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LISTE DES -DOCUMENTS DE LA SESSION.

CLASSÉS PAR ORDRE NUMÉRIQUE ET EN VOLUMES.

MATIERES -DU -VOLUleE lo. 1.

No. I... BAPTEMES, MARIAGES ET SÉPULTJRES.:-Etat des, de certains districts, pour
l'année 1864. [Pas imprinés.]

No. 2... CONSEIL DU COLLÉGE DE L'UNIVERSITÉ :-Rapport du, pour l'année 1864.

No. 3... MAISON DE LA TRINITÊ, QUÉBEC :-Comptes de la.

No. 4... SALAIRES, JUGES DE COMTÉ:-Etat des salaires et des frais de voyage payés
aux juges de comté, juges-puînés, juges suppléants et recorders d Haut-
Canada; aussi, le montant de deniers du fonds d'honoraires perçus des
cours de comté, Surrogate et de division, et de tous les salaires ou allocations

,payés sur le fonds d'honoraires à toute personne cu personnes autres que les
juges de comté ou juges suppléants, à compter du 1er juillet 1863 au '0
juin 1864,

No. 5... EDUCATION :-Rappoit annuel des écoles normales, modèles, grammaires et com-
munes en Haut-Canada, pour l'année 1864, avec appendices. [Pas imprimé.]

No. 6... OBLIGATIONS ET GARANTIES :-Etat des, enregistrés entre le 19e jour de janvier
etle 8e jour d'août 1865.

No. 7... SUBSIDE POSTAL, CHEMINS DE FER :-Copies de tous les documents se rattachant
au Subside Postal aux compagnies de chemins de fer Grand Tronc et autres.

SERVICE POSTAL :-Rapport des commissaires du service postal par chemins defer.

No. 8... CHEMIN DE FER INTERCOLONIAL :-Rapport sur l'exploration préliminaire du
chemin de fer intercolonial.

No. 9... CONFÉDÉRATION :-Correspondance échangée depuis le commencement de la
dernière session entre le gouvernement de cette province et ceux de la
Nouvelle-Ecosse et du Nouveau-Brunswick, au sujet du projet de Confédé-
ration des provinces de l'Amérique Britannique du Nord.

No. 10... ECOLES MILITAIRES :-Certains renseignements relatifs aux, à.Québec et Montréal.
[Pas imprimés.]

ECOLES MILITAIRES :-Etat relatif aux. [Pas imprimé.]
OFFIcIERS GÉNÉRAUX DE MILICE :-Copies de certains ordres généraux de

milice et instructions aux officiers. [Pas imprimées.]
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No. 11... TRAITÉ DE LÉCIPROCITÉ :-Copies de toute correspondance depuis le -commen-
cement de la dernière session, relatives au Traité de Réciprocité avec les
Etats-Unis. [Pas imprimées.]

No. 12... CHEMINS M1ÉTAPÉDIAC ET TÉMISCOUA TA :-Certaines correspondances concer-
nant. [Pas imprimées.]

CHEMIN MATAWIN :-Copies de certains documents relatifs. [Pas imprimées.]

No. 13... CANAL BEAUHARNOIS :-Copie du rapport de M. Baillargé et de la correspon-
dance relative aux dommages causés par le canal Beauharnois. [Pas imprimé.]

No. 14... PRISONS, ETC. :-Rapport du bureau des inspecteurs d'asiles, prisons, etc., pour
l'année 1864.

No. 15... BANQUE DU HAUT-CANADA :-Etat indiquant en détail les paiements en prin-
cipal et intérêts faits au receveur-général par la banque du Haut-Canada, en
vertu de l'ordre en conseil du 19 novembre 1863, jusqu'au 1er juillet dernier,
et aussi le montant en principal et intérêt pour lequel la dite banque était
endettée au gouvernement à la date en dernier lieu mentionnée.

No. 16... RÉGISTRATEURS :-Rapport du régistrateur du comté de Stormont, concernant
les honoraires et émoluments reçus pour 'l'année expir'e le 31 décembre
1864, fait conformément à la section 76 du chapitre 89 des statuts refondus
pour le Haut-Canada.

No. 1;... DÉPUTÉS-GREFFIERS DE LA COURONNE :-Etat de la part des députés-grefliers
de la couronne, des députés-maîtres et députés-régistrateurs en chancellerie,
et des procureurs de comté qui, avant la mise à effet de la loi pour perception
des honoraires pour les procédures judiciaires au moyen de timbres, n'avaient
pas rendu compte des honoraires reçus sur les dites procédures ; avec un
état indiquant pendant quel espace de temps les dits honoraires sont restés
entre leurs mains sans qu'il en fut rendu compte.

No. 18.. ESTIMÉS :-Estimés de la province du Canada, pour l'année fiscale finissant le 30
juin 1866.

No. 19... BONS TEMPLIERS:-Du Grand Temple de l'Ordre Indépendant des Bons Tem-
pliers du Canada. [Pas imprimé.]

No. 20... ST. IGNACE DE MONTRÉAL :-De la Société St. Ignace de Montréal, jusqu'à
août 1863. [Pas imprimé.]

No. 21... FONDS D'HONORAIRES :-Etat du, pour l'année expirée le 30 juin 1865.

No. 22... DÉPUTÉ-MAîTRE PRÉPOSÉ A L'ENGAGEMENT DES MATELOTS :-Correspondance
se rattachant à la nomination et salaire du député-maître preposé à l'enga-
gement des matelots, depuis 1860. [Pas imprimée.]

No. 23... N. LE CONS1L-GÉNÉRAL POTTER :-Copies des papiers relatifs au discours de
M. le consul-général Potter, à Détroit, et de la lettre de M. Wood à M.
Potter. [Pas imprimées.]

No. 24... BUREAU DE POSTE DE IRISH CREEK :-Copie de la correspondance entre le gou-
vernement et toutes autres parties relative au changement de nom d'un
bureau de poste, dans la division nord de Leeds et Grenville, de Irish Creek
à Jasper; aussi, copie de la correspondance entre le gouvernement et autres

parties relative aux annonces des lettres non réclamées dans la division nordde Leeds et Grenville. [Pas imprimée.]



29 Victoria. Liste des Documents de la Session. A. 1865

No. 25... FORTIN, PIERRE :-Rapport annuel de Pierre Fortin, écuier, magistrat stipen-
diaire pour la protection des pêcheries dans le golfe St. Laurent.

No. 26... R. POPE, EcR. :-Copies des documents relatifs à la nomination de RL. Pope,
écr., comme agent des mines à St. François de la Beauce. [Pas imprimées.]

No. 27... BUREAU DES MESUREURS DE BOIS :-Copies des documents relatifs au système
maintenant suivi ou qui doit être adopté dans le bureau du surintendant des
inspecteurs et mesureurs de bois. [Pas imprimés.]

No. 28... EXPOSITION INTERNATIONALE :-Etat détaillé de toutes les dépenses de la com-
mission du Canada 'à l'exposition internationale tenue cette année à Dublin.
[Pas imprimé.]

No. 29... BUREAU D'AGRICULTURE :-Renseignements sur les votes donnés pour les
membres du bureau d'agriculture en 1865. [Pas imprimés.]

No. 30... OFFICIERS DE DOUANE :-Etat concernant les affaires de douane dans les districts
de Montmagny, Kamouraska, Saguenay et Rimouski. [Pas imprimé.]

No. 31... MARAUDIEURS DE ST. A LBAN :-Copies des documents relatifs à l'affaire des
maraudeurs de St. Alban, et demandant copie du rapport de F. W. Torrance.
écr., dans l'affaire de C. J. Coursol, écr., juge des sessions de la paix, Mont-
réal. [Pas imprimés.]

No. 32... ST. LAURENT :-Copie du lapport des commissaires chargés. de s'enquérir des
causes de la perte de navires sur le St. Laurent dans le cours de l'année
dernière. [Pas imprime.]

No. 33... BIENS DES JÉSUITES :-Etat des, conformément à> l'acte 16 Vict., chap. 163,
sec. 5, (Stat. Ref. du Canada, chap. 33, sec. 29.)

No, 34... CHEMINS DE COLONISATION :-Etat de tous les deniers dépensés pour les che-
mins de colonisation dans le district d'Algoma, avec indication des journaux
qui ont publie les annonces demandant des soumissions pour les travaux et
du nom des soumissionnaires ; aussi, copie de chaque soumission, avec indi-
cation du nom de l'entrepreneur ou des entrepreneurs, du montant payé par
mille et du coût de chaque pont, s'il en est, du nom du surveillant ou des
surveillants de tels chemins, et du montant payé pour leurs.services, du
nombre de milles achevés et de la moyenne du coût de chaque mille; aussi,
copie de tous les rapports faits par les surintendants ou ingénieurs. [Pas
imprimé.]

LOCATIONS MINIÈRES :-Etat indiquant les divers octrois et ventes de terres qui
ont été faits dans le district d'Algoma, pour des fins minières ou d'établisse-
ment, avec la description de ces terres et le prix exigé par acre en chaque
cas ; aussi, un état indiquant la quantité et localité des terres sur lesquelles
se font des exploitations minières ; aussi, copie de tous les arrêts du conseil
concernant la vente des terrains et les exploitations minières dans le district
d'Algoma. [Pas imprimé.]

No. 35... MAITRE DE POSTE AUX CHUTES DE RoXTON :-Correspondance relative à la
nomination d'un maître de poste aux Chutes de Roxton, dans le comté de
Shefford. [Pas imprimée.]
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MATIERES DU VOLUME No. 2.

No. 36... RAPPoRTS MUNICIPAUX :-Pour le liaut et Bas-Canada, pour 1864.

No. 37... PORTS FRANCS :-Copics des documents relatifs aux.

-- Z Rapports des inspecteurs des ports· francs de Gaspé et du Sault
Ste, Marie.

No. 38... ComPTES PUBLICS DU CANADA :-Pour l'année fiscale expirée le 30 juin 1865.

No. 39... COMMERCE ET DE LA NAVIGATION, CANADA :-Tableaux du, pour l'année fiscale
expirée le 30 juin 1865.

No. 40... BONS DU CHEMIN DE FER GRAND TRONC :-Correspondance entre le ministre
des finances et les agents provinciaux en Angleterre, au sujet de la remise
des bons du chemin de fer Grand Tronc. [Pas imprimée.]

No. 41... EXÉCUTIONS DES sHÉR1s. :-Etat préparé par les shérifs du. Haut-Canada, des
exécutions placées en leurs mains, dans le cours des douze derniers mois, à
l'égard desquelles une commission a été exigée, bien que les ventes n'aient
pas eu lieu; ainsi que le montant de la commission sur chaque exécution.
(Pas imprimé.]

No. 42... ANNONCES DES siHiR12s :-Etat préparé par les shérifs du Haut-Canada, des
montants à eux respectivements payés sur chaque lot ou lopin de terre
annoncé comme devant être vendu pour arrérages de taxes, pour les frais
d'annonce de chaque vente dans le cours de l'an dernier. [Pas imprimé.]

No. 43.t. BAUx DE ]4honE :-Etat de tous les baux accordés par le département des
terres de la couronne pour des fins de pêcheries, avec les dates et conditions
de tels baux, indiquant ceux qui ont rempli les conditions de leurs baux,
ainsi que ceux qui ne l'ont pas; aussi, un état du nombre de rets fixes et
à fascines et autres engins de pêche pour prendre le poisson existant dans la
province, autorisé par le département des terres de la couronne.
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(No. 1.)

EKT A T

DES

BAPTÊMES, MARIAGES ET SÉPULTURES,

DE CERTAINS DISTRICTS,

POU R L'AN N E [ 1864.

[Conformément à la recommendation du comité collectif des impressions, cet état
n'est pas imprimé.]

(No. 2:)

DU C'-LLEGÉ DE L'UNIVERSITÉ DE TORONTO,

POUR L'ANNEE 1864.

A Son Excellence le Très-Honorable Vicomte MONcK, Gouverneur-Général de l'Amérique
Britannique du Nord, etc., etc., etc.

PLAISE A VOTRE EXCELLENCE:-

Le conseil du collége a l'honneur de présenter son rapport annuel pour 1864.

I.-DIGNATAIRES:

Visiteur.

Son Excellence le Très-Honorable Vicomte Lord Monck, Gouverneur-Général de
l'Amérique Britannique du Nord, etc., etc., etc.

Vitoria. A1 865
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Président.

Le Rév. John McCaul, L.L.D.

Professeurs, etc.

Le rév. John McCaul, L.L.D., professeur de littérature classique, de logique et de rhétorique'
Le rév. James Beaven, D.D , professeur e métaphysique et d'étique.
H. H. Croft, D.C.L., professeur de chimie et de philosophie expérimentale.,
George Buckland, écuyer, professeur de théorie et pratique de l'agriculture.
J. B. Cherriman, M.A., professeur de philosophie naturelle.
Daniel Wilson, LL.D , professeur d'histoire et de littérature anglaise.
Rév. Wm. Hineks, F.L.S., professeur d'histoire naturelle.
E. J. Chapman, Phil. D., professeur de minérAlogie et géologie.
James Forneri, L.L.D., professeur de langues modernes.
G. T. Kingston, M.A., professeur de météorologie et directeur de l'observatoire magnétique.
J. M. Hirschfelder, écr., professeur dés langues orientales.

Econome.

David Buchan, écuyer.

Le professeur Cheriman est chargé aussi du département des mathématiques et est
auditeur du collége.

Au commencement de cette année, le Dr. Wickson, qui remplissait efficacement les
devoirs de répétiteur et de régistrateur depuis huit ans, accepta la charge de re2teur de
l'école de grammaire de Toronto. Des nominations temporaires ont été faites aux charges
ainsi laissées vacantes.

II.-RADUES:

Depuis 1854, l'Université de Teronto a conféré les dégrés suivants aux élèves de ce
collége :-

M.D., 2 ; M.A.,44; L.L.B,, 7 ; M.B., 7; B.A., 75.

Le nombre total des gradués est de 185.

Le nombre total de ceux qui ont suivi les cours de l'année dernière est de 240; sûr
ce nombre, 177 ont été immatriculés, et 63 ne l'ont pas été. Sur les élèves immatriculés,
133 l'ont été dans la faculté des arts, 43 dans la faculté de médecine, et un dans la faculté
de droit. Sur les 63 qui n'ont pas été immatriculés, 19 ont sùivi deuz cours ou plus, et
44 n'ont suivi qu'un seul cours.

Le tableau suivant indique les croyances religieuses des élèves immatriculés:-

Anglicans ............. 58
Presbytériens du Canada .................................... 55
Méthodistes...................................... ......... 20
Eglisse d'Eosse....... ..... .. 17
Catholiques Romains........................................7
Baîptistes.............4

Congrégationalistes.. 4
Unitairienos...................... .. i
Universalistes........ ..................
Protestants.............................
Noa.classês,................ ................ 7

177
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IV.-CouRs D'ÉTUDES:

Aucun changement n'a été fait dans les cours cette année, mais l'année prochaine ils
serontmodifiés conformément aux statuts passés dernièrement par l'Université de Toronto.

RAPPORT du SÉNAT, pour l'année 1864.

A Son Excellence le Très-Honorable Charles Stanley, Vicomte Monck, Gouverneur-
Génér,1 de l'Amérique Britannique du Nord, etc., etc., etc.
Les Chancelier, Vice-Chancelier et Sénat de l'Université 'e Toronto, ont l'honneur

de vous présenter leur rapport annuel pour l'année 1864, ctomme suit
1. Dans la faculté de droit, le nombre des élèves qui ont subi les examens requis

durant l'année est comme suit:

Examen d'immatriculation. ........... . ............ 8
de première année............. o

" seconde "t. ....................... 3
" troisième D .... .... ............ 3
" pour le degré de bachelier ès lo..... .................... 8

Total................ 25

2. Dans la freulté de médecine, lenombre des élèves qui ont subi les examens requis
durant l'année est comme suit-

Examen d'immatriculation............... 21

de première ann ée........................................... ..... 4

seconde "............. .. 6
troisième " ............. ..... 3

pour le degré de bachelier ès médecine...............19
"t primaire.............................2

Total................. 55

En sus de quoi le degré de docteur en médecine a été conféré à deux personnes ayant
le.qualités requises et qui s'étaient conformées aux.dispositions du statut.

3. Dans la faculté des arts, le nombre des élèves qui ont subi les examens requis
durant l'année est comme suit

Examen d'immatriculation.....................41
" de première année......... ................................ 21
" seconde ........ ...... 23

cc troisième "................ 20
" pour le degré de bachelier ès arts............. ....... 22

Total. ,...... .......... 127

En sus de quoi le degré de maître ès arts a été conféré à neuf personnes ayant les
qualités requises et qui s'étaient conformées aux dispositions da statut.

4. Le nombre total des élèves examinés durant l'année a été de 207, et soixante
degrés ont été conférés dans des différentes facultés.

5, Trente tourses ont été accordées durant l'année.
6: En coiparant ce rapport avec célui dc l'année précédente, l'on verra qu'il n'y a

eu qu'une légère variation dans le nombre des élèves qui ont été admis à l'examen. Le
nombre total a été de 209 pour 1k63, et de 207 pour 1864, et leur répartition entre les
différentes facultés est à peu près la même.

« 91 e-t a 'P 'IL «r A M, 0-l'es IV
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7. Il a été préparé, durant l'année, une série amendée de sujets d'examen--dans les
différentes facultés, et les statuts qui l'incorporent ont été présentés à l'approbation de
Votde Excellence. Cette série amendée été le -résultat d'une considération sérieuse de
la part de ceux des messieurs du Sénat qui étaient particulièrement au fait des différents
sujets, et les changements et amendements ont été tels que l'on espère en voir accroîtie
l'utilité de l'Université et rendre tout autre changement inutile pendant longtemps encore.

8. L'Université remplit chaque année les importantes fonctions pour lesquelles elle a
été fondée, et Je Sénat a toute raison de croire que la population du Haut-Canada apprécie
pleinement les grands avantages qu'elle procure à la société.

e tout respectueusement soumis.
Contresigné,

THoMAs Moss, (Sceau de Corporation),
Régistrateur.

Jos. C. Moaa1IsoN,
Chancelier.

Vraie copie,
THoMAs Moss,

~Régistrateùn

OBSERVATOIRE MAGNÉTIQUE DE TORONTO.,

RAPPORT au Comité de l'Observatoire de l'Université de Toronto, pour l'année 2864.

Les dispositions générales de l'Obrervatoire sont toujours les mêmes que les an3ées
précédentes.

Aucun changement n'a été apporté dans le temps et la manière de prendre les obser-
vations.

La réduction des observations est très avancée, et sera terminée jusqu'à la fin de
l'année dans quelques semaines.

Dans le cours de l'année qui vient de se terminer, il a été publié deux volumes con-
tenant les résultats des observations météorologiques. Trois cents exemplaires du plus
gros de:ces volumes, contenant 164 pages et donnant les résultats des six années 1854-59,
ont été imprimés et reliés en demi-relieure par MM. Lovell et Gibson, au prix de $627.35.
Un nombre égal d'exemplaires de l'autre volume, contenant 110 pages et les résultats des
trois années 1860-62, ont été imprimés et demi-reliés par MM. Chewett, pour la somme
de $467.50.

Entre 40 et 50 exemplaires de chacun des volumes météorologiques, ainsi que du
volume des extraits magnétiques, ont été distribués en Canada.

Grâce à l'aide libérale du général Sabine, président de la Société Royale de Loudres,
un grand nombre d'exemplaires de chacun de ces trois volumes ont été présentés ou sont
en voie de transmission à différentes institutions et à des particuliers dans la Grande-
Bretagne et l'Irlande, sur le continent d'Europe et dans d'autres parties du monde

J'ai aussi les plus grandes obligations au professeur Henry, secrétaire de la Smzitht-
sonian Institution de Washington, pour son aide à me faire distribuer plusieurs exemplaires
de ces volumes aux Etats Unis, au Brézil et dans l'Amérique Espagnole.

Il n'a été fait aucune augmentation importante à la bibliothèque dans le cours de
cette année, à part la série ordinaire de quelques volumes d'observations offerts à l'Obser,
vatoire.

Il n'a rien été ajouté au mobilier; mais l'on a jugé nécessaire de renouveler la couche
de peinture à l'extérieur de la bâtisae.
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Le personnel des observateurs, composé de MM. Walker, Menzies et Stewart, reste le
même, et M. Davidson a été employé, comme à l'ordinaire, en qualité de calculateur et'
d'observateur-adj oint.

L'on verra par l'état ci-joint des dépenses de l'année qu'en conséquence des frais extraor-
dinaires de l'impression des deux volumes d'observations météorologiques, s'élevant à la
somme de $1,094.85, les déboursés ont excédé de $482.66 l'octroi parlementaire. Mais
comme la balance à la fin de 1863 était de $1,334.82, il reste encore une balance-de $852.16
en faveur de l'Observatoire, et disponible pour les futurs besoins.

Le tout respectueusement soumis.
(Signé), G. T. KINGSTON.

29 décembre 1864.

OBSERVATOIRE MAGNÉTIQUE, TORONTO.

DÉPENSEs durant l'année 1864.

Traitement-$ c $
Directeur.................. ... ... ...... 13600
Trois observateurs à $480........................................................ ........... 1440 0
Calculateur .................. ....................................................... ..... 480 0
Messager............................................................ 240 00

-1 35200
Allocations-Combustible pour trois observateurs et le messager, à $60 ........................ 2400
Instruments achetés ou réparés........... .................................... ... .............
Papeterie ........ ,%2........................... .. 7
Livres.................. .......................... ............... 500
Matériel de photographie, non-compris l'huile de charbon6............................... .8................
Huile de charbon pour lampes photographiques et l'éclairage ordinaire9.............. ..........
Chandelles, savon, etc. ..................... .................................. :.......

Combustible-
Bois de corde....... .................... ................................................... 123 75
Charbon .................... ................................................. .................... 23 25

.14700
Frais de portd....... ................................................................... 5à34
Frais de port de paquets......................................................... 44 68
Feonvage .................................................................................... 120
Feri-Denerie................................................... ................... ....... ..... ........... 7 45
Bois d' construction...........................>............................. . ........... 650
Main-d'oeuvre .................................................... ............. 4
Ramonage C s cheminées......................... ............................ ... ....... 170
Réparations et additions aux édifices.................. ........... ....... ........... 4689
Nettoyer les fosses d'aisance............................................................ 2500
Divers..... ................ . ................................................................ 4 16
Impression et reliure d6 300 exemplaires des extraits des observations météoro-

logiques de 1854 à 1859...... ......... ............................................. 6 0
do do do do 1860.....1862.... 4 61 50

Toetal des dépenses de 1864 ........ >...........i..1 .... . $5282 66
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Documents de la Session (Nos. 5 et 6).

(No. 5.)

RAPPORT

Du Surintendant en Chef de t'Education du Haut-Canada, pour l'année
1864.

(No. 6)

Des Bons et Obligations enregistrés entre le 19e jour de janvier et la 8e
jour d'août 1865.

[Conformément à la recommandation du comité conjoint des impressions, les
documents ci-dessus ne sont pas imprimée.]

A:186529 'Victoria.
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REPONSE
A une Adresse de l'Honorablé Assemblée Législative, en date du 14

Août 1865, demandant Copies de tous les Documents se rattachant
au Subside Postal aux compagnies de chemins de fer Grand Tronc
et autres,

Par ordre,
WM. MGDOUGALL,

SECRETARIAT, Secrétaire.
Q3 Août, 1865.

CHIMIN DiE 1FR DU NoRD DU CANADA,
Québec, 3 juillet 1865.

M10NIUR,-AÁ l'égard des négociations qui ont eu lieu à la suite du rapport de la
commission postale et de votre rapport à ce sujet à Son slcellence le gouverneur-général
en conseil, daté du sept.avril 1865, et surtout des diseussions que nous avons eues derniè-
rentent à. propos du service postai futur que devait faire cette compagnie, et du paiement
qu'elle devait recevoir du département des postes pour ce service, en vertu d'un contrat
que vous avez, je crois, l'intention de passer pour un certain nombre d'années, - j'ai
l'honneur de vous exposer que, bien que je ne puisse admettre la justice de cette recom-
mandation des commissaires qui propose d'accorder un taux de paiement moindre par mille
(savoir : 8 centins,) aux courtes lignes qu'aux grands chemins de fer, (savoir : 9 centins au
Grand Occidental, et 10 ceatins au Grand Tronc,) et tout en vous faisant respectivement
remarquer que cette proposition est tout-à-fait contraire à la pratique établie des chemins
de fer, qui partout et pour toute espèce de service attribue un coût moindre et des prix
plus bas proportionnellement pour les longs transports que pour les plus courts,-cepen-
dant, comme.je veux rencontrer votre désir que le service futur et le taux de paiement
soient exactement définis et déterminés, et désespérant d'obten'ir un redressement immé-
diat de la recommaudation de la commission postale mentionnée ci-dessus, je suis prêt, au
nom de cette compagnie, à accéder à vos propositions que, après nos récentes discussions,
je comprends être comma suit:

1. Qu'il sera passé un contrat pour le service de la malle que devra faire cette
compagnie sur toute sa ligne entre Toronto et Collingwood, y compris les embranchements
de Bell Ewart et de Barrie, la longueur de ligne étant, pour le service d'été, (soit 209
jours') de 97 milles, y compris les deux embranchements, et pour le service d'hiver (soit
104 jours) de 951 milles, non compris l'embranchement de Bell Ewart, la navigation du
lac Simcoe étanc fermée, et que ce contrat sera fait pour une période de quatre ans, à dater
du 1er juillet 1865.

