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DEBATS DES COMMUNES.

16 Juin

Pacific” seul a placé 4,342,200 acres au prixde $6,000,000. Il a
é18 vondu, I'an dernier, dans le territoire des Etats-Unis, un
total de 18,300,000 d’acres de terres. Nous en avons autant
qu'enx, plus qu'enx; elles sont plus fertiles, plus rappro-
chéos de la mer et moins dispendienses, Le prix moyen
des terres américaines est de $3.40 l'acre, Les compagnies
de chemins de fer sont tellement obérées qu'elles ne peuvent
g'en départir 4 moins de $3. L'extréme limite de notre am-
bition est de vendre les nétres $2; et #'il vant micux les
vendre & $1.50, ce n'ost pas le Pacifique canadien qui sera
dans notre chemin. Le Pacifique a cet avantage, cet
immonse avaniage, ¢'est qu'ayant pen d'intéréts & payer la
veonte de chaque acre de terre sera pour lui un bénéfice. Aux
Etats-Unis bien des compagnies ont succombé parce que les
intéréts ont mangé le capital, et que la vente de leurs terres
ne pouvait suffire au service des conpons. Nous aurions pu
diminuer notre libéralité, et peut-eétre faire surgir tout de
méme un commencement de voie ferrée de I'Atlantique au
Pucifique; mais je me demande si nous n’aurions pas préci-
sémont pris le moyen de perdre le bénéfice de notre subven-
tion en forgant la compagnie & dépenser, en intéréts, I'argent
que nous lui donnions pour faire le chemin. En accumulant
ces chiffres j'ai en vue autre chose gu'une simple énumeéra-
tion. Il y a toute une situation économique A faire ressor-
tir de cot état de choses; et si je n’ai pas la prétention de la
résoudre, j'aurai du moins soumis anx esprits sérieux de ce
pays eb de la Grande-Bretagne le théoréme qui s’imposera
bientét & 'économie générale des nations modernes: le bon
marché et la célérité dans lo transport, On a 'habitude de
dire que les chemins de fer colitent plus cher que la navi-
gation; c’est vrai,

Lamain du Créateur nous a préparé gratuitement la grande
route liquide, la main -des hommes n’a pu créer la voix ferrée
qu'a prix d’argent. Si, indépendamment du prix du chemin,
vous mettez en regard le prix de revient d'une locomotive
et des vingt cing voitures qui composent un train, et le prix
cofitant d’un bateau & vapeur, 'avantage sera en faveur du
chomin de fer. Un bateau 4 vapour de premidre classe,
d’'une capacilé payante de 3,000 tonnes et représentant
commo force motrice, neuf convois de trente wagons char-
gées de onze tonnes chacune, colitera de $300,000 4 $500,000,
mais plus probablement ce dernier chiffre. Neuf locomo-
tives cofiteront 872,000 et 270 wagons de fret environ $125,
mettons une somme de $200,000 pour le tout. Jusqu'ici
le chemin de fer a I'avantage, car chaque tonne de marchar-
dise emploicue, dans ce cas, un capital de $166% par eau et de
$66% seulement par terre. Mais un steamer ne cofite en
frais d’exploitation que $700 par jour de 300 milles, tandis
que chaque convoi cofite en moyenne $300 par 300 milles,
ou de §2,700 pour neuf convois ; en d’autres termes chague
mille de transport par chemin de fer cofite autant que trois
milles do transport par eau. On comprend avec quelle
parcimonie il faut calculer les frais d’'un chemin de fer, et
qu'il est de la plus haute importance de réluire antant que
possible 1a premiére charge dont il est grevé, les obligations
privilégides émises par le chemin pour sa construction et
son équipement. Moins un chemin de fer est grevé, plus il
est on état de lutter contre ses rivaux, Supposez, par
exemple, une quantité uniforme de trafic sur les différents
chemine transeontinentaux snivanis ; ce fret devra payer,
abstraction faite des frais d’exploitation, I'intérét suivant sur
le prix de revient de ces chemins :—
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Cest-a-dire que chaque chemin de fer devra exiger, par
mille, ce qui suit, pour ce service, disons sur un parcours de
1,000 milles :—

L,’'Union Pacific.

