient I'intérét aux taux
de 5 pour 160 sur des frais de construction gélevant A $52,400 par mille. Maintenant
la moyenne des frais de construction d'une mille de chemin de fer au Canada dépasse

70,000. En d’autres termes, si nous supposons que les lignes qui se trouvent entre
Winnipeg et Port-Arthur ont été construites & un prix de revient moyen, le volume
exceptionnel méme du trafic du grain de 'exercice 1915 ne suffirait pas i lui seul pour
payer Uintérét au taux de 5 pour 100 sur les frais de construction, méme alors qu'ils

auraient eu A eux seuls le monopole de tout le trafic du grain des prairies.

Amélioration de grandes routes.

Nous sommes d’avis que le Gouvernement ferait bien d’étudier sérieusmenet la
question des frais de transport du grain de la ferme d la gare de chemin de fer. 11 est
tout naturel pour le cultivateur de diminuer autant gue possible les frais que lui occa-
sionne la vente de son grain. Nous ne croyons pas qu'il y ait de raison de s’attendre &
une réduction sensible des taux de chemin de fer et personne n’est en état de prévoir
ce que les taux de transport océanique seront & Pavenir, mais nouws croyons que les
frais de roulage sont susceptibles de diminution matérieile,

Nous constatons qu'un taux moyen par 100 livres de Battleford, pour choisir cet
endroit & titre d’exemple, & Liverpool, peut étre fixé & pas plus que 50 cents pour le
transport direct par voie ferrée jusqu’a Montréal. Par eau, de Port-Arthur, route que
suit Pimmense proportion du trafic, le taux d’entier parcours ne dépasserait pas en
moyenne, 40 cents le 100 livres. D’un antre c¢6té, on nous a signalé des exemples ca-
ractéristiques des frais de roulage. Nous constatons des cas ou il en cofite 33 cents
du 100 livres pour le transport, sur une distance de 12 milles, et de 54 cents le 100
livres. Et on nous a appris qu’en ecertains cas le grain doit étre transporté i la gare
d’une distance atteignant jusqu’a cinquante milles. En d’autres termes, dans ces cas
comme ceux-ci, les frais de livraison & la gare ézalent, ou dépassent méme, la somme
du taux d’entier parcours de la gare 3 Liverpool. Quant aux moyens i prendre pour
diminuer le colit du roulage local c’est 13 une question qu'il faut étudier en détail
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dang chaque cas particulier. Cependant, soit en améliorant les routes, et ce conjointe-
ment avec un systéme organisé de traction mécanique, ou en construisant de courtes
voles de chargement du type le plus léger et le moins cofiteux possible, nous sommes
persuadés que Pon pourrait faire beaucoup de bien & trds peu de frais. Par consé-
quent nous recommandons au Gouvernement fédéral, comme aux gouvernements
provinciaux, de mettre la question & Vétude.

Le chemin de fer de la Baie-d’Hudson.

On nous a laissé entendre que l'on avait suspendu la construction de la ligne de
{a Baie-d’Hudson. Nous sommes d’avis que les travaux ne devraicnt, en aucune cir-
constance, étre repris avant que l'on ait satisfait aux exigences plus urgentes et
lorsque Pargent soit de prélévement plus facile. Tt si Pon reprend les travaux sur
cette ligne, nous croyons que la chose devrait se faire de la maniére la plus écono-
mique possible, et ne faire de cette ligne qu’une ligne locdle du type réglementaire,
en ne perdant pas de vue le fait que ce chemin de fer pourra subsister par lui-méme
avant plusieurs années. Tenant compte de la faible supériorité, au point de vue du
nombre de milles traversant les régions a blé dont jouit le chemin de fer de la Baie-
&’'Hudson, sur les lignes déji en existence jusqu’ad Port-Arthur, et qu’d partir de
maints  districts il n’a aucun avantage; de plus tenant compte du peu de
durée et de lincertitude de la navigation dans la baie, et considérant que le grain
consigné 4 Port-Nelson est susceptible d’étre retenu i cet endroit pendant neuf mois,
jusqu’a la réouverture de la navigation; considérant que des taux de transport océani-
ques plus élevés peuvent absorber, sinon plus qu’absorber, toute économie réalisée du
oité des taux de chemin de fer, nous ne croyons que cette route puisse jamais
abtenir une part raisonnable du trafic d’exportation. Encore moins eroyons nous qu’elle
devienne en état de faire du trafic d’importation. A moins que Pon ne découvre de
riches gisements de minéraux dans le territoire que cette ligne ouvrira, elle conti-
nuera fatalement, craignons-nous d’étre pendant un temps indéfini une charge au
peuple canadien. Et Uon devrait tout metire en ceuvre pour amoindrir autant que
possible le poids de cette charge. ;

Raccordements avec pagquebots.

On nous parle de la question des raccordements avee paquebots sur les deux
océans, Nous n’avons pas fait de rapport i ce sujet. Traiter convenablement une ques-
{ion d'une aussi vaste portée était chose impossible avec le temps et les moyens i no-
tre disposition. En outre, & cause du bouleversement général provogué par la guerre
dans le commerce maritime mondial, des conclusions ou des recommandations basées
sur une étude de la situation durant la guerre ou avant Ia guerre ne seraient d’au-
pune utilité pour la ligne de conduite & suivre aprés les hostilités. Cette question de
raccordements avec paquebots implique naturellement celle des ports, question que
1ious nous sommes également abstenus d’aborder. En effet, les installations de ports
sont subordonnées aux raccordements avec paquebots disponibles au méme degré que
¢es raccordements le sont aux installations disponibles dans les ports.

20g—0a
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Tendance 3 la hausse des taux de chemins de fer,

N

Avant de clore notre rapport nous tenons a faire une observation d’un caractére
général. Au cours du dernier exercice financier, le taux moyen, par tonne-mille, au
Canada était de .751 cents; aux Etats-Unis, ce taux était de 752, ce qui est presque la
méme chose. Aux Etats-Unis I'impression se généralise gque ce taux est trop bas pour
assurer aux compagnies de chemins de fer un rendement suffisant sur leur capital actuel
et que, par conséquent, on ne peut engager le placement dans les chemins de fer de capi-
tanx en guantité suffisante pour parer aux nouvelles dépenses nécessairves. I8t la chose a
été reconnue en octobre 1914 par la commission du commerce entre états, lorsqu’elle
approuvait une augmentation uniforme de 5 pour 100 (sauf certaines exceptions) de
tous les tarifs en vigueur dans la partie des Etats-Unis adjacente au Canada orien-
tal. Si un taux moyen de 732 cents ne suffit pas aux Etats-Unis, ol le trafic est beau-
coup plus resserrd, et ol les conditions climatéricues sont moing rigoureuses, & plus
forte raison un taux moyen de .754 cents est-il insuffisant au Canada. I1 est vrai
qwavec les taux actuels le chemin de fex Pacifique-Canadien paie un dividende de 7
pour 100 & méme des revenus provenant de Pexploitation de son chemin de fer. Mais
comme nous Pavons déja fait remarquer, cette compagnie a quelque chose comme
$200,000,000 engagés dans la propriété sur lesquels elle ne paile aveun intérét. Si cette
somme représentait des actions ordinaires, le dividende provenant de lexploitation
dc.chemin de fer ne serait pas de 7 mais de 4 pour 100. Et le Pacitigue-Canadien a la
meilleure part des affaires au Canada.

Nécessité de mesures immédiates.

Il y a lien de gattendre qu'il faudra surmonter des diffieultés, plus ou moins
grandes, avant d’en arriver & un arrangement définitif avee les compagnies du Grand-
Trone et Canadian-Northern. Nous nous rendons eompte que, si on procédait par les
voles ordinaires, il faudrait des mois sinon des années, pour en arriver i un arran-
gement définitif. L’intérét immdédiat du public exige gu’il en soit autrement.

Nous sommes d’avis que le gouvernement devrait immédiatement, sans attendre
que l’on prenne d’autres mesures 3 la suite de ce rapport, donner ordre aux compa-
gnies Canadian-Northern et Grand-Trone-Pacifique de discontinuer toutes dépenses
de travaux en cdurs, & moins que et jusqu’ad ce qu'une permission expresse soit accor-
dée pour leur continuation.

Enumérons certaines autres choses qui ne sauvraient soutirir de retard. Dans Vouest
le Canadian-Northern ne donne pas, et ne peut donner, un service suffisant aux culti-
vateurs de grain de certains districts, dépendant de ses lignes. Dans le district du
Lac-3-T'0ile la situation est absolument déplorable. T’embranchement est en mauvais
état et ne convient pas du tout au trafic qui se présente. Il n’y a pas 'ombre d'un
doute, quant au manqgue de wagons & marchandises et les ennuis, et méinz en certains
cas le malaise, qui en résultent. Dans Uest la position du Grand-Trone est des moins
satisfaisantes. A n’en pas douter le systéme a un besoin immédiat de 200 locomotives
de plus et d’au moins 10,000 wagons & marchandises. Si Pon veut éviter les disettes
de charbon et maintenir le mouvement d’hiver nécessaire, il faut d’urgence faire une voie
double de la ligne de Burlington-Junction & Fort-Erié. D’autres améliorations

#
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imposent.  On devrait aussi mettre a étude sans plus tavder, la question de Pélectrifi-
cation.

Tour peu que les choses continuent comme & présent, nous assisteront en toute
probabilité Phiver prochain A un retour, sous une forme plus grave, de la situation qui
caractérise le trafic cette année. Jancien matériel sera un peu plus vieux, le ballastage
sera encore un peu plus détérioré. Et la situation, dans I'Est du Canada, a été telle-
ment mauvaise cct hiver que Yon eu toutes les difficultés, notamment dans les centres
desservis par le Grand-Trone, & continuer de s'approvisionner de grain et de farine de
Pouest. Tl faut absolument que on prenne incessamment des mesures éncrgiques et
efficaces.

Reconnaissant qu’il peut survenir des retards, occasionnés par les efforts que peu-
vent tenter les compagnies, en vue d’obtenir des conditions plus avantageuses du gou-
vernement, nous sonnes d’avis qafin de protéger les intéréts commerciaux du pays, le
gouvernement devrait immédiatemeut se mettre en frais d’obtenir des ordonnances &
I'effet de nommer des receveurs pour les réscaux du Grand-Trone et du Grand-Trone-
Pacifique. Nous recommandons qu'a la présente session de la Chambre une loi soit
adoptée a Peffet de constituer le bureau des syndies, de sorte que, advenant la nécessité
de mise entre les mains de receveurs, les syndics puissent, sur la demande du Gouverne-
ment, en vertu de ses droits actuels i titre de eréancier, 8tre nommés receveurs. Iis:
seraient alors en état de faire, par Ventremise des tribunaux, les démarches nécessaires:
pour céder les propriétés & la Dominion Railway Company et ainsi constituer le mou-
veau systéme que nous avons recommandé. Daus les cas olt les compagnies se déclave-
raient prétes et désircuses d'en venir A un arrangement plus expéditif il ne serait pas,
naturellement, nécessaire de s’adresser aux tribunaux.

