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Un homme expérimenté, M. John Tor-
rance, de la Compagnie Dominion, a l'au-
tre jour, dans un discours prononcé en
présence de M. Laurier à bord du nou-
veau grand steamer le Canada, groupé
un certain nombre de faits auxquels il
importe de donner le plus de publieité
possible. Il a dl'abord franchement cons-
taté que les lignes transatlantiques cana-
diennes ne paient plus: la Cie Dominion,
a-t-il dit, est ruinée, la " Beaver " l'est
aussi à vrai dire, et les Allan ne se sou-
tiennent que parleur immense fortune.La
"Dominion '' n'a pu arriver à construire
un steamer de la taille du Canada qu'en
passant aux mains d'une puissante com-
pagnie ayant beaucoup de capitaux à sa
disposition. Le Canada, d'après le contrat

1'

nouvelles conditions créées par les inno
%atinui. L.a ubstatles no fvrt que stinu

ler l'invention. En 1857 ou 1858, lorsque
le Grand-Tronc prolongea sa ligne en bas
de Lévis, ses premiers trains n allaient
pas au-delà de St-Tumas * de Montmagny.
Il li manquait pas alors de , aos gvîna

qui haussaient les epaules et prétendaient
que le leiuin mi ne seLait jauais pratitable

durant l'hiver. En effet, un train s'em-
bourba au commencement de l'hiuer près
du Montmagny, et la ligne fut bloquée
jusqu'aux dégels du printemps. Les clhass -

neige et charrues n'existaient pas alors.
Les anciens nous rappellent que le

voyage de Leu. is a t Thomans de Montma-
gny prenait la journée. On partait le
inatiln, ut pni piai, a Lof.e du pl diu du

temps en efforts pour arrêter juste aux
stations, on i'ariisait que le soir. Les
freins étaient encore dans i enfance. Plus
tard, quand la ligne fut prolongée, la
journée y passait encore pour se rendre
jusqu'à Fraserville. Apres la'u.'rture
de V'Interco'onial, dans le même nombre
d'heures, on atteignait Rimouski. Et au-

jourd'hui, vn %a beaucuup plus loi.

N'ayons donc jamais peur des choses
nouvelles.

LA LIGNE RAPIDE ET LE PONT

Il est grandement à désirer que l'opi-
nion publique soit fixée sur les grosses
questions à l'ordre du jour : le service
rapide et le pont. Ce qui ne peut se faire
que par la diffusion de données exactes sur
ces sujets, sur lesquels la niasse de nos
concitoyens paraît avoir des notions tout
à fait incompletes et fausses.

Ce journal a, pour sa part, entrepris une
campagne de renseignement. Nous soin-
mes en train de rassembler toutes les piè-
ces dýuenuentaires du duosier, en vue de
réunir tous nos concitoyens sur un ter-
rain commun, ou ils pourront travailler
avec un ensemble efficace.

fait avec les constructeurs, devait être un
IC iteuds ,a sa p:oîmire sortie d'épreuve,
il a fait 174, niais il y a toujours uno gran-
de différencoentro i'preuve d'un vais-
seau et sa % itesso pratique. Ses proprié-
taires ont tout lir de croiro qu'il fera
réguliirei.eiit ses 1' îtLudbt, n î,,tt, et

pourra ni"mi toi,he. Rinoueki h jeudi
matin apeê otr, parti d' Tiverial le
jeudi soir piécédont, et livrer les malles à
Montidl lo ieuli après midi, et le von
dredi matin à Toronto et à Now-York au
besoin.

Tel qu'il est, ce steamer peut porter
7,000 tonnes de cargaison en sus do son
charbion Pour en faire un 17 n,'uds
régulier, il faudrait réduire sa cnpacité

ner une vitesse do 18 nouds, on réduirait
sa capacité à 3,000 tonneaux; à 20
noeuds, il n'aurait place que pour 1," 0
tonneaux de marchandises.

Il ressort de ces faits que, pour un
vaisseau de la taille du Canada, 510 pieds
de longueur, chaque noud ajouté en vi
tesse entraine une diminution de capacité
inarchnle de 1000 tonneaux, et qu'ainsi
il ne faut pas songer à combiner les deux
services, fret et passagers, dans ces stea-
mers rapides. M. Torrance ajoute qu'il
n'y a sur la ligne de New-York que deux
véritables 20-nouds, le Lucania et le
Campania, et que tout ce qu'ils peuvent
porter de fret se réduit à 1,100 tonneaux.
Le Majestic et le Teutonic portent 2,500
tonneaux de fret, mais ce ne sont en
réalité que des 19-noudb en été, et seule
des 181noeuds en hiver.

