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chemins de fer a4 propos de 1a concurrence non
seulement au Canada, mais aux Etats-Unis et
Textréme rigeur des conditions climatériques
qui doivent étre surmontées amplement et com-
plétement si un service ininterrompu doit étre
maintenu.

La premiére chose & prendre en considé-
ration, c’est de construire la voie de fagon
que les trains puissent transporter les
chargements les plus lourds, pour réduire
le cotit de lexploitation par tonne. La
deuxiéme chose & considérer, c’est d’avoir
une voie sur laquelle ces trains puissent
circuler a4 un degré de vitesse assez uni-
forme et sans retard. Un grand nombre
de lignes des Etats-Unis ont été construites
au début sur un plan & bon marché, tel que
la commission dit que cette voie auraib
da étre construite. Permettez que je vous
donne des exemples. Dans quelques cas
une courbe de 10 degrés produit une ré-
sistance égale 4 une pente de quatre dixié-
mes et avee une courbe de 10 degrés
vous avez I’équivalent d’une pente de huib
dixiémes. Aussi la question des courbes est
tout aussi importante que la question des
pentes. Les chemins de fer américains se
sont particulidrement intéressés a la 1é-
duction des pentes et & mettre leurs voies
conformes au type adopté, parce qu'un
grand nombre ont constaté qu’ils perdaient
de l’argent. Les capitalistes du monde en-
tier avaient perdu leurs placements et ces
rois du transport et de l’industrie déci-
dérent que leur lignes devaient étre con-
formes au modele type, s’ils voulaient re-
tirer des intéréts de leur argent et éviter
la banqueroute. Soixante-quinze pour
cent des chemins de fer des Etats-Unis ont
été mis, au cours de leur existence, entre
les mains de liquidateurs par suite, en
grande partie, de leur mauvaise construc-
tion. Je donnerai une liste de quelques-
unes des compagnies qui ont étudié la ques-
tion et ont agi en se conformant au -bon
sens.

1’Union-Pacific est un exemple éloquent.
Pendant des années son exploitation s’était
faite sans profit. Puis il fut reconstruit com-
plétement, les rampes et les courbes furent amé-
liorées et avec cette transformation matérielle
survint une transformation financiére qui le
plaga au premier rang des chemins de fer qui
donnent des profits et peuvent se suffire.

Le chemin de fer Central-Pacific qui faisait
communiquer I'Union-Pacific avec la cote du
Pacifique a dépensé des millions de dollars
“pour améliorer ses rampes et ses courbes sur
le versant des sierras du Pacifique.

Une des lignes de I'ouest qui part de Chicago,
le Chicago, Burlington et Quinecy a commenceé il
v a plusieurs années a réduire ses pentes dans
les districts des marchandises lourdes 2 trois

dixiémes de 1 pour 100 ou 2a moins de 16
pieds par mille, en dépensant une somme énor-

‘sérieuse.

me et c’est aujourd’hui un desrares chemins de
fer de l'ouest central qui donne des bénéfices.

Pourquoi? Parce qu’il a réduit ses pentes
non & létat de pentes virtuelles, mais &
I’état de pentes normales de trois dixiemes
de 1 p. 100.

Un autre chemin de fer, le Chicago et North-
western, a réellement reconstruit toute sa ligne
de Chicago & Omaha en réduisant ses pentes
au milieu d’une région difficile, & six dixiémes
dans une direction et & sept dixiéme dans
Pautre, en redressant ses courbes et en aban-
donnant un grand nombre de milles de la
construction primitive, détruisant réellement les
résultats matériels des capitaux placés pré-
cédemment et en ajoutant de nouveaux capitaux
afin de transporter les produits du pays avec
bénéfice et non a perte.

M. MEIGHEN: Avez-vous des statisti-
ques du trafic sur ces chemins de fer?

M. GRAHAM: Quand les lignes furent
diminuées par suite de la réduction des
pentes et de 'intensité des courbes, le tra-
fic a augmenté naturellement; plus les pen-
tes sont faibles plus une ligne aura de
trafic. Si vous pouvez diriger vos opéra-
tion & bon compte et partager vos profits
avec le public, le public fera beaucoup plus
d’affaires avec vous. Les pentes qui ont été
construites sur le Grand-Tronc-Pacifique
ont été une source d’ennui et d’inquiétude
pour les autres chemins de fer, y compris
quelques-uns de l’autre coté de la frontiere
et cette question a été discutée un peu par-
tout. Je tiens a bien préciser qu’au‘ mo-
ment ou la compagnie d’exploitation avec
laquelle le Gouvernement a fait une con-
vention pour construire la ligns d’aprés un
cahier des charges approuvé par elle, elle
a spécifié des pentes de quatre dixiemes et
six dixiemes et elle connaissait bien son
affaire, aussi le Gouvernement n’avait ab-
solument aucun droit de modifier cette par-
tie de la convention. Je sais qu’elle n’a em-
ployé aucune pente de vitesse a l'ouest
de Winnipeg.

Les opinions sont partagées sur les ram-
pes d’impulsion. Je ne veux pas dire un
seul instant que les ingénieurs qui ait con-
fiance aux rampes d’impulsion sont des
ignorants ou ne donnent pas une opinion
(’est une question qui est
importante dans le génie civil et qui a
donné liew & des divergences d’opinions.
Quelques ingénieurs estiment que les ram-
pes d’impulsion sont excellentes, mais 1’o-
pinion générale, autant que j’ai pu m’en
rendre compte, est que si les rampes d’im-
pulsion peuvent exister dans un pays chaud
ot les conditions de température sont pres-
que toujours favorables, elle ne conviennent
par dans un pays de neige et de glace com-