Notre opinion est que la nomination de receveurs n’est pas de nature i rétléter
avantageusement sur le crédit du pays. Cela n’est certainement pas dans intérét des
compagnics, car les témoignages du présent rapport établissent que les biens de la com-
pagnie du Grand-Trone, si elle passait entre les mains de receveur, ne laisseraient que
peu de chose ou rien aux actionuaires. Les procédures en justice auraient probable-
ment pour conséquence de désintéresser complétement les actionnaires et de mettre le
gouverunement dans Palternative de se prévaloir, dans 1a plus large mesure, des avan-
tages de sa situation légale, & titre de porteur de valeurs en souffrance. Cependant,
tout en espérant qu’il ne sera pas nécessaire de nommer des receveurs, nous sommes
d’avis que le gouvernement doit envisager I'éventualité de se voir obligé d’adopter la
ligne de conduite que nous avons indiquée.

Dans le cas de la compagnic de chemin de fer Canadian-Northern il n’est point
besoin de procédures devant les tribunaux, Tn vertu des dispositions de Varticle 24 de
la Canadian-Northern Railway Guarantee Act, 1914 (4-5 George V, chap. 20) le Gou-
verneur général en conscil peut, avec Uautorisation du Parlement, déclarer par ordon-
nance, lorsque la compagnie néglige de payer 1'intérét sur les $45,000,000 de valeurs
garanties (dont Pintérét est aujourd’hui fourni par le gouvernement), que le droit de
réméré de la compagnie est absolument annulé et périmé; et que sur ce, toute la pro-
priété devient la possession de Sa Majesté au nom du Dominion da Canada.

Drans le cas oi il Taudrait nommer des receveurs, avantage de nommer les syndies
A ces fonctions est manifeste. Les syndies, appuyée par le gouvernement et forts de

20g—10:4
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Papprobation de la cour, seraient en mesure d’exploiter les lignes en un réseau collec-
tif, d’acheter le matériel roulant dont le besoin se fait grandement sentir et d’apporter
fes améliorations essentielles d’'une maniére qu'aucun receveur judiciaire ne saurait le
faire. Ta mise entre les mains de receveurs, dans le sens ordinaire, ne ferait qu’accen-
tuer Pencombrement du trafic et causer du préjudice, non seulement aux actionnaires,

mais au pays tout entier.

PARTIE VII.
RESUME DES CONCLUSIONS ET DES RECOMMANDATIONS.

Nous résumons nos conclusions et nos recommandations comnme suit:

1. La longueur en milles des chemins de fer du Canada est trds grande proportion-
nément 4 la population du pays. Elle s’est accrue hors de proportion avee Vaccroisse-
ment de la population.

2. Lexistence des voies d’eau naturelles au Clanada vend les chemins de fer d'une
nécessité moins impérieuse qu’en d’autres pays.

3. Le rendement net est faible au peint de prouver que 'on a construit plus de che-
mins que ne peuvent justifier des raisons d’ordre commercial dans les eirconstances ae-
tuelles.

A.es deniers publics engagés dans les chemins atteignent une somme trés considé-
rable. La somme totale du capital public engagé dans la construction des lignes de I'Etat,
les subventions en espéces, les concessions de terrains et les garanties aux compagnies
particulieres, s'éléve & $968,451,000, sans compter la valeur des terres non encore ven-
dues.

5. L’aide de I'Etat accordé aux principales compagnies, y compris les subventions,
les concessions de terres et les garanties, 8’éléve & $6%0,000,000. Dans le cas du Grand-
Trone-Pacifigue cette assistance atteint presque les deux tiers de la totalité des deniers
engagés; pour le Canadian-Northern elle dépasse les trois quarts.

8. 11 y a eu trois phases de développement chez les compagnies: (1) entreprise sans
aide, {2) aide au moyen des subventions et de concessions de terres, (3) aide par ga-
ranties. Une politique de garantie offre des dangers et est d'une prudence contestable.

7. Le développement du Canada justifiait I'existence de deux lignes transcontinen-
£ales. Il n’en justifiait pas trois. Le Grand-Trouc et le Canadian-Northern auratent di
étre fusionnés.

8. Le réseau du Grand-Trone-Pacifique a cofité prds de $200,000,000. Lintérdt §'é-
bilité relativement au Transcontinental-National. Pour ce qui est du Grand-Tronc-Pa-
tuellement le passif de la compagnie du Grand-Trone au chapitre de I'intérét, dépasse
5,000,000 par année et, en 1923, cette somme dépassera $7,000,000.

9. Nous ne pouvons recommander que la compagnie du Grand-Trone soit pure-
ment et simplement libérée de ses engagements. Pour la ligne du Transcontinental-Na-
tional, ¢’est surtout le gouvernement quien ala responsabilité, mais pour ce qui est du
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Grand-Tronc-Pacifique proprement dit, c¢’est le Grand-Trone qui avant tout est respon-
sable. Le Gouvernement a, de son propre gré, 1théré le Grand-Tronc de toute responsa~
bilité relativement au Transcontinental-National. Pour ce qui est du Grand-Trone-Pa-
cifique propremens dit le gouvernement a le droit absolu, moralement comme légale-
ment, d’exiger de la compagnie du Grand-Tronc qu’elle observe sa convention

10. La compagnie du Grand-Tronc proprement dite a fait des dépenses déraisonna-
bles sur le compte du capital. Elle n’a pas suffisamment entretenu ses lignes. Au dela
de $21,000,000, qui auraient di &tre consacrés a I'entretien au cours des dernidres an-
nées, n’ont pas été dépensés. Une nouvelle dépense capitale d’au dela de $30,000,000
s'impose immédiatement. Le pays souffre de 'impossibilité ol se trouve la compagnie
de fournir un service adéquat. Le chemin de fer du Grand-Tronc devrait étre administré
au Canada et non pas de Londres.

11. Nous recommandons que le peuple canadien prenne, aux conditions ci-aprés
énoncées, la régie des deux lignes, le Grand-Tronc-Pacifique et le Grand-Trone.

19. Les ressources pécuniaires du Canadian-Northern ont été principalement pré-
levées par 'émission de valeurs garanties. Jusqu’en 1914 il a payé Pintérét & méme ses
propres ressources. Depuls cette date le gouvernement s’est chargé de trés lourdes obli-
gations au nom de la compagnie. Il n’y a gudre lieu d’entrevoir que dans un avenir rap-
proché la compagnie pourra dégager le gouvernement de ces obligations.

13. L’estimation faite par la compagnie des capitaux qu’il lui faudra dans I'avenir
est trop faible; et ses prévisons, quant & 'accroissement probable de ses recettes ont ét8,
et sont encore, par trop présomptueuses,

14. Nous estimons que, comme une entreprise distincte, il lui faudrait, pour le
meoins, $70,000,0060 de nouveaux capitaux d’ici cing ans.

15. Nous ne recommandons pas que d’autre secours de I'Etat soit accordé au
Canadian-Northern tel qu’actuellement constitué.

16. Les actions ordinaires du Canadian-Northern ne feprésen‘:ent pas un place-
ment en deniers, et n’ont aucune valeur aujourd’hui, soit basée sur le cofit de renou-
vellement de la propriété ou basée sur sa puissance de recettes. :

17. Nous recommandons que le peuple prenne la régie de la compagnie Cana-
dian-Northern aux conditions ci-aprés énoncées.

18. Aprés avoir admis que le peuple du Canada prend la régie du Grand-Trone-
Pacifigue, du Grand-Tronc et du Canadian-Northern nous étudions les méthodes pos-

¢ibles d’administration et d’exploitation.

19. Nous ne considérons pas que l'exploitation par un ministre, directement
responsable au parlement, serait dans l'intéré€t public. Cela ne donnerait pas un

meilleur service ni des taux moins élevés.

20. Dans le cas oi le gouvernement exploiterait ces trois chemins de fer, il serait
en toute justice pour les actionnaires du Pacifique-Canadien d’absorber également leur
chemin de fer. ILe Pacifique-Canadien fournit un excellent service et on ne devrait lui

nuire en aucune fagon,
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21. Les objections particulidres & la possession et I'exploitation directe par Etat
sont:
. (1) Que les chemins dé fer du Canada exploitent plus de sept mille milles
de voie soumises & la juridiction étrangére des Etats-Unis.
(2) Que le Gouvernement canadien a besoin de ses ressources pour les fins

de la guerre.

99. En conséquence nous rejetons I'idée de possession et d'exploitation directes
par U'Etat.
23. Nous ne recommandons pas de laisser le Graud-Tronc-Pacifique, le Grand-
Trone et le Canadian-Northern passer entre les mains d’un receveur.
24, Nous recommandons que la direction de ces trois compagnies soit transmise
4 un autre corps.
25, Nous avons discuté et rejeté les suggestions suivantes:
Transfert des trois chemins de fer au Pacifique-Canadien.
Transfert du Canadian-Northern ou dune partie de ce chemin de fer au
Pacifique-Canadien.

26. T1 n’est pas possible de former une nouvelle compagnie commerciale pour diri-
ger les trois chemins de fer. On ne peut appliquer dans ce cas ni le précédent éta-
bli au Mexique, en vertu duquel le gouvernement devient titulaire de la majorité des
actions, ni le précédent du New-York-Subway, en vertu duquel autorité publique par-
tage dans les profits avec U'actionnaire privé.

9%7. Ayant conclu que la poscession directe et Iesploitation par le gouvernement
doivent étre évitées et que la possession et Vexploitation par une compagnie commer-
ciale n’est pas possible, nous recommandons gu'une nouvelle autorité publique, une
commission soit constituée en corporation par une loi du Parlement sous le nom
de “ Compagnie fédérale des chemins de fer”; et que le “ Canadian-Northern™, le
Grand-Tronc et le Grand-Tronc-Pacifique soient transférés 4 ce corps.

28. Nous recommandons que le gouvernement prenne vis-i-vis la “Compagnie
fédérale des chemins de fer” la responsabilité des intéréts sur les garanties des compa-
gnies transférées,

29. Nous recommandons que UIntercolonial et le Transcontinental-National
solent aussi transférés a la Compagnie fédérale des chemins de fer pour les raisons
que nous donnous cl-apres:

30. Nous recommandons que la totalité des chemins de fer du Dominion soient
exploités par les commissaires comme un seul réseau, sur une base commerciale,
sous une direction non troublée par la politique, au compte et pour le bénéfice du
peuple du Canada.