2. Que ce contrat stipulera un double service quotidien sur toute la ligne par trains de
voyageurs, c'est-à-dire, par deux trains de voyageurs quotidiens avec malle-poste, en chaque
seas, partant et arrivant le matin et le soir à chaque extrémité de la ligne.

3. Que ces trains errêteront aux stations indiquées·par le département des postes.
4. Que le départemant des postes aura le droit de se servir de tout autre train de

voyageurs qui pourra etre expédié par la compagnie pendant la durée de ce contrat; et
que la compagnie placera un char-poste sur chatuu de ces trains de voyageurs, si elle en
est requise par le département.

5. Que le compartiment de la malle-poste devra, lorsque le département des postes en
drdonnera ainsi, se composer d'un espace de seize pieds de longueur par toute la largeur
du char, et devra être installé d'après une spécification qui sera fournie par le département,
et confortablement chauffé et éclairé.

6. Que les employés de la poste, voyageant pour affaires du département, seront, lors-
qu'ils auront des " billets de passage " signés par le maître-général des postes, le sous-
naltre-géaéral des postes, ou Tinspecteur des bureaux de poste du district, transportés

gratuitement dans le compartiment de la malle-poste ; et les billets de passage annuels
gratuits seront donnés aux principaux oMderx' du département comme ci-devant.

A. 18%
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7. Que lorsqu'il sera nécessaire de faire correspondance directe avec des trains de
malle sur d'autres lignes de chemins de fer, le département des postes aura le droit de
régler les heures.d'arrivée et de départ des trains de malle réguliers établis par le présent,
dans les limites d'une heure.

8. Que dans le cas où la compagnie désirerait réduire le service d'hiver en remplaçant
le second train de voyageurs avec malle-poste par un train "mixte," alors le taux payable
par le département des postes pour ce second service par train mixte sera réduit à l'équi-
valent de six centins par mille de parcours de ce train ; et le tableau des heures de départ
qui gouvernera la marche de ce train mixte sera sujet à l'approbation du département ;
mais nulle réduction de service ou du taux ne pourra avoir lieu dans d'autres mois que les
mois de décembre, janvier, février et mars de chaque année.

9. Le prix qui devra être payé pour le double service ci-dessus décrit, par trains de
voyageurs, sera l'équivalent de huit centins par mille de parcours de ces trains, ou $9,674
par année pour le service complet, sujet à la réduction stipulée par la Se clause.

10. Les comptes seront faits trimestriellement par le département des postes, aux
époques trimestrielles du département.

]Relativement à cette clause du rapport de la commission postale qui recommande que
le taux de $50.08 par mille de chemin, par année, soit accordé à cette compagnie à partir
du 18 septembre 1858, j'ai l'honneur de dire qu'en faisant le compte jusqu'au 1er juillet
courant, la somme de $12,968.08 paraîtrait être due en liquidation de toutes réclamations de
cette compagnie jusqu'à cette date, et je vous prie en conséquence de vouloir bien faire porter
cette somme au crédit de la compagnie, dans son compte d'intérêt avec le gouvernement.

(Signé,) FRED. CUMBERLAND,
Directeur.Gérant, C. F. N. C.

L'hon. Maître-Général des Postes, Québec.

Copie d'un rapport de Comité de lionorable Conseil Exécutif, approuvé par Son Excel-
lence le Gouverneur- Général en Conseil le 13 juillet 1865.

Sur un mémoire de l'honorable Maître-Général des Postes, soumettant une communi-
cation de Frederick Cumberland, écuier, directeur-gérant de la compagnie du chemin de
fer du Nord, en date de Québec, 3 juillet 1865, proposant de passer un contrat avec le Dé-
partement des Postes pour un espace de quatre années, à partir du 1er juillet 1865, pour
le transport des malles sur ce chemin de fer, deux fois par jour en chaque sens, par trains
de voyageurs, aux termes et conditions exprimés dans cette proposition; donnant au Dé-
partement des Postes, outre le double service quotidien, le droit de se sfrvir de tous les
autres trains de voyageurs, ainsi que d'autres avantages et stipulations favorables au service
des malles; la compensation devant être fixée au taux de huit centins par mille de par-
cours, tel que recommandé par la commission postale, équivalant à $9,674 par année pour
le double service.

Que ce chemin traverse une importante partie du pays, et transporte des malles consi-
dérables et précieuses. La longueur de la ligne principale de Toronto à Collingwood est
de 94 milles, et il y a de petits prolongements ou embranchements qui conduisent à Barrie
et à Bell Ewart, que M. Cumberland compte comme équivalant à 3î milles.

M. Cumberland, à prop os de la recommandation de la Commission Postale que les
prix qu'elle désigne de viaient, dans le cas du chemin de fer du Nord, être accordés à par-
tir de septembre 185 ,joint à sa communication un calcul du montant des arrérages qui
seraient dus de cette nanière au chemin de fer du Nord, jusqu'au 30 juin 1865, savoir:
$12,968,08, qui paraît être exact, et propose que cette somme soit portée au crédit de la
Compagnie dans son col ]tc d'intérêt avec le gouvernement.

Regardant ces arrangements comme étant un règlement satisfaisant des relations qui
doivent exister entre ce chemin de fer et le Département des Postes, le Maître-Général
des Postes désire les.recommander à l'approbation de Votre Excellence en Conseil.

Le comité s'accorde avec le Maître-Général des Postes à recommander les arrange-
ments ci-dessus proposés à la sanction de Votre Excellence.

Pour copie conforme,
W. HT .Lxe, . .lE
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Copie d'un -rapport de Comité de l'honorable Conseil Exécutif; approuvé par Son Excel-
lence le Gouverneur-Général en Conseil, le 21 août 1865.

Le comité a pris en considération le rapport ci-annexé, 21 août 1865, de l'honorable
Maître-Général des Postes, soumettant à l'approbation de Votre Excellence le mémoire
d'un arrangement, 16 août 1865, conclu entre lui et M,.Swinyard, agissant au nom de la
compagnie du chemin de fer Grand Occidental, sur lequel l'on propose de baserun contrat
pour l'accomplissement du service postal par cette compagnie-et demandant l'autorisation
de conclure un contrat avec elle, conformément aux conditions du dit mémoire d'arrange-
ment, lequel, avec le dit rapport,- se trouve ci-annexé.

Le comité recommande qu'autorisation soit donnée à l'honorable Mattre-Général des
Postes de passer un contrat avec la dite compagnie, conformément aux conditions de l'ar-
rangement arrêté entre lui et M. Swinyard, et détaillées dans le mémoire soumis.

Pour copie conforme,
W. H. LEE, G. C. E.

DÉPARTEMENT DES POSTEs,
Québec, 21 août 1865.

Le Maître-Général des Postes a l'honneur de soumettre respectueusement à- Son Ex-
cellence le Gouverneur-Général en Conseil que, en vertu de l'autorisation conférée par l'ar-
rêt du Conseil du 8 avril dernier, il s'est entendu sur les conditions d'un contrat avec la
compagnie du chemin de fer'Grand Occidental pour le transport des malles sur son che-
min de fer, pendant la période ordinaire de quatre ans, à partir du 1er septembre 1865, y
compris un règlement des réclamations formulées par cette compagnie pour le service pos-
tal accompli par elle entre les mois d'octobre 1858 et de septembre 1865, le tout tel qu'ex-
primé dans le mémoire d'arrangement ci-joint, daté de Québec 16 août 1865, et signé par
M. Swinyard au nom de la compagnie.

Cet arrangement est basé sur les recommandations de la commission postale à l'égard
de ce chemin de fer, tant pour l'avenir que pour le passé.

Le seivice stipulé par le nouveau contrat, de.même que par le contrat passé avec le
Grand Trone, comprendra, outre un service spécifique complet, le droit à l'usage de tous
les trains de voyageurs pour le transport des malles, un genre de chars-poste supérieurs, et
donnera aussi au département des postes un certain contrôle sur l'échange des malles à
telles stations du chemin qui conviendront au département.

Le service accessoire, tel que devant être accompli en vertu de la classification et des
règlements du département des postes, sera fait par la compagnie.

Le prix qui devra être payé, à partir du 1er septembre 1865, sera de $124 par mille
de chemin de fer par année, pour le service complet, lequel-le service accessoire équiva-
lant, d'après ce qu'il coûte aujourd'hui au département, à $20 par mille par année,-por-
terait à $104 par mille de chemin de fer par année le prix du paiement du service des
trains.

Pour l'époque antérieure à septembre 1865, jusqu'en octobre 1858, date du dernier
réglement de comptes de consentement mutuel, la rémunération convenue devra être de
$100 par mille de chemin de fer par année, ce qui correspond à la somme demandée d'a-
bord par le Grand Occidental, et accordée par le gouvernement jusqu'en octobre 1858, et
n excédera pas celle que les Commissaires recommandaient d'accorder en règlement de
toute réclamation équitable de la compagnie pour le service postal des sept dernières années.

La somme formée par les arrérages dus jusqu'à septembre 1865, sera appliquée à la
réduction de la dette du Grand Occidental envers la province.

Croyant que cet arrangement comprend tous les principaux points d'un règlement
satisfaisant à l'égard de ce chemin de fer, le soussigné demande l'autorisation de passer un
contrat avec la compagnie du chemin de fer Grand Occidental conformément aux conditions
énoncées dans le mémoire d'arrangement ci-annexé.

Le tout néanmoins respectueusement soumis.
(Signé,) W. P. HOWLAND,

Maltre'-Général des Postes.
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Mémoire d'un arraogement'aretwt~entrle Mà 6énéral-des Postes et M. Swinyard, -ags-
sant au nom Je-là compgnie de chemin de jer Grand Occidental.

1. La compagnie da 'cheinin de fer Grand Occidental passera un contrat pour une
période de quatre ans> ,. dater du 1er septembre 1864, pour l'accomplissement du service
postal commesuit (dimanches ·exceptés) :

Un triple service:quotidien en chaque sens, aveachar-poste, entre Toronto et Hamilton;
Un. double service quotidien en chaque sens, avec char-poste, -entre. Clifton et

Windsor ;
Un simple service quotidien en chaque sens, avec char-poste- entre!London et Sarnia;
Un double service quotidien on chaque sens, avec ·char-poste entre Guelph et Ilar-

risburg.
2. Sur tous les embranchements, il-y aura au moius un train par jour en chaque sens,

excepté les dimanches, arrêtant à toutes les stations.
3. En sus de ce que dessus, le département des postes aura le droit de se servir de

tout autre train de voyageurs qui pourra être expédié par la compagnie pendant la
durée du contrat; et la compagnie devra placer un char-poste sur chaque train, si elle en
est requise par le département.

4. Les trains omnibus ou locaux de la compagnie, par lesquels il pourra être expédié
des sacs de malle, arrêteront à elIies statione, pour les besoins de la malle, qui seront
indiquées par le département.

Le service sera accompli de manière à donner au moins -une livraison et un échange
de malles en chaque sens, tous les jours excepté les dimanches, à chaque station de la ligne,
et les malles seront échangées· et livrées à toutes les·stations auxquelles:des traine pourront
arrêter.

5. Le compartiment de la malle-poste devra se composer d'un espace de:seize pieds
de longueur par toute la largeur du char, et devra être installé d'après une spécification
qui sera fournie par le département, et confortablement chauffé et éclairé.

6. Les employés de la poste seront:transportés· gratuitement dans le compartiment de
la malle-poste, et des billets de passage gratuit seront donnés-comme ci-devant.

7. Le service accessoire, tel que spécifié dans le mémoire foura :par le département
des postes, sera fait par la compagnie, y compris le transport des:malles entre toutes les
stations, terminales ou autres, et les différents bureaux de poste indiqués, et devra être fait
conformément à la classification et aux règlements actuels du département, à moine qu'ils
ne soient modifiés par l'ordre de maître-général des postes.

8. Le prix qui sera. payé pour le service ci dessus décrit sera au taux de cent vingt-
quatre piastres par mille de chemin de fer par année, sur une longueur.de chemin de fer
de 356t milles, calculée comme suit, sur laquelle est basé cet arrangement, savoir

MtrWEs.
De Toronto à Hamilton ..... . . ... .39
De Clifton à Windsor...................... 229
De London à Sarnia.... ...... .............................. 61à
De Guelph à Harrisburg........ ............................ 27

356f
9. Les paiements auront lieu trimestriellement, aux époques trimestrielles du dépar-

tement des postes.
10. Comme règlement de toutes réclamations faites par la compagnie du chemin de

fer Grand Occidental pour services passés jusqu'à la date de ce contrat. du ler septembre
1865, un paiement au taux de cent piastres par mille-de chemin de fer par année lui sera
alloué par le département des postes.

11. Toute sommnqui reviendra à:lacompagnie en vertu de e règlement sera appliquée
au paiement de sa dette envers le gouverneïnent.

(Signé,) WMa. P. HOWLAND, M. G..
Trios. SWJNYAD,- Chemin de fer Grand OCe.deétal.

Québea, 6 août1867.
4
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D umens de la Session (No. 7). A

RA PPO-'RT.

A SON EXCELLENCE LE TRES-HONORABLE CHARLES STANLEY,VICOMTE
MONCK, GOUVERNEUR-GÉNÉRAL DE L'AMÉRIQUE BRITANNIQUE DU
NORD, ETC., ETC., ETC.

PLAIsoE VOTRE .EXCELLENC,

Les Commissaires chargés de s'enquérir du prix qui doit être payé pour le service pos-
tal par.chemin de fer prennent la liberté de soumettre à Votre Excellence leur rapport,
ainsi que les procès-verbaux de leurs délibérations, auxquels sont anexées les réclamations
faites au nom de diverses compagnies de chemin de fer, les réponses à ces réclamations par
le sous-maître général des postes, et les témoignages entendus par la commission.

Les Cominissaires étaient chargés de s'enquérir :
10. De la suffisance du prix établi pour le service postal par voie ferrée, depuis un arrêt

du Conseil Exécutif en date du 18 septembre 1858, jusqu'au 12me jour d'août 1863,
date d'un arrêt du dit Conseil rendu à l'égard du Chemin de Fer Grand-Trone et de
toutes voies ferrées dont les compagnies ont pu protester contre l'insuffisance du prix ac-
cordé par l'arrêt de 1858

29. De la suffisance du prix accordé par le dit arrêt du Conseil du 12 août 1863, à ve-
nir jusqu'au 14 novembre 1864, et

3e. Du prix qui devrait être alloué durant la période de trois ans, à compter du 14
novembre 1864, pour le service postal tel qu'il se fait actuellement, ou pour un service
spécial avec des arrangements pour un service accessoire, ou avec tous autres changements
exigés par le département des postes dans l'intérêt du service public.

Dans sa réponse au sujet de la réclamation soumise aux Commissaires par la compa-
gnie du Chemin de Fer Grand-Trou, le sous-maître général des postes s'exprime ainsi
" Le prix du voiturage des malles devrait être établi dans la forme d'un tarif de tant par
mille, pour l'espace réservé et nécessaire au bureau de poste sur les trains ordinaires de
voyageurs, le taux devant être fixé pour un espace spécifié, c'est-à-dire de tant de pieds sur
la longueur du char et sur toute sa largeur, avec cette disposition que si le bureau de poste
prend plus ou moins que cet espace le taux augmentera ou diminuera en proportion.

"'De même que par le décret du conseil de septembre 1858, qui, sous ce rapport, reste
en force pour toutes les voies ferrées, le tarif, pour être explicite, devrait contenir une stipu-
lation pour le paiemenït d'un certain prix par 100 livres par mille pour les sacs de malle
expédiés sous les soins des serviteurs d'une compagnie de chemin de fer comme bagage or-
dinaire, et sans espace spécial réservé pour eux.

"Quant à ce qui est dénommé service accessoire, c'est-à-dire le transport des malles
en diligence, à cheval ou à pied entre les stations de chemin de fer et les bureaux de poste
avoisinants, le département n'est pas d'avis de le confier aux chemins de fer; il préfère en
garder la surveillance directe, de même que celle du service ordinaire du transport des
malles donné à l'entreprise."

Le langage de la commission prêtant à l'ambiguité et le mémoire du sous-mattre géné-
ral des postes paraissant différer des vues du gouvernement exprimées par l'arrêt du 12
août 1863, les Commissaires crurent à propos de demander des instructions au maître gé-
néral des postes, et à cet effet, ils lui firent écrire en date du Il février 1865, le priant de
leur dire si le gouvernement de Sa Majesté voulait qu'ils se bornassent à fixer un prix pourl'usage des trains ordinaires, ou s'il ne désirait pas plutôt qu'ils fixassent un taux pour un
seryce continu, comme l'avait fait l'arrêt du Conseil du mois d'août 1863.

Ä. 186526Victoria.
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En réponse à cette lettre, les Commissaires reçurent copie d'un rapport du Conseil
Exécutif, portant la date du 16 mars 1865, et approuvant un mémoire dans lequel le maître
général des postes déclarait que "quant à la description du service postal par voie ferrée
pour lequel il avait cru nécessaire qu'une commission en fixât le prix, le département des
postes avait fait connaître ses vues aux commissaires à l'aide du mémoire qu'il leur avait
fait soumettre par le sous maître général des postes; que le départtement adhérait à ces
vues, mais qu'il n'entendait pas recommander au gouvernement de tracer une limite aux
commissaires sur aucune décision à l'égard du prix du service postal par voie ferrée."

Ces instructions ne sont pas aussi explicites que les Commissaires pouvaient le désirer,
mais voulant agir dans le sens qu'ils supposaient voulu, ils se sont bornés à fixer un taux
pour l'usage des trains ordinaires, c'est-à-dire de ceux que la compagnie fait marcher pour
ses propres fins.

'Les-commissaires n'ontnégligé aucun soin pour arriver à une juste solution des
questions à eux soumises. Ils ont minutieusement consulté tous les renseignements
qu'ils ont pu se procurer sur le sujet, ainsi que les témoignages rendus devant eux,; mais,
par leur nature même, ces questions ne sont pas susceptibles de démonstration; une
exacte justice est par conséquent impossible, et la commission n'a nul espoir que ses
conclusions seront bien vues de tous. Cependant, comme la législature a laissé à Votre
Excellence en conseil le soin de fixer le prix à payer aux Chemins de .Fer de cette pro-
vince pour le service qu'ils fcront pour le gouvernement, les Commissaires ont cru de leur
devoir de fixer une rémunération libérale pour ce service.

Avant de faire l'énoncé de leurs conclusions, les Commissaires croient utile de faire
connaître brièvement sur quoi s'appuient plusieurs compagnies de chemin de fer,-
surtout celle du Grand Tronc,-pour faire les réclamations par elles présentées, et qu'en
justice ils ne peuvent admettre.

Dans son mémoire soumis au nom de la compagnie du Chemin de Fer Grand Tronc,
M. Brydges s'étend au long sur certaines circonstances de la formation de cette compagnie,
sur les difficultés qu'a rencontrées la réalisation de l'entreprise, et qu'il invoque comme
autant de raisons qui devraient influer en faveur du prix qu'elle veut obtenir pour le
service qu'elle fait pour le gouvernement

Les commissaires ne pouvaient envisager la question à ce point de vue. Devant ce
fait, mais peut-être à tort, ils ont cru devoir s'abstenir de faire entrer en ligne de compte
les fortes sommes avancées par le gouvernement canadien à la Compagnie du Chemin de
Fer Grand Tronc, et cette dernière considération exclue, il devenait pour eux évident
que les faits avancés par M. Brydges ne pouvaient influer sur la décision qu'ils devaient
rendre dans la question qui leur était soumise.

Les hauts prix payés en bien des cas, en Angleterre et en Irlande, sont souvent cités
pour justifier les réclamations du Grand Tronc et autres compagnies de chemin de fer de
cette province à l'égard du service postal ; mais aux yeux des commissaires, cet argument
n'est d'aucun poids; dans tous ces cas, les hauts prix indiqués sont pour les convois de
malle-poste, c'est-à-dire pour les trains à l'égaid desquels le maître général des postes
désigne l'heure du départ, le degré de vitesse et les lieux à desservir. Ce fait seul
démontre la futilité de tout argument fondé sur le prix payé en Angleterre aux trains à
ordre (notice trains). Dans plusieurs des cas cités, on fait aussi valoir d'autres raisons,
mais il serait trop long de les énumérer ici. Le chemin de fer Great Southe-rn and
Western est mentionné comme recevant 4s. 6d. sterling par mille, et c'est le plus haut prix
payé à aucune voie terrée de la Grande-Bretagne ou de l'Irlande, à l'exception, peut-être
de la ligne de Chester à Holyhead. M. Brydges attribue au petit nombre de voyageurs
le haut prix payé aux lignes irlandaises, et sous ce rapport il pense qu'il y a analogie entre
les voies ferrées de l'Irlande et celles du Canada, bien que sous d'autres il soit d'avis que le
Grand Tronc a droit à un prix en core plus élevé. Les commissaires ne peuvent adhérer
à aucune partie de cet argument. La vérité est que plus est grande la somme du trafic,
plus l'intervention doit avoir d'inconvénients, de sorte que le plus haut prix doit être celui
payé pour un train à ordre.

Le prix élevé que reçoit le Great Southern and Western est simplement dû à ce
qu'au temps où la malle-poste de nuit fut établie sur cette ligne, il n'y circulait que des
trains du jour ; mais, pour satisfaire à la volonté du mattre général des postes, il fallut

p'elle restâ,t ouverte de 5 heures de relevé à 9 heures le lendemain matin, lait qui
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justifie dans une grande mesure le haut prix accordé. La compagnie South Western
reçoit bien 3s. 6d. par mille pour le train qui transporte la malle de l'Inde à Londres, à
l'arrivée des paquebots à Southampton, mais ce train est exclusivement un convoi de malle-
poste et ne porte aucun voyageur. En outre de ces considérations spéciales qui pourraient
être multipliées à l'infini, les Commissaires sont convaincus qu'il n'y a aucune parité quel-
conque entre le service fait en Angleterre et en Irlande, par le.- convois des malles-poste
et celui fait ici par les trains ordinaires que les différentes compag ies font circuler elles-
mêmes sans contrýle aucun de la part du département des postes.

Il est dit, cependant, que les prix payés aux Etats-Unis pour le servie postal par voie
ferrée devraient servir de précédents pour déterminer la juste rémunération qui doit
être accordée en cette province, et sous un rapport ils sont un préCédent plus sûr que celui
des prix payés en Angleterre, parce que dans le premier de ces pays, la règle générale est
de faire usage des trains ordinaires des compagnies de chemin de fer. tandis qu'en Angleterre
cette règle fait Fexception ; mais, d'un autre côté, les prix payés aux Utats Unis varientde
$20-somme que les commissaires croient la moins élevée-à $375 par mille. cette dernière
étant peut-être la plus élevée, et cette grande variété de prix, dont bien des directeurs de
postes se sont plaint, ne dépend d'aucun principe arrêté. Si la questioun en était restée là,
l'impossibilité de trouver un précédent dans une si grande variité de prix, variété reconnue
par ceux qui sont le plus capables d'en juger comme ne dépendant d'aucun principe arrêté,
eût été visible; mais, pour détruire la force de ce fait et démontrer que les prix payés sur
les routes les plus importantes des Etats-Unis devraient être accordés à la compagnie du
Grand Tronc, M. Brydges dit dans son mémoire qu'aux Etats-Unis les malles de distribu-
tion sont acheminées sur un seul train, qui arrête à chaque sttion et distribue les malles
sur la route dans un char spécialement installé à cette fin ; c'est la seule voiture de distri-
tribution qu'il'y ait sur aucun des chemins de fer américains ; elle ne fait qu'une fois pendant
le jour le voyage dans les deux directions, et c'estpour ce service que l'on paie ce prix."

M. Brydges réitère cette assertion dans son témoignage, ainsi qu'on peut le voir à la
question 96, et si elle était exacte, il n'y a aucun doute que l'on aurait pu on déduire un
argument d'un grand poids; mais son inexactitude est clairement démontrée par M. Griffin,
dans sa réponse à la question 319. En outre de cette assertion générale sur la nature du
service postal par voie ferrée aux Etats-Unis, des faits concernant plusieurs grands chemins
de fer, et à l'égard desquels on a obtenu des témoignages, portent à la même conclusion.
En consultant le témoignage de M. Brydges (voir les questions de 100 à 120) on verra
qu'il n'avait aucune connaissance exacte du service fait par les principaux chemins de fer
des Etats-Unis. Sur information, on a constaté que sur le chemin de fer central de New-
York,-route que l'on a beaucoup citée à l'appui de la réclamation-il s'y faisait trois
services quotidiens en chaque sens, et un le dimanche, et que la moyenne du poids des
malles acheminées chaque jour d'Albany par le char-poste était de 175 lbs. durant la pre-
mière semaine du -résent mois, tandis que par les cinq autres trains, les malles voiturées
atteignaient le poids d'au moins 7264 livres. Les faits concernant le service exécuté par
les chemins de fer de Washington à Baltimore, de Baltimore à New-York et de Baltimore
à Philadelphie sont cités par M. Griffin en réponse à la question 320. " Entre Washington
et Baltimore," dit-il, " le département des postes des Etats-Unis porte le service à quatro
voyages quotidiens en chaque sens les jours ouvriers, et à deux en chaque sens le ditnanche.
Entre Baltimore et New-York, il y a trois voyages quotidiens en chaque sens les jours ou-
vriers, et un le dimanche. De ces services, l'un se tit sur un bureau ambulant de distri-
bution locale par train de jour, lequel occupe un espace d'environ 20 pieds de longueur ;
un second service se fait sur un char d 47 pieds de long et spécialement affecté au bureau
de poste où se fait le triage ; les autres services se font à l'aide de sacs mis sous les soins
du chemin de fer, mais sans qu'il soit réservé d'espace particulier pour eux."

