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I'indemnité pour Poxploitation de la ligue avani que la
région soit peuplée.

Nous ignorons comment Ia ligne devra Ctre construite:
sera-t-elle ce que les ministres la représentaient pendant la
derniéro session, lorsqu’ils nous disaient qae les contrats de
Ia section de la Colombic anglaise et de eelles des prairies,
spécifiaient la construction d'un chemin de colonisation trés
inféricur, ou bien ces sections ainsi que colle que constraira
la compagnie, devront-elles étre des voies {errées de pre-
midre classe, commo on sc figurail autrefois cette grando
voie transcontinentale ?

Nous ne savons rien sur {ous ces points, non plus quo des
dispositions prises pour Péquipement de la ligne. Nous
ignorons les autres principaux points; nous ignorons sil’on
so proposo de souseriro une obligation formelle ou implicite,
ou dc faire cennaitre un programme qui fera loi concornant
les autres Lignes déji construites ou & construire i travers le
territoire du Nord-Ouest et leurs relations avec la ligne que
'on veut actucllement construire, le chemin de fer du Paei-
fique Canadien.

Nous ignorons les dispo-itions gue I'on prendra pour
assurer 1'accds de ce vaste territoire. Les lignes d’un faible
parcours sont peu avantageuses:i un pays et il importo peu
comment elles sont construites si clles doivent eréer un
mouopole et contribuer & en aceroftre les profits, Clest li
un sujet qui demande réflection. Nous savons, par expé-
rience, quels pouvoirs immenses ont acquis des compagnies
de chemins do for dans la république voisine et les difficul-
tés quo Pon a rencontrées dans la colonisation de I'Ouest,
par =2'1: de l'existonce dans certaines partics de ce pays de
véritables monopoles.

Toutes les conditions du tirafic des chemins de fer ont
subi un changement rcmarquadle depuis dix ans, depuis
I'époque olt fut congn le projet qai nous occupe, et tout
indique do nouveaux changements dans la méme direction.
Si grand que soit la diminution des prix do transport par
chemin de fer, je crois que cet objet ost loin d'étre atteint.
Les prix do transport,—non inclus les profits,—ne sont, en
moyenne, qu'un tiers des prix do dix ans passés. Ln lisse
d’acier, lo wagon de grandes dimensions, la locomotive per-
fectionnéo ct, dans certains cas, les voies doubles, ont amené
ce résultat. Mais un vaste champest encore ouvert au génie
de linventour pour économiscr lo combustible, la force
motrice et faire d’'autres amélioratioss, en sorte que ’on
peut espérer que les prix de transport par chemin do fer
diminueront encore benucoup,

Mais, malgré cela, M. I'Oratenr, le transport i bon marché
par chemin de fer ne peut s'obtenir dans toutes los circons-
tances, 1l ne peut s’obtenir dans les circonstances qui don-
nent & des corporations particulidres tout lo profit de ces
améliorations et multiplient le nombre de ces compagnies.

A l'appui 'de cos assertions, qgn’on me permette de citer
quelques faijts qui ne rendront peunt-étre pasla chose plus
claire pour la Chambre, mais ne sont pas tout-i-fait étrangers
au sujot qui nous occupe,

Au mois de décembre, le prix de location d’un wagon
de chemin defer, faisant lo trajet entro Montréal et Winnipog
est de $293 et, entro Montréal et Saint- Paul, de $120, ce qui
représento 9% centins parmille. En supposant.que le chemin
de fer du gonvernement fasso payer le plcin prix moyen
entre Montréal ot Saint-Paul, sur chuque section do 67 milies
vous aurez i payer $6.37, co qui lasse, pour le parcours de
190 milles entre Saint-Paul et Winnipeg, la somme de
§166.04, soit 413 contins par mille, au licu de 9% centins.
En sorte quo, pour le reste du trajet, vous payez plus de
cinq fois le prix exigé entro Montréal ot Saint-Paul. Zb’aprés
lo tarif général, le prix exigé serait de $37.05, soit un total
de $163.41, ot une économie de $129.59 sur $293, ou presque
la moitié du prix de transport sur tout le parcours entre
Montréal et Winnipog.