31. Nous recommandons qu’il ¥ ait cing commissaires, trois hommes de chemins
“de fer, un membre choisi pour son expérience dans les affaires ot la finance, et un avtre
possédant d’une maniére spéciale la confiance des employés de cheming de fer: que les
Ppremiers commissaires soient nommés dans U'acte conséeutif de la Commission; et que
leur situation soit essentiellement la méme que celle des juges de la cour Supréme.

32. Nous recommandons que les premiers commissaires se retireut aprés 3, 4,

5, 6, 7 ans respectivement, suivant un plan prescrit; qu’ils soient susceptibles d’8tre
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sommés de nouveau, et que toutes les nominations subséquentes aux nominations sta-
tutaires originales soient faites par le Gouverneur général en Conseil, sur la désigna-

tion des commissaires eux-mémes.

33. Nous insistons sur importance pour la Commission d’8tre en dehors de la
politique permanente et se perpétuant par elle-méme; et sous ce rapport nous signa-
funs Pexpérience des chemins de fer de ’Etat australien.

34. Nous donnons les raisons pour lesquelles nous concluons que les cheming de fer
ne doivent pas étre soumis A un contrdle parlementaire direct. Nous signalons la ten-
dance générale quii se manifeste dans les démocraties modernes de soustraire certaines
vhoses & ce contrdle. Et nous démontrons que sous la régie parlementaire, I’'intérét
général tend A se subordonner aux intéréts particuliers, locaux et individuels.

35. Nous recommandons que la juridiction de la commission des chemins de fer
soit étendue de manidre A comprendre le réseau de la Dominion Railway Company.

36. Nous donnons les raisons pour lesquelles nous recommandons qu'un des com-
missaires soit nommé parce qu’il posséde la confiance des employés-de chemin de fer.

37. Nous recommandons le transfert aux commissaires des actions ordinaires du
Canadian-Northern, du Grand-Tronc et du Grand-Tronc-Pacifique, sujet & certaines
rsonditions et réserves faites ci-aprés.

38. Nous traitons de la question de la compensation des actionnaires du Canadian-
Northern. - Nous trouvons dénuée de fondement Laccusation que MM. Mackenzie et
Mann aient fait une appropriation fautive des deniers publics. Nous trouvons que les
actionnaires du Canadian-Northern possédent un réseau dont les lignes sont bien situées
et construites économiquement et qu’ils ont prélevé 'argent nécessaire avee beaucoup
d’habileté financiére et & des taux d'intérét modérés, mais qu’ils se sont trompés en dou-
blant imprudemment leurs lignes et en construisant dans des territoires non rémunéra-

{eurs.

39. Nous recommandons qu’on étudie la question de savoir si P'on permettra aux
sctionnaires du Canadian-Northern de retenir une proportion modérée des $60,000,000
d’actions qu’ils détiennent actuellement; que la proportion précise, s’il y en a une, et le
rapport de cette proportion avec leur part de tous les futurs profits de la Dominion
Railway Company soient fixés par arbitrage.

40. Nous recommandons que tout le capital-actions du Grand-Trone, garanti
privilégié ou ordinaire, soit’ transporté aux commissaires en échange d’une rente basée
sur une proportion modérée, mais substantielle, de $3,600,000, somme moyenne payée
somme dividende dans les dix derniéres années; et que cette rente soit augmentée de
40 ou 50 pour 100 aprds les sept premidres années.

- 41. Nous recommandons que le chiffre préeis soit fixé par une entente et qu’on
laisse les directeurs de la compagnie du Grand-Trone: (1) répartir la rente parmi les
eing catégories d’actionnaires du Grand-Trone, et (2) obtenir de leurs actionnaires les

consentements légalement requis pour compléter le transfert.

49. Nous dounons les raisons pour lesquelles nous considérons que cette recomman-
dation est généreuse envers les actionnaires du Grand-Tronc et pour lesquelles les
fetionnaires, dans leur propre intérét, feront bien de 'accepter.

r—4
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43. Nous recommandons le transfert aux commissaires du Transcontinental-
National, afin quc ce chemin de fer puisse prendre la place qu’il devait prendre lors-
gqu’on l'a construit, comme partie de la grande voie interocéanique, et parce que sa
situation financiére serait désespérée s'll se terminait & Winnipeg comme un troncon
mort.

44. Nous recommandons le transfert de l'Intercolonial: (1) dans lintérét des
Proviunces maritimes auxquelles I'Intercolonial, & heure actuelle, ne peut donner qu'un
service local, sans t8te de lignes satisfaisantes au deld de Montréal; (2) dans Uintérét
du contribuable qui a le droit de demander qu’on dépense son argent d'une manidre
économique et efficace; (3) dans lintérét du personnel du chemin de fer qui aura de
plus grandes chances d’avancement sur un grand réseau.

45. Nous recommandons qu'a Vavenir I'Intercolonial soit obligé de payer les
impéts locaux sur la méme base que les autres chemins de fer; et que les habitants qui
demeurent le long de la ligne soient protégés par la loi contre Vaugmentation des taux
locaux du chemin de fer.

46. Nous faisons des recommandations au sujet (1) de la propriété des entre-
prises transtérées qui n’est pas de la propriété de chemin de fer, (2) de la rentrée des
actions de la minorité et des titres impayés sur les terrains, (3) d’une entente avec les
porteurs de débentures du Canadian-Northern sur le revenu convertible de 5 pour 100.

47. Nous traitons de la situation légale des commissaires; et nous faisons remar-
quer que le Canadian-Northern, le Grand-Tronc et le Grand-Trone-Pacifique vont con-
tinuer 3 exister; et qu'en conséquenEe les droits des porteurs de garantics resteront
intacts.

48. Nous recommandons que les commissaires prennent possession de chaque
chemin de fer, dés que le transfert pourra s’effectuer, dans le but de les exploiter tous
en définitive comme un seul réseau.

49. Nous traitons des finances de la Dominion Railway Company et nous faisons
remarquer que I'Intercolonial, n’ayant pas de dettes garanties par des obligations, a un
revenu net considérable et offre des séeurités sur lesquelles on peut prélever de nou-
veaux capitaux., Nous recommandons la création d’un mortgage général et de rem-
boursement, d’un montant indéfini, & émettre tel que requis.

50. Nous recommandons que la I.oi du Parlement pourvoie & ce que la compa-
gnie soit exploitée sur une base d’affaires, et que les commissaires ne fassent pas de
réductions générales dans les taux tant que la propriété ne rapportera pas un revenu
raisonnable.

51. Nous recommandons qu'on donmne aux commissaires les pouvoirs les plus
étendus dans la direction de leur propriété.

52. Nous nous sommes efforcés d'évaluer la somme annuelle que le gouvernement
est exposé A verser pour rencontrer 'intérét non gagné pendant les quelques premiéres
années du nouveau plan, et nous la placons A environ $12,500,000 par année. Nous pen-
sons que cette somme devrait diminuer constamment mais pas lentement; et quavec
une direction convenablement économique et soustraite aux influences politiques, 'ob-
tention d’un résultat financier satisfaisant n’est qu'une question de temps.

53. Nous donnons des exemples des grandes économies qui résulteraient de lex-

ploitation commune.
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54. Nous recommandons que les fonctions de la Commission ‘des chemins de fer
solent étendues; qu'elle ait juridiction sur tous les chemins de fer du Dominion: et
gu’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 juridictions fédérales et provinciales. Nous
recommandons que, pour empécher ce conflit & l'avenir, le Gouverneur en conseil,
dans certains cas, désavoue les lois provinciales et que nulle compagnie de chemin de
fer me soit exploitée en vertu de deux chartes I'une fédérale, 'autre provineiale.

56. Nous recommandons que les comptes des chemins de fer du Dominion soient
constamment soumis i une vérification publique et que des rapports complets et éten-
dus solent faits annuellement au Parlement.

57. Nous recommandons I’établissement de conseils de chemins de fer pour mettre
en contact la direction des chemins de fer et les représentants des.intéréts publics.

58. Nous faisons remarquer que les chemins de fer existants ont plus de ligne qu'il
wen faut pour les besoins du public et nous indiguons combien il faut de trafic pour
rendre un chemin de fer profitable.

59. Nous démontrons que le colit du, transport du grain a la station est parfois
plus élevé que celui du transport depuis la station jusqu’a Liverpool, et nous recom-
mandons que la question de Pamélioration des grands chemins et du transport auto-
mobile soit prise en considération.

60. Nous recommandons que les dépenses futures du chemin de fer de la Baie-
d’Hudson soient réduites & la somme la plus basse possible.

61. Nous faisons remarquer que les taux des chemins de fer sont plutdt suscepti-
bles de monter que de baisser dans un avenir prochain.

62. Et en définitive, nous appuyons sur la nécessité d'une action immédiate,
de peur que le Canada souffre d’une congestion du trafic des chemins de fer, pire
encore que celle de ’hiver dernier.

Respectueusement soumis,

! H. L. DRAYTON,

W. M. ACWORTH.
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RAPPORT DE M. A. H. SMITH.

Cette Commission a été priée de faire rapport sur le probléme général du transport
au Canada. Plusieurs subdivisions de la matidre s'imposaient, tout naturellement, et
nous les avons considérées comme des parties du probléme auquel la Commission a été
priée de donner son attention. Nous avons étudié & peu prés tous les aspects de la ques-
tion, mais le probléme général est essentiellement une guestion de savoir quoi faire
avec les chemins de fer du Canada. La Commission s’est appliquée & trouver une solu-
tion progressive de cet important probldme.

Le probléme général du transport au Canada:

Pour bien ecomprendre le probléme, il faut connaitre un peu Uhistoire du développ-
ment des chemins de fer au Canada, surtout tel qu'affecté par la politique des gouver-
nants concrétisée dans les lois gouvernementales.

Le Canada a compris de bonne heure que sa croissance dépendait de la construe-
tion des chemins de fer. Son splendide réseau de voies d'eau ne pouvait desservir qu'une
partie des grandes étendues productives du pays. i

Méme avant que les provinces de 1'est ne se soient unies pour former le Dominion
du Canada, le Grand-Trone était devenu une ligne de chemin de fer importante qui des-
servait la population du Canada et des Etats-Unis. L'Intercolonial, comme on le sait
hien, a été construit & méme les fonds publics, surtout dans le but de rapprocher da-
vantage au point de vue commercial et politique, deux parties du Dominion plus ou
moins séparées. Longtemps avant que sa construction ne soit justifiée au point de vue
commercial, une ligne transcontinentale située tout entiére sur le territoire canadien
était projetée par le gouvernement et se construisalt, avece Uaide puissant des subven-
tions publiques, par une compagnie privée telle que le Pacifique-Canadien.

A cause des grandes distances qui séparent certaines parties des territoires produc-
tifs du Canada des marchés, le développement des ressources du pays dépendait de la
construction des chemins de fer, et en méme temps il fallait quun transport & bon mar-
ché permit A notre population de faire concurrence aux autres producteurs. Le peuple
du Canada a donc donné V'aide qu’il fallait pour se procurer les ligues de chemins de
fer qui permettraient dutiliser les ressources du pays et qui le mettraient en contact
avec le monde extérieur.