Les renseignements relatifs à d'autres chemins se trouvent dans les témoignages, et
pris dans leur ensemble, ils servent à démontrer-c'est l'avis des commissaires-que les
prix payés aux principales lignes des Etats-Unis ne sauraient servir de guides à ceux qui
doivent être accordés en cette province ; et si. prises isolément, ces lignes'ne peuvent guider
avec certitude, les commissaires pensent que ce serait commettre une erreur palpable que de
suivre le conseil de M. Brydges, c'est-à-dire de fixer une rémunération basée sur la moyenne
de ces prix-là.
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Il est dit ensuite que le compartiment assigné au bureau de poste pourrait contenir
quinze voyageurs, et que le département qui occupe constamment cet espace devrait payer
l'équivalent du prix de passage de quinze voyageurs poür chaque trajet, c'est-à-dire une
somme d'environ $t50 par mille par année; mais cet -argument paraît aux commissaires
tout-à-fait inadmissible, d'abord parce que des sacs de mallë ne peuvent être assimilés à des
voyageurs, mais à du fret; et en deuxième lieu, parce que le transport des malles n'exclut
aucun voyageur.

Somme toute, les commissaires pensent que les articles composaut les malles doivent
être pris pour ce qu'ils sont réellement, pour du fret, et que le d épartement des postes,
qui exige un espace pouvant contenir 3½ tonnes de fret, doit payer ce poids au inmée
taux que paie le public lorsqu'il occupe avec du fret un semblable espace.

Il s'agit maintenant de savoir quel prix paierait le public pour ce service ou pour
un service analogue. Il est allégué que les articles eompos'snt les malles sont la plus pré-
cieuse espèce de fret, et qu'il devrait être payé le prix du fret de première classe; ou,
comme d'autres le prétendent, le double de celui de première classe; mais les commissaires
sont convaincus, en tant qu'il s'agit d'arrêter un tarif, que les malles doivent être consi-
dérées comme l'espèce de fret dont le voiturage est le moins dispendieux, et que, soit
par leur volume, leur poids ou leur Valeur, elles ne peuvent être considérées comme fret de
première classe. Non pas en raison de leur volume, parce que le département paie pour
l'espace qui lui est néceFsaire, et que les articles composant la malle doivent trouver place
dans cet espace. Il est notoire que leur poids est souvent beaucoup moindre que celui
payé, et comme elles sont acheminées sous les soins de serviteurs de la poste, la responsa-
bilité de la compagnie se trouve réduite à peu de chose. IDe l'avis des commissaires,
les malles doivent être considérées comme fret ordinaire pour lequel la compagnie n'a
aucune dépense à faire autre que celle du voiturage.

Cette manière juste de voir est clairement partagée par M. Shanly, dans le témoignage
qu'il a rendu sur la demande qui lui est faite à la question 458, savoir si 3½ centins par
mille, qui est le prix payé par)a compagnie l'Express pour l'usage du tiers d'un char s'ac-
cordent avec son estimation élevée pour le voiturage du fret de première classe par des
trains de voyageurs, il a répondu: " Je le crois; l'Express faitfaire elle-même tout ce qo'elle
a àfaire dans le char; nous n'avons aucune resp 1sabilité ni travail à fire pour elle autre
que de faire marcher le train sur la voie," et c'est là une exacte description du service fait
pour la poste.

Les malles, considérées comme fret et acheminées avec la vitesse d'un train de mar-
chandises, les commissaires ne sauraient douter que cinq centins par mille soient une juste
compensation pour l'espace occupé par la poste, c'est-à-dire le tiers d'un char, ce qui équi-
vant au poids de trois tonneaux et un tiers sur tous nos chemins de fer canadiens.

En prenant que c'est là la valeur du service fait avec la vitesse d'un train de fret, il
devient dès lors nécessaire de déterminer quelle somme devra être payée en plus pour le
voiturage à une vitesse de train de voyageurs, laquelle; en ce pays, est moindre que le
double de la vitesse du train de fret; or, dans leur ouvrage sur les chemins do fer, MM.
Holley et Colburn estiment, au double de la vitesse d'un train de fret à 40 pour cent la
différence des frais de traction entre les trains de voyageurs et les trains de fret.

Le capitaine Huish, qui est une personne de beaucoup d'expérience et qui ne voudrait
rien faire qui fût défavorable aux chemins de fer, dit ce qui va suivre dans le cas soumis
par lui au nom de la compagnie du chemin de fer de Lancaster à-Carlisle : " Le voiturage
des marchandises sur la ligne de Lancaster à Carlisle est principalement un trafic de complet
parcours. Les wagons viennent à Carlisle et Lancaster respectivement, et parcourent la
voie à une très petite vitesse et dans un temps qui convient à la compagnie autant que le
permet le passage des convois de la poste. Ainsi, les frais de traction des trains de mar
chandises à petite vitesse ne sauraient être aussi grands que ceux d'un convoi de voyageurs
à grande vitesse. Après de minutieuses recherches faites par des personnes compétentes,
la di#érence des frais de traction a été estimée à 49 pour cent de plus pour les trains de
voyageurs.

Dans le témoignage qu'ils ont rendu devant cette commission, M M. Brydges et Shanly
ont porté à 50 p. cent le sureroit de dépense occasionné parla double vitessé.

Ne voulant pas insister plus qu'il ne faut sur- cette preuve, les commissaires proposent
d'ajouter 60 p. cent pour le train à grande vitesse et 20 p. cent pour celui de petite vitesse,
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et ils croient que le chiffre ainsi atteint, six centins par mille de parcours pour les trains
mixtes, et huit centins par mille pour les trains de voyageurs à grande vitesse, sera consi-
déré comme étant une compensation suffisante pour le service actuellement fait pour la poste
sur les voies ferrées ordinaires de la province.

Cependant, les commissaires sont d'avis que tous les chemins de fer de la province ne
devraient pas être placés sur le même pied ; ils croient qu'il serait juste que les lignes du
Grand-Tronc, sur lesquelles est acheminée la plus grande partie de la correspondance du
pays, et sans lesquelles le service postal actuel pourrait à peine se faire, reçussent un plus
haut prix que les voies ou embranchements de peu d'importance et sur lesquels on pourrait
probablement tratsporter, même aujourd'hui, les malles en voitures ordinaires avec presque
autant d'avantage et pour la moitié de la dépense que coûte ce voiturage en chemin de fer.
Ils croient ce principe universellement reconnu, tant en Angleterre qu'aux Etats-Unis, et
sa justice est si évidente "qu'il est à peine nécessaire de la démontrer. Selon eux, on ne
saurait prétendre que le chemin de fer de Shefford, sur lequel passe chaque jour une malle
du poids de 120 livres, ni que celui de Welland, qui en voiture une de cent livres, ni que
celui de Buffalo, Brantford et Goderich, sur lequel passe une malle de 300 livr es, ni que
le chemin de fer du Nord, qui en porte une de 500 livres, soient payés au même taux que
le Grand-Tronc, sur la plus grande portion duquel il passe chaque jour des malles atteignant
le chiffre de deux mille livres, et sans lequel le service postal actuel pourrait £ peine se
faire.

Le chemin de fer Grand-Tronc, qui traverse ce pays dans toute son étendue, est sans
contredit la ligne la plus importante de la province. Pour les postes, son importance ne
saurait entrer en comparaison avec le prix payé pour les services qu'il rend.

Il marche en hiver, mais il en coûte de grandes dépenses à la compagnie, et M. Shanly,
qui s'y connaît en fait de chemins de fer, et dont l'intégrité et l'impartialité donnent un
grand poids à son témoignage, s'est exprimé ainsi en réponse à la question 698: " Je ne
sais aucune voie ferrée qui ait autant à souffrir du climat que le Grand-Tronc, depuis
Kingston en gagnant l'est. Je ne sais aucun chemin de fer qui pourrait lui être comparé
sous ce rapport." Si le pont de Menai offre un précédent qui puisse être facilement suivi,
ce que croient les commissaires, le pont Victoria doit être considéré comme étant d'une
importance autrement grande.

A raison de tous ces faits, les commissaires pensent que sur le chemin de fer Grand-
Tronc, dix centins par mille pour les trains de voyageurs à grande vitesse, et six centins
pour les trains mixtes, seront considérés une juste remunération pour l'usage de ses convois
ordinaires.

Ils pensent que ce prix ne sera pas trouvé trop élevé si l'on considère que le maître-
général des postes des Etats-Unis, paie, sur la même voie, seize centins par mille pour un
simple service, et dix centins pour un double service entre la ligne frontière et Portland.

Il pensent de même qu'on ne le trouvera pas trop minime, si on le compare à celui
que paie au Grand-Tronc la compagnie de l'Express.

D'après le imême principe, les commissaires croient que le chemin de fer Grand-
Occidental a droit à une augmentation dans ce qu'ils ont désigné comme prix ordinaire.
Une partie importante du service postal de ce pays est fait par cette compagnie, bien que
l'on ne puisse dire qu'elle ait droit de prétendre à autant que celle du Grand-Tronc. En
conséquence, les commissaires suggèrent neuf centins par mille pour les trains de voyageurs
à grande vitesse, et six centins pour les trains mixtes, comme prix raisonnable pour l'usage
des convois ordinaires de la ligne du Grand-Occidental.

Sur tous les autres chemins de la province, les commissaires sont d'avis que 8 centins
par mille pour les convois de voyageurs et six centins pour les trains mixtes seront consi-
dérés comme une juste rémunération pour l'usage d'un cbar-poste sur les trains ordinaires.

Pour les prix ci-dessus, l'espace réservé pour la poste devra, comme précédemment,égaler en longueur le tiers d'un char à bagage ordinaire et occuper toute sa largeur.
L'espace ainsi réservé devrait être installé selon la volonté du maître-général les postes,
et être suffisamment chauffé et éclairé.

Si un plus grand espace devenait nécessaire,. il devrait être payé en proportion.
Les commissaires ne pensent pas que les prix ci-dessus devraient être augmentés,soit à raison d'un aménagement supérieur, soit pour le transport des conducteurs de malle

et autres officiers des postes. Ils croient de même qu'ils ne devraient pas être diminués
9



29 Victoria. Documents de la Session (No. 7). A. 1865

dans le cas où le service deviendrait continu. Les commissaires sont d'avis que ces consi-
dérations se valent également.

Les commissaires ne suggèrent pas de faire aucun changement au service fait à l'aide
de sacs ni au service par voie de mer. Le département des postes ni les compagnies ne
s'en plaignent, et les commissaires se sont par conséquent abstenus de faire aucune
recommandation à leur sujet.

M. Brunel a fait et mis devant les commissaires certains calculs concernant les prix
que le département des postes devrait payer aux chemins de fer Grand-Tronc, Grand-
Occidental et du Nord, et les commissaires sont heureux de voir que lesrésultats auxquels
il est arrivé ne diffèrent pas matériellement de ceux qu'ils ont obtenus en suivant des
données différentes. Les calculs de M. Brunel sont clairs et ingénieux ; mais les commis-
saires ne sont pas prêts à accéder à la justice du principe sur lequel ils reposent. Les
choses qui y sont comparées ne leur paraissent pas'susceptibles de l'être. les articles
composant les malles entrent dans la catégorie du fret, et lorsque le département des postes
demandera qu'un espace capable de contenir trois tonnes et un tiers de fret lui soit réservé
pour son propre usage, il semble juste qu'on lui demande un prix proportionné à celui que
paierait le public pour un service analogue : mais quant à soutenir que puisque des chars
à voyageurs en grande partie vides sont acheminés sur la ligne du Grand-Tronc et ne
donnent une recette qu'à raison du nombre de voyageurs qu'ils renferment, il doit s'en-
suivre que le char de la poste, dont le département a l'usage exclusif, mais qui doit toujours
être regardé comme plein, ne devrait être payé qu'en proportion, c'est ce que les
commissaires ne sauraient faire.

Payant pour un double service avec char-poste sur un chemin, les commissaires pen-
sent que le département des postes devrait avoir le droit d'expédier des sacs de malle, sous
les soins des serviteurs de la compagnie, par tout autre train circulant pour le service de
la compagnie.

Quant à l'insuffisance du prix accordé par l'arrêt du conseil de septembre 1858, lequel
a donné lieu à une protestation formelle de la part du Grand-Tronc et autres voies ferrées,
les commissaires n'entretiennent aucun doute.

Que le pouvoir déféré à Votre Excellence en conseil de fixer le prix du service postal
par chemin de fer est quasi judiciaire, et qu'il devrait être exercé en conséquence. C'est
là un fait qui a été si explicitement déclaré par Votre Excellence en conseil, et par une
succession de ministres de la couronne, que les commissaires ne croient pas devoir le mettre
ici en question.

On trouve ce qui suit à ce sujet dans le rapport que fit M. Galt, en date du ier oc-
tobre 1861, et qu'approuva Son Excellence en conseil :-.-" En ce qui regarde la demande
d'une augmentation de la subvention postale, Son Excellence en conseil a par la loi le pou-
voir de déterminer le taux de rémunération pour tous les chemins de fer du Canada, et
c'est ainsi que le tarif actuel a été réglé. Il est fixé bien plus bas que celui qu'avait d'a-
bord accordé le gouvernement, et sujet au protêt de tous les chemins de fer de la province.

" Le parlement a cru sans doute que le gouvernement exercerait libéralement ce pou-
voir qui lui était réservé, car la législature n'a jamais eu l'intention de faire servir le publie
sans donner une juste rémunération."

Alors qu'il était maître-général des postes, l'hon. M. Mowat s'est exprimé ainsi dans
son dernier rapport: "L'autorité que le gouverneur en conseil devra exercer en cette
affaire est quasi-judiciaire ;" et plusieurs autres après lui se sont prononcés dans le même
sens.

Il est clairement établi par les témoignages que l'arrêt de septembre 1858, qui a di-
minué si considérablement le pri; qui était donné à quelques uns des chemins de fer et
fixé celui qui devait être payé à tous, était un arrêt exparte, rendu sans qu'aucune compa-
gnie de chemin de fer intéressée dans cette décision ait eu l'occasion de produire des té-
moignages et d'être entendue au sujet de cette rémunération. Un semblable arrêt n'était
pas équitablement ce que l'on pourrait appeler l'exercice judiciaire de l'autorité conférée
au gouverneur en conseil, et comme les Commissaires sont d'avis que le prix alors fixé n'é-
tait pas la juste rémunération demandée par le Chemin de Fcr Grand-Tronc, ils recom-
mandent que pour cette compagnie le prix actuellement fixé soit payé, avec rappel depuis

septembre 1858.

10
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Les Commissaires s'abstiennent de parler du long retard qu'a éprouvé le réglement du
prix à payer à la compagnie du Chemin de Fer Grand-Tronc. Il était peut-être inévitable,
mais il n'y a aucun doute qu'il a dû être préjudiciable aux créanciers de cette compagnie.

Quant aux compagnies des Chemins de Fer Grand Occidental, du Nord, et Grand-
Tronc, qui ont fait des réclamations pour services passés, quelques difficultés ont surgi
par rapport aux mots "protêt formel " employé dans la commission.

On ne saurait dire qu'il y ait eu "protêt formel" de la part d'aucune compagnie, et les
Commissaires n'ont pas supposé que Votre Excellence en conseil voulût que ces mots
fussent pris à la lettre, et s'il leur est permis de le dire, les témoignages les portent à croire
que ces deux compagnies peuvent être considérées comme ayant eu à se plaindre de l'arrêt
de 1858, et quant à la compagnie du Grand Occidental, il n'y a aucun doute qu'elle a dû
s'en plaindre. Conséquemment, ils recommandent que les prix actuellement fixés soient
accordés à ces compagnies, avec rappel depuis septembre 1858.

Il n'est peut-être pas nécessaire que les Commissaires reviennent sur leur rapport spé-
cial, soumis il y a quelque temps à Votre Excellence, mais ayant considéré de nouveau
toute la question, ils prennent la liberté de dire qu'ils adhèr-nt à l'opinion exprimée dans
ce rapport.

Le tout respectueusement soumis
(Signé,) WM. HUME BLAKE.

CHS. D. DAY.
G. W. WICKSTEED.

Québec, 29 mars 1865.

COMMIssION DU SERVICE POSTAL PAR CHEMIN DE FER,
Québec, 30 mars 1865,

MONSIEUR,-Le rapport des Commissaires a été rédigé avec hâte pour satisfaire au
désir exprimé par le gouvernement.

Après réflexion, je reste incertain s'il est ou non clairement spécifié que les prix de
dix et six centins doivent être accordés au chemin Champlain.

D'après un arrangement, le prix jusqu'ici payé à cette ligne a été plus élevé que pour
toute autre voie ferrée de la province, et dans leurs calculs, il entrait dans l'intention
des Commissaires de lui accorder cette rémunération de dix et six centins.

Si le rapport ne se trouvait pas explicite, on pourrait peut-être y remédier.
J'ai l'honneur d'être, monsieur,

Votre obéissant serviteur,
(Signé,) Wi, HUME BLAKE.

11
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PROCESTYERBAUX.

JEUDT, 19 JANVIER 1865.
Conformément à l'ais, les Comnmissaires s'assemblt à leur bureau, rue St. Louis,

cité de Québec, à 10 heures du matin.
Piésents :-Tous les Commissaires, savoir;:

L'honorable WiLLIAM HUEt BLAKE,
L'honorable CHARLES DsEEr DAY, et
GUSTAVUS WILLIA'M WICK5TEiD, écuier.

Ordre est donné pour que la comnmission soit inscrite au procès-verbal, comme suit:

PROVINCE DU } MONCK.
CA-NAD.

[L. S.]
VICTORJA, par la Grâce de Dieu, reine du Royaume- Uni de la Grande-Bretagne et

d'Irlande, défenseur de la foi, etc., etc., etc.

" A l'honorable William Hume Blake, de la cité de Toronto, à l'honorable Charles Dewey
Day, de la cité de Montréal, et à Gustavus William Wicksteed, écuier, de la cité de
Québec, et ù tous ceux que les présentes pourront concerner, SALUT:

(Signé) J. A. MACDONALD.) ONSIDERANT qu'il nous a été représenté que
Proc.-Gén., H.-O. j certains arrangements ont été pris de temps à autre,

entre le département des postes de notre dite province et diversés compagnies de chemins
de fer de la province susdite, pour le service postal et sous l'autorité de décrets de notre
Conseil Exécutif de notre dite province, en date du dix-huitième jour de septembre de
l'an de grâce mil huit cent cinquante-huit et du deuzième jour d'août de l'au de grâc3
mil huit cent soixante-trois, respectivement

"(Considérant qu'il nous a été représenté que la rémunération fixée pour les dites
compagnies de chemins de fer et à elles accordée pour ce service a été et est par elles con-
sidérée insuffisante;

"Considérant que sur l'avis de notre Conseil Exécutif de notre dite province, nous
avons jugé à propos de faire faire une enquête à ce sujet, afin que pour tel service une
juste et raisonnable conpensation fût fixée et accordée au dites compagnies de chemins
de fer, respectivement;

"ISachez donc qu'en vertu des dispositions du chapitre 18 des statuts refondus du
Canada, intitulé: "Acte concernant les enquêtes relatives aux affaires publiques, et les
avis officiels," et de l'avis de notre Conseil Exécutif de notre dite province nous vous
constituons par les présentes lettres patentes, vous, le dit honorable William Hume Blake,
vous le dit honorable Charles Dewey Day, et vous, le dit Gustavus William Wicksteed,
nos Commissaires chargés de s'enquerir des circonstances et faits suivants, savoir:

Il1°. De la suffisance du prix établi pour le service postal par voie ferrée, depuis un arrêt
du Conseil Exécutif en date du 18 septembre 1858, jusqu'au 12me jour d'août 1863,
date d'un arrêt du dit Conseil rendu à l'égard du chemin de fer Grand-Tronc et de toutes
voies ferrées dont les compagnies9 ont pu protester contre l'insuffisance du prix accordé
par l'arrêt de 1858.

"2°. De la suffisance du prix accordé par le dit arrêt du Conseil du 12 août 1863, à
venir jusqu'au 14 novembre 1864, et

Il3°. Du prix qui devrait être alloué durant la période de trois ans, à compter du 14
novembre 1864, pour le service postal tel qu'il se fait actuellement, ou pour un service
spécial avec des arrangements pour un service accessoire, ou avec tous autres changements
exigés par le départ nt des postes dans l'intérêt du service public.
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" Et par les présentes nous vous autorisDns, en votre qualité de commissaires, vous le
dit honorable William Hume Blake, vous le dit honorable Charles Dewey Day, et vous
le dit Gustavus William Wicksteed, à sommer de comiparaîte devant vous toute personne
ou témoins, et de les requérir de témoigner sur serment de vive voix ou par écrit ýou sur
affirmation, s'ils ont droit de témoigner ainsi en matières civiles) et de produire tous docu-
ments.ou choses que nos commissaires susdits jugeront nécessaires à la.complète'investiga-
tion des faits susdits.

" Et vous, le dit honorable William Hume Blake, et vous le dit honorable Charles
Dewey Day, et vous le dit Gustavus William Wicksteed remplirez durant bon plaisir la
dite charge de commissaires pour les fins susdites.

" Et par ces présentes, vous le dit honorable William Hume Blake, vous le dit
honorable Charles Dewey Day, et vous le dit Gustavus William Wicksteed, nous vous
enjoignons de faire rapport, avec toute la diligence possible, du résultat de l'enquête
-ci-dessus mentionnée à notre gouverneur, lieutenant-gouverneur ou personne administrant
alors le gouvernement de notre dite province.

IlEn foi de quoi nous avons déclaré les présentes nos lettres patentes et à icelles fait
apposer le grand sceau de notre dite province. Témoin, notre très-fidèle et bien-aimé
cousin le très-honorable Charles Stanley Vicomte Monck, Baron Monck de Ballytrammon,
dans le comté de Wexford, gouverneur-général de l'Amérique Britannique du Nord, et
capitaine général et gouverneur-en-chef de nos provinces du Canada, de la Nouvelle-
Ecosse, du Nouveau-Biunswick et de l'Ile du Prince-Edouard, et vice-amiral d'icelles,.
etc., etc., etc., à Québec, ce seizième jour de décembre de l'an de grâce mil huit cent
soixante-quatre, et dans la vingt-huitième année de notre règne.

Par ordre,
"(Signé) " WA. MCDOUGALL,

"l Secrétaire."

Les commissaires décident de l'heure des séances.
Une lettre est adressée à l'honorable secrétaire provincial, demandant l'autorisation

d'employer un secrétaire et un messager.
L'honorable mattre-général des postes est informé par lettre que les commissaires ont

commencé leurs travaux, et qu'il est requis de leur fournir le plus tôt possible un état des
services exigés par son département des différentes compagnies de chemins de fer, et tels
autres renseignements et documents qu'il pourrait juger nécessaires.

M. Wicksteed produit des lettres (cotées A à G), lesquelles sont des réponses aux
lettres et notifications préliminaires envoyées par lui aux différentes compagnies de chemins
de fer et avant la réunion des commissaires.

WM. HUMIE BLAKE,
Président.

VENDREDI, 20 JANVIER 1865.
Les commissairea s'assemblent à 10 heures a.m.
Présents: tous les commissaires.

Regu une lettre de M. Brydges, transmettant un factum imprimé au nom de lacompagnie du chemin de fer Grand Trone.
M. Griffin, comme représentant du département des postes, et M. Brydges sontprésents.
M. Brydges est prié de fournir au maître-général des postes un exemplaire du factumde la compagnie du chemin de fer Grand Tronc.
M. Griffin est requis de fournir certains renseignements à l'égard du service postalpar voie lerrée fait pour le département; et tout exposé que le maître-général des postesjugera à propos de faire en réponse au factum de la compagnie du chemin de fer GrandTronc.
Les commissaires prennent en considération le factum de M. Brydges.

WM. HumE BLAKE,
Président.
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SAMEDI, 21 JANTIER 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures a.m.
Présents: tous les commissaires.

Les commissaires continuent la prise en considération du factum de M. Brydges.
Reçu une communication du maître-général des postes (20 janvier 1865, No. 1.)

accusant réception d'une lettre du 19 et annonçant que le sous-maître-général des postes
comparaîtrait toutes les fois qu'il en serait requis et transmettrait tout renseignement
demandé.

WM. HUME BLAKE,
Président.

LUNDI, 23 JANVIER 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures a.m.
Présents : tous les commissaires.

Reçu du secrétaire-provincial une lettre autorisant l'emploi d'un secrétaire et d'un
messager.

Thomas McCord, écuier, est nommé se rétaire, et George Workman, messager.
Les commissaires continuent l'examen du factum de M. Brydges.
Ordre est donné pour que la lettre suivante soit transmise à l'honorable maître-général

des postes.