Il faut avouer que ces données sont
décourageantes pour les partisans du ser-
vice rapide tel que proposé jusqu'ici.
Avec ces faits sous les yeux, les Cana
diens, dit M. Torrance, peuvent se faire
une idée de ce qu'ils demandent lorsqu'ils
parlent d'avoir un service equal to the
fasted. Ce sont ces considérations qui
ont fait dire à l'hon. R. R. Dobell que le
projet était tout simplement extravagant,
et c'est ce qui nous porte à croire que la
réalisation de ce p.-ojet est encore très
lointaine.

Le Canada a-t-il les moyens de foui nir
à la fois des moyens de transport faciles
et rapides à ses produits agricoles et aux
voyageurs ? Qu'est ce qui preste le plus :
donner à l'agriculture les facilités dont
elle a absolument besoin, ou créer un ser-
vice rapide pour les touristes seulement ?
Voilà la question maintenant à l'étude
dans le conseil des ministres à Ottawa.
On admettra qu'elle demande au moins
le temps de la réflexion, et que nous avons
le temps de vieillir avant de voir la route
du St-Laurent naviguée par des 20 n(puds
ne portant que 1,100 tonneaux de mar-
chandise.

Ce qui vient d'arriver devrait aussi
apprendre aux Qrébecquois à ne pas se
passionner outre mesure pour un service
de premibro classe. Lu Canada, das son
premier voyage, a 6ié à Montréal. Il est
bien revenu compléter sa cargaison dans
notre port avant de reprendre la mer ,
niais enfin, c'est ce qui se pratiquait déjà
depuis quelques années, et ce n'est tou-
jours pas ce qu'on peut appeler le termi-
nus à Québec. D'ailleurs, les restes du
port de Montréal diminueront en raison
directe de chaque pied ajouté à la profon-
deur du fleuve St-Laurent.

Voici encore un point sur lequel beau-
toup de gens se laissent emporter trop
loin par leur imagination: c'est le coût du
creusemenit du chenal du StLaurenât.
Nous n'en faisons reproche à persvane,
car celui qui écrit ces lignes s'était lui-
môme habitué à croire que ces travaux
avaient coûté des sommes folles au pays.
Quelle n'a pas été notre surprise lorsqu'on
consultant les documents officiels nous
avons constaté que le coût du creusement
du Lac St-Pierre de 14 pieds à 27J de
18-3 à 1891 se réduisait à $2,700,000 en
chiffres ronds, et que c'est là le montant
de dette que la Commission a transféré
au gouvernement ! A ce compte, combien
coûteraient 2J pieds de plus, pour porter
la profondeur à 30 pieds, chiffre suffisant
pour le passage des plus énormes vais-
seaux 1

On nous reproche parfois de prôcher la
cause de Montréal contre Québec. S'il
est des gens qui croient que le rôle d'un
journal sérieux doit être de toujours. dé-
fendre son clocher envers et contre toute
vraisemblance, nous n'en sommes pas.
Nous avons, au contraire, conscience de
rendre un bien plus grand service à.nos
concitoyens en les armant pour la disçus-
sien au grand jour, au lieu de les nourrir
de vaines llusions qui ne peuvent avoir
de succès qu'en petit comité.

Soyons pratiques et sérieux. Ce ne
sont pas les statuts du Parlement, ni le
caprice des armateurs de steamers, qui
déterminent les courants du trafic : c'est
l'intérêt des grands importateurs et expor-
tateurs du pays. Concentrons nos efforts
à leur offrir des avantages pour le prompt
et commode transport de leur marchandi-
se : cela vaudra mieux que de continuer
à lutter contra les moulins à vent.

Les vrais détracteurs de notre ville, ce
mont ceux qui répétent complaisamment
des calculs fantaisistes comme celui que
nous venons de lire dans un journal de
Québec,'eproduit d'une feuille de Toronto.

Le projet d'un pont à Québec y est re-
présenté comme une chose à pou près
irréalisable que nous ne verrons pas de
notre vivant. Pourquoit Parceque, dit-
on, le gouvernement, d'après la loii.ne