Le transport & bon marché dépend des placements prudents et des administrations
efficaces. Habituellement, ces deux éléments sont surtout censés sc¢ trouver 13 ofl l'ini-
tiative privée est mise en activité par un stimulant suffisant. Jusqu'ici, le Canada a en
grande partie suivi la politiqune de laisser 4 Vinitiative privée Uadministration de sa
machine de transport. L'Intercolonial, qui a été placé sous le contrdle du gouvernement
dss le début, est une exception. Mais cette ligne, m’informe-t-on, ne pale généralement
rien au gouvernement comme profit sur 'argent placé dans cette entreprise. Au con-
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traire; elle a fréquemment demandé 'aide du Gouvernement pour faire face & ses frais
d’exploitation. I’argent placé dans cette ligne est considérable. Certaines autorités pré-
tendent quelle a englouti $348,000,000, y compris la perte des intéréts. Evidemment ses
taux sont trop bas ou ses dépenses trop élevées, mais 'usage de cette ligne, aux taux mis
en vigueur, est considéré dans certains quartiers comme un droit de la population des
provinces maritimes. Si le peuple du Canada a déja conclu une entente ou adopté une
politique qui puisse &tre interprétée cdomme créant ce droit, cette prétention peut étre
correcte; en tout eas, le Gouvernement peut accorder un tel privilége. Je ne mentionne
ce fait que pour faire remarquer, en vue de ce que je dirai plus tard, qu'on peut cons-
truire un chemin de fer, socit comme entreprise commerciale ou pour des fins commer-
ciales ordinaires, soit comme entreprise publique et pour d’autres fins, suivant les vues
du Gouvernement. Il 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 vole, y compris Uentretien cn état convenable et Pintérét sur la mise de ca-
pital, il faut recourir a I'impdt pour aider au transport sur cette ligne. Le fardeau est
transporté de celui qui se sert du chemin de fer au public en général, mais les procédés
par lesquels cela s’accomplit sont si complexes qu’ils obscurcissent les faits et que le
véritable cofit est impossible & déterminer,

Le Pacifique-Canadien fournit un exemple plus récent de la politique de développe-
ment intérieur du Gouvernement. Ce cliemin a pris naissance dans un projet de trauns-
continental que le Gouvernement se proposait de réaliser directement. De bonne heure,
et avec sagesse, & mon scns, on a changé d'idée; on a décidé de faire terminer le chemin
par une compagnie privée. Mais Ientreprise était vaste, la population éparpillée et les
perspectives de profit éloignées, de sorte que Ie gouvernement non seulement a passé i
la compagnie le chemin inachevé sur lequel il avait dépensé de fortes sommes mais il
a aussi accordé a la compagnie une aide généreuse sous forme de subsides en terres et en
argent, de garanties et de préts. Il est vral que la construction du chemin de fer et
Touverture du territoire a la colonisation ont donné beaucoup de valeur aux terres con-
cédées. Mais le point le plus important, ici, c’est que le Pacifique-Canadien doit le suc-
cés constant qu'il a eu dans la suite, non seulement & 'habileté et & Vinitiative de ses
constructeurs et de ses administrateurs, mais a 'aide généreuse qu'il a recue directement
et qui lui a permis de commencer ses affaires sans que ses recettes soient trop grevées 3
cause du capital emprunté. Lancée dans des conditions aussi favorables, la compagnie
a pu consacrer ses énergies et ses revenus supplémentaires au développement du chemin
de fer et du pays.

La colonisation des provinces des prairies, ol la terre sert surtout i la production
du grain et a Vélevage, a soulevé un nouveau probléme de transport. A cause de la
grande distance qui séparait le producteur des marchés de consommation, les taux de
fret absorbalent une grande partie des recettes. Les grands lacs offraient la route la
moins dispendieuse vers Iest et vers les eaux océaniques. Mais ces laes ne sont ouverts
4 la navigation qu'une partie de 'année et la navigation ferme avant que la récolte de
fa saison puisse &tre transportée & partir des ports des lacs. Comme le pays se remplis-
gait et qu'il sen suivait une augmentation de production, il fallut de nouveaux
moyens de transport. Si la spéeulation sur les terres a pu avoir beaucoup d'influence, le
cultivateur n'en ressentait pas moins l'effet de Vinsuffisance des facilités et tout projet
promettant d’améliorer la situation semble avoir trouvé de Pappui parmi les citoyens
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qui pouvaient, par leurs législatures, accorder une aide publique au développement de
ces entreprises. Yl y eut donc une grande demande en faveur des chemins de fer, et les
constructeurs de cheming de fer devinrent assez populaires pour avoir peu ou point de
difficulté a obtenir I'aide de 'Etat pour les nouvelles lignes gqu’ils projetaient.

Le Pacifique-Canadien a 6té un exemple de succds qui mérite d’étre suivi par les
nouveaux chemins de fer. Malheureusement, on semble avoir porté peu d’attention sur
les faits, grice auxquels ce chemin est devenu ee qu’il est. Des hommes d’expérience ont
apparemment cru quon pourrait avoir un second Pacifique-Canadien si Uon pouvait
seulement poser une ligne transcontinentale, construire de grands hdtels, des terminus
i voyageurs et exploiter des vapeurs océaniques. Cles choses étaient plutdt des signes
extérieurs que des causes de la prospérité du Pacifique-Canadien. Il se peut méme qu’elles
aient peu contribué & consolider la situation financitre de la compagnie, si Uon tient
compte de tous les frais de placement aussi bien que d’exploitation, nécessités dans Pac-
complissement de telles entreprises.

En mai 1903, une Commission Royale de transport, dont sir William Van Horne
était le président a ét6 nommée “pour considérer les questions relatives au transport
des produits canadiens aux marchés de I'univers par les ports canadiens, afin de mettre
le producteur canadien en mesure de faire une concurrence heureuse, par les ports ca-
nadiens, aux producturs et aux exportateurs des autres pays”. Le rapport de cette com-
mission est intéressant. 11 indique clairement Peffet qu’a eu sur Pesprit de la popula-
tion la perspective des grands progrds et Pessor commercial des terrains. Toutes les
sortes de projets de transport étaient recommandées. Par exemple, le Grand-Tronce-Paci-
fique devait étre prolongé jusqu’a Moncton; L'Intercolonial devait &tre prolongé jusqu’s
la Baie Georgienne, cte.On devait construire de nouveaux canaus, élargir et creuser
les vieux. Cette commission recommandait aussi Poctrol d’un boni pour les vaisseaux
construits au Canada, favorisait les canaux exempts de péages, Pouverture de nouvelles
voies d’eau aux frais du public et P'acquisition des terrains des tétes de lignes de navi-
gation a méme les fonds publies. En dautres termes, on voulait que le transport soit
stimulé par les subsides du trésor public.

Il semblerait maintenant. qu’il ne pouvait pas y avoir assez de trafic en perspective
pour justifier les grands développements qu’on recommandait ici. Cependant, plusieurs
des choses proposées dans ce rapport ont été faites et d'autres projets ambiticux non
mentionnés dans le rapport ont été réalisés. Ce qu’il faut se rappeler, c’est que, si l'on
n’a pas fait de déclaration spéeiale & ce sujet, du moins & ma connaissance, le politique
du Canada, pendant des années, semble tout de méme avoir été de promouvoir le bien
public en construisant et en aldant § construire des lignes de transport ,d'un bout &
Pautre du Dominion.

Il est malheurcux que le Canada n’ait pas en dans cette période une politique de
réglementation, qui efit prévenu le double emploi inutile des lignes et des installations.
Des lignes concurrentes construites 13 oli une réglementation efficace efit permis d’épar-
gner une grande partie de la mise de fonds, tout cn répondant parfaitement i tous les
Iresoins de transport justes et raisonnables. Au lieu de coordonner les chemins de fev
et de les maintenir sous la surveillance du Gouvernement, on leur a petmis de doubler
leur installation dans des zones non encore suffisamment productives pour en faire vi-
vre un seul; d’autre part, le Gouvernement accordait son aide aux deux projets, quand

“il ne leur avait pas en réalité donmé naissance. Naturellement, il n’a pas obtenu et
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il ne pouvait pas obtenir les avantages qui auraient ¢ résulter d’un bon programme
de eoopération de I'Htat. La politique des subventions officielles rend la nécessité
d’une rézlementation de la construction des chemins de fer encorc plus impérative,
méme quand le capital privé est seul en jeu, car dans ce dernier cas le projet doit
an molns comporter une promesse de suceés commercial pour induire le capital i
venir lui préter son appul. L’absence de cette réglementation doit étre tenue respon-
sable, pour une part qui n’est pas minee, du probléme des chémins de fer qui se pose
aujourd’hui.

Nous pouvons bien nous cnquérir ici de Peffer de cette politigue =ur leg trois prin-
cipaux réseanx. La Compagnie du Grand-Trone nayant aucun doute que le Pacifique-
Canadien, subventionné par le gouvernement, avait envahi le domaine de son trafie,
désirait A son tour entrer dans la terre promise du tervitoire occidental. FEn consé-
guence, elle proposa de construire une ligne de North-Bay 2 la ¢bte du Pacifique. Eile
avait besoin de I'aide publique et cette aide lui fut accordée, de facon i assurer la cons-
tructiou du chemin. Si Pon a pensé séricusement & la coordination des chemins de fer
existants ou projetés, et i leur utilisation pour le bien publie, cette pensée 1'a pas &té
exprimée en public d’une maniére convaingquaute. La compaguie du Grand-Trone
avait évidemment confiance dans le suceds de ses plans, puisqu’elle a engagé son propre
crédit pour aider au prolongement, ¢t qu’elle a conclu des contrats qu'clle se trouve
maintenant tout a fait incapable d’exéenter.

Les intéréts dn Canadian-Northern, coutrdlés par Mackenzie, Mann & Co., qui
exploitaient depuis peu des lignes locales au Manitoba, saisirent Poceasion qui leur était
oiferte d'étendre leur réseau et prolongérent rapidement leurs voies ferrées dans toute
la région de la prairie. Les archives montrent que le Canadian-Northern occupait de
nombreux milles de prairies avant le lancement du Grand-Trone-Pacifique; de sorte
que quand les projets de prolongement du Grand-Tronc furent iucorpords dans la poli-
tique nationale, comme ils le furent, le Canadian-IN orthern sajouta au nombre de ceux
qui voulaient posséder un réseau transcoutinental, ct un réseau aussi complet et aussi
indépendant que le Pacifique-Canadien. T¥Pon il sult que nous trouvons deux nouvel-
les compagnies, édifiées toutes deux en grande partie sur le erédit publie, luttant pour
la premiére place dans un dowmaine qui, au point de vue des transports transcontinen-
taux, ou méme sous le vapport du lieu a établir entre Uest et ouest du Canada, était déja
occupé., Sans compter qu'on avait déji la voie navigable des grands lacs, il y avait 3
peine assez de commerce pour assurer le maintien d’une ligne supplémentaire, ct encore
fallait-1] user d’économic dans Pexploitation et de prudence dans le placement des fonds.