"Bureau de la commission du service postal,
"l24 janvier 1865.

" MONSIEUR,-Les commissaires ont l'honneur de vous prier de leur faire parvenir
une liste de tous les chemins de fer employés par la poste, avec indication du prix payé de
temps à autre et de celui qu'elle paie maintenant, du service ainsi payé et de la date où ces
services ont respectivement commencé ; aussi, copie du décret du conseil du 18 septembre
fixant le prix de la rémunération, du rapport du maître-général des postes (l'honorable M.
Sidney Smith) ou de tous calculs, documents ou témoignages éerits sur lesquels ce rapport
est fondé, et de tous arrêts du conseil ou des rapports du maître-général des postes traitant
de ce sujet.

"Les commissaires demandent aussi quelles sont les compagnies de chemin de fer qui,
à part celle du Grand Tronc, ont protesté contre le prix accordé; si en vertu du décret
de 1858 le prix payé à des compagnies de chemins de fer autre que le Grand Tronc a été
changé, et si le prix payé en vertu de ce décret l'a été à ces compagnies de même qu'au
Grand Tronc.

"IComme leur commission les autorise à s'enquérir " du prix qui devrait être alloué
durant la période de trois ans, à compter du 14 novembre dernier, pour le service postal tel
qu'il se fait actuellement, ou pour un service spécial avec des arrangements pour le service
accessoire, ou avec tous autres changements exigés par le iépartement des postes dans
l'intérêt du service public," les commissaires demandent de plus à en être informés.

"1. Sur le service qui est fait à présent par tous ces chemins de fer
2. Si le maître général des postes aura besoin, ou s'if pense que durant les trois pro-

chaines années il pourra avoir besoin de quelque service additionnel ou de faire subir
quelque changement à la nature du service

3. Si le maître général des postes entrevoit quelque objection à ce que le service
accessoire soit compris avec le service que feront les chemins de fer;

"Et finalement, les commissaires désirent savoir quand ils peuvent attendre la réponse
écrite du département des postes au factum de M. Brydges.

"J'ai l'honneur d'être, monsieur,
" Votre obéissant serviteur,

"(Signé,) - WM. HUME BLAKE,
" Président.

" A l'hon. maître-général des posteM.''
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M. Griffin, le sous-maitre général des postes,,-comparaît devant les commissaires et
remet une carte et un rapport imprimé.

Ordonné que la lettre suivante soit expédiée au président des compagnies de chemins
de fer ci-dessouc :-Shefford et Chambly ; Brockville et Outaouais ; Port Hope, Lindsay
et Peterboro; du Nord; Grand Occidental, et London et Port Stanley.

Commission du service postal par chemins de fer,
19, rue St. Louis, Québec,

24 janvier 1865.
" MONsiEUR,-Les commissaires ont l'honneur de vous transmettre l'extrait de leur

commission que vous trcuverez au verso de la présente, et de vous prier de vouloir leur
transmettre un exposé par écrit de toute réclamation que vous pouvez avoir à faire en vertu
de la teneur du dit extrait.

" Les commissaires désirent être en possession de ce document le ou avant lundi, le
30 du courant. Si vous désirez comparaître en personne devant les commissaires, i!s
verront a ce que vous soyez notifié en temps opportun.

"J'ai l'honneur d'être, monsieur,
" Votre obéissant serviteur,

"(Signé,) WM. HUME BLAKE,
" Président.

" Extrait de la commission datée le 16 décembre 1864."
lo. De la suffisance du prix établi pour le service postal par voie ferrée, depuis un

arrêt du conseil exécutif en date du 18 septembre 1858, jusqu'au 12me jour d'août 1863,
date d'un arrêt du dit conseil rendu à l'égard du chemin de fer Grand-Tronc et de toutes
voies ferrées dont les compagnies ont pu protester contre l'insuffisance du prix accordé par
l'arrêt de 1858.

" 2e. De la suffisance du prix accordé par le dit arrêt du conseil du 12 août 1868,
venir jusqu'au 14 novembre, 1864, et

"I3o. Du prix qui devrait être alloué durant la période de trois ans, àt compter du 14
novembre 1864, pour le service postal tel qu'il se fait actuellement, ou pour un service
spécial avec des arrangements pour un service accessoire, ou avec tous autres chan-gements
exigés par le département des postes dans l'intérêt du service publie.

Le pouvoir ordinaire de recevoir des témoignages sur serment ou affirmation est
donné."

WM. HUME BLAKE,
Président.

MARDI, 24 JANVIER 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A. M.
Présents: tous les commissaires.

Ils continuent la prise en considération du factum de M. Brydges.
M. Griffin met devant les commissaires le rapport du département des postes des

Etats-Unis pour 1862.
Une lettre est envoyée à M. Brydges, le priant de fournir copie de tous les actes

relatifs à la compagnie du chemin de fer Grand-Tronc et aux voies ferrées réunies à elle,ou de ceux qui.ont pu être imprimés pour l'usage de la compagnie.
Le secrétaire expédie à l'honorable maître général des. postes et aux présidents des

chemins de fer désignés dans le procès-verbal de la séance précédente les'lettres qu'il avait
reçu ordre de leur transmettre respectivement.

Le secrétaire écrit au maître de poste de Québec lui demandant d'ouvrir un compte
de port de lettre avec la commission, et il lui est verbalement répondu que ce compte
est ouvert.

WM. HlME BAKE,
Président.
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ERCREDI, 25 JANVIER 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A.M.
Présents: tous les commissaires.

Une lettre est écrite à M. Brydges, le priant de transmettre copie de tous lés actes
relatifs à la compagnie du chemin de fer Grand Tronc et aux voies ferrées à elle réunies.

W M. H UME BLAK E,
Président.

JEUDI, 26 JANVIER 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A.M.
Présents : tous les commissaires.

La lettre suivante est adressée à l'honorable mattre-général des postes:

"Bureau de la commission du service postal,
"Québec, 26 janvier 1865.

" MONSIEUR,-Les commissaires désirent prendre connaissance des documents
examinés par M. Moffatt lors de l'arbitrage, et plus spécialement celui ainsi mentionné à
la page 51 du livre bleu, No. 1, 1863 :-' En cherchant à évaluer le tarif par mille, j'ai
consulté un tabléau du service postal et des subventions accordées à neuf des principales
compagnies des Etats-Unis, parmi lesquelles se trouvent celle duNew-York Central, de l'Erié,
de l'Hudson, de l'Atlantique au St. Laurent, et de Boston àWorcester, et j'ai aussi constaté
que la moyenne des subventions accordées à ces neuf chemins de fer pour le transport des
malles est de $10.37 centins par mille de parcours, y compris le service accessoire, lorsque
la distance des stations aux bureaux de poste ne dépasse pas un quart de mille.'

"Si votre département est en possession de ces papiers, je vous prie d'avoir lobli-
geance d'en donner communication aux commissaires.

"J'ai l'honneur d'être, monsieur.
"Votre obéissant-serviteur,
"(Signé,) WM. HUME BLAKE,

" Président."

"L'hon. maître-général des postes."
WM. MUME BLAKE

Président.

VENDREDI, 27 JANVIER 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A.M.
Présents: tous les commissaires.

Reçu une lettre du département des postes (26 janvier 1865, No. 2.) renfermant le
document demandé par les commissaires par leur lettre d'hier.

Reçu un télégramme (26 juin 1865, No. 3.) de F. Cumberland, écuier, gérant du
chemin de fer du Nord, promettant, si possible, de répondre le 30 à la lettre des commis-
saires du 24 courant.

WM. HUmE BLAÉE,
Président.

SAMEDI, 28 JANVIER 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A.M.
Présents : tous les commissaires.

Reçu un télégramme (27 janvier 1865, No. 4.) de la compagnie du chemin de fer
Grand Occidental, promettant une réponse.

Regu une lettre (28 janvier 1865, No. 5.) du département des postes, demandant un
nouveau délai pour préparer sa réponse au mémoire du Grand Tronc.
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La lettre suivante est adressée au maitre-général des postes.

· Bureau de la commission du service postal,
"Québec,;28 janvier 1865.

"tMONSIEUR,-Les commissaires ont l'honneur d'accuser réception de votre lettre de
cette date, qui demande un nouveau délai pour préparer votre réponse au mémoire du
Grand Trone. Ainsi qu'ils l'ont dit déjà, ils ont hâte de recevoir cette réponse, mais,
comme de juste, il faut que vous preniez le temps qui vous est nécessaire.

"Les commissaires saisissent cette occasion de dire qu'ils seraient aises de prendre
connaissance de tous. les documents relatifs à l'arbitrage, fournis soit par le département
des postes à M. Moffatt ou transmis par ce monsieur au département.

"Il importe que les commissaires aient aussi sans retard un état du service actuelle-
ment fait par tous les chemins de fer employés par les postes.

"J'ai l'honneur d'être, monsieur,
"e Votre obéissant-serviteur,

"(Signé,) WM. HUME BrLAKE,
"Président."

" L'hon. mattre-général des postes."
WM. Humz BLArE,

Président.

LUNDI, 30 JANVIER 1865.

Les commissaires s'asssemblent à 10 heures A.M.
Présents: tous les commissaires.

Regu du département des postes, un état du nombre de milles cde voie ferrée par-
courus pour le service postal (No. 6.)

La lettre suivante a été adressée au maître-général·des postes:

"Bureau de la commission du service postal par chemins de fer,
"Québec, 30 janvier 1865.

"MONSIEUR,- Le seul rapport du maître-général des postes-des Etats-Unis que les
commissaires aient en leur possession est celui de l'année 1862, et ils aimeraient à en avoir
de plus récents, s'il est en votre pouvoir de les leur procurer.

"J'ai l'honneur d'être, monsieur,
"Votre obéissant-serviteur,

"(Signé,) WM. HUME BLAEXE,
"cPrésident."

L'hon. mattre-g.énéral des postes."

WsM. HUME BLAKE,
Président.

MARDI, 31 JANVIER 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A.M.
Présents : tous les commissaires.

Reçu une lettre du département des postes (30 janvier 1865, No. 7,) transmettant des
rapports du maitre général des postes des Etats-Unis de 1853 à 1863 inclusivement.

WM. HUME BLAKE,
Président.

MERCREDI, i.ER FEVRIER 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A.M.
Présents: tous les commissaires.

F. Cumberland, écuier, et Thomas Galt, écuier, comparaissent devant les commissaires
au nom de la coinpagnie du chemin de fer du Nord.
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Le sous-maître général des postes se présente avec une.réponse au factum de la com-
pagnie du chemin de fer Grand-Tronc, et il est prié de la faire imprimer.

La lettre suivante a été adressée au président de chacune des compagnies de chemin
de fer ci-~dessous :-Slefford et Chambly, Brockville et Outaouais; Port ilope, Lindsay et
Peterborough; du Nord; Grand Occidental; et- Lndon et Port Stanley-:-

"Bureau 'de l iommission du service postal par chemin de fer,
LI Québec, 1er février 1865.

"MoNSIEUR,-Dans leur-lettre du 24 ult., les commissaires ont omis de dire qu'ils
auraient besoin de plusieurs copies des documents demandés, trois pour l'usage de la com-
mission et une pour le gouvernement.

"-Comme ils n'ont pas encore reçu votre factum, ni celui d'aucune autre compagnie de
chemin de fer, le Grand-Tronc excepté, il n'est peut-être pas trop tard de demander, tant
pour votre avantage que pour faciliter le travail'des commissaires, que votre factum soit
transmis imprimé au nombre d'exemplaires ci-dessus spécifié.

"J'ai l'honneur d'être, monsieur,
"Votre obéissant serviteur,

"(Signé,) WM. H1UME BLAKE,
"Président."

WM. HUME BLAKE,
Président.

JEUDi, 2 FEVRIER 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A.M.
Présents: tous les commissaires.

Reçu une communication du gérant général du chemin de fer Grand Occidental (30
janvier 1865, No. 8) renfermant un document imprimé du 30 décembre 1863.

Reçu une communication de la compagnie du chemin de fer de Brockville à Outaouais
(28 janvier 1865, No. 10) avec trois incluses relatives à, sa réclamation.

Reçu une lettre (28 janvier 1865, No. 10) du directeur-gérant de la compagnie du
chemin de fer de Port Hope, Beaverton et Lindsay, déclarant que MM. Cumberland et
Galt étaient autorisés à soumettre les réclamations de cette compagnie. .

Le gérant du chemin de fer Grand Occidental est notifié que les commissaires désirent
qu'il comparaisse devant eux.

WMî. HIUME BLAKE,
Président.

VENDREDI, 3 FEVRIER 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A.M.
Présents : tous les commissaires.

Reçu une lettre du département des postes (2 février 1865, No. 11) transmettant une
liste de chemins de fer, indiquant les sommes payées à chacun d'eux, et aussi, copie du rap-
port de l'honorable Sidney Smith et des décrets du conseil de septembre 1858 et novembre
1864.

Reçu une note du sous-maître général des postes (3 février 1865, No. 12) transmet-
tant un volume de rapports des postes des Etats-Unis, et dont le dernier est de 1863.

Thos. Swinyard, écuier, comparaît deTant les commissaires pour la compagnie du che-
min de fer Grand Occidental.

Wm. H UME BLAKE,
Président.
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SAMEDr, 4 FEVRIIER 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A.M.
Présents: tous les commissaires.

Reçu une lettre de M. Brydges (3 février 1865, No. 13) annonçant que puisqu'il n'a
encore rien reçu des commissaires depuis sa dernière comparution, et se voyant obligé de
partir pour Montréal, il demande copie de toute réponse du département des postes à son
factum. Ci-suit la réponse à cette lettre :

Bureau de la commission du service postal par chemin de fer,
Québec, 4 février 1865.

" MONSIEUi,-Les commissaires regrettent que vous ayiez à souffrir de ce contre-
temps.

"ILorsque vous leur avez remis votre factum, les commissaires vous ont dit qu'il leur
serait impossible de le prendre en considération tant qu'ils n'auraient pas reçu ceux des
autres compagnies, ainsi que la réponse du département des postes à ces documents, et que
d'ici là votre présence serait par conséquent inutile.

" Les commissaires n'ont pas encore reçu la réponse du département des postes à votre
factum, ni non plus les factums des autres compagnies.

" Ils sonlt désireux de considérer le plus tôt possible ces diverses réclamations, et ce
travail une fois fait, vous en recevrez dûment avis.

"lLa réponse du département des postes à votre factum vous sera expédiée dès que
reçue.

' J'ai l'honneur -d'être, monsieur,
" Votre obéissant serviteur,

4 (Signé,) WM. HUME BLAKE.
Il Président.

P. S.--Depuis que ce qui précède est écrit, la réponse du départementdes postes a
été reçue, et les commissaires m'ont enjoint de vous l'expédier.

" (Signé, ) T. McConD, Secrétaire.'

Copie de la dite réponse est jointe à cette lettre.
Copie de la réponse du département des postes au factum de la compagnie du chemin

de fer Grand-Tronc est aussi transmise à Thos. Swinyard, écuier, représentant de la com-
pagnie du Grand-Occidental.

M. Griffin, le sous-maître général des postes, comparaît devant les commissaires.
WM. HUME BLAKE,

Président.

LUNDI, 6 FfvniER, 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A. M.
Présents : tous les commissaires.

La lettre suivante est expédiée à M. Brydges:

" Bureau de la commission du service postal par chemin de fer,
Québec, 6 février, 1865.

MONSIEUR,-Les commissaires ont l'honneur de vous prier de leur transmettre les
états semestriels de la compagnie du Grand-Trone pour 1863 et 1864, (trois copies de
chacun, si vous pouvez vous départir de ce nombre) avec le tarif et la classification du fret
et aussi, le tableau des heures de la compagnie pour la même période. Ils désireraient
avoir aussi un état des recettes du fret des trains mixtes, distinct des recettes provenant
des voyageurs sur ces trains.

" J'ai l'honneur d'être, monsieur,
" Votre obéissant serviteur,

"(Signé,) W HUmE BLAKE,

" C. J. BRYDGES, écuier,"Péint
" Directeur-gérant, comp. dui chi. de fer Q-. T. Montréal."
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Copie de la lettre ci-dessus, certifiée par le secrétaire, est aussi envoyée à l'adresFe
de M. Brydges, à l'hôtel St. Louis, Québec.

M. uumberland, le représentant des compagnies de chemin de fer du Nord et de
,Port Hope, Lindsay et Beaverton, comparaît devant les commissaires et leur apprend que
les factums imprimés de ces compagnies ne pourront leur être transmis que vendredi
prochain.

Les commissaires remettent à M. Cumberlandun exemplaire de la réponse du dépar-
tement des postes au factum de la compagnie du Grand-Tronc.

Wm. HUME BLAKE,
Président.

MAR DI, FÉ¥rRrE& 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A. M.
Présents : tous les commissaires.

Reçu une lettre (6 février, 1865. NO 14) du président de la compagnie du chemin de
fer de jonction de Montréal et Vermont, réclamant une rémunération aux taux de $200
par mille. *

Reçu une lettre (6 février, 1865, N° 15) du fermier de la compagnie du chemin de
fer de Stanstead, Shellord et Chambly, réclamant une rémunération aux taux de $150
par mille.

WM. HUME BLAKE,
Président.

MERCREI», 8. FÉYBIER, 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A. M.
Présents : tous les commissaires.

Wm. HuME BLAKE,
Président.

JEUDr, 9 FávuzR 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A.M.
Présents : tous les commissaires.

La lettre suivante est adressée au maître-général des postes.

"Bureau de la commission du service postal par ch. de fer,
Québec, 9 février, 1865.

" MoNsEuit,-Les commissaires prennent la liberté d'attirer votre attention sur ce
qu'ils n'ont pas encore reçu de votre département un état du service actuellement fdit par
les différents chemins de fer employés par les postes.

" Il font en même temps savoir qu'ils désirent voir comparaître devant eux, dès qu'il
le pourra commodément> le sous-maître-général des postes.

"J'ai l'honneur d'être, monsieur,
"lVotre obéissant serviteur,

"(Signé,) WM. HUMU BLAKE,
Président.

*.Íipriméer comme le factum de la dite compagnie, dans l'appendice No 1,
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Le sous-maître général des postes comparaît devant les commissaires.
La lettre suivante est envoyée au directeur-gérant de la compagnie du Grand-Tronc et

aux présidents des compagnies de Shefford et Chambly, Brockville et Outaouais, Port Hope,
Lindsay et Peterboro, du Nord, Grand Occidental, et de London et Port Stanley:

"Bureau de la commission du service postal par chemin de fer,
Québec, 9 février 1865.

" MONSIEUR,-Les commissaires désirent avoir les renseignements suivants de toutes
les compagnies de chemin de fer qui font le service postal:

" 1. Les états annuels ou semestriels des deux dernières années;
" 2. Les tarifs et classification pour la même période;
" 3. Le tableau des heures pour la même période.
" 4. Les recettes des trains de voyageurs et mixtes pour la même période. Pour les

trains mixtes, les recettes provenant des voyageurs devant être distinctes de celles du fret.
" Veuillez avoir la complaisance de transmettre aux commissaires ces renseigne'ents

pour la compagnie que vous représentez, et si vous le pouvez sans inconvénient, faites leur
parvenir trois exenplaires des documents qui se trouvent compris dans leur demande.

" J'ai l'honneur d'être, monsieur,
" Votre obéissant serviteur,

"(Signé,) Wu. HuMu BLAKE,
" Président."

WM. HUME BLAKE,
Président.

VENDREDI, 10 FfVRIER 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A. M.
Présent : tous les commissaires.

Reçu une lettre du gérant général de la compagnie du chemin de fer Grand Occi-
dental (9 février 1865, No. 16) promettant les renseignements demandés, à laquelle il a été
répondu comme suit:

" Bureau de la commission du service postal par chemin de fer,
4"Québec, 10 février 1865.

" MONSEUR,-Les commissaires ont l'honneur d'accuser réception de votre lettre
d'hier, et ils seront heureux de recevoir les renseignements dont elle parle.

" Les commissaires ont reçu aujourd'hui un nouvel exposé du département des postes,
et avec la présente ils vous en transmettent une copie imprimée.

"J'ai l'honneur d'être, monsieur,
" Votre obéissant serviteur,

" (Signé,) WM. HUME BLAKE,
Président.

"Thos. SWINYARD. EcR.,
''Gérant-Général de la compagnie du chemin de fer Grand Occidental,

" Québec."

Reçu une lettre avec incluses (6 février 1865, No. 17) du directeur-gérant de la com-
pagnie du chemin de fer Grand Tronc,

" Incluses. " Chemin de fer Grand Tronc,
"Bureau du directeur-gérant, Québec, 9 février 1865.

" MONsIEuR,-J'ai l'honneur d'accuser réception de vos lettres du 4 et du 6 courant,
et de vous remercier de l'envoi de la copie du mémoire du sous-maître général des postes
contenue dans votre lettre du 4.
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" Conformément au désir exprimé dans celle du 6, je vous envoie aujourd'hui seulement
deux exemplaires de chacun des rapports de cette compagnie publiés en 1864 et 1865, ne
pouvant pas, à mon regret, m'en départir d'un plus grand nombre.

"lLe rapport pour le semestre ex.piré le 31 décembre 1864 n'est pas encore publié, et
il est probable qu'il sera encore plusieurs semaines sans l'être.

"IJe vous envoie aussi copie des tableaux des heures de la première partie de 1862, et
de ceux maintenant en force sur les divisions Est, centrale et Ouest de ce chemin de fer.

" Il me fait peine de ne pouvoir vous envoyer un état des recettes du fret acheminé
par les trains mixtes, attendu que nous ne sommes pas dans l'habitude de tenir des comptes
distincts de la recette d'un train particulier. En ce qui concerne le voiturage des voyageurs,
la recette est faite sur les comptes quotidiens de billets vendus à chaque station, et cela
sans indication des trains particuliers qu'ils ont pu prendre.

" La recette du fret est faite sur le compte hebdomadaire de chaque station sans indi-
cation du train qui l'a voituré, et je regrette, par conséquent, de ne pouvoir vous fournir ce
renseignement.

"cJe vous transmets aussi une série complète de tarifs de fret actuellement en force sur
les différentes sections de ce chemin de fer.

" Relativement au mémoire soumis par le-sous-maître général des postes, je prends la
liberté de demander si c'est le désir des commissaires que je réponde à ce document par
écrit, ou s'il leur conviendrait qu'il fut discuté devant eux lorsque j'aurai appelé leur
attentions-sur les différents points soulevés par*M. Griffin.

"CJ'ai l'honneur d'être, monsieur,
il Votre très obéissant serviteur,

"(Sigué,) C. J. BRYDGES,
" Directeur Gérant.

Ce qui suit lui a été envoyé en réponse

"Bureau de la commission du service postal par chemin de.fer.
" Québec, 10 février 1865.

" MONsIEUR,-Les commissaires ont l'honneur d'accuser réception de votre lettre
d'hier et de vous remercier pour les documents et renseignements que vous leur avez fait
parvenir.

" Ils ont aussi l'honneur de vous transmettre ci-joint un exemplaire du document
reçu ce jour du département des postes. Quant à ce document et au premier, les com-
missaires pensent que vous pourrez y répondre devant eux de la manière par vous
suggérée,-mais il leur plaira également de recevoir cette réponse par écrit dans le cas où
vous le préféreriez.

"J'ai l'honneur d'être, monsieur,
" Votre obéissant serviteur,

"(Signé,) WM. HU mE :BLAKE,
" Président.

"C. J. Bridges, écuier,
"Directeur-gérant, comp. du ch. de fer G. T.

" Québec."

La lettre suivante est envoyée au directeur-gérant de la compagnie du chemin de fer
Grand Occidental

"Bureàu de la commission du service postal par chemin de fer,
" Québec, 10 février 1865.

" MoNsEUR,-Les commissaires ont l'honneur de vous transmettre ci-joint un
exemplaire du nouveau document reçu ce jour du département des postes.

" J'ai l'honneur d'être, monsieur,
"Vlotre obéissant serviteur,

"(Signé,) WM. HUME BLAKE, Président.

" F. W. Cumberland, écuier,
" Directeur-gérant de'la C. du Ch. de fer du Nord.

" Québec."
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Le sous-maître général des postes comparaît devant les commissaires.
Robert Cassels, écuier, caissier de la banque du Haut-Canada, comparaît devant les

commissaires et représente que la dite banque et autres ont des bons sur la poste au mon-
tant de £180,000 sterling, sur laquelle une forte somme est due pour intérêt, et qu'ils ont
bâte qu'une décision soit rendue. Sur ce, M. Cassels est informé que les commissaires
vont faire leurs efforts pour disposer de l'affaire le plus tôt possible et qu'il seront aise de
donner audience à ses clients. Il lui est en même temps demandé de coucher par écrit
l'exposé qu'il vient de faire.

WM. H.O -ME BLAKE,
Président.

SAMEnD1, Il FÉVRIER 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A.M.
Présents :'tous les commissaires.

Reçu une lettre de la compagnie du chemin de fer de Brockýville à Outaouais (10
février 1865, No. 18), transmettant des exemplaires de leur factum et de documents déjà
transmis.

Reçu une lettre de Robt. Cassels, écuier, caissier de la banque du Haut-Canada (10
février 1865, No. 19), renfermant l'exposé qu'il fît hier devant les commissaires, lequel
est reproduit ci-joint

"Banque du Haut-Canada.
"IQuébec, 10 février 1865.