En appliguant, sur tout le parcours, le tarif du monopole,
vous arrivez 4 $721, pour le prix do transport, au lieu de

$203, ot voici le résultat de cette augmentation do prix sur
tout le parcours de 390 milles: pour toutes les fins de com-
munication entrainant des frais, Winnipeg se trouve prati-
quement relégué d quelle distance ? Non plus & sept cent
treize ou sept vent quatorze milles de Montréal, mais
Jjusquaux Montagnes Rocheuses, an-deld méme de ces mon-
tagnes, sur les cotes du Pacifique, suns avoir Pavantage du
commerce avec les ports situés sur ces cotes, En d'antres
tormes, avee pareils prix de transport, vous ajoutez 1,360
milles 4 la distance entre Winnipeg el Montréal,

Examinons maintenant le tarif d'été, Le prix de trans.
port do Collingwood & Duluth était do $70 par char I'été
dernier, mais de Collingwood 4 Winnipeg, $243, soit $173
de Duluth & Winnipeg. Cela prouve que bien que lo trans-
port par ean soit moins cofiteux, il est impossible de réaliser
une économio considérablo pondant 1'ét¢, parco qu’il faut
nécossairement passer sur un chemin de fer contrdlé par
doux compagnies.

On me dit que le transport du blé par chemin de fer,
entre Emerson et Chicago, est de 45 centins par minot, et
je crois que, par charge compléte de wagons, on pent I'ox-
pédier de Saint-Paul & Toronto, moyennant 8 centins par
minot, différence qui ne représento pas une compensation
suffisante pour le transport, mais un intérét proportionnel
dans los revenus do chaque terre du Nord-Ouest.

Or, M, I'Orateur, parcil état de chose cxiste dans plu-
sieurs localités de l'ouest, et nous nous trouvons dans le
méme cas fauto do dispositions—liberté de concurrenco oun
autre réglement—qui empécheraient les compagnies de che-
mins de fer de convertir ces voies de transport en un
systomo par lequel la compagnio do chemin de fer impose,
en réalite, une taxe aux cultivateurs du Nord-Ouest, au lien
de se contenter d’'une compensution raisonnable pour le ser-
vice qu'clle fait.

Quelque mesure quw’ait prise 'administration, je ne doute
pas qu'elle n’établisso 1a cuncurrence la plus vive entre la
nouvelle compagnie ot colle du chemin de fer de Saint-Paul
ot Manitoba, en sorto que du moment ot !'entrée du Nord-
Ouost sera sous le controle d’une corporation particulidre,
nous aurons le bénéfice d’une concurrence ct d'une rivalité
do bon aloi qui mettront fin & cesextortions, i cette taxe sur
les propriétés du Nord-Ouost, et réduiront les profits & un
chifiro raisonnable.

M. I'Orateur, il y a plusicurs solutions possibles du pro
bléme qui nous est soumis : concurrenco libro, rogloments
administratify, arbitrage, réserve d'intéréts dans la région
traversée par la ligne, concession du droit d'exploitation i
d’autres compagnies afin de maintenir les prix de transport
4 des chiffres raisonnables; il y a peut-étro encore d'autres
moyens. Nous ignorons comment co grand probléme a été
résolu ; mais c'est un grand et difficile probléme que I'on
nous soumet pour la premidre fois en nous mettant, pra-
tiquement, en face d’une proposition d'aprés laquelle uno
compagnie particulidro aura la propriété et I'exploitation
de la ligne ; c'est ce que chacun admettra, je suppose,

Nous jgnorons comment on réglera lesdifférends qui pour-
ront s'élever entre le gouvernemeont et 1a compagnie au sujet
du contrat. Nous ignorons quelles facilités seront offortes
au commerce pour le raccordement avee les autres lignes ;
il y aura une seunle grande corporation qui aura le contrale sur
tout le parcours jusqu’aux ports de 'océan. Il est également
juste et convenable que lo parcours total s'opére avec toutes
les facilités possibles; il est également juste et raisonnable quo
toute fucilité soit donnée au commerce qui se dirigera vers
le Nord-Ouest par d’autres voies, afin qu'il puisso avoir, i
des conditions justes et uniformes, ’'usage de la grandoe voie
forrée & la construction de laquelle toutes les provinces
vont étro obligées de contribner. Nous ignoroms quelle
garantie sern donnée de I'exécution du contrat dans le cas
ol garantie serait nécessaire. 1l n’y aura besoin de garantie
que si l'entreprise échoue; mais quello sera la nature o3

.I'étendue de cette gavantie qu'on nous a conscillé d’exiger,