Le Pacifique-Canadien, qui jouissait d’'un magnifique erédit, ainsi que de pou-
voirs et de ressources adéquates, extrémement sensible & la possibilité de perdre du
commerce A la suite du défi que des concurrents jetalent partout, & sa suprématie,
entra alors en lutte en entreprenant de construire de nouvelles lignes pour essayer de
protéger ses sources de revenus.

TLe stimulant ressenti dans tout le pays par Paffux des colons et par Uimporta-
tion de nouveaux capitaux non seulement crén une fidvre de spéculation, mais il affecta
tout naturellement les prix de la main-d’cuvre et des matériaux, qui commencérent a
monter; ces majorations contribuérent a leur tour, dans une grande mezure, i la hausse
des prix, qui se réfléte maintenant dans les comptes de construction des nouveaux che-
min: de fer.
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Ceci nous raméne justement 3 la constatation du fait que, bien que ]-c} politique de
subventions publigues aux chemins de fer ait été fondée en premier lieu sur le besoin
urgent de moyens de transport pour ouvrir un pays nouveau, pour développer ses res-
sources et pour unifier le Canada, au point de vue commer«cial et politigue, elle a &té
portée bien au-dela des limites autorisées par les premiéres exigences. Il me parait
que la responsabilité du Gouvernement est ici égale A celle des compagnies privées.
Sans une législation commode et Pextension du crédit du Gouvernement, qui était leur
prineipal appui, les compagnics n’anraient pas pu s’entendre et exagérer la construction.

Cette politique, aussi longtemps qu’elle a tendu au développement du Canada, m’a
paru saine et pleinement justifiée dans son principe, mais elle demandait d’étre complé-
tée par une forme quelconque de surveillance, qui eut assuré au peuple les avantages
de cette politique sans les pertes qui ont suivi Peffort tenté pour aider sans discerne-
ment, au développement du pays.

11 faut envisager la situation telle qu’elle est. T1 n’est pas possible de défaire ce
qui a été fait; on ne peut pas rattrapper U'argent perdu. La tiche évidente et qui s’im-
pose immédiatement consiste en Padoption d'un programme réparateur ct judicieus,
d’abord pour corriger, méme au prix de 'abandon d’unc propriété inutile, si cest né-
cessaireun état de choses qui est une source de pertes et de gaspillagey continuels;
ensuite, pour contréler les constructions nouvelles. Souveut le moyen le plus écono-
mique de disposer d’un outillage ou d’une machinerie est de les mettre au rancart.

Status et utilité des trois réseaux de chemins de fer transcontinentaux.

Le réseau du Pacifique-Canadien;
Le réseau du Grand-Trone (comprenant le Grand-Trone, le Grand-Trone-Pacifi-

que et leurs nombreux embranchements);

Le réseau du Canadian-Northern.

Le réseau du Pacifique-Canadien est essentiellement complet et indépendant,
quant 3 ses frais d’exploitaton. Je suis d’accord avec mes collégues au sujet de sa
forte situation financiére. Sa puissance commerciale s’étend au monde entier. Les
subventions et les priviléges que le Gouvernement lui a accordés, joints 4 la prudeuce
et & DPesprit de progrés de sa direction, qui a étendu le champ de son activité sur le
(lanada presque eritier, et, au moyen de ses lignes de navigation, dans une grande
partie du monde, ont assuré son succés.

Le Pacifique-Canadien est bien construit, bien entretenu et posséde un équipe-
raent de tétes de lignes adéquat. Il est efficacement exploité. Il est & son désavantage
dans le passage des montagnes, et ailleurs il a des rampes qui, comparées i celles de
chemins de fer plus récemment construits, ne sont pas favorables au bon chargement des
trains et & 'exploitation profitable. On suppose que le Pacifique-Canadien fera des
améliorations & mesure que le besoin s'en fera sentir, car il est bien capable de les
{aire.

Sous un régime raisonnable, cette compagnie, j’en suis siir, continuera 4 donner un
bon service, et je crois que ce sera servir les meilleurs intéréts du Canada gue de main-
tenir le status actuel du Pacifique-Canadien. L/introduction de la concurrence du Gou-
vernenent en matidre de chemin de fer, concurrence qui pourrait n’avoir ancun égard
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pour le capital engagé ou pour les frais d’exploitation, serait injuste et, en fin de
compte, réagirait d'une facon désastreuse sur le peuple canadien. e pouvoir régula-
teur offre au peuple du Canada une protection adéquate en matiére de taux et de ser-
vices, et ce pouvoir devrait également protéger la compagnie.

L= RESEAU DU GRAND-TROXC,

La fortune de la compagnie de chemin de fer Grand-Tronc est liée au Grand-
Trone-Pacifique. Cette compagnie est garante pour de fortes sommes d’argent placées
dans le chemin de fer, et elle a avancé des millions provenant de ses propres ressources
dans un effort pour développer la ligne de Pouest et ses propriétés subsidiaires. La
Grand-Trunk-Pacific Development Company a absorbé plusieurs millions du capital du
Grand-Tronc sans perspective définie de retour, et des avances considérables de cons-
truction ont &té faites & la Grand-Trunk-Pacific Brancl Lines Company. Non seule-
ment le Grand-Tronc est engagé pour de nombreux millions, mais le gouvernement a
directement placé dans cette propriété de grosses sommes d’argent, dont le total dépasse
§127,000,000.

Le Grand-Trone-Pacifique a été tracé sur une échelle qui conviendrait & n’importe
quelle ligne & voie simple. Le commerce n’est pas suffisant pour justifier une pareille
dépense, et la perspective de trafic, qui autoriserait le coit du chemin, parait trés loin-
taine, Sur de longs parcours, des sections de cette ligne sont paralléles & une ou plu-
sieurs autres lignes.

La partie du Grand-Trone-Pacifique qui se trouve entre les montagues Rocheuses
et la cbte du Pacifique traverse un pays qui parait abonder en ressources naturelles.
Avec le temps, ces ressources peuvent se développer avec avantage pour ce chemin.

Le port de Prinece-Rupert convient & un grand commerce océanique, qui n’existe pas.
Le développement du commerce de I’Alaska parait actuellement la possibilité la plus
immédiate pour ce port et ce chemin de fer.

La voie & Pouest de Winnipeg présente certains désavantages i cause du coflit éle-
vé des viaducs et de Vinstabilité des remblais. Elle a de bonnes rampes, mais des tétes
de lignes insuffisantes dans des localités importantes. Son équipement est suffisant, mais
le réseau principal manque de voies d’alimentation.

Des montagnes Rocheuses & Winnipeg, la présence de lignes paralidles souléve la
question de savoir si le Grand-Trone-Pacifique n’est pas le mieux adapté, sous le rap-
port du tracé et des conditions physiques, au maniement du trafic de la voie principale.
Sl n’est pas le mieux situé, alors la manidre dont il convient de disposer de cette par-
tie du chemin, avec ses embranchements, dépend naturellement de son utilité comme che-
min de fer desservant les intéréts locaux.

De Winnipeg & North-Bay et Port-Arthur, dans la direction de 1’est, le Transcon-
tinental et le Grand-Trone-Pacifique peuvent donner ensemble un service efficace com-
me voie de raccordement entre les chemins de fer de Pest du Canada et ceux de Pouest.
Ce chemin constitue aussi une bonne ligne pour le mouvement du trafic par les grands
lacs. De fait, ¢’est probablement le meilleur chemin de tous pour le transport des den-
rées en vrac i bas prix,

. Les admiunistrateurs de la compagnie du Grand-Tronc prétendent que le gouverne-
ment est moralement tenu de dégager la compagnie du Grand-Tronec-Pacifique, parce
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que le gouvernement est responsable de la faillite du projet pour avoir permis 4 une
gompagnie rivale de lui faire concurrence. La ligne rivale, cependant, a été construite
i un cofit moins é&levé 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 I'on ne peut pas dire du réseau du Grand-Trone A Pouest de North-Bay. Je ne me
erois pas appelé & discuter le mérite des réclamations du Grand-Tronc contre le gou-
vernement. Je n’al aucun doute que le Gouvernement a observé au moins la letire de
son contrat.

Laissé & lul-méme, si on lul impose des conditions d’exploitation efficaces, il n'y a,
i ma connaissance, aucune raison pour laquelle le Grand-Tronc proprement dit ne de-
viendrait pas une exploitation profitable. Il occupe un bon territoire; il atteint quel-
yjues-uns des meilleures centres de trafic des Etats-Unis et du Canada, et il a des rac-
cordements américains qui devraient contribuer a4 sa prospérité. La compagnie a be-
soin d’améliorations & ses tétes de lignes dans les villes et d'un équipement moderne,
particuliérement en locomotives. Le besoin d’équipement est pressant et on devrait y
volr.

LE RESEAU DU CANADIAN-NORTHERN,

Les lignes du Canadian-Northern, particuliérement dans les provinces de la prairie,
paraissent &tre avantageusement situées au point de vue des conditions du trafic.
I/inspection de la propriété fait ressortir le fait que ce chemin de fer a été construit
avec un souci convenable de Iéconomie, et de la création d’un service permanent d’u-
tilité publique.

Dans certains cas, le réseau a prolongé ses lignes 14 oll il aurait dfi obtenir une
entente pour Péchange du trafic, ou, au lieu de cela, 'usage commun des installations
existantes, au moins jusqu’a ce que I'accroissement du trafic justifidt une nouvelle ex-
pansion. Une politique nationale qui aurait eu pour objet de développer et de servir le
pays dans son ensemble, avec le moins de frais possibles, efit rendu obligatoires des
conventions qui eussent obvié au double emploi des installations, sans nécessité.

Du défilé de Téte-Jaune & Vancouver la ligne, en partie du moins, pourrait n’étre
pas nécessaire, mais elle existe de par Vaction commune du Gouvernemént et de la com-
pagnie. La nature et la capacité de cette ligne traversant le cafion du fleuve Fraser,
ot elle longe le Pacifique-Canadien sur un parcours d’environ 200 milles, suggérent
quon ne devrait plus dépenser d’argent d’ici plusieurs années pour le doublement des
voies ou la révision des rampes, Du défilé de Téte-Jaune & Edmonton, la proximité du
Grand-Trone-Pacifique accuse la coexistence de deux lignes dans une région qu’une
seule suffirait amplement A desservir.