" MESSIEURS,-Je désire attirer votre attention sur l'intérêt que la banque du Haut-
Canada porte au règlement de la question de la subvention postale.

" Vous êtes sans doute au fait qu'en vertu de l'acte des arrangenents financiers du
Grand Tronc, de 1862, certains créanciers de cette compagnie eurent à accepter des bons
sur la poste en paiement de partie de leurs réclamations respectives.

" Le montant reçu et actuellement possédé par la banque du Haut-Canada est de
cent quatre-vingt mille cinq cent louis sterling, sur lesquels nul intérêt n'a été payé.

" Lors de ce règlement, il était entendu que la question du service postal serait
promptement réglée et personne ne doutait qu'une rémunération libérale serait accordée
par le gouvernement canadien ; mais nous avons été grandement déçus dans notre attente,
car près de trois ans se sont écoulés et aucune décision n'a encore eu lieu. Qu'il me soit
permis d'exprimer ici l'espérance que cette question ne sera plus ajournée et que prompte
et pleine justice sera faite aux réclamations de la banque de même qu'aux autres porteurs
de ces bons.

" ce serait manquer à mon devoir si je ne vous faisais pas connaître les grands
intérêts qui se trouvent en jeu dans l'enquête que vous poursuivez actuellement ; intérêts
qui l'emportent de beaucoup sur la valeur monétaire du sujet sous considération.

En'Angleterre, les porteurs de ces bons croient qu'on les a joués, que leurs justes
réclamations ont été négligées, et il est difficile, sinon impossible, de les persuader que
le gouvernement provincial n'est pas grandement à blâmer.

Les créanciers anglais sont représentés par trois des principaux financiers de
Londres, savoir:

"Thos. Baring, écuier, M.P.
" Geo. Carr Glyn, écuier, M.P. et
4 D. K. Hodgson, 4cuier, M.P. et gouverneur de la banque d'Angleterre.

"La haute position qu'occupent ces messieurs et l'influence qu'ils peuvent exercersur l'esprit public en Angleterre ne sauraient être trop prisée; on ne saurait non plusignorer l''ffet moral des opinions par eux exprimées, et toute apparene d'injustice oue pmanque de libéralité dans le règlement de cette question les mécontentera, et de ce notre
23
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pays aura à souffrir, surtout. dans un temps où il serait nécessaire qu'il occnpat une
position marquante dans la capitale du monde commercial.

" J'ai l'honneur d'être, messieurs,
Votre obéissant serviteur,

"IROBT. CAssELs, caissier,
"Banque du Haut-Canada."

"A L'Ion. W. H. BLAKE,
"L'Fon. M. le juge DAY, et
"G. W. WIOKsTEED, écuier,

" Commissaires de la subvention postale.
" Québec."

La réponse suivante a été envoyée:

" Bureau de la commission du service postal par chemin de fer,
" Québec, Il février 1865.

" MONsIEUR,-Les commissaires ont l'honneur d'accuser réception de votre lettre de
cette date faisant connattre la position de la banque du Hlaut-Canada et autres porteurs de
bons à percevoir sur la subvention postale, et de vous annoncer que de leur part nul retard
inutile ne sera apporté à la décision qui doit résulter de leur enquête.

"lSi la banque du Haut-'janada ou ses clients désirent se faire entendre devant les
commissaires, ils leur en donneront volontiers l'occasion.

" J'ai l'honneur d'être, monsieur,
" Votre obéissant serviteur,

(Signé,) WM. -HUME BLAKE,
" Président.

" ROBT. CAssELs, écuier,
"Caissier de la B. du H.-C.,

" Québec."

La lettre suivante est envoyée à C. J. Brydges, écuier:

" Bureau de la commission du service postal par chemin de fer.
Québec, Il février 11565.

" Mosrs1uR,-Les commissaires ont remarqué éue tous les tarifs que vous avez eu la
complaisance de leur envoyer sont, à l'exception d'un seul concernant les bois de construc-
tion, des tarifs d'hiver, et ils vous prient, en conséquence, de leur faire parvenir les tarifs
d'été °qui compléteront les renseignements dont ils ont besoin.

" Ils aimeraient aussi à avoir une copie de tout contrat ou contrats entre la Com-
pagnie du Grand Tronc et les compagnies de l'Express, et à être informés, dans le cas où
les contrats ne renfermeraient pas le renseignement voulu, quelles parties et quelles
longueurs de chemins de fer sont employées, et quel est le service que fait le Grand Trone
pour les compagnies de l'Express en vertu du contrat en question.

" J'ai l'honneur d'être, monsieur,
" Votre obéissant serviteur,

"(Signé,) WM. HUME. BLAKE,
"Président.

"C. J. BT EDGES, écuier,
"Direct. Gér. de la Com., du G. T.

"Québec."

La lettre suivante est envoyée à l'honorable maître-général des postes:

"Bureau de la commission du service postal par chemin de fer.
" Québec, 11 février 1865.

" Les comytissaires se trouvent dans une difficulté qui demande explication.
24
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" La commission en vertu de laquelle ils siégent leur enjoint de s'enquérir 'du prix
qui devrait être alloué durant la période de trois ans à compter du 14 novembre dernier

pour le service postal tel qu'il se fait actuellement, ou pour un service spécial, avec des

arrangements pour un service accessoire, ou avec toutes autres changement exigés par le

département des postes dans l'intérêt du service public.'
" L'arrêt du conseil spécifie ainsi le service qui se fait actuellement par la com-

pagnie du chemin de fer Grand Trone :
" 'Un service postal quotidien entre Toronto et Québec et vice vers4, par les trains

exprès de voyageurs que la compagnie emploie ordinairement, marchant continuellement,
et sans interruption de correspondance à aucun point intermédiaire.

"I' Un service postal quotidien entre Toronto et Sarnia, et Ste. Marie et London, et
vice versd, par les trains exprès de voyageurs.

'Un service postal quotidien entre Québec et la Rivière-du-Loup et vice versa, par
les trains ordinaires de la compagnie pour les voyageurs.

"' Et un service postal quotidien entre Richmond et les frontières provinciales et vice
versa, par les trains ordinaires de la compagnie pour les voyageurs. Ces trains devront
avoir chacun, comme jusqu'ici, un bureau de poste ambulant bien éclairé, bien chauffé,
et occupant le tiers d'un char, et ils échangeront les malles à chaque station où ils
arrêteront ordinairement.'

Ainsi, ce décret prescrit que le service exigé sera continu entre Toronto et Québec.
La compagnie du chemin de fer Grand-Tronc représente qu'un service continu est

incompatible avec les intérêts commerciaux, et qu'il ne peut l'être qu'à la condition d'être
payé par le département des postes comme service spécial (Voir le mémoire de M. Brydges,
du 16 janvier 1865, p. 24.)

" Par cette lettre, les commissaires n'entendent exprimer aucune opinion sur l'asser-
tion ci-dessus.

"cLe désir du sous-maître général des postes est que les commissaires fixent simplement
un taux pour-l'usage des trains ordinaires de la compagnie. Dans son mémoire, l'alinéa
à ce sujet est ainsi congu: 'Le prix du voiturage des malles devrait être établi dans la
forme d'un tarif de tant par mille pour l'espace réservé et nécessaire au bureau de poste
sur les trains ordinaires de voyageurs-le taux devant être fixé pour un espace spécifié,
c'est-à-dire de tant de pieds sur la longueur du char et sur toute sa largeur, avec cette
dispos ition, que si le bureau de poste prend plus ou moins que cet espace, le taux augmen-
tera ou diminuera en proportion.'

"IIl semble aux commissaires que fixer un taux pour l'usage des trains ordinaires de
la compagnie, serait faire dépendre entièrement l'intérêt public des intérêts commerciaux
de la compagnie du chemin de fer Grand-Trone, et laisser indéterminé le prix d'un ser-
vice continu.

"IIls demandent, par conséquent, à être informés si c'est l'intention du gouvernement
de Sa Majesté qu'ils se bornent à fixer un prix pour l'usage des trains ordinaires, ou s'ils
doivent le fixer pour un service continu tel que mentionné dans le décret ci-dessus cité ou
pour tel autre service que l'intérêt public semble exiger.

"J'ai l'honneur d'être, monsieur,
" Votre obéissant serviteur,

"(Signé,) WM. HUME BLAKE,
" Président.

" A l'honorable
"maître-général des postes,

"Québec."
WM. HUME BLAKE,

Président.

LUNDI, 13 FEVRIER 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A. M.
Présents: tous les commissaires.

Reçu une lettre (13 novembre 1864, No. 20) du département des postes, renfermant
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un état du service actuellement fait pour les postes par la compagnie du chemin de fer
Grand-Tronc.

WM. HUME BLAKE.
Président.

MARn, 314 FEVRIER 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A. M.
Présents: tousles commissaires.

Reçu une lettre de la compagnie du chemin .de fer de London à Port Stanley (8
février 1865, No. 21) accusant réception des lettres du 24 ult. et du 1er du courant.

Reçu une lettre de la compagnie du chemin de fer Grand Occidental (11 février
1865, No. 22) accusant réception de la lettre du 9 du courant.

La lettre suivante a été expédiée aux présidents des compagnies de chemins de fer de
Shefford à Chambly, de Brockville à Outaouais, de Port Hope, Lindsay et Peterborough,
du Nord, Grand Occidental, et de London à Port Stanley:

" Bueaw de la commission du service postal par chemins de fer,
"Québec, 14 février 1865.

" MONsIUR,-Les commissaires prennent la liberté de vous dire qu'ils attendent avec
hâte les documents et renseignements demandés dans leur précédente lettre.

Ils se -proposent de commencer l'interrogatoire des témoins mercredi, le 22 «du
courant, à 10 heures A. M., et dans la crainte que votre retard entrave leurs travaux, ils
insistent sur l'importance de leur envoyer le plus tôt possible toutes réclamationsou ren-
seignements quileur restent encore à recevoir.

" J'ai l'honneur d'être monsieur,
" Votre obéissant serviteur,

"(Signé,) WM. HUME BLAKE,
" Président."

La lettre suivante est expédiée à C. J. Brydges, écuier:

"Bureau de la commission du service postal par chemins de fer,
" Québec, 14 février 18 5.

" MONSIEUR,-Les commissaires ont l'honneur de vous prier d'avoir la complaisance
de leur transmettre une copie du contrat entre le chemin de fer Grand-Tronc et la compa-
gnie de l'Express de l'Amérique Britannique du Nord ; aussi, trois exemplaires des tarifs,
tableaux des heures et états semestriels des compagnies de chemins de fer de Buffalo au
lac Huron et d'Outaouais à Prescott pour les deux dernières années, et un état de toute
réclamation que ces compagnies peuvent avoir à faire pour service postal.

Les commissaires se proposent de commencer l'interrogatoire des témoins mercredi,
le 22 du courant, à 10 heures a. m., et dans.ce but, ils désirent avoir de toutes les compa..
gnies tous documents ou renseignements qui leur restent à recevoir.

M. Brydges comparaît devant les commissaires avant l'envoi de cette lettre.

MERCREDI, 15 FEVRIER 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A.M.
Présents: tous les commissaires.

Copie de la lettre envoyée le jour précédent à l'adresse de M. Bryckges à Québec, est
*nvoyée à son adresse à Mdontréal.
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JEUDI, 16 FEVRiER 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A.M.
Présents: tous les commissaires.

Reçu une lettre du directeur-gérant de la compagnie du chemin de fer du Nord (13
février 1865, No. 23) transmettant un factum, un tarif et des tabeaux des hures, et la
lettre suivante a été envoyée en réponse:

".Bureau de la commission du service postal par chemins de fer.
"Québec, 16 février 1865.

"MONSIEUR,-Les commissaires ont l'honneur d'accuser réceptiou de votre lettre du
13 du courant, ainsi que le factum, les tarifs et tableaux des heures de votre compagnie. .

"Ils prennent en même temps la liberté d'attirer votre attention sur le fait que vous
ne leur avez pas encore transmis les états semestriels de la compagnie du chemin de fer du
Nord ni la réclamation de la compagnie du chemin de fer de Port Hope, Lindsay et Peter-
borough.

"Les commissaires présument que vous avez dû envoyer un exemplaire de votre fac-
tum à l'honorable maîtreggénéral des postes.

"J'ai l'honneur d'être, monsieur,
" Votre obéissant-serviteur,

"[Signé,] WM. HuME BLAKE,
Président.

"F. Cumberland, Ecr.
"Directeur-gérant du chemin de fer du Nord.

"IToronto."

La lettre suivante a été envoyée à l'honorable maître-générdespostes

"4Bureau de la ,commission du service postal par chemins:de fer,
"Québec, 16 février 1865.

"MONSIEUR ,--Les commissaires ont l'honneur de demander que le sous-maître géné-
ral des postes se présente devant enx, demain matin, à dix heures et demie, ou aussi
près de cette heure qu'il le pourra commodément.

"J'ai l'honneur d'être, monsieur,
"Votre obéissant serviteur,

"[Signé,] WMUME BLAKE,
Président.

" L'honorable
" Maître général des Postes,

"Québec."

VENDREDI, 17 FEVRIER 1865.

Les comnmissaires s'assemblent à 10 heures A.M.
Présents : tous les commissaires.

Reçu de la compagnie du chemin de fer-de Port Hope, Lindsay et Peterboro, des
copies de tarifs et de tableaux des heures [No. 24].

Reçu de M. Brydges, tarifs dés prix d'été pour le fret.
Le sous-maître général des postes se présente.
Reçu du département des postes, un état des services faits par les voies ferrées autres

que le Grand-Trone, avec la lettre transmettant le dit état [17 février 1865, No. 25].
La lettre suivante a été envoyée au maître général des postes:-

"Bureau de la com iission du service postal par chemins de fer,
"Québec, 17 février 1865.

'.'MONSIEUR,--Vous obligerez les commissaires en leur faisant connaître votre opinion
sur l'importance relative des différents chemins de fer pour le département des postes,
ainsi que les raisons sur lesquelles elle s'appuie.
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"Vu leur connaissance imparfaite du fonctionnement de votre département, il est dif-
ficile pour les commissaires de se former une exacte opinion sur ce sujet, mais ils pensent
qu'ils y parviendraient à l'aide d'un état du nombre de lettres passant sur chaque chemin de
fer et dans les bureaux de poste sur la route, et du revenu provenant de ces bureaux. En
faisant ce tableau, les différentes sections du Grand-Tronc, de Québec en descendant, et de
Toronto en montant, pourraient être données comme routes distinctes.

"Les commissaires vous seraient par conséquent obligés si vous vouliez avoir la com-
plaisance de leur faire dresser cet état le plutôt possible.

"J'ai l'honneur d'être, monsieur,
" Votre obéissant serviteur,

"[Signé,] WM. HUME BLAKE,
Président.

"A l'honorable
"Maître-général des postes,

"Québec."
WM. HUME BLAKE,

Président.

SAMEDI, 18 FEvRa1Et 1865.

Les commissaires s'assemblent à 2 heures P.M.
Présents: tous les commissaires.

Reçu de la compagnie du chemin de fer du Nord, des tableaux des heures et quatre
exemplaires du tarif du fret adopté pour et après le 2 avril 1860, et aussi un tableau du
prix des voyageurs.

Reçu de la compagnie du chemin de fer Grand Occidental des états semestriels et
un exemplaire de leur factum.

La lettre suivante a été adressée au directeur-gérant de la compagnie du chemin de
fer Grand-Tronc

" Bureau de la commission du service postal par chemins de fer,
"IQuébec, 18 février 1865.

"MONSIEUR,-Les commissaires ont l'honneur de vous demander d'avoir la complai-
sance de leur faire parvenir les tableaux des heures du Grand-Tronc en usage le 18 sep-
tembre 1858 et ceux depuis ce temps jusqu'aux derniers par eux reçus.

"J'ai l'honneur d'être, monsieur,
"Votre obéissant serviteur,

"[Signé,] "T. MGCoRD,
"Secrétaire.

"C. J. BRYDGES, Ecr.,
"Dir.-gér. Cie. du G. T.

"Montréal."
WM. HUME BLAKE,

Président.

LUNDI, 20 FEvarIR 1865.

Les commissaires s'assemblent ù 2 heures P.M.
Présents : tous les commissaires.

Reçu de M. Brydges, (16 février 1865, No. 26) une lettre renfermant les tableaux
des heures et les tarifs du fret des compagnies du chemin de fer d'Outaouais à Prescott
et de Buffalo au lac Huron, et accompagnée d'un volume contenant les rapports de la
dernièr-e conpagnie.

Reçu de la compagnie du chemin de fer de Port Hope, Lindsay et Beaverton une
lettre (14 février 1865, No. 27) renfermant les tableaux des heures et les états des recettes
et déensiesîpou 1i6< e 18614.
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Reçu de la compagnie du chemin de fer de Port Hope à Peterboro, une lettre (16
février 1865, No. 28) renfermant les tableaux des heures et un état de ses recettes et
dépenses.

Reçu de la compagnie du chemin de fer de Londres à, Port Stanley, une lettre (16
février 1865, No. 29) renfermant un tarif du fret, des tableaux des heures et un état de
ses recettes et dépenses.

Reçu une lettre (16 février 1865, No. 30) du secrétaire de la compagnie du chemin
de fer du Nord, annonçant.que le document demandé a été envoyé à M. Hubertus.

Reçu de la compagnie du chemin de fer de Brockville à Outaouais, un état de ses
recettes et dépenses, un tarif de fret de 1860, trois exemplaires du tarif de fret de 1865
et trois exemplaires de ses tableaux des heures.

Reçu une lettre du département des postes (29 février 1865, No. 31) laquelle rectifie
une erreur qui s'est glissée dans l'état du service fait par les chemins de fer pour le
département. WM. HUME BLAKE.

Président.

MARDI, 21 FÉVRIER 1865.

Les commissaires s'assemblent à Il heures A.M.
Présents : tous les commissaires.

Reçu de la compagnie du chemin de fer du Nord, les rapports pour les années 1863
et 1864, trois exemplaires de chaque.

Le sous-maître général des postes comparaît devant les commissaires.
WM. HUME BLAKE,

Président.

MERcREDI, 22 FÉVRIER 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A.M.
Présents : tous les commissaires.

MàL Brydges et Griffin comparaissent devant les commissaires.
M. Brydges est assermenté et son interrogatoire commencé.

WM. HUME BLAKE,
Président.

JEUDI, 23 FÉVRIER, 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A. M.
Présents : tous les commissaires.

MM. Brydges et Griffin comparaissent devant les commissaires.
Reprise de l'interrogatoire de M. Brydges.

WM. HUME BLAKE,
Président.

VENDREDI, 24 FÉvRIEz 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A. M.
Présents : tous les commisssaires.

M. Griffin comparaît devant les commissaires.
Reçu un message de M. Brydges, annonçant que pour cause d'indisposition il negomparaîtra pas aujourd'hui devant la commission.
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La-lettre-suivante est écrite-et portée par le- seer4taire aau secrétaire provineial, afin
d'obtenir, si possible, une réponse immédiate

"'Bureau de la commission du service postal par chemins de-fer,
"*Québec, 24 février 1865.

"MONsIEIUR,-1e maître général des postes a suggéré que. les. témoignages rendus
devant les commissaires lussent imprimés pour l'information du gouve,'nement, et les com-
Miîsaires désirent savoir si le gouvernement consent à cette dépense.

J'ai l'bonneur d'être, monsieur,
" Votre obéissant serviteur,

"(Signé,) W I. HUME B AKE,
" Président.

" L'honorable Secrétaire Provincial,
" Québee."

WM. HUME BLAKE,
Président.

SAMEDI, 25 FÉvaIER 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures At Mz
Présents.: tous les commissaires.

MM. Griffin et Brydges comparaissent devant les comnüssaires.
Continuation de l'interrogatoire de M. Brydges.
Reçu une commîiunication du président cu conseil exécutif, autorisant l'impression

des témoignages par l'ioiprimeur de la reine (25 février 1865, No. 32).
Une lettre est adressée à I'Hon. J. S.-Maedonald, le priant de comparaître devant la

commission lundi prochain, à 10J heures A. M.
WM. HUME BLAKE,

Présideut.

LUNDI, 27 FÉVRIEr 1865.

Le.-commissaires s'assemblent à 10 heures A. M.
Présents: tous les commissaires.

MM. Brydges et Griffin comparaissent.
M. Irving assiste daus l'intérêt de la compagnie du chemin de fer Grand Occidental.
Les commissaires con itiuent l'interrogatoi-e-de M. Brydges.
Une note est envoyée à l'honorable J. S. Macdonald, le priant de comparaître demain

matin à dix heures.
Reçu une lettre ç27 février 1865, No. 33) du- seetétaire-provincial, annonçant que

l'impression des témoignages a été:autorisée par Son E xcellence-en-conseil.
WM; H ME BLAKE,.

Président.

MARDI, 28 FÉVRIER, 1865.

Les commissaires s'assiaûblent à 10 heures A.M.
Présents -. tous les commisaires.·

L'honorable J. S. Macdonald, MM. Brydges et Gi'iffirf contparaiasent.
L'honorable J. S. Macdonald est interrogé,
L'interrogatoire -de -%. Griff-n e commencé,
La lettre suivante est écrite et transmise- è M. Brydgess:
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" Commission du service postal par chemins de fer,
Québec, 28 février 1865.

" MONSIURa-ILes commissaires ont l'honneur de vous prier de vouloir bien leur
transmettre un exposé de toute réclamation que vous pouvez avoir à faire au nom de la
compagnie du chemin de fer de Montréal à Champlain, avec copie du tarif, des tableaux
des heures et les états semestriels de cette coipagnie pour les deux dernières années.

" J'ai l'honneur d'être, monsieur,
" Votre obéissant serviteur.

(Signé,) WM. HUME BLAKE,
" Président.

"C. J. BRYDEs, écuier,
"Directeur-gérant, comp. du ch. de fer G. T.

I Québec."

La lettre suivante est adressée à l'imprimeur de la Reine.

" Commission du service postal par chemins de fer,
C Québec, 28 février 1865.

MONSIEUR, -- Relativement à l'impression des témoignages qui -se prennent
actuellement devant ·eux, les commissaires désire.,t savoir .i touts les matins vous pourrez
leur transmettre les épreuves corrigées des témru g-ages du jour :précédent, car, s'il en
était autrement, leur but ne serait-pas ·atteint e: les -faisant imprimer à -présent, -et il
faudrait en discontinuer l'impression.

"J'ai l'honneur d'être, monsieur,
" Votre obéissant serviteur,

"(Signé,) WiM. HUME 1BLAKE,
" Président.

"L'Imprimeur'de la Reine,
" Québec."

Reçu de l'Imprimeur de la Reine la réponse à la lettre ci-dessus (28 février 1865,
No. 34) annonçant qu'il sera fait selon le désir des commissaires.

Une lettre est envoyée à l'honorable maître-général des postes,. transiettant 3 exem-
plaires de ce qu'il y a de témoignages d'iiuprimés.

WM. HUME BLAKE,
Président.

MIaROREDI, 1ERMARS, .18.65.

Les commissaires s'assemblent.à 1C heures A.M.
Présents : tous les commissaires.

Reprise de Pinterrogatoire de M. Grifin.
La lettre suivante-est adressée à l'honorable:máître-général des:postes.

" Commission du service postal par chemins de fer,
" Québec, 1er mars 1865.

"LMONSTEUR,-escOmmissaires tl'honneurd'attirer votre attention sur leur lettredu 1i ultimo, à laquelle ils n'ont pas encore reçu de réponse.
.Le manque des renseignements qu'elle demanie est une cause d'embarras pour lescommissaires, et ilsespèrent q.ue- ous! voudrez sbien les leur faire parvenir le plus tôt

posssible.
"J'ai l'honneur d'être, monsieur,

" Votrei obéissant serviteur,
« , " (Signé,) WM. HUMEÉ LAÈL'honorable maître-général des postes, " Prsien

" Québec.""Péiet
31
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Une lettre est envoyée au maître-général des postes lui transmettant 3 exemplaires de
la suite des témoignages.

WM. HUME BLAKE,
Président.

JEUDI, 2MARs, 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A.M.
Présents tous les commissaires.

Les lettres suivantes sont écrites et mises à la poste

"eCommission du service postal par chemins de fer,
"IQuébec, 2 mars 1865.

MONSIEUR,-Le directeur-gérant du chemin de fer de Port Hope, Lindsay et
Beaverton et de l'embranchement de Peterboro, en date du 28 janvier dernier, fait savoir
que vous et Thos. Galt, écuier, avez reçu plein pouvoir de soumettre aux commissaires la
réclamation de cette compagnie par eux demandée dans leur lettre du 24 janvier dernier,
et qu'ils conseillent de faire par leur lettre du 1er février suivant, de manière à ce qu'ils
en puissent recevoir trois exemplaires.

" Cette réclamation n'est pas encore venue, et les travaux des commissaires ont été
entravés et beaucoup retardés par ce fait. Ils demandent en conséquence que vous vous
occupiez immédiatement de cette affaire afin que leedocument leur soit transmis sans plus
de retard.

" J'ai l'honneur d'être, monsieur,
"Votre obéissant serviteur,

(Signé,) WM. HUME BLALE,
" Président.

"F. CUMBERLAND, écuyer,
"Directeur-Gérant comp. du ch. de fer du N.,

"Toronto."