Lo Northern Pagific..coneemcienscs seeerere

Le Sounthern Pacific....... o ersarantes

Le Pacifique canadien..iceeesescsseseeses
M, CHaPLEAU

$6.47 par tonne.
324 «

2.94 i«
140 ¢

fa—

Quand 'Union Pacific aura imposé un tarif de $5.47 par
tonne, il se trouvera exactement dans la méme condition que
le Pacifique canadien qui aura exigé seuloment $1.40, En
d’autres termos, telle scra pour toutes fins pratiques la pro-
portion de chaque ligne en pronant $0.01 comme base:

Par tonne.
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Si ce n'est pas par un caprice que nous avons biti le Paci-
fiqgue canadien, si c'est dans 'intention de développer les
grandes ressources du pays, of de créer de nouvelles indas-
tries et un beau trafic continental, nous savons ce qui nous
reste i faire, Je no puis le proclamer trop haut, ni le répéter
trop souvent: abaissons le cofit de construction du chemin
de fer le plus possible, n'écrasons pas dés I'abord la compa-
gnio par lo souci d'une position financiére difficile et de
besoins pressants. Jo suis persuadé que c'est le seul moyen
d’obtenir la pleine mesure de la capacité productive du
chemin, le seul moyen qui puisse laisser la compagnio libre
d’employer son énergie et son activité & s'ouvrir de nouveaux
champs d’exploitation.

Je sais.que, jusqu's présent, aucun des Pacifiques améri-
cains n'ont pu controler une tonne du commerce de transit
entre I'Europe et 1'Asie, sauf le cas d'une commande excep-
tionnelle d'ceufs de vers 4 soie puur la F'rance, ot d’un treés
petit lot de fourrares pour I'Angleterre. Je sais que le blé
méme de la Californie n'est pas exporté en Kurope par une
route tranmscontinentale, et qu'il fait un - voyage de 16,000
milles, de San-Francisco & Liverpool, par le cap Horn,
plutdt que de passer par New-York, J'ai lules humbles
aveux du fier Yankee confessant son inhabileté & résoudre ce
probléme, en présence des fiascos qui ont suivises efforts
dans ce bat. J’ai sous la main la déclaration de M. Whittley,
agent de fret du Pacifique Central, persiflant I'honorabie
premier ministre pour ses tentatives d'attirer le commerce
anglo-asiatique vers l’Eurc:ipe par le territoire canadien, et
qualifiant ses prévisions de stupides, avee d’aniant plus
d’'autorité que le gouvernement accepte ses vues dans ses
rapports officiels. Eh bien, M. le président, malgré ce qui
est arrivé, malgré les assertions des hommes qni fynt autorité,
dans la grande républigue, en fait de questions de chewing
de fer, malgré l'admiration que j'éprouve pour la haute
habileté qu'ont montrée nos voisins pour assurer le succds
de leurs entreprisos commerciales, rien n'a pu encore
ébranler ma foi dans les conditions futures du commerce
asiatique pour notre pays ot notre grande route transcon-
tinentale. Pourle commerce cest surtout une guestion de
cofit, et il n'est pas facile de voir comment les chemins de
fer américains pourraient songer & créer un irafic de co
genre, quand on met les distances en comparaison :

Par le Oanal de Suez :— Milles.
Do Yokohama & Liverpoolisisys ceessosoncss oo soorsssonsecsascns 11,278
Par New-York s
De Yokohama & San Franciso cessesessssscosssers 4,650
De San Francisco & New-Yorke s ceess sesencenss 3,320
De Now-Yozk & Liverpool. . .caeercscnes vsnaesennss 3,040

TotAlcwsseses srnearsossessessassasess 11,010

Ce qui donne en faveur do New York, sur la route de
Suez, une différence de 265 milles seulement, ou un pou plus
de 2 pour 100 .de la distance entidre. La distance de 4,660
milles est la moyenne entre 4,800 milles et 4,600 milies pour
Paller et Ioretour de San-Francisco, les deux trajets exigeant
une route nécessairement différente,

Tl en ost bien autrement pour le Canada :