TL’invasion de Vest par le Canadian-Northern parait maintenant n’avoir pas été
sage, mais la condamnation de cette entreprise doit se tempérer de la connaissance des
eirconstances qui ont imposé ce prolongement. Le public demandait des chemins de
fer. L’enthousiasme régnait dans tout le Canada 2 la perspective d’un aceroissement
rapide de richesse et de population. Les chemins de fer se faisaient concurrence, et le
public était prét 4 appuyer toute nouvelle initiative de cette nature, puisqu’elle cons-
tituait une voie de transport rivale et, incidemment, une nouvelle entreprise de cons-
truction. Aucune réglementation n’imposait la coopération entre les lignes rivales.
20g—H
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Le Canadian-Northern, qui cherchait & se développer et & réaliser des bénéfices, désira
tout naturellement obtenir tout le trafie qu’il pouvait obtenir, et conserver tout ce qu’il
avait sur un parcours aussi long que possible. En conséquence, il entreprit de faire
ce qui paraissait étre nécessaire dans les circonstances ol il se trouvait alors—c’est-a-
dire, de prolonger son réseau jusqu’aux deux océans.

Un examen de la propriété de cette compagnie montre gu’en général la voie a été
construite selon un type approprié 4 ses besoins, et que les constructeurs Pont installée
4 un cofit qui parait peu élevé, par comparaison. Nulle part n’apparait la preuve qu’il
y ait eu gaspillage dans la construction méme. Il est vrai que la compagnie avait en
cours, ou en projet, des travaux qui paraissaient ruineux parce gu’inutiles; malis ceei
est le résultat, je crois, d’'un régime de concurrence non réglementé cu de transactions
avec les autorités publiques. .

La construction de tétes de lignes cofiteuses dans les villes déja pourvues d’instal-
lations suffisantes offre un exemple du double emploi que le publie doit guelquefois
payer. ‘Cependant en 'absence d’un frein ou d’une réglementation imposée par une au-
torité publique logique, il est difficile de déterminer eomment la compagnie aurait pu
éviter cela.

La précairité de la situation financiére du Canadian-Northern résulte en partie, de
Vinachévement du réseaun et du fait qu’il ne peut obtenir par ses propres ressources le
capital dont il a besoin, particulidrement 4 une époque o le capital est Pobjet d’une si
grande demande de la part de gouvernements puissants. A heure actuelle, la recette
du réseau n’est pas suffisante pour couvrir toutes ses charges permanentes. Et si elle
Pétait, ce serait un fait vraiment remarquable, attendu que certaines de ses parties ne
sont sorties que tout récemment de la période de construction. Le chemin de fer ren-
contre cependant une grande partie de ces dépenses, et il est probable que sa recette
pourrait suffire, sans le fardeau des prolongements de P'est et des doubles emplois qui lui
ont été imposés. Presque toutes les entreprises commerciales, et particuliérement les
chemins de fer, doivent passer par une période de développement.

Le Canadian-Northern est i court d’équipement. Au retour des conditions nor-
males, §’il est pourvu du capital nécessaire 4 I'équipement et aux installations locales
additionnelles, ce chemin de fer pourra, & mon avis, prendre le dessus dans un temps
raisonnable. ‘ ’

Réorganization.

On nous demande de faire des suggestions au sujet de “la réorganisation de 'un ou
de Pautre de cesréseaux de chemins de fer ou de leur acquisition parUKtat; et, dans
ce dernier cas, au sujet du régime d’exploitation le plus efficace, que ce soit en union
avec PIntercolonial ou autrement”.

La premiére question pratique est, par conséquent, le besoin d’une réorganisation
de chacun de ces trois réseaux transcontinentaux; la seconde est de savoir s’ils devraient
étre acquis par Etat; et la troisiéme, si le status de I'Intercolonial peut étre changé,
et, dans ce cas, si ce chemin de fer peut-étre avantageusement groupé avec Tun ou
Tautre des trois réseaux.

Dans les suggestions gue je vais faire, je suis influencé par le souel de la politique
nationale, que les actes passés du Gouvernement ont mise en lumiére. Je suppose,
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en outre, que Yexistence de ces chemins de fer, grice & I’aide directe et & Papprobation
du Gouvernenient, est une preuve que le peuple les désire réellement. Qu’ils aient &6
construits en avance du besoin quon en avait pour les nécessités ordinaires du com-
merce—iait que proclame Panomalité de la présente situation économique—cela ne
me parait pas étre une raison sufiisante pour condamner la politique de développement
national, ou la sagesse et I'intégrité de ceux qui ont construit ces chemins de fer en
exéeution de cette politiqgue. Et pour mol rien, dans la situation présente ne justifie
VPadoption d’une politique nouvelle et non éprouvée et qui serait de mature & faire
naitre des difficultés plus grandes que celles du moment.

L’histoire et la situation du Pacifique-Canadien, les services qu’il rend aujourd’huj
au public comme voie de transport, sont une garantie suffisante du fait qu’il n’a pas
besoin de réorganisation. La portée de ses opérations, qui s’étendent aux autres pays
grice & ses raccordements maritimes et commerciaux, et le contrdle de plusieurs mil-
liers de milles de voies ferrées aux Etats-Unis, constitueraient des raisons suffisantes,
8"l n'en existait pas d’autres, pour faire rejeter I'idée de son acquisition par 'Etat.

Le Pacifique-Canadien parait maintenant utiliser toute partie de la voie de I'Inter-
colonial qui peut lui &tre de quelque utilité, soit comme raccordement local ou paxr les
droits de roulage d’entier parcours. Bien plus, les deux chemins de fer existent sépa-
rément depuis des années comme concurrents et il ne parait pas y avoir de raison nou-
velle pour changer les relations de I'Intercolonial et du Pacifique-Canadien & lavenir,
4 moins que le peuple canadien ne soit convaincu qu’on pourrait obtenir de meil-
leurs résultats pour les territoires desservis par I'Intercolonial §’il était aux maing du
Pacifique-Canadien.

La compagnie du Grand-Trone a déclaré qu’il serait au-dessus de ses forces d’as-
sumer et de porter des obligations qui lui seraient imposées si elle essayait de consti-
tuer le réseau transcontinental prévu par les plans de 1903. TLa compagnie n’a pas
tenté de réaliser 'organisation d’un réseau approchant en importance celui du Pacifi-
que-Canadien ou méme celui du Canadian-Northern, et elle ne peut pas le faire.

Ftant donné Pimpossibilité o se trouve la compagnie-mére de réaliser ses plans
primitifs et de ’acquitter de ses obligations, la question qui se pose est celle-ci: com-
ment disposer des différents chemins de fer qui devraient faire partie, mais qui ne sont
pas devenus parties de Uexploitation d’un seul réseau?

Mes collégues ont recommandé le paiement aux actionnaires de la compagnie du
Grand-Trone d'une annuité qui soit une “partie modérée mais substantielle de $3,600,-
000, moyenne du dividende de paye depuis dix ans”. Cette recommandation ne tient
pas compte des faits notés dans le rapport, savoir qu’il y a des arriérés d’entretien qui
exigent la dépense de vingt et un millions de dollars, et que la Compagnie a inscrit an
compte du capital des item qui devraient, de toute convenance, avoir été portés au
compte du revenu: ces faits indiquent qu'on a payé des dividendes qui m’étaient pas
dus. En considérant cette situation et aussi I’obligation contractée par la compagnie
dans I"Ouest, je ne suis pas convaincu de la justice du palement d’une annuité aux ac-
tionnaires en retour de I'abandon de cette propriété. Je me montrerais aussi libéral en-
vers eux, mais je leur permettrais de garder leur propriété et leur donnerais la chance
d’opérer leur propre salut. Dans ce ‘but, je recommanderais qu’un réglement soit effec-
tué entre le gouvernement et la compagnie de chemin de fer Grand-Trone. Le chemin
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de fer ne peut pas remplir sa part du contrat et on devrait lui épargner de nouveaux
embarras. D’autre part, on devrait demander aux actionnaires du Grand-Tronc de ré-
duire ou sacrifier leurs dividendes pour le présent et d’appliquer la totalité des recettes
pendant un certain nombre d’années i la réhabilitation du chemin de fer. Ainsi, le
Gouvernement renoncerait i une réclamation actuelle qu’en tout état de cause le cré-
ancier ne peut rencontrer; en retour, il jouirait d’un service perfectionné et étendu qui
pourrait valoir beaucoup plus pour le bien-&tre des populations. J’accorderais aussi
au Gouvernement quelque droit sur les recettes 4 venir du Grand-Trone, de maniére
qu’il puisse avoir part & la prospérité future que cet acte rendrait possible.

La réorganisation du chemin de fer Grand-Tronc n’est désirable qu’en tant
qu’elle doit étre nécesaire & le mettre en état de pouvoir remplir eficacement ses fonc-
tions de voiturier. Quant 4 savoir g'il doit garder toutes les compagnies subsidiaires
affiliées depuis cinquante ans, cela dépend dans une grande mesure du montant qu’elles
peuvent verser i la propriété commune. Une étude approfondie de chaque compagnie
subsidiaire nous donnera des conclusions définitives de 1’6tat actuel du Grand-Tronc
et de sa prospérité future.

Ce dont le Grand-Trone a le plus besoin ¢’est d’'étre soulagé d’une maniére équita-
ble des embarras qui lui sont venus par suite de la faillite du projet du Transcontinen-
tal. L’achat par 'Etat du chemin de fer Grand-Tronc présente un grand nombre des
embarras que l'on rencontrerait si Von essayait d’acheter le chemin de fer Pacifique-
Canadien, parce quici aussi, en plus de la question d’équité il y a le probléme de quel-
que deux milles de chemin de fer qui lui appartiennent aux Kiats-Unis et le fait
que le plus important port de mer du ‘Grand-Trone se trouve aux Etats-Unis.

L’enquéte faite par la Commission sur le Canadian-Northern a mis en évidence
Phabileté dans la construction et Pefficacité dans 'administration, considération faite
des moyens et de Péquipement dont on pouvait disposer. La compagnie retire méme
maintenant une grande partie de ses charges fixes, bien que de grandes portions du ré-
seau ne soient exploitées que depuis un an. Je crois que nous avons amplement raison
de croire que les affaires de la compagnie augmenteront lorsque les conditions repren-
dront leur cours normal. Je ne vois aucune raison justifiant le changement d’admi-
nistration ou une réorganisation, sauf dans le cas suggéré plus haut.