"Commission du service postal par chemins de fer,
IlQuébec, 2 mars 1865.

MONSIEUR,--C'est toujours avec hâte qu'ils attendent la réclamation de voti e
compagnie demandée par leurs lettres du 24 janvier et du 1er février derniers, et que votre
surintendant, en date du 8 février dernier, a dit être sous considération.

" Comme le manque de ce document a été et est encore la cause de beancoup d'em-
barras et de retardement, les commissaires demandent avec instance que vous vous en
occupiez immédiatement, et ils expriment en même temps l'espoir que ce document leur
sera transmis sans plus de retard.

"J'ai l'honneur d'être, monsieur,
"IVotre obéissant serviteur,

"(Signé,) WM. HUME BLAKE,
" Président.

" Commission du service postal par chemins de fer
ilQuébec, 2 mars 1865.

" MoNSiEuR,-Les commissaires attendent toujours avec hâte les réclamations des'
compagnies de chemin de fer de Prescott à Outaouais, de Buffalo au lac Huron et de
Montréal àChamplain.

« Ces réclamations ne sont pas encore venues, et les travaux des commissaires ont été
entravés et beauçouip retardés par ce fait. Ils demandent en conséquence que vous vous
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occupiez immédiatement de cette affaire afin que le document leur soit transmis sans plus
de retard.

J'ai l'honneur d'être, monsieur,
"Votre obéissant serviteur,

(Signé,) WM. HUME BLAKE,
" Président.

Une lettre est envoyée à l'honorable maître-général des postes, transmettant 3 exem-
plaires de la suite des témoignages.

WIX. HUME BLAKE,
Président.

VENDREDI, 3 MARs 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A. M.
Présents: tous les commissaires

Département des postes,
Québec, 3 mars [865.

MONSIEUR,-En réponse aux commissaires qui demandent à être informés quand le
département pourra leur transmettre un état du poids des malles acheminées sur les lignes
de chemin de fer de la province, j'ai l'honneur de vous dire, par ordre du maître général
des postes, qu'après être entré en communication hier avec le bureau des inspecteurs sous
la direction duquel doit se faire cet état, le maître général des postes a appris qu'il s'écoule-
rait quelques jours avant qu'il puisse être terminé.

"lLa présence aux Etats-Unis de l'inspecteur de Toronto est cause que l'envoi de ce
document est retardé, attendu que l'on a besoin de lui pour certains renseignements que
demandent les commissaires.

"J'ai l'honneur d'être monsieur,
"Votre obéissant serviteur,

WM. WHITE,
" Secrétaire.

"A l'Hon. WM. HUME BLAKE, etc., etc.
"Commission du service postal par ch. de fer.

Le télégramme suivant est envoyé à M. Brydges, à Montréal.
"IQuébec, 3 mars 1865.

" Il faut aux commissaires d'autres instructions du gouvernement et des renseignements
du maître général des postes avant qu'ils puissent continuer l'interrogatoire des témoins. Ils
n'interrogeront pas samedi prochain. Ils télégrapheront à M. Brydges lorsqu'il seront prêts.

(Signé,) WM. HUME BLAKE,
Président.

La lettre suivante est expédiée au gérant général de la compagnie du chemin de fer
Grand Occidental:

" Commission du service postal par chemins de fer,
IlQuébec, 3 mars 1865.

"MoNsIEUR,-Ainsi que vous le savez, les commissaires entendent depuis quelque
temps des témoignages à l'effet de fixer le prix que recevront les différentes compagnies de
chemin de fer pour le service qu'elles font pour le département des postes.

" Ils désirent vous interroger sur différents points du factum de la compagnie du
chemin de fer Grand Occidental, et surtout à l'égard du contrat pour le transport de la
malle des Etats-Unis et de tout contrat avec la compagnie de l'Express.
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-Si le contrat avec. cette.dernière est par écrit, ilsen demandent la production, ainsi
que celle du tarif, si tarif il y a, et de tout état des sommes payées à la compagnie du chemin
de fer Grand Occidental envertudeccetarif.

"Les commissai Es sollicitent voye.présence mercredi prochain, le 8 du courant à 10
heures, et is v»ms idoment que si vousevez quelque témoignage à produire à l'appui de
la réelamgtion du chemin de fer Grand Occidental, ou quelque exposé à faire, ils seront
prêts à les recevoir ce jour-là.

"J'ai l'onneur dêtre, monsieur,
"Votre obéissantserviteur,

"(Signé,) WM. HUME BLAKE.
Président.

"Trios. SWINYARD, écuier,
"Gérant-Général de la comp. du ch. de fer G. O.

" Hamilton."

La lettre suivante est adressée au directeur gérant du chemin de fer du Nord:

" Comnrission du service postal par chemins de fer,
Québec, 3 mars 1865.

MONsIEUR,-Ainsi que vous le savez, les commissaires entendent depuis quelqu e
temps des témoignages à l'effet de fixer le prix que recevront les différentes compagnies de
chemin de fer pour le service qu'elles font pour le département des postes.

*JLes commissaires sollicitent votre présence mercredi prochain, e.8<lad courant, ,10
heuresy et ils vous informent que si v avez quelque témoigna -e à produire l'appui de la
réclamation du chemin de!fer du Nord ou des cumpagdies de Port Hope, Lindsay et Bea-
verton, et l'embranchement de Peterboro', ou quelque exposé à faire,,ils seront prêts à
des recevoir ce jour là.

"Le factum de la dernière compagnie et les tarifs demandés ne sout pas encore:parvenus
saux commissaires.

J'ai l'honneur d'être monsieur,
" Votre obéissant serviteur,

(Signé,) WM. HUME BLAKE.
Président

" F. CUMBERLAND, écuier,
"Direeteur-Gérant de la comp. du ch. de fer du N.

"Toronto."

La lettre suivante est expédiée au directeur-gérant de la compagnie du chemin de fer
Grand Tronc:

Commission du service postal par chemins de fer,
Québec, 3 mars 1865.

MONSIEUR,-Ainsi ,que-vous zle savez, les commissaires entendent depuis quelque
-temps. des témoignages à l'effet de 4xer le prix que recevront les différentes compagnies
de chemina de fer pour le service qu'elles font pour le département des postes.

"Les.commissaires sollicitent votre présence mercredi prochain, le 8 du courant, à 10
heures, et ils vous informent que si vous avez quelque témoignage à produire à l'appui de
la réelamation:de la compagnie du chemin Ade fer Grand Tronc, ou.des compagnies de
Prescott et Ottawa, Buffalo et Lac Huron, Montréal et Champlain,-ou quelqne exposé à
faire, ils seront prêts ce jour-là.

"Cette lettre dispense del'avis par télégraphe-mentionné dans le télégramme que les
comrmssaines vous-nt envoyé aujourd'hui.

"J'ai l'honneur d'être, monsieur,
"Votre obéissant serviteur,

"(Signé,) WM. -HUME BLAKE,
"C. J. BRYDGEs, écuier., "Préîdent.

"-ireteur-Gérant de la comp.ndu G.:T.

.4



9 ictria. Doments dèdla S io Nö'). K. t865

La lettre suivante eståenvoyéë au prési tu isiin de fër de Pbrt-fëpe, Lindsay
et Beaverton et de l'embranchement de Peterboro

"MONSIUR- Ainsi que vous le savez les commissaires entendent depuis quelque
temps des témoignages à l'effet de fixer le prix que recevront les différentes compagnies
de chemins de fer pour le service qu'elles font pour le département des postes.

Si la compagnie que vous représentez a cuelque témoignage à produire ou quelque
exposé à faire, les commissaires seront prêts à les recevoir mercredi prochain, le 8 du
courant, à 10 heures A.M.

"I1s désirent aussi être informés si votre compagnie n'a que des trains mixtes ou si
elle a aussi des trains de voyageurs.

"J'ai l'honneur d'êtrer monsieur,
"Votre obéissant serviteu

" c(igné) Ws.ý HU BLAKE,
"Président.

"Au Président de la eomp. durch. de fer de
" Port Hope, Lindsay et Beaverton,

"ePort Hope, C. O."

La lettre suivante a été expédiée au président de la compagtee-dwcchemxin de fer de
London à Port Stanley:

"Cmmission du service postalpar chemins, de fer,
" Québec, 3 mars 1865.

"MoNsIEuRt--Ainsi que vous le savez, les commissaires entendent depuis quelque
temps des- témoignages à l'effet de fixer le prix que recevront les différentes compagnies
de chemins de fer pour le service qu'elles font pour le département des postes.

"Si la compagnie:que vous représentez aquelque témoignage à produire ou quelque
exposé à faire, les commissaires seront prêts, à les recevoir mercrediprochain le 8 du
courant, à 10 heures A.M.

"Ils désirent aussi être informés siivotre compagnie n'a que des; trains mixtes ou si
elle a aussi des trains de voyageurs : et ils vous annoncent de -nouveau qu'ils n'ont pasa
encore reçu de réclamations de votre compagnie.

",Jai l'honneur d'être, monsieur,
"Votre obéissant serviteur>

"(Signé,) WM. HUME BLAKcE,
"Président.

" Au Président de la comp. du ch. de fer de
"tLndon.et Port Stanley,

London, C. O.

La lettre suivante est envoyée au président de la compagnie du chemin de fer de
Brockville à Outaouais :

" Commission du service postal par chemins de fer,
" Québee 3- mars 1865.

" MONSIEUR,--Ainsi que vous le savez, les commissairos entendent depuis quelque
temps des témoignagesi à l'effet' de fixer le prix que recevront les différentes compagnies de
cheminside fer' pour le service qu'elles font pour le département des postes.

" Si la compagnie que vous représentez-a-quelque témoignage à produire ou quelque
exposé à faire, les commissaires seront prêts à les recevoir mercredi prochain, le 8 du
courant, à 10 heures A.M.

" J'ai l'honneur d'être, monsieur,
(Votr ebéissant serviteur,

"(Signéá) WM HEM: BLÂKE,
" Président.

"Au Présidentý de la comp. du ch. de for de.
" Brockville et Outaouais,

Brockville, C, Q."
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La lettre suivante est adressée au président de la compagnie du chemin de fer de
Shefford et Chambly:

Commission du service postal par chemins de fer,
Québec, 3 mars 1863.

" MONSIEUR-Ainsi que vous le savez, les commissaires entendent depuis quelque
temps des témoignages à l'effet de fixer le prix que recevront les différentes compagnies
de chemin de fer pour le service qu'elles font pour le département des postes.

"Si la compagnie que vous représentez a quelque témoignage à produire ou quelque
exposé à faire, les commissaires seront prêts à les recevoir mercredi prochain, le 8 du
courant, à 10 heures A.M.

"CLes commissaires terminent en vous informant de nouveau qu'ils n'ont pas encore
reçu de réclamation de la part de votre compagnie.

"J'ai l'honneur d'être, monsieur,
"IVotre obéissant serviteur,

(Signé,) WM, HUME BLAKE,
Président,

"Au Président de la Comp. du ch. de fer de
Shefford et Chambly,

Waterloo, C. E.

La lettre suivante est expédiée à l'honorable mattre-général des postes:

Commission du service postal par chemins de fer,
"IQuébec, 3 mars 1863.

"MONSIEUR,-Les commissaires dnt l'honneur de vous prier de leur transmettre le
plus tôt possible les réponses que vous avez à faire aux réclamations des compagnies des
chemins de fer Grand Occidental, du Nord et de Brockville à Outaouais.

"Ils prennent aussi la liberté de vous apprendre qu'ils seront prêts mercredi prochain,
le 8 du courant, à 10 heures A.M., à recevoir tout témoignage que vous jugerez à propos
de produire et se rattachant au sujet de leur enquête.

"J'ai l'honneur d'être, monsieur,
"IVotre obéissant serviteur,

"(Signé,) WM. HUME BLAKE,
" Président.

"L'Hon. Maître-Général des Postes,
"Québec."

WM. HUME BLAKE,
Président.

SAMEDI, 4 MARS, 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A.M.
Présents: tous les commissaires.

WM. HUME BLAKE,
Président.

LUNDI, 6 MARs, 1865

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A.M.
Présents: tous les commissaires.

Reçu une lettre de M. Brydges (3 mars 1865, No. 36.) transmettant des rapports,
tarifs et tableaux des heures des compagnies des chemins de fer de Montréal à Champlain
et d'Outaouais à Prescott.

36~
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Reçu de M. Griin, un état des 'paiements faits i la compagnie du New York Central
Railway par la compagnie de l'Express, (No. 37).

'Reçu un télégramme du difecteur-gérant de la compagnie du chemin de fer du
Nord (No. 38).

La lettre suivante est expédiée à.M. Brydges

"Commission du service postal par chemins de fer,
IQuébec, 6 mars 1865.

"MONSIEUR.,-En réponse à, votre lettre du 3 du courant, dans laquelle vous dites
ignorer, en ce qui concerne les coýagnies de chemin de fer d'Outaouais à Prescott, de
Buffalo au lac Huron et de Montréal à Champlain, s'il est d'autres documents demandés
qui n'ont pas été transmis, les commissaires vous font savoir qu'ils n'ont pas encore reçu
le factum de votre réclamation au nom d'aucune de ces compagnies.

J'ai l'ho nnur åd',re, monsieur,
"Votre obéissant serviteur,

(Signé,) WM. HllUME BLAKE,
" Président.

"C. J. BRYDGES, écuier,
"Directeur-Gérant de la comp. du G. T.

"uMontréal."
W.Houz BLAXE,

Président.

MAInI, 7 MAas 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A.M.
Présents :'tous les commissaires.

La lettre suivante est envoyée à Phonorable secrétaire-provincial ave- copie de la
lettre du Il février dont elle fait mention

" Commission du service postal par chemins de fer,
Québec, 7 mars 1865.

"MONSIEUR),-Les commissaires ont 1lionneur de vous transmettre pour votre infor-
gnation, copie d'une lettre par eux adressée au mittre-gé néral des postes le 11 du mois
dernier.

"Ils eurent l'honneur de lui e adresser une autre sur le même sujet, le premier du
courant, mais ils sont encore b recevoir la réponse de l'une ou de l'autre.

"Le gouvernement doit sans doute voir qu'il est impossible pour les commissaires de
fixer le prix du service postal à faire sans qu'ils soient informés quel service ce sera.

"'est sur le renseignement qu'ils demandent que repose l'enquête. Non seulemrent
il devra guider leur décision, mais aussi le cours de l'enquête qui amènera cette décision.

"ILes commissaires demandent, en conséquence, que le gouvernement veuille bien leur
faire parvenir le plus tôt possible le renseignement voulu.

"J'ai l'honneur d'être, monsieur,
" Votre obéissant serviteur,

"(Signé,) Wil. HUME BLAK-E,
" Président.

"L'hon. secrétaire provincial,
"iQuébec.

Une lettre est expédiée à l'hon. Malcolm Cameron, la requérant de venir témoigner
devant la commissaires, jeudi, le 9 du courant, à 10 heures A.M.

WM uM~niéï'de

29 Vý-icto ri a. AM866
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MERCREDI, 8 MARs, 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A. M.
Présents : tous les commissaires.

MM. Brydges et Griffin comparaissent devant les commissaires.
WM. HUME BLAKE,

Président.

JEUDI, 9 MAaS, 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A. M.
Présents : tous les commissaires.

MM. Brydges et Griffin et l'hon. Malcolm Cameron sont présents.
L'hon. M. Malcolm Cameron est interrogé.

WM. HUME BLAKE,
Président.

VENDREDI, 10 MARS, 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A. M.
Présents: tous les commissaires.

Reçu de M. Brydges une lettre (8 mars 1865, No. 39) transmettant les réclamations
des compagnies de chemins de fer de Montréal à Champlain, de Buffalo au lac Huron et
d'Outaouais à Prescott. (*)

Rega une lettre du secrétaire provincial (9 mars 1865, No. 40) accusant réception de
la lettre du 7 du courant.

Reçu une lettre de la compagnie du chemin de fer de London à Port Stanley (7 mars
1865, No. 41) transmettant sa réclamation. (t)

A. Briinel, écuier, comparaît devant les commissaires.
WM. HUME BLAKE,

Président.

SAMEDI, 11 MARS, 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A. M.
Présebts : tous les commissaires.

Reçu de la compagnie du chemin de fer de Brockville à Outaouais une lettre (4 mars
1865, No. 42) en réponse à la lettre du 3 du courant.

A. Brunel, écuier, comparaît devant les commissaires.
Une lettre est expédiée à Walter Shanly, écuier, le priant de venir témoigner lundi

prochain, à 10J heures a.m.
WM. HUME BLAKE,

Président.

LUNDI, 13 MARS, 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A. M.
Présents: tous les commissaires.

MM. Griffin, Swinyard, Cumberland et Brydges comparaissent devant les commissaires.
L'interrogatoire de M. Swinyard est commencé.
M. Slanly comparait et son interrogatoire est commencé.

WM. HUME BLAKR,
Président.

(*) Imprimée comme le factum de ces chemins de fer dans l'appendice No. 1.
(†) Iniprimée comme le factum de la dite compagnie dans l'appendice No. J .
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MARDI, 14 MARs, 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A. M.
Présents tous les commissaires.

Reçu la lettre suivante du maître-général des postes (No. 43)

"Québec, 14 mars 1865.

"MONSIEUR,-Je suis informé qu'A. Brunel, écuier, peut donner d'importants ren-
seignements sur ce qui fait le sujet de votre enquête. Je demande en conséquence qu'il
soit interrogé.

"W. P. HOWLAND,
Maître-général des postes.

"L'hon. WM. M. BLAKE,
"IPrésident de la comm. du service postal."

MM. Griffn, Swinyard, Brydges, Cumberland et Brunel sont présents.
L'interrogatoire de M. Swinyard est continué.

WM. HUME BLAKE,
Président.

MERCREDI, 15 MARs, 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A. M.
Présents : tous les commissaires.

MM. Griffin, B rydges, Swinyard, Cumberland et Brunel sont présents.
M. Brunel est interrogé.

WMa. HUME BLAKE,
Président.

JEUDI, 16 MARs, 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A. M.
Présents : tous les commissaires.

MM. Griffin, Brydges, Swinyard et Cumberland comparaissent devant les commissaires.
L'interrogatoire de M. Griffin est continué.
Reçu une note de M. Brunel (16 mars 1865, No. 44) annonçant qu'il ne peut

comparaître par suite d'une indisposition.
La lettre suivante a été expédiée à, M. Brunel:

"Commission du service postal par chemins de fer,
Québec, 16 mars 1865-

"MONSIEUR,-Les commissaires ont appris avec peine votre indisposition. Ils ne
désirent pas vous presser de comparaître tant que votre santé ne le permettra pas; mais,comme il est important que les intéressés sachent quand vous pourrez témoigner, ils vous
prient de vouloir bien leur dire quand vous comptez pouvoir le faire.

J'ai l'honneur d'être, monsieur,
Votre obéissant serviteur,

Wm. HUME BLAKE,
Président.

Reçu de M. Brunel la réponse à la lettre ci-dessus annonçant qu'il compte pouvoir
comparaître demain.

Président.
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VKRtAD , 1 MARs, 1865.

Les commissaires s'assemblen 10 heures A.M
Présents : tous les commissaires.

Reçu du secrétaire-provinciel une lettre (17 mars 1865, No. 45) renfermant le décret
suivant du conseil transmis coïmmeréponseaàlettre des commissires du 7 du courant;

Copie du rapport d comié ce l'honorable Conseil Exécutif, approuvé par SON EX-
CELLENCE LE GOUVERNEUR GÉNÉRAL en conseil le 16 iMars 1865.

"Vu la communication des commissaires du service postal par chemins de fer, datée
du Il ult., et dclarant.que, pour certaines raisons y mentionnées, ils désirent être infor-
més 'si le gouvernement de Sa Majesté voulait qu'il se bornassent à fixer un prix pour
l'usage des trains ordinaires, ou s'il ne désirait pas plutôt qu'ils fizassent un taux pour un
service continu, comme l'avait fait le décret du conseil du 12 août 1863,>ou tel autr'e ser-
vice que l'intérêt public semble exiger.'

"CL'honorable maître-général des postes déclare que, quant à la description du service
postal par voie ferrée pour lequel il avait cru nécessaire qu'une commission en fiât le prix,
le départemet des postes. aait fa conaître ses vues aux commissaires à l'aide du mé-
moire qu'il leur avait fait soumettre par le sous-maître général des postes; que le départe-
ment adhérait à ces vues, mais qu'il n'entendait pas recommander au gouvernement de
tracer une limite aux commisaires sur aucune décision à, l'égard du prix du service postal
par voie ferrée.

"Le comité concourt dans la recommandation du maître-général des postes et la sou-
met respectueusement à l'approbation de Son Excellence.

"Certifié,
[Signé,] WM. H. LBE,

A l'hon. Secrétaire-provincial, "G CE.
"Etc., etc., etc."

MM. Brydges, Swinyard, Cumberland Brunel et Griffin sont présents.
L'interrogatoire de MM. Griffin et Brunel est continué.

W-ru. HUME BLAKE,
Président.

SAME»I 189 MARs, 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A.M.
Présents : tous les commissaires.

L'interrogatoire de M. Brunel est continué et celui de M. Shanly repris et terminé.
MM. Grima, Brydgeset Cumberland sont présents,

WM. HUME BLAKE,
Président.

LuNpi 20 MAaRs, 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A.M.
Présents: tous les commissaires.

L'interrogatoire de M. Brunel est repris et terminé.
M. Brydges est interrogé de nouveau.
M. Cumberland est interrogé.
L'interrogatoire de M. Griffin est repris et terminé.

WM. HUME BLAKE,
Président.
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MARDI, 21 MARS. 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A.M.
Présents : tous les commissaires.

MM1. Grifin et Brydges sont présents.
M. Brydgos est entendu pour-la compagnie du chemin de fer Grand-Tronc.
M. Brydges suggère un compromis pour le réglement des difficultés entre le départe-

ment des postes et le Grand-Trone.
WU. HUME BLAKE

Président

MERREDI, 22 MARS, 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A.M.
Présents : tous les commissaires.

MM. Griffa et Brunel comparaissent devant les commissaires.
La lettre suivante est expédiée à l'honorable maître-général des postes:-

Commission du service postal par chemins de fer,
Québec, 2'2 mars 1865.

" MoNsIEu,-Les commissaires désirent savoir si tous les procès-verbaux de la com-
mission doivent être imprimés, et si oui, à quel nombre- d'exemplaires ?

" J'ai l'honneur d'être, monsieur,
"Votre obéissant serviteur,

(Signé,) WM. HUME BLAKE,

"L'hon. maître-3énéral des postes,
"Québec."

La lettre et le rapport suivants ont été envoyés à l'honorable secrétaire provincial

"Commission du service postal par chemins de fer,
" Québec, 22 mars 1865.

" MONsIEU,-J'ai l'honneur de vous transmettre un rapport spécial des commis-
saires et de vous prier de vouloir bien le faire parvenir à Son Excellence le gouverneur-
général.

" J'ai l'honneur d'être, monsieur,
" Votre obéissant serviteur,

"(Signé,) WM. HUME BLAKE,
Présiden t.A l'hon. Secrétaire-provincial,

"CQuébec."

AU TRES-HONORABLE CHARLES STANLEY, VICOMTE MONCK, GOU-
VERNEUR-GÉNÉRAL DE L'AMÉRIQUE BRITANNIQUE DU NORD,
ETc., ETc., ETc.

mé Plaise à Votre Excellence,
" Les commissaires chargés de faire une enquête au sujet du service postal par voiesferrées n'ont pas encore rédigé leur rapport général ; mais M. Brydges leur ayant fait uneproposition de la nature d'un compromis au nom de la compagnie du chemin de fer GrandTronc, ils croient à propos de faire, pour l'information de Son Excellence, un rapportdisteint sur cette proposition.
"M. Bry-dges propose de passer un contrat avec l département des postes pour une

période de 5 ans, à compter du 31 du courant.
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Il Le service consistera en un train quotidien entre Sarnia et Québec, en chaque sens,
le dimanche excepté. Ces trains devront partir chaque soir de Québec et de Sarnia, res-
pectivement, et parcourir toute cette ligne.

"IIl y aura en sus un train de nuit entre Montréal et Toronto, en chaque sens, le
dimanche excepté. Ces trains parcourront aussi toute cette ligne en correspondance avec
le train de jour entre Sarnia et Toronto de manière à faire un service continu entre
Montréal et Sarnia.

"Les trains ci-dessus devront arrêter aux stations désignées par le département des
postes.

" Sur tous les embranchements, au moins un train, en chaque sens, sera expédié
chaque jour-le dimanche excepté-lequel arrêtera à toutes les stations.

"lEn sus de ce qui précède, le département des postes aura l'usage de tout autre
train de voyageurs que la compagnie pourra faire marcher pendant la durée du contrat, et
la compagnie s'oblige à réserver un char pour un bureau de poste ambulant sur chaque
train lorsque l'exigera le département des postes.

"ILe compartiment du bureau de poste aura 16 pieds de long (au lieu de douze comme
auparavant) et occupera toute la largeur du char. Ces compartiments seront aménagés
selon une spécification que fournira le département des postes, et bien chauffés et éclairés.

"ILes officiers de la poste seront transportés gratuitement sur le char de la poste, et
des billets seront à cet effet donnés comme ci-devant.

"Pour le prix qui sera payé en vertu de ce contrat sera compris le transport des malles
européennes entre Québec et Montréal et la ligne frontière, tel qu'il se fait aujourd'hui. Ce
service exige un train spécial de Québec à Montréal chaque fois que le paquebot arrive
plus de cinq heures avant le départ du train régulier ; mais lorsque des trains spéciaux
seront expédiés entre Portland et NMontréal par ordre du départment des postes, ils seront
payés comme trains spéciaux entre Portland et la ligne frontière à raison de $1 par mille.

"Tout service accessoire sera fait par la compagnie. Ce service comprend le voiturage
des malles entre toutes ces stations et les différents bureaux de poste, et il sera fait selon
les réglements actuels du département, à moins que de son consentement ces règlements
soient changés.

"En considération du service ci-dessus, le gouvernement du Canada devra payer au
Grand Tronc les sommes suivantes, par paiements trimestriels et égaux, savoir

D'avril 1865 à avril 1866...................$150 00 par mille.
" 1866 " 1867.................. 152 50 "
" 1867 " 1868... .................... 155 00 "
" 1868 ' 1869 ....................... 157 50 "
" 1869 " 1870.............. ................. 160 00 "

Le prix à payer pour le service fait par la compagnie du chemin de fer Grand-Trone
depuis 1858 devra être calculé au taux de $150 par mille, en déduisant la somme pour
le service accessoire et le service spécial pour les malles européennes.

"Il semble que le service ainsi proposé par M. Brydges est spécial et à la fois com-
mode pour le publie et le département des postes; car ce dernier pourra se servir de tous
les trains additionnels expédiés par la compagnie, et c'est là un avantage qui pourrait être
d'une grande importance avant l'expiration du contrat, bien qu'aujourd'hui il ne paraisse
pas nécessaire. Les facilités de transport, que M. Griffin dit être insuffisantes même
aujourd'hui sur plusieurs parties du chemin, seraient augmentées d'un quart, ce contrat
comprendrait le service à l'aide de dépêches closes, estimé par M. Mowat à $7,000 par
année sur le chemin de fer Grand-Tronc, le service accessoire et celui des malles euro-
péennes qui, jusqu'ici, ont coûté au département environ $34,000 par année.

" A raison de ce qui précède et des réclamations du Grand-Tron que fera connaître
leur rapport général, et considérant le tout au poiet de vue des témoignages rendus devant
eux,les commissaires sont d'avis qu'un contrat basé sur la proposition de M. Brydges serait
avantageux au service public.

(Signé,) "WM. HUME BLAKE,
" CHAs. D. DAY,
" (1. W. WTISTEED.

' Québec, 22 mars 1865."
42
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Reçu un télégramme (No. 47) de M. Brydges, demandant une copie de sa lettre d'hier.
WM. HUME BLAKE,

Président.

JEUDI, 23 MARs 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A.M.
Présents : tous les commissaires.

Copie de la lettre de M. Brydges du 21 du courant lui est envoyée conformément à
son télégramme d'hier.

Reçu une lettre (23 mars 1865, No. 48) du secrétaire provincial, accusant réception
du rapport spécial des commissaires, en date du 22 courant.

(Signé,) WM. HUME BLAKE,
Président.

VENDREDI, 24 MARS 1865.
Les commissaires s'assemblent à 10 beures A.M.
Présents: tous les commissaires.

Reçu une lettre du département des postes (24 mars 1865, No. 49), renfermant copie
du décret du conseil suivant:

" C OPIE dul2 rapport d'un comité ce l'honorable Conseil Exécu!i approuvé pr SON
EXCELLENCE LE GOUVERNEUR GÉNÉRAL en conseil le 23 mars 1865.

" Vu la lettre de l'honorable W. H. Blake, président de la commission du service
postal par chemins de fer, demandant si les procès-verbaux de la commission doivent être
imprimés, et si oui, à quel nombre d'exemplaires;

" L'honorable maître-général des postes soumet que, puisque les témoignages entendus
par la commission doivent être imprimés, les frais ne seraient que peu augmentés en faisant
imprimer le tout, et il recommande en conséquence que toutes ses délibérations soient
imprimées au nombre ordinaire d'exemplaires pour la distribution en parlement.

"Le comité soumet la recommandation ci-dessus à l'approbation de Son Excellence.
" Certifié.

"A l'honorable "(Signé,) W. H. LEE,
" Maître-Général des Postes, G. C. E.

"etc. etc. etc.,
" Québec."

Wm. HUME BLAKE, Président.

SAMEDI, 25 MARs, 1895.

Les commissaires s'assemblent à 10 A. M.
Présents : tous les commissaires.

Reçu une lettre de C. W. Moberly, écuier, au nom de la compagnie du chemin de ferdu Nord (23 mars 1865, No. 50), et renfermant l'affidavit de l'honorable J. C. Morrison.*
La lettre suivante a été envoyée à l'honorable maître-général des postes

" Commission du service postal par chemins de fer,
"IQuébec, 25 mars 1865.

" Monsieur,--Les commissaires prennent la liberté de demander si un espace addi-tionnel sera nécessaire sur aucun des chemins de fer.
" J'ai l'honneur d'être, monsieur,

Votre obéissant serviteur,
(Signé,) Wm. R UM E BLAK EL'hon. maître-général des postes, " Président.

" Québec."
WM. HuME BLAKE, Président.

*Cet affidavit est imprimé avec les témoignages dans l'appendice No. 2.
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LUNDI, 27 MARs, 1865.

Les conmissaires s'assemblent à 10 heures A. M.
Présents tous les commissaires,

WM. lHUME BLARE,
Président.

MARDI, 28 MARS, 1865.

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A. M.
Présents : tous les commissaires.

Reçu de M. Cumberland, une lettre (24 mars 1865, No. 5I) avec incluses.
Reçu de l'honorable maître-général des postes la lettre suivante

Département des postes,
"IQuébec, 27 mars 1865.

" MONSIEU,-J'ai l'honneur d'accuser réception de votre communication du 25 du
courant, à l'effet que les " commissaires soient informés si un espace additionnel sera
nécessaire sur aucun des chemins de fer.

"lL'espace réservé jusqu'ici pour la postc n'est pus le même sur aucune des princi-
pales lignes du chemin, car, selon que j'en ai été informé, il varie de huit à quatorze pieds
sur la longueur du char, et dans quelques cas il n'occupe qu'une partie de la largeur.

L'espace ainsi réservé dans bien des chars sur les lignes principales du Grand-Tronc
et du Grand-Occidental est insuffisant au service public.

"tDe Québec à Sarnia, de Montréal -à la ligne frontière, sur le Grand-Tronc, de
Montréal à St. Jean, sur le chemin de Montréal à Champlain, du Pont Suspendu à Windsor
et d'lamilton à Toronto sur le Grand-Occidental, l'espace réservé devrait être d'au moins
quinze pieds sur la longueur et l'entière largeur du char, ou le tiers d'un char de 45 pieds.

"Sur les autres chemins, un espace de treize pieds serait suffisant.
"lJ'ai l'honneur d'être, monsieur,

" Votre obéissant serviteur,
"IW. P. HOWLAND,

" Maître-Général des Postes.
" L'hon. Wiu. BLAKE, etc., etc., etc.,

< Président, de la comm. du service postal par ch. de fer"
Wu. HUME BLAKE,

Président,

MERCREDI, 29 MARS, 1865

Les commissaires s'assemblent à 10 heures A. M.
Présents tous les comminsaires.

La lettre suivante est envoyée à l'honorable secrétaire-provincial, avec le rapport et
le compte y mentionnés:

" Québec, 29 mars 1865.
" MQNSIEUR,-J'ai l'honneur de transmettre ci-joint le rapport général de la com-

mission du service postal par chemins de fer, et de vous prier de vouloir bien le soumettre
à Son .Excellence le gouverneur-général en conseil le plus tôt que faire se pourra.

Ci-joints se trouvent aussi les comptes de la commission.
" J'ai l'honneur d'être, monsieur,

"IVotre obéissant serviteur,
"(Signé,) WM. HUME BLAKE,

" Président.
" L'hon. Secrétaire-Provincial."

WM. HUME BLAKE,
Président.
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APPENDICE No. 1.

FACTIM S, ETC.

CHEMIN DE FER GRAND TRONC DU CANADA.

SERVICE POSTAL.

Mémoire des faits allégués à l'appui de la réclamation de la compagnie, rédigé
pour les commissaires du service postal.

Par un décret du 15 novembre dernier, le gouvernement du Canada ayant r com-
mandé la nomination d'une commiasion chargée de fixer le prix qui devra être payé pour
le voiturage des malles par chemins de fer, et cette recommandation ayant été approuvée
par Son Excellence le gouverneur-général, une commission sous le grand sceau de la pro-
vince, en date du 10 décembre 1864, a été chargée de s'enquérir de la question générale
du service postal par voies ferrées, surtout en ce qui concerne le chemin de fer Grand
Tronc et toute autre compagnie de chemin de fer qui pourrait avoir formellement protesté
contre le prix jusqu'ici accordé pour le transport des malles.

La commission une fois constituée, il était du devoir du représentant de la compagnie
du chemin de fer Grand Tronc de faire un exposé des faits aussi clairs et aussi concis que
possible, afin d'obtenir une décision le plus promptement possible.

Pour que les commissaires puissent se prononcer avec exactitude sur la question à
eux soumise, il est nécessaire d'élucider cette question, qui est devant le gouvernement
et la législature du pays depuis plus de trois ans.

Une longue correspondance sur ce sujet a déjà été échangée entre le gouvernement
canadien et la compagnie du chemin de fer Grand Tronc, et beaucoup de cette correspon-
dance a été imprimée et mise devant la législature. Il n'y a pas lieu de reproduire ici tous
les faits de cette correspondance, mais le but de ce mémoire sera de mettre en relief les
principaux d'une manière aussi concise que possible, pour l'information des commissaires.

L'importance de cette affaire, dans laquelle se trouve en jeu une somme de £2,000,-
000 h £3 ,000,000, excusera, nous l'espérons, la longueur inévitable de ce factum.

La compagnie du chemin de fer Grand Tronc est constituée depuis 1852 par divers
actes de la législature.

Cette législation suivit c'ertains actes qui eurent prieurement place dans nos statuts
et qui pourvoyaient à la construction de l'artère principale du chemin de fer depuis les
confins ouest du Canada jusqu'à l'Océan Atlantique à Halifax. Ces actes rendent le pays
directement, et les municipalités le long du chemin indirectement garants de l'intérêt de
tout le capital qu'il a fallu verser pour la construction de cette grande voie.

L'intention de ces lois ne fut pas mis à effet réellement, car, en 1853, le gouverne-
ment du Canada parvint à prendre des arrangements avec des capitalistes et autres en
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Angleterre, à l'aide desquels la construction du chemin de fer Grand Tronc, de Québec à
Sarnia, fat obtenue [2] * à des conditions qui n'exigeaient pas de la province une contri-
bution aussi forte que celles voulues par les actes passés précédemment.

En vertu des arrangements de 1853, les travaux du Grand Tronc furent commencés
et poursuivis jusqu'à l'époque où la compagnie se troùva dans de grandes diii cultés finan-
cières, difficultés dues en partie à la guerre de Russie avec l'Angleterre, au manque de
récoltes en Canada et à d'autres circonstances désavantageuses. Divers actes furent alors
passés dans le parlement canadien relativement à la position de la compagnie et à ses
arrangements avec la province.

Entrer dans de longs détails sur les diverses phases par lesquelles sont passées les
négociations relativement à ces actes serait inutile il suffira de dire que la somme affectée
jusqu'ici au Grand Trone par le Canada s'élève à £3,112,500 sterling, chiffre qui est de
19 pour cent da moins que son prix de revient, ainsi qu'on peut le voir par les derniers
comptes publiés par la compagnie, abstraction faite du coût des lignes louées aux Etats-
Unis.

Mais cette somme de £3,112,500 est très-éloignée de celle que le pays aurait eu à
verser en vertu des actes déj à cités et qui furent passés en 1849-50.

Il est 'aussi à remarquer qu'au début de l'entreprise du Grand Tronc, bien aes choses,
qui n'étaient pas alors projetées, ont été exécutées depuis, entre autres le pont Victoria. Ce
pont, qui a un peu moins de deux milles de longueur, a coûté près de £1,500,000 sterling,
ou presque £750,000 sterling par mille. On ne projetait pas non plus de construire la
ligne de Québec à la Rivière-du-Loup, 110 milles, qui a coûté au moins £880,000; ni non
plus celle d'Arthabaska aux Trois-Rivières, qui a coûté au Grand Tronc près de £300,000
sterling-lignes qui probablement ne rapporterent de sitôt assez pour subvenir à leurs
frais d'exploitation ; ni non plus de souscrire £100,000 sterling pour des embranchements
dans le fiant-Canada, et sur laquelle somme on n'a pas encore reçu un seul sou d'intérêt.

Par les arrangements, la compagnie du Grand Tronc s'est aussi trouvée obligée de
construire une ligne de 22 milles de Ste. Marie à London, qui a coûté près de £200,000
sterling, et qui, bienqu'avantageuse à la section du pays qu'ell traverse et à London, qui
se trouve correspondre ainsi avec tout le système de voies ferrées du Grand Tronc, ne
faisait pas partie du premier projet.

En considérant ces faits et le peu de trafic sur la ligne de Richmond à la Rivière-du-
Loup, distance de 200 milles, il faut certainement admettre que les constructions citées et
dont il n'était pas question dans le premier projet du chemin de fer, se sont élevées à une
somme égale à celle donnée par le Canada au Grand Tronc. D'un autre côté, il est indu-
bitable que d'un bout à l'autre de la province la construction de ce chemin de fer a non
seulement augmenté considérablement la valeur des terres situées à une distance raison-
nable de la ligne, mais elle a.été aussi d'un immense avantage pour la société en général
en lui ouvrant des marchés pendant toute l'année et une communication constante avec
les diverses parties de la province et le pays voisin.

Ces faits ne sont ici cités qu'en ce qu'ils peuvent être favorables à la rémunération
[3] du service pontal, c'est-à-dire au prix que le gouvernement devrait accorder au Grand
Tronc pour ce service.

Laissant maintenant de côté cette question et les considérations qui viennent d'en
être dédaites, nous dirons qu'en 1861, la compagnie du Grand Tronc s'est vue dans l'im-
possibilité de faire face à ses obligations envers ses porteurs de bons par suite de ses
embarras financiers causés par la guerre de Russie.

La somme actuellement dépensée pour. la voie du Grand Tronc s'élève à plus de
£16,000,000 sterling, et comme on l'a dit plus haut, la province a contribué à ce- chiffre
pour.£3,112,500 avancés par elle pour aider à la construction des travaux de cette route.

Dès 1859 la compagnie s'est trouvée dans de sérieuses difficultés financières. A cette
époque, une grande partie de ses travaux n'étaient pas terminés--le prolongement jusqu'à
la frontière ouest, à Sarnia, n'était pas achevé-le pont Victoria demandait encore de
grands déboursés avant d'être fini, et il en était ainsi pour diverses portions des parties du
Grand Tronc alors ouvertes qu'il fallait achever pour satisfaire au trafic, sans compter
l'établissement de stations et l'achat du fonds de roulement nécessaire.

* Les chiffres entre crochets ronvQient à la page du mémoire cité dans les témoignages.
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Si la compagnie avait pu alors prévoir les futurs embarras financiers -d Canada, elle
n'aurait pu faire autrement que de se déclarer incapable de surmonter les difcultés qui se

présentaient et de faire savoir au gouvernement et au peuple canadien que malgré son

ardent désir de terminer son chemin et de le munir suffisamment de voitures, elle se trouvait
dans de trop mauvaises circonstances pour continuer son entreprise; et qu'à raison de. cec
qu'elle avait été forcée à de fortes dépenses qui n'étaient pas prévues au début de l'entre-
prise, le seul moyen auquel elle pouvait recourir était de suspendre les travaux jusqu'à ce
que des airangements pussent être pris pour obtenir les fonds nécessaires à leur reprise et
continuation.

A l'époque dont il s'agit ici, il fallait de très fortes sommes pour continuer les travaux.
Au lieu d'agir ainsi, ceux qui possédaient le plus d'intérèts dans le Grand Tronc

préférèrent prendre la sérieuse responsabilité de poursuivre eux-mêmes les travaux plutôt
que d'encourir le blâme d'avoir manqué à leurs engagements, bien que selon eux, ces
engagements se trouvaient annulés par le fait que la compagnie avait été obligée à des
travaux imprévus. C'est ainsi que les travaux se continuèrent, et qu'au commencement
de 1860 la ligne fut ouvert2 jusqu'à Sarnia. Le pont Victoria fut aussi ouvert, et laligne
entière de la Rivière-du-Loup à Sarnia, y compris les prolongements jusqu'à Island Pond,
la contribution aux embranchements de l'ouest et à l'embranchement-de London, ouverte à
la circulation.

Cependant, plusieurs parties de ces travaux étaient encore incomplètes, et le matériel
roulant et le nombre de stations insuffisants ; mais on suppléa du mieux possible à ce qui
manquait.

Le résultat fut que vers le milieu de 1861, c'est-à-dire deux ans après que les inté-
ressés auraient dû suspendre les travaux, le Grand Trone se trouvait à peu près terminé,
bien qu'il restât encore beaucoup de dépenses à faire [4] pour ses stations et pour son
matériel roulant, de sorte qu'en 1861, la compagnie du Grand Tronc se trouva débitrice
d'au moins £2,500,000 sterling en sus du capital prélevé.

Une partie considérable de ce montant était due en Canada, c'est-à-dire à la banque
du Haut-Canada et à des particuliers qui avaient fourni le matériel roulant et construit des
gares à l'entreprise, et la balance, qui était sans doute considérable, était due à des parti-
culiers en Angleterre qui avaient fourùi des fonds pour faire exécuter les travaux.

Avec cet état de choses réunies à la dépression du commerce canadien et à l'insuffi-
sance du roulage, il devenait évident qu'avant peu la compagnie serait incapable de faire face
à ses engagements, et ses porteurs de bons furent informés de l'impossibilité où elle se
trouvait de payer l'intérêt qui leur était dû.

Ces bons, qui s'élevaient à plus de six millions sterling, se trouvaient presque tous en
Angleterre et disséminés entre les mains d'un grand nombre de financiers de ce pays. Le
choc qu'éprouva le crédit canadien, à la nouvelle que le paiement de l'intérêt sur une
aussi forte dette.en bons était suspendu, eut naturellement l'effet de le diminuer,· car les
effets publics du Canada subirent une baisse considérable.

A la suite de nombreux pourparlers entre les intéressés du Grand Tronc en Angle-
terre, et après que les créanciers de la somme de £2,500,000 eurent pris les mesures
nécessaires pour s'assurer autant que possible du recouvrement de leurs créances, tous
furent convaincus que des difficultés harrassantes les attendaient s'il n'était, pris quelque
arrangement capable de remettre sur pied la compagnie du Grand Tronc, car, autrement,
cette dernière éprouverait un tort considérable, d'autant qu'elle se trouvait dans l'impossi-
bilité de pouvoir prélever aucune somme nécessaire à l'achèvement des parties non com-
plètes de son entreprise et à l'acquisition du matériel exigé pour le trafic.

Il parut de même évident que ces difficultés se compliqueraient des questions de
savoir qui était le légitime propriétaire du mobilier roulant employé sur le chemin, des
lignes affermées par le Grand Trone et d'une foule d'autres choses dont l'énumération est
inutile, et qu'elles empêcheraient l'exploitation~du chemin de fer Grand Tronc, et cela
à une époque de l'année où la navigation du St. Laurent et des lacs est interrompue, ce
qui eut lait un tort considérable au commerce de tout le Canada.

Dans le but d'éviter d'aussi désastreuses conséquences, les directeurs (à Londres) du
chemin de fer Grand Tronc présentèrent le mémoire suivant à Son Excellence, daté le 80
juillet 1860 (page 3, Livre- Bleu, No. 1):-
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" A Son Excellence le très Honorable S Edmund ead, Baronnet, C. P. K. G. B.,
Gouverneur- Général de l'Amérique BRitannique du Nord, etc., etc., etc.

"La pétition des soussignés, directeurs à Londres de la compagnie du chemin de fer
Grand Tronc du Canada, expose

l Que vos pétitionnaires sont directeurs, à Londres, du chemin de fer Grand Tronc du
Canada, entreprise dûment sanctionnée par plusieurs actes de la législature canadienne;

"1Que depuis quelque temps, toute l'étendue de la ligne, comptant 1096 milles, et com-
prenant le pont Victoria, de deux milles de long, a été ouverte au roulage;

"Que par suite de difficultés fnancières et autres, les affaires de la compagnie sont,
depuis bientôt deux ans, dans un fort mauvais état;

"1Que le revenu du roulage a été insuffisant pour payer les loyers des lignes affermées,
et l'intérêt des obligations souserites par débentures;

Que la compagnie est endettée à des créanciers judiciaires et autres, pour près de
deux millions et demi sterling;

"4Que, ainsi qu'il appert par le rapport des commissaires nommés par Votre Excel-
lence au mois de novembre dernier, la ligne est sur plusieurs points en mauvais état et de-
mande des réparationrs considérables même au seul point de vue de la sûreté publique;

"IQu'il appert aussi par le rapport des mêmes commissaires que des améliorations con-
sidérables sont urgentes dans les stations et les termin de la ligne, et qu'il faudrait un fonds
roulant plus considérable pour répondre aux besoins du commerce de la province;

"Vos pétitionnaires représentent de plus à Votre Excellence;
"Qu'à une grande assemblée de porteurs de bons et actionnaires tenue à "London

Taverna" dans cette ville, le 2 janvier dernier, un comité spécial de sept porteurs de bons
et actionnaires fut nommé pour conférer avec les directeurs " sur toutes les affaires de la com-
pagnie et pour examiner les moyens de munir la compagnie d'outillage et de fonds roulant,
ainsi que de la faire sortir de ses difficultés financières du moment."

•" Robert Wigram Crawford, écuier, membre du parlement pour la cité de Londres,
fat nommé président de ce comité, et William Newmarch, écr., M. S. R., vice-président;

"ILe comité a, depuis dix mois, poursuivi son enquête avec activité et a publié deux
rapports, savoir, un premier rapport en date du 6 février 1861, un second rapport en date
du 9 juillet 1861, dont des copies sont envoyées à Votre Excellence avec cette pétition.

"IA une assemblée des porteurs de bons et actionnaires tenue à la IlLondon Tavern"
en cette ville, le 19 juillet courant, le plan de réorganisation et de secours pécuniaires pro-
posé par le comité spécial dans son second rapport fut adopté et ne rencontra que cinq ou
six opposants; de plus, la résolution suivante fut adoptée par la même assemblée, savoir :
" que, en raison de l'urgence et de la haute importance de cette affaire, les directeurs soient
invités à faire appel aux autorités canadiennes et à prendre les mesures qu'ils jugeront né-
cessaires pour obtenir la plus prompte législature possible relativement aux différents su-
jets mentionnés dans les rapports des directeurs et du comité."

"IVos pétitionnaires désirent représenter à Votre Excellence qu'on ne saurait adopter
aucune mesure pour réorganiser et secourir la compagni3 de chemin de fer Grand Tronc
tant que le projet adopté à l'assemblée du 9 juillet courant, n'aura pas été soumis à la légis-
lature canadienne.

"IVos pétitionnaires désirent aussi attirer tout particulièrement l'attention de Votre
Excellence sur le fait que les membres composant le seul bureau légal de la compagnie,-
c'est-à-dire les directeurs agissant comme premiers officiers de la compagnie à Montréal,
ont envoyé leur résignation, et ne gardent leur charge qu'en attendant l'organisation d'un
nouveau bureau.

"IParmi les recommandations les plus importantes contenues dans le second rapport du
comité spécial et adoptées à l'assemblée générale, ou trouve les suivantes, savoir :

"I(1) Des propositions pour prélever en Angleterre une somme de £500,000, qui ser-
virait à compléter et à équiper la ligne.

"I(2) Des propositions demandant à la législature canadienne de capitaliser les paie-
ments à faire pour le service des malles et le transport militaire des 25 ou 30 prochaines
années, pour la somme d'un million et demi sterling en bons provinciaux.

"ILe comité spécial a également émis le projet de faire immédiatement tous les efforts
possibles pour réussir à offrir au moyen de ces mesures, au commerce de l'automne de 1861,
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toutes les facilités quant au matériel nécessaire à la commodité, à l'encouragement et à la
sureté du roulage.

Vos pétitionnaires représentent de plus à Votre Excellence, que, en considération des
nombreux embarras et des procès toujours grossissants, auxquels la ligne se trouve aujour-
d'hui exposée et continuera d'être exposée tant que le projet de réorganisation, adopté le
19 juillet courant, ne sera pas mis à effet, vos pétitionnaires craignent de voir la ligne ar-
rêtée de jour en jour au grand détriment, perte et désavantage de la province et de tous
les intéressés.

"CEn considération des faits et arguments ci-dessus énoncés, vos pétitionnaires s'a-
dressent avec tout le respect possible, à Votre Excellence en conseil, pour la prier de con-
voquer le parlement le plus tôt possible, au plus tard dans la première semaine de septem-
bre prochain ; et vos pétitionnaires osent respectueusement proposer que parmi les premiè-
res questions dont la législature devra s'occuper, celle de la réorganisation et du secours de
la ligne en fasse partie, cette réorganisation et ce secours devant concorder avec les résolu-
tions ci-dessus mentionnées que vos pétitionnaires ont été chargés par l'assemblée du 19
juillet courant, de soumettre aux "autorités canadiennes," afin d'obtenir la plus prompte
législation possible.