11 est peut-8tre & propos de considérer ici la relation de VIntercolonial avec les au-
tres chemins de fer, et la possibilité de Uexploiter conjointement avec 'un quelconque
de ces chemins de fer. Nous avons montré sa relation avec le Pacifique-Canadien. La
ligne mailtresse de PIntercolonial a une longueur d’environ 1,000 milles, de Montréal &
Halifax, Elle traverse ce territoire depuis cinquante ans et s’y est adaptée. On ne
peut apparemment obtenir aucune économie qu’il serait impossible de réaliser en Yex-
ploitant isolément, par sa fusion avec un autre réseau. Etant donnée une législation
appropriée, il semble qu’il n’y ait aucun échange de trafic pouvant étre mieux garanti
par une fusion. On me dit que les Provinces maritimes considérent 1'usage de 1'In-
tercolonial comme un droit qui leur appartient. Bien plus, le gouvernement a cons-
truit le chemin de fer Transcontinental, dont une partie était en conformité avec les
plans du Grand-Trone, tandis que le reste de ce chemin de fer est situé de telle maniére
que Pon devrait continuer de I'exploiter conjointement avec 'Intercolonial. TLe réseau
actuel de 'Intercolonial et la partie de Pest du Transcontinental devraient corntinuer
4 ftre un systéme exploité par le gouvernement. Cependant, les résultats de cette ex-
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ploitation devraient étre portés 4 la connaissance de la population du Canada, tout
comme on lexige des autres chemins de fer. Et ces chemins de fer devraient étre
soumis aux mémes réglements raisonnables que ceux auxgquels sont soumis tous les au-
tres chemins de fer.

On pourrait faire mention ici du chemin de fer que le gouvernement fait actuelle-
ment eonstruire de la riviére Saskatchewan 3 la baie d’Hudson. L’on a déclaré que le
but de ce chemin de fer était d’obtenir un parcours moins long, des provinces de 'Ouest
en Europe. L’ensemble du trafic devant suivre cette route doit nécessairement étre
retiré des voies ferrées s’étendant de Winnipeg i Pest, de sorte que le projet semble étre
un exemple de construction rivale que ’on ne peut pas justifier dans ce cas, méme en
alléguant que cela ouvre un nouveau territoire.

Il y a un grand nombre de projets de chemins de fer locaux dans les limites des
provinces, qui, actuellement, semblent avoir bien peu d’effet sur cette question des
chemins de fer en général. Pour en venir & une décision, au sujet de eces chemins de fer,
on peut fort bien attendre que 'on reconnaisse leur nécessité et leur utilité lorsqu’ils
seront mis en exploitation. On ne peut dire gue bien peu de chose maintenant au sujet
de leur relation probable avec les moyens de transport qui existent actucllement.

Les grands lacs et le fleuve Saint-Laurent offrent une route naturelle de la région
de Pouest 4 Vest et jusqu'a Pocéan Atlantique durant une partie de 'année. De nom-
breuses lig;nes de steamers faisant le service entre Port-Arthur et la baie Georgienne
ou les lacs inférieurs fournissent des moyens de transport adéquats dans des conditions
normales, bien qu’ils soient quelque peu affectés par les exigences des clients et des au-
tres agents. Par suite du transport considérable de grain effectué au cours des trois
derniers mois de navigation, les réglements concernant expédition devraient &tre aussl
favorables que possible, parce que le transport du grain sur les longues distances jus-
qu’au port de mer de Pest, par un transport entier par voie ferrée, implique un probléme
d’approvisionnement de wagons et de frais qui rend ces transports peu avantageux pour
les lignes de chemin de fer.

Les succés obtenus par les lignes de steamers du Pacifique-Canadien ont fait naitre
chez quelques-uns la suggestion que les autres compagnies de chemin de fer devraient
aussi établir des lignes de steamers. Je ne crois pas que ces succds aient d’abord été
dus au fait que ces steamers appartenaient i des compagnies de chemin de fer. La
guerre semble avoir mis un obstacle temporaire & la possession des lignes de steamers
par les compagnies de chemin de fer. Si, lors de la fin de la guerre, Pon doit encore
essayer, il me semble qu’il serait prudent de se rendre compte si ’on ne pourrait ame-
ner d’autres compagnies de transport maritime & dresser des listes de transport avant
que les chemins de fer ajoutent i leurs responsabilités celle de faire des placements
additionnels dans les steamers. 11y a des steamers qui suivent des routes postales régu-~
liéres et qui regoivent des subventions. Le gouvernement pourrait peut-8tre demander,
en retour de ses subventions, que les bateaux donnent un service égal A celui des che-
mins de fer, sans qu’il y ait de distinction entre eux, faisant ainsi disparaitre une autre
cause du double emploi des facilités.

En visitant les différents ports, j’ai été frappé par les facilités qui s’y trouvent
et que 'on est en train d’y installer. A Halifax particuliérement, Von travaillait acti-
vement i d’importants travaux nécessités, je crois, par le trafic d’outre-mer pour les
fins de la guerre. Il semble qu’il sera difficile de déterminer le progrés des tétes de
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lignes de steamers conjointement avec les cheming de fer tant que les conditions nor-
males n’auront pas été rétablies. Dang Tintervalle, les ports de mer sont tellement
encombrés par toutes les choses urgentes de la guerre qu’il faut les exclure des cadres
de cette enquéte. Dans tous les cas, ces travaux d’amélioration et de développement
des ports, résultats des mesures de guerre, y seront a la fin de la guerre comme la base
de ce que Pavenir peut nous donner. '

Je ne puis pas me joindre i mes collégues dans leurs recommandations. Ils pro-
posent pratiquement que tous les chemins de fer au Canada, sauf le Pacifique-Canadien
et les lignes américaines, soient amalgamés en un corps constitué en corporation et
administré par un bureau de Syndics nommés par le gouvernement. Je ne vois pas
par quels moyens un parlement peut lier ses successeurs i une politique établie, sur-
tout lorsqu’il s’agit d’une question aussi simple que celle du changement de Porganisa-
tion d’une commission du gouvernement. Mes amis cherchent & mettre de cité la
propriété du gouvernement et Vexploitation faite par lui, de fait, ils la condamnent
comme non désirable, mais proposent un plan qui contient tant d’éléments dangereux
nous portant vers ce que 'on cherche a éviter, que je suis incapable de me joindre 3 eux.

Leur plan ajouterait environ un billion de dollars 4 la dette directe du Canada.
L’intérét & payer sur cette somme est d’environ quarante millions, ce qui ajoute beau-
coup aux frais du gouvernement. Me basant sur Uexpérience que le Canada a faite
avec ses chemins de fer du gouvernement, il est juste de supposer que ce montant
restera un fardeau permanent. Exploités par des compagnies particuliéres, cet intérét
serait finalement supporté par les compagnies sans quelles aient recours aux fonds du
gouvernement, et au méme cofit dans le service pour les propriétaires des chemins de
fer que celui que représenterait Pexploitation par le gouverncment. Leur plan laisse
aussi de cdté quelques-uns des cheming de fer. Ce n’est pas juste pour ceux qui y ont
placé leur argent et dont la propriété entrera en concurrence avec le gouvernement.
Tl établit aussi une distinction indue dans la méthode dont les propriétés respectives
doivent 8tre achetées. Je ne puis pas approuver le projet de centralisation du con-
trole. 11 y a des problémes locaux qui se rapportent i des régions séparées et qui de-
mandent souvent une solution prompte et une co-opération des chemins de fer et de
la population que ce chemin de fer dessert. Il v a partout un besoin de ce service
prompt et efficace qui ne peut venir que de la connaissance des conditions locales et de
la responsabilité de les satisfaire. Je ne puis pas croire que la centralisation, gu’une
responsabilité et un contrdle qui ne sont pas immédiats, assurent un bon service i la
population du Canada. .

On recommande de créer une compagnie des chemins fédéraux qui appartiennent
an gouvernement fédéral pour absorber ces chemins de fer. Il y a environ 7,000
milles de voies ferrées aux Etats-Unis sous le contréle de compagnies canadiennes, Le
revenu des chemins de fer canadiens dépend pour une grande partie sur le trafic fait
aux Etats-Unis. Un défaut fondamental de ce plan consiste done i faire entrer le
gouvernement dans Pexploitation des chemins de fer, non seulement an Canada, mais
aussi dans exploitation des chemins de fer aux Etats-Unis, devant ainsi se conformer
aux réglements fédéraux et aux rdglements de I’Etat.

Gréce 4 Padministration des chemins de fer par des compagnies particulidres, le
Canada a obtenu environ un mille de voie ferrée pour chaque montant de $30,000 de
subvention du gouvernement, ce qui ne représente quune fraction du cofit des chemins
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de fer entrepris par le gouvernement. Dans certains cas, une grande partie de Iassis-
tance a consisté 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 dépensé pour la construction des.chemins de fer par le gouvernement
lui-méme comme, par exemple, dans le cas de PInterenlonial ou du Transcontinental,
TPon a dii dépenser de trois i six fois ce montant pour obtenir les mémes résultats.
Ceci montre Pimportance de choisir et de garder les initiatives particulidres.

Le reméde  évident.

Passons en revue les faits importants qui concernent chaque compagnie:

Le Pacifique-Canadien est amplement capable de veiller sur ses intéréts. 11 peut
entrer, et il entre en concurrence avec les autres chemins de fer. Afin d’étre le plus
utile possible au Canada, il devrait étre continué, soumis seulement aux réglements
équitables auxquels sont soumises toutes les lignes de chemins de fer.

Le Grand-Trone a été un succeés dans Uest et une faillite dans Pouest. Le Cana-
dian-Northern a bien réussi dans Pouest et a été compromis par son expansion dans
Pest. ’

La duplication des lignes se fait sur une grande échelle dans Touest; les lignes
du Grand-Trone-Pacifique qui n’ont pas eu un résultat heureux se trouvent au nombre
des lignes du Uanadian-Northern qui ont donné de bons résultats. L'intérét public
demande la fusion de ces lignes parce qu’on pourrait réaliser ainsi de grandes écono-
mies.

La duplication des lignes se fait sur une grande échelle dans est; les nouvelles
lignes du Canadian-Northern se trouvant parmi les anciennes lignes du Grand-Trone-
Pacifique donnent de bons résultats. IL’exploitation de ces deux lignes fusionnées don-
nera de grandes économies dans le projet de placements de fonds et dans les dépenses
d’exploitation.

Il 'y a une duplication inutile dans la région de raccordement entre North-Bay et
Winnipeg ot les lignes du Canadian-Northern se trouvent parallles & celles du gou-
vernement. L’exploitation conjointe de ces deux lignes aura pour résultat une grande
économie.

Aprés avoir considéré toutes les phases de ce probléme, je crois devoir recom-
mander que I'on apporte les remédes suivants & la situation actuelle:

Laissons le Pacifique-Canadien seul; laissons le Grand-Tronc exploiter la
ligne de 'est qui appartient actuellement & cette compagnic et au Cenadian-
Northern; laissons le Canadian-Northern exploiter les lignes de Youest qui ap-
partiennent maintenant i cette compagnie et au réseau du Grand-Tronec-Pacifi-
que; laissons le gouvernement exploiter les lignes de raccordement ou les faire
exploiter par des compagnies privées; tout cela devrait étre fait en vertuy d'un ar-
rangement équitable, et alors vous verrez que dans un jour qui n’est pas loin lé
pays aura triomphé de la guerre et continué sa marche vers le progrés.

11 pourrait y avoir plusieurs moyens d’obtenir ce résultat, mais celui qui m’a le plus
frappé est celui qui semble causer le moins de dépréciation des valeurs et du crédit, et



cxil

COMMISSION D’ENQUETE SUR LES CHEMINS DE FER

7 GEORGE V, A. 1917

qui ne comprend aucun moyen qui n’a pas été mis i I'essai et aucune dispute intermi-
nable. C’est pourquoi je prends la liberté de faire les suggestions suivantes:

1. Amendez les réglements de facon i ce que la Commission des chemins de
fer ait juridiction sur tous les chemins de fer relativement au maximum et au
minimum des taux, 'émission des garanties, la construction des nouveaux che-
mins de fer, ou le prolongement des lignes, et les autres guestions entrant bien
dans les cadres de la surveillance du gouvernement.

2. Créez un bureau de syndics, composé de deux fonctionnaires du gouver-
nement et de trois citoyens devant représenter le gouvernement dans ’étude des
questions cl-aprés proposées.

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 gu’elle
abandonne toutes ses réclamations contre le Transcontinental; exigez d’elle
qu’elle loue au bureau des syndics le chemin de fer Grand-Tronc-Pacifique pour
un loyer s’élevant au montant net des charges annuelles fixes; exigez aussi d’elle
qu’elle loue les propriétés du Canadian-Northern i 'est de North-Bay et de Par-
ry-Sound et qu’elle paie comme loyer le montant net des charges annuelles fixes
pour ces propriéiés. Le bail devrait étre fait pour une période de vingt et un ans.
La compagnie du Grand-Tronc pourra faire ce qu’elle voudra et dans son meilleur
intérét, des autres placements, autres que le chemin de fer, qu’elle a dans ’Ouest.

4. Exigez de la compagnie du Canadian-Northern qu’elle restreigne ses opé-
rations au champ & Pouest de Winnipeg. Relevez-la de 1a ligne i Pest de Winni-
peg, en la louant pour un terme de vingt et un ans au bureau des syndies, & un
loyer représentant le montant net des charges annuelles fixes. Exigez d’elle
qu’elle loue et qu'elle exploite durant la méme période le chemin de fer Grand-
Tronec-Pacifique et ses lignes d’embranchements, payant comme loyer le montant
net des charges fixes sur ces propriétés; sauf que jusqu’a une période de sept ans
aprés la fin de la guerre, cette compagnie devra recevoir la subvention promise
au Grand-Tronc-Pacifique, pendant une période de sept ans aprds sa construc-
tion, et qu’elle ne soit pas tenue d’assumer les placements étrangers du réseau
du Grand-Trone dans ’Ouest.

5. Louez les lignes situées entre North-Bay et Winnipeg (sauf les lignes du
Pacifique-Canadien) pour une période de vingt et un ans au Canadian-Northern
ou au Grand-Tronc, ou, si aucune des deux ne les demande, & une autre compa-
gnie quelconque qualifide, exigeant du locataire qu’elle fournisse un capital suf-
fisant pour payer Uachat d’un nouvel équipement et entretenir et exploiter ces li-
gnes le plus avantageusement possible; les conditions donnant le meilleur ser-
vice requis avec le moins de frais pour le gouvernement étant considérées comme
les meilleures. Le gouvernement ou le locataire devrait construire une ligne de
raccordement d’environ trente milles de longueur prés du lac Long, Ontario,
afin de protéger Vexploitation des deux lignes et la rendre plus efficace.

6. Le gouvernement et les compagnies devraient avoir le droit de résilier,
aprés un délai de dix ans, tout bail, 4 des conditions équitables.

Les recommandations précédentes sont faites dans le but d’obtenir pour le Canada

le plus d’efficacité avec le moins de frais. La continuation de assistance du Gouverne-
ment, 4 quelques-uns des chemins de fer, du moins, sera nécessaire, que I’on adopte n'im-
porte quel plan. Le plan que je propose ici cherche A réduire ce point le plus possible et
a centraliser le service sur ces parties des lignes qui existent actuellement et qui ne peu-

vent se suffire i elles-mémes et qui, dans le présent état de choses, ne pourront pas se suf-
fire & elles-mémes avant un grand nombre d’années. Ces défauts de raccordements, ces
“ponts” comme on les a appelés, existent, il me semble, comme résultat de cette admi-
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nistration publique que Pon a longuement étudide. Le gouvernement peut fort bien
se charger de les absorber et de les entretenir comme formant une partie nécessaire des
entreprises publiques pour le progrds du pays. Ils ne sont pas d'une importance assez
grande pour nous mettre en face des dangers inhérents aux opérations de ce genre faites
par le gouvernement sur une grande échelle, et le fait de les administrer ne mettra pas
en péril les initiatives particulieres. Il sera peut-&tre nécessaire, en faisant Vapplication
de ce plan d’accorder une assistance additionnelle et temporaire au Canadian-Northern,
ot il sera nécessaire d’en venir & certains compromis avee la compagnie du chemin de fer
Grand-Trone, ce qui permettra & cette compagnie de continuer ses opérations.

L’assistance devrait étre accordée sur la recommendation du bureau des syndies qui
seront chargés du devoir d’examiner les besoins et d’approuver 'agsistance que devra
accorder le gouvernement; ils devront aussi voir A ce que le gouvernement regoive en
retour de cette assistance decs garanties propres 3 lui donner un remboursement, en cas
de défaut.

Les recommandations que je soumets icl doivent étre considérées comme un apergu
général de ce qui me semble 8tre une juste solution du probléme du transport. Une 14-
zislation donnant autorité nécessaire devra 8tre adoptée, quoi qu’il advienne, et je me
rends compte du fait quw’il ¥ a un grand nombre de questions technigues et légales qui
demanderont d’étre soigneusement étudiées par des experts. Si le plan général est
adopté, je suis d’avis que le bureau des syndies, que j’ai suggéré, soit chargé d’agir pour
le gouvernement dans toutes les questions demandant Pacceptation de nouveaux con-
trats et de protéger les intéréts du gouvernement de toute maniére en louant, exploi-
tant ou administrant financiérement les propriétés dont il a la surveillance le plus
avantageusement possible, tout en accordant la considération due aux droits des autres
parties intéressées. :

S%1 arrivait, pour une raison ou pour une autre, que les suggestions précédentes
ne donnassent pas de résultats satisfaisants, ¢t si le gouvernement trouvait préférable
ou nécessaire de posséder lui-méme et d’administrer une partie considérable quelconque
des propriétés des chemins de fer, je recommanderais alorg comme alternative la forma-
tion d’une compagnie particuliére pour se charger d’exploiter ces propriétés, soit comme
un tout, soit par groupes. Méme lorsqu’un chemin de fer ne rapporte pas le montant
de ses charges fixes, le gouvernement pourrait retiver un profit sur un long parcours en
faisant les termes du bail suffisamment atirayants pour induire une initiative particu-
liére & en prendre la direction. Les termes du contrat dépendront naturellement de
Pimportance dc la propriété et des perspectives des rccettes, mais ils pourraient étre
rédigés de maniére d étre attrayants 4 des capitalistes particuliers et, en méme temps,
relever le gouvernement des frais et de embarras de exploitation par le gouvernement.
Ces contrats pourraient étre basés sur un plan de répartition des profits dans une juste
mesure, ce qui donnerait & la compagnie Pespoir d’un gain corespondant i ses efforts et
donnerait aussi au public une part de la prospérité qu’il doit aider & promouvoir.

J’aimerais d’ajouter ici une autre pensée. Les chemins de fer du Canada sont
dans un besoin pressant d’équipement. Quelle que soit la décision A laquelle on en vienne
au sujet des chemins de fer, le probléme du transport est actuellement trés important
relativement 4 la question de 1’équipement. Je me permettrai done de recommander.
que le gouvernement fasse en sorte de fournir un nombre suffisant de wagons et de lo-
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comatives, afin de satisfaire les besoins immédiats et impérieux de I’heure présente.
L’on peut obtenir ces wagons et ces locomotives, si on le désire, en vertu de la conven-
tion des combines. Ce serait une affaire bien simple que de mettre ces wagons et ces
locomotives & la disposition des compagnies en opération, en vertu d’un bail ou d’un
contrat d’achat, qui serait honoré lorsque les conditions seront plus normales.

En terminant, je serais peu disposé i suggérer que Pon ait recours 3 un changement
radical dans la politique intime du Dominion du Canada en ces temps de guerre et de
difficultés. Les mesures médiatrices sont souvent plus efficaces que les mesures révo-
lutionnaires, et elles sont plus justes. J’ai été touché par importance de la question du
transport chez vous, et, en toute sincérité, je suis d’avis que 'on peut remédier avec suc-
cés et satisfaction & cette question par une reconnaissance juste et mutuelle des diffi-
cultés et une pleine et libre coopération du gouvernement et des cheming de fer. Une
étude juste et large de la question proportionnera, j’en suis convaineu, le capital et I'ini-
tiative particuliére aux exigences de I'heure présente et pourra amener une heureuse
solution. Je crois que les meilleurs résultats obtenus jusqu’ici Pont été par Vefficacité
et Véconomie des initiatives particuliéres, I'énergie et le capital. On n’est plus sous
Pimpression que lintérét particulier du spéeulateur et du directeur des chemins
de fer est en conflit avee l'intérét public; au contraire nous avons tous constaté,
les gouvernements aussi bien que les compagnies constituées en corporation, que les
deux sont inséparablement liés et qu’ils doivent réussir ou tomber ensemble, .Je me
base sur ces vérités fondamentales pour affirmer ma ferme convietion que les plus belles
espérances pour 'avenir de votre grand Dominion peuvent étre réalisées grice i 'expan-
sion des compagnies particuliéres de chemin de fer. IL’espoir de I’honneur et la récom-
pense que procure Papprobation publique doivent étre accessibles i Phumanité afin que
Pambition humaine donnent les meillenrs résultats possibles.

En face des exigences de 1'heure et considérant la part que le gouvernement a as-
sumée et les responsabilités dont il s’est chargé, et sensiblement ému par la grandeur et
Pimportance des devoirs qui incombent maintenant aux chemins de fer, et des plus
grands encore qui leur incomberont dans I’avenir, je ne vois d’autre alternative efficace
que la suivante: que le gouvernement continue, avec impartialité et possédant toutes
les garanties disponibles, et en vertu d’une politique et d’une 1égislation effectives et la
coopération de tous les efforts, & aider tous les chemins de fer du Dominion qui sont
dans le besoin jusqu’au jour oil, et jJespére et je crois qu’il n’est pas éloigné, ces che-
mins de fer seront capables de se suffire & eux-mémes et ot la question sera résolue.

Respectueusement soumis,

A. H. SMITH.
New-YoRrEg, le 25 avril 1917,