"Vos pétitionnaires désirent très respectueusement, en terminant, baser leur appel à
Votre Excellence sur les trois principaux points suivants, savoir:

"I(1) Nécessité d'une prompte décision du parlement canadien sur le prélèvement en
Angleterre de £500,000 stg., pour achever, compléter, réparer et équiper la ligne.

"(2) Nécessité d'une prompte décision du parlement canadien à l'égard de la réorga-
nisation de la constitution et de l'administration de la compagnie, et la capitalisation des
paiement du service des malles et du transport militaire.

" (3) Enfin, nécessité d'une prompte action de la législature pour faire disparattre les
obstacles qui embarassent la compagnie et les procès désastreux qui menacent de rendre à
la ligne tout fonctionnement quotidien impossible.

"Et vos pétitionnaires ne cesseront de prier.

(Signé,) "tTHOMAS BARING,
" " GEO. CARR GLYNN,"c" K. D. HODGSON,
C"CWILLIAM CHAPMAN,
"c "LH WOLLASTON BLAKE.

"Bureau de la compagnie du ch. de fer Grand Tronc du
"Canada,,21 Old Broad Street, London,"E. C., 30 juillet 1861.'

En consultant ce mémoire, on verra qu'ils avaient trois objets principaux en vue:
1. La réorganisation de la compagnie de manière à ce que cessa tout litige à l'égard desdroits des créanciers, et pour une période définie, à l'égard de la forclusion de leursréclamations pour intérêt non payé, les droits des porteurs de bons devaient cesser envertu d'un acte du parlement canadien.
2. Obtenir du parlement l'autorisation de limiter de nouveau les droits des porfeursde bons et d'émettre des bons privilégiés sur tous ceux existant jusqu'à co ieurrence de£500,000 sterling, pour pourvoir à la construction de gares et à l'acquisition des.voituresnécessaires à l'exploitation de la voie ferrée.
3. Faire des arrangements pour le service postal, qui, jusque là, n'avait jamais étésuffisamment payé, dont le prix formerait un fonds sur lequel les créanciers de la compagnie,jusqu'à· concurrence de £2,500,000 sterling, pourraient toucher des intérêts sur ce fortmontant dépensé pour l'avantage du Canada à l'achèvement des parties non terminées duchemin de fer et du pont Victoria, dépense dont le Canada aurait eu à se charger de toutenécessité si les créanciers n'avaient pas pris les devants.
Il est à peine utile de faire observer que le Canada n'eût jamais permis que la voie durand Tronc restât incomplète, ni qu'elle fut interrompue sur quelque point intermédiaireentre Toronto et Sarnia, et au milieu d'une forêt. Il en eut été de même pour le pont Victoria,qui réunit les partis est et ouest du pays, et qui est le seul moyen possible de communication
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durant l'hiver entre la pertie du Canada située au nord: du St. Laur i et l'Océan.
Atlantique.

Si dans la première partie de 1859 la compagnie du Grand Troncl'était déclarée tout-
à-fait incapable de satisfaire aux demandes pressantes.qui l'assiégeaient, ainsi que d'avancer
les fonds nécessaires à l'achèvement des travaux ci-dessus mentionnés, il est incontestable
que d'une manière ou d'une autre le Canada [7] eut pourvu aux moyens d'obtenir ces
fonds.

Le mémoire qui vient d'être cité au long a eu pour résultat un rapport du ministre
des.finances, présenté au Conseil Exécutif le 1er octobre 1861, lequel a été imprimé pour
l'information du parlement. [Page 5, Livre Bleu No. 1.]

Après l'exposé des conclusions du mémoire, ce rapport déclare " qu'il est suffisan t
" d'attirer l'attention sur les conséquences désastreuses qui découleraient de l'interruption
" de la ligne, et il croit que, s'il est possible d'éviter une pareille calamité sans nuire à
"i d'autres intérêts plus importants, il est du devoir du gouvernement d'intervenir." il
dit ensuite que les chemins de fer canadiens protestent tous contre la rémunération qu'ils
reçoivent en échange du service postal fait par eux.

Il dit de plus que la manière de fixer le prix de cette rémunération. est susceptible de
beaucoup d'objections; qu'il.serait à propos que cette question fut reconsidérée, vu que le
gouiernement et la compagnie diffèrent beaucoup à l'égard de ce prix, et il demande en
conséquence que toute l'affaire soit soumise à l'arbitrage de trois personnes désintéressées.
De concert avec cette mesure, le ministre des finances démontre la nécessité.d'une com-
plète et parfaite réorganisation des affaires de la compagnie, afin d'éviter au pays les désas-
treux effets pouvant résulter de la suspension de l'exploitation de cette voie ferrée.

Il avait d'abord été proposé en Angleterre qu'un délai de plus de cinq ans fut accordé à
la compagnie, durant lesquels serait réduit le taux de l'intérêt sur ces bons, et le droit pour
les porteurs de poursuivre, suspendu; mais le ministre des finances déclara ce délai trop
ccuart pour que la compagnie put sortir des difficultés où elle se trouvait

Le ministre des finances n'était pas d'avis qu'il fut accédé à la requête du mémoire
concernant la prompte convocation de la législature.

Ce rapport fut adopté par le conseil et copie en fut communiquée à la compagnie.
Aussitôt après réception de cette réponse du gouvernement, les divers intéressés du
chemin de fer Grand Tronc adhérèrent aux vues exprimées par le gouvernement et se
décidèrent pour une réorganisation complète et pouvant les mettre à l'abri de toute pour-
suite judiciaire de nature à interrompre l'exploitation de cette voie. Au commencement
de 1862, un acte fut en conséquence présenté au parlement, lequel reçut la sanction
royale le 9 juin de la même année et fut ensuite accepté, tel que passé, par les créanciers,
porteurs de bons et autres intéressés de la compagnie.

Ci-suit le préambule de cet acte, sur lequel les commissaires sont respectueusement
priés de diriger leur attention.

"Considérant que l'intérêt sur tous les bons de la compagnie du Grand-Tronc de che-
min de fer du Canada est arriéré, de même que le loyer des chemins de fer loués à cette
compagnie; et considérant que la compagnie à contracté des dettes bien considérables tant
en Canada qu'en Angleterre, sur simple contrat, envers diverses personnes et corporations,
et que plusieurs des créanciers ont obtenu des jugements contre elle, et qu'un grand nom-
bre d'actions sont actuellement en litispendance à cet égard; et considérant que la circu-
lation.du trafic par la voie du chemin de fer, fait de la plus grande importance pour les in-
térêts de la province,-est par là mise en péril; et considérant que les conditions d'un
compromis ont été provisoirement arrêtées entre les différentes.classes des créanciers et la
compagnie, nmais que, dans le but de faciliter et parfaire tel compromis, il est besoin de
l'intervention de la législature de cette province; à ces causes, etc."

Les principaux traits de cet acte sont les suivants:-
1o. Tout droit d'action quelconque que les créanciers de la compagnie pouvaient avoir-

ou ont eu jusqu'à ce temps pour le recouvrement de leurs créances sur le mobilier roulant
ou autrQs propriétés de la compagnie doit absolument cesser, et ce droit leur est enlevé par
autorité.du parlement.

2o. Les porteurs de bons actuels furent placés dans une position inférieure à celle
qu'ils uccupaient avant lorsque la législature décrèta que la compagnie aurait le droit d'é-
mettre pour £500,000 sterling de bons à 6 par cent d'intérêt, lesquels devaient être une
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oréanee'privilégiée recouvrable sur tous les bénéfices nets de la compagnie et jusqu?à con-
curence de cet intérêt de £30,000 sterling par année, car ce décret dépréciait les bons alors
entre les mains des créanciers de la compagnie.

3o. Tous les porteurs de bons du Grand-Tronc dont les créances réunies s'élevaient au
ioitant de £6,500,000 sterling se trouvaient absolument privés d'exercer le droit de pour-

suivre le recouvrement de leur créance, non seulement à l'égard de l'intérêt alors dû et s'é-
levant à une très forte somme, mais aussi d'exercer leurs droits pour une période de dix
ans à compter de la passation de l'acte si le revenu net de la compagnie était insuffisant
pour payer l'intérêt des fonds placés par eux dans cette entreprise, sans compter l'obliga-
tion qui leur était faite d'accepter un intCrêt plus faible durant ces dix années.

De sorte que les premiers et deuxièmes porteurs de bons qui avaient une première
hypothèque sur les biens de la compagnie et droit à un intérêt de 6 pour cent sur leurs
bons s'élevant à la somme de £3,112,500 sterling, virent cet intérêt forcément réduit à 5
pour cent pour dix ans.

Vers l'époque de la passation de cet cete, ceux qui avaient des bons au montant de
£500,000 sterling dont l'échéance n'était pas éloignée et l'intérêt grandement- arriéré,
furent contraints d'échanger ces bons pour des actions privilégiées, dont l'intérêt, pour
une période de dix ans, devait être réduit de 7 à 4 pour cent, et cela tout en étant privés de
de leur droit de poursuiure, même dans le cas de non paiement de l'intérêt au taux réduit.

Une autre classe de porteurs de bons s'élevant à la somme de £3,000,000, portant
intérêt à 6 pour cent, et dont l'échéance dévait arriver à des époques diverses, a été abolie
de la même manière et les porteurs de bons ont été forcé d'accepter des actions privilégiées
dans la compagnie, à un intérêt, pour une période de dix ans, de trois au-lieu de six pour
cent, et comme porteurs de bons privés de leur droits si la compagnie se trouvait inca-
pable de payer l'intérêt même au taux réduit.

Les affaires de la compagnie se trouvèrent de la sorte parfaitement rétablies selon le
désir du gouvernement Canadien ; et l'acte du parlement du Canada., en ôtant aux créan-
ciers ou porteurs de bons tout droit de poursuite contre la compagnie, ls mettait dès lors
dans l'impossibilité de lui nuire.

Il est à croire que nulle part on n'ait procédé d'une telle manière, ni que l'on ait vu
que des personnes dont les fonds avaient été employés à construire un chemin de fer se
soient montrées-prêtes à sacrifier leurs droits et à se priver elles-mêms de cette protec-
tion que la loi leur assurait avant le 9 juin 1862.

Toutes ces nesures suggérées par le gouvernement même, et sur lesquelles l'acte
abrogeant tous les droits des créanciers et porteurs de bons [9] fut basé, découlèrent d'une
minute du conseil adoptée le 2 octobre 1861 (Page 7, livre bleu No. 1), et approuvant îe
rapport du ministre des finances qui recommandait le renvoi immédiat de la question du
prix du service postal à un arbitrage, afin de mettre la compagnie en mesure de se confor-
mer aux ler, 2me et 20me clauses de l'acte du parlement du 9 juin 1862, qui pourvoient
au paiement des dettes de la compagnie par l'émission de bons garantis par la subvention
postale, et à l'intérêt desquels il était pourvu par la 1ère clause du même acte qui affecte
spécialement à cette fin les fonds que reçoit la compagnie pour le service postal et mili-
taire.

Sur ce point il est peut-être à propos d'attirer l'attention sur la lettre adressée par le
président et le directeur gérant de la compagnie du Grand-Tronc le 21 juillet 1862 (page
23 livre bleu No. 1), dont le dernier alinéa ainsi que toute la teneur de la lettre, démon-
trent clairement que toutes les parties intéressées dans la compagnie consentaient à une
extinction de leurs droits judiciaires, et que les créanciers et autres retardaient de réclamer
leurs eréanes dans l'attente d'un règlement immédiat de la question postale, à la suite
duquel les créanciers pourraient être payés. En fait, c'était là la base du compromis auquel
les parties en étaient venues, et si l'on n'avait pas cru que l'honneur du gouvernement-se
trouvait engagé dans cette question, il est très certain que les intéressés n'eussent pas cou-
senti aux termes de l'acte du 6 juin 1863, et la conséquence en eût été que la confusion se
serait mise dans toutes les affaires.de la compagnie, et il est certain que surtout en hiver
l'exploitation de la ligne eût été interrompue.

Après les circonstances qui viennent d'être relatées, ce qui étonnera certainement
c'est qu'en janvier 1863 la question du prix du service postal fait par la compagnie du
Grand-Txone fut encore à régler.
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Il est ici nécessaire de reprendre la question à la date de la minute du conseil exécutif
du 2 octobre 1861 nommant l'arbitrage. Cette décision du gouvernement fut communi-
quée à la compagnie par une lettre du secrétaire provincial en date du 3 octobre 1861
(Page 7, livre bleu No. 1).

Elle fut acceptée le jour suivant, 4 octobre 1861 (page 10, livre bleu No. 1) par le
représentant de la compagnie, et l'arbitre de la compagnie, J. W. Brooks, écuier, de
Boston, fut nommé. Dans cette lettre d'acceptation, le danger d'une interruption de
l'exploitation de la ligne durant l'hiver suivant fut distinctement mentionné, mais il était
dit plus loin qu'on ne reculerait devant aucun effort rour éviter ce danger.

Peu de temps après, le gouvernement nomma comme son arbitre l'honorable George
Moffatt, de Montréal. Les arbitres se réunirent plusieurs fois et travaillèrent à l'enquête
dont ils étaient chargés.

Dans le mois de mai 1862, la question de la nomination du tiers-arbitre devint pres-
sante, car les- deux déjà nommés étaient à la veille d'arriver à une -conclusion, et s'ils
n'étaient pas d'accord sur le prix à recommander, il allait être nécessaire de recourir
à la décision -d'un tiers-arbitre. Le choix du tiers-arbitre ne devait pas, paraît-il,
être laissé aux deux arbitres : le gouvernement se réservait le droit de confirmer ce
choix. Des lettres à ce sujet (10) furent échangées entre le gouvernement et la com-
pagnie, et le 17 mai 1862 (page 19, livre bleu No. 1,) le représentant du Grand Tronc
écrivit au secrétaire provincial, annonçant que.les intéressés du Grand Tronc étaient prêts
à accepter M. le juge Draper que le gouvernement avait proposé comme tiers-arbitre dans
l'affaire. Le secrétaire-provincial accusa réception de cetto lettre le 26 mai 1862 (page
21, livre bleu No. 1,) et le 9 juin 1862, le même jour que fut sauctionné l'acte con-
cernant la réorganisation des affaires de la compagnie, le gouvernement fit écrire à l'Hon.
juge Draper, lui annonçant qu'il avait été choisi comme tiers-arbitre, et lui demandant
s'il pouvait agir en cette capacité. A cette lettre M. Draper répondit affirmativement,
(page 20, livre bleu No. 1.)

Parce qui précède on peut par conséquent voir que durant la période qui s'est
écoulée entre l'acception par la compagnie des recommandations du rapport du ministre
des finances du 1er octobre 1861 et la passation de l'acte du 9 juin 1862, beaucoup de
correspondance a eu lieu entre la compagnie et le gouvernement sur la question de l'arbi-
trage du service postal, et que deux arbitres, l'un nommé par la compagnie et l'autre par
le gouvernement, furent presque continuellement occupés par la question à eux renvoyée.
Il convient peut-être ici d'attirer l'attention sur une lettre datée du 23 mai 1862, (page
17, livre bleu No. 1,) adressée au maître général des postes et signée par MM. Moffatt et
Brooks, demandant certains renseignements sur le sujet de leur enquête comme arbitres,
et sur la réponse du sous-maître général des postes, écrite, dit-il, par ordre de son supé-
rieur et datée du 27 mai 1862, ainsi que sur le document qui suit immédiatement, daté
le 28 mai 1862, (page 18, livre bleu No. 1,) et signé par le sous-maître général des postes,
lequel document paraît avoir été rédigé pour être soumis aux arbitres.

Il est aussi peut-être à propos de mentionner ici qu'un document daté du 31 avril
186" (page 28, livre bleu No. 1) a été préparé et mis devant les arbitres, MM. Moffatt
et Brooks, par le dernier de ces messieurs, comme renfermant ses vues quant à la rému-
nération qui devrait être accordée pour le service postal, et de plus, qu'en juillet 1862
(page 50, livre bleu No. 1)-le jour n'est pas indiqué-le projet d'une lettre à M. Brooks
en réponse à son mémoire fut rédigé par M. Moffat comxne exprimant ses premières
impressions sur le cas soumis par M. Brooks et son désir de le discuter avec lui à leur
prochaine réunion. On croit que ce mémoire fut préparé par M. Moffatt, et qu'il était
prêt à le soumettre à M. Brooks au commencement de juillet 1862.

Maintenant, il est nécessaire de faire connaître qu'après tous les faits ici relatés
concernant l'action délibérée du gouvernement depuis la passation de la minute du conseil
du 2 octobre 1862 pour le règlement par arbitrage de la question postale, et depuis la
date de la passation de l'acte, c'est-à-dire lorsque sur la promesse de cet arbitrage et du
règlement immédiat de la question tous les intéressés consentirent aux grands sacrifices que
l'on sait, le gouvernement du Canada, le 14 juillet 1862, passa une minute révoquant la
nomination des arbitres, qui coupa court à tout règlement. Cette minute fut communiquée
aux arbitres et aux autorités [il] de la Compagnie du Grand Trone le 16 juillet 1862
(page 22, livre bleu No. 1) dans les termes suivants :
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"SECRÉTARIAT PROVINcIAL, 16 Juillet 1862.

"lMONSIEuR,-Relativement à la correspondance précédente sur le sujet, j'ai l'hon-

neur de vous transmettre ci-jointe copie d'un arrêt de Sen Excellence le gouverneur-
général en conseil relatif à la rémunération qui doit être accordée à la compagnie du chemin

de fer Grand Tronc pour le service postal.
" J'ai l'honneur d'être, monsieur,

ceVotre obéissant serviteur,
"(Signé,) A. A. DoRION.

"EDWARD WATKIN, Ecr.,
" Commissaire surintendant, ch. de fer G. T."

On a pu remarquer que l'arrêt du conseil et la lettre du secrétaire provincial font
simplement connaître la décision du gouvernement de couper court à larbitrage. A ce
sujet on peut consulter la réponse de la compagnie en datie du 21 juillet 1862 (page 23,
livre bleu No. 1), et par elle on verra que la compagnie avait* complétement adhéré aux
vues exprimées par l'arrêt du mois d'octobre 1861, car ele obtint de ses créanciers et por-
teurs de bons l'abandon de leurs droits légaux pendant dix ans, et une forte réduction du
taux d'intérêt auquel les porteurs de bons avaient droit; mais 36 jours après que fut
sanctionné l'acte légalisant ces concessions des créanciers et porteurs de bons, le gouverne-
ment manqua aux promesses sur la foi desquelles les créanciers et porteurs de bons s'étaient
chargés du toutes les obligations que leur imposait l'acte de 1862 et qui assuraient au
Canada l'exploitation du chemin de fer Grand Tronc, avantage dont il aurait couru de
grands risques d'être privé san's ces saicrifices de leur part.

Près de deàx ans et demi se sont maintenant écoulés depuis l'arrêt du 14 juillet 1862,
et la question postale est encore à régler, et les créanciers de la compagnie sont encore à
recevoir quoi que ce soit pour les fortes sommes qu'ilsont avancées pour l'avantage de la
compagnie et du Canada.

Il est aussi à remarquer que la lettre de la compagnie du 21 juillet 1862 est restée
sans réponse aucune, d'où il faut conclure que le gouvërnement s'est vu dans l'impossi-
bilité de faire droit aux réclamations qu'elle renfermait.

Quand il fut connu que le gouvernement avait révoqué l'arrêt renvoyant la question
à un arbitrage, une assémblée des actionnaires et porteurs de bons eut lieu en Angleterre
le 8 août 1862, et une des résolutions qu'elle adopta ordonnait la transmission du mémoire
suivant au gouverneur général du Canada (Page 6, livre bleu No. 1)

" A Son Excellence le gouverneur-général du Canada, en conseil:

< 1e mémoire de la compagnie du chemin de fer Grand Tronc du Canada expose
humblement-

"'Qu'à une assemblée de ses actionnaires et porteurs de bons tenue à Londres le 8
août 1862, les résolutions suivantes furent adoptées

" Que cette assemblée a appris avec peine que l'arbitrage concernuant le service
postal avait été interrompu par le gouvernement actuel du Canada, et considérant cet acte
comme étant de nature à détruire la confiance à l'égard des actes officiels de la province,
cette assniblée enjoint le bureau de direction de faire des représentations à ce sujet au
gouverneur en conseil, et cela avec l'espérance que cette mesure impolitique autant qu'in-
juste sera révoquée.

" Que vos requérants attirent respectueusement l'attention du gouverneur-général en
conseil sur la communicationr- [12] adressée au secrétaire provincial et signée par le
présiient et le directeur-générant de cette compagnie en date du 21 juillet 1862.

" Que sur la promesse que la rémunération du service postal serait réglée par un
arbitrage pour un certain nombre d'années et qu'il serait légiféré en faveur de la cota-
pagnie du chemin de fer Grand Tronc, cette dernière a tenu sa voie feriée ouverte
durant les périlleux événements de l'hiver dernier. *

Pendant que se pourBulvait l'affaire du Trent.
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" Que sur cette promesse, les actionnaires~et porteurs de bons de la compagnie ont
consenti à de grandes concessions; et ses créanciers à une composition à l'effet de relever
le crédit de cette entreprise.

"lQu'un capital d'environ £15,000,000 sterling a subi une réduction d'intérêt par le
fait des propositions acceptées du gouverneur général en conseil, et qu'il est maintenant
question de révoquer.

"IQu'un grand nombre d'intéressés résident en Angleterre, et s'en rapportent à la
bonne foi du gouvernement canadien pour la protection de leurs intérêts.

" Que ces personnes n'auraient jamais pu prévoir, après un laps de près de Il mois,
durant lequel eut lieu une session du parlement canadien où la question postale fut longue-
ment discutée, que la proposition acceptée qui avait eu un commencement d'exécution serait
mise de côté sans aucun avis ou justification.

" Fut-elle même bien fondée, l'allégation de l'illégalité du renvoi à un arbitrage ne
saurait suffire dans le cas actuel, et le gouverneur-général en conseil peut ordonner que la
rémunération que les arbitres ont adjugée soit payée à la compagnie.

" Etant admis qu'en maxime de droit nul individu ne «"peut prendre avantage de ses
erreurs" à plus forte raison un gouvernement ne devrait se prévaloir d'un terme technique
pour empêcher la réparation d'une injustice reconnue, surtout lorsque ce gouvernement a
lui-même fait continuer l'arbitrage ordonné par son prédécesseur.

Conséquemment, vos requérants demandent respectueusement qu'il soit de suite
pris des mesures pour qu'un arbitrage ait lieu conformément à l'arrêt du conseil du
2 octobre 1861.

"(Signé,) THOMAS BARING,
" Président des directeurs de Londres et de

"l'assemblée spéciale tenue le 5 courant.

"J. M GRANT,
Seer. de la comp. du ch. de fer Grand Tronc."

Ce mémoire, ainsi que la lettre des président et directeur gérant de la compagnie
écrite en Canada le 21 juillet 1862, sont restés sans réponse.

Le représentant de la compagnie continua à demander avec instance le règlement de
cette affaire qui, en restant pendante, dépréciait le crédit de la compagnie tout en l'empê-
chant de faire des travaux avantageux au commerce du pays.

Après bien des pourparlers entre le représentant de la compagnie et les membres du
gouvernement, l'affaire fut reprise en considération par le maître général des postes, et le
29 octobre 1862, c'est-à-dire plus de quatre mois après la passation de l'acte du 9 juin de
cette année, le maître général des postes fit un rapport sur le sujet que le conseil exécutif
adopta le ý30 octobre 186 2 .- (Page 68, livre bleu No. 1.)

Il est maintenant nécessaire d'attirer l'attention des commissaires sur la réponse à -e
rapport du maître général des postes daté le 26 novembre 1862, lequel, après avoir longue-
ment discuté la question, se déclare incapable d'en venir à une conclusion satisfaisante (13)
et recommande que le gouverneur en revienne'à ce qui avait été décidé plus d'un an aupara-
vant, c'est-à-dire le 2 octobre 1861, et au renvoi de la question à un arbitrage après qu'une
loi aurait été passée autorisant l'institution de cet arbitrage.

Entre autres motifs qui le font revenir à ce moyen, il dit que c'est ordinairement de
cette manière que ces questions se règlent en Angleterre et qu'il ne voit pas pourquoi on
ne l'adopterait pas ici. Ce rapport fut adopté par le conseil exécutif, et son auteur pré-
senta ensuite un projet de loi renvoyant à un arbitrage toutes les questions concernant la
rémunération que le gouvernement doit accorder pour le seyice postal par chemins de fer.

Un exemplaire de ce projet de loi est transmis avec le présent factum.
Le gouvernement qui le présenta ne commandait pas alors à une assez forte majorité

dans la législature, et comme la passation de plusieurs de ses mesures rencontra beaucoup
de difficultés, il ne procéda pas davantage avec celle-ci, de sorte qu'elle resta sur l'ordre
du jour jusqu'à la fin de la session sans faire un pas de plus.

Après la clôture de la session de 1863, un changement de ministère et une-élection
générale eurent lieu; ee ne fut donc que quelque temps après que l'attention du gouverne-
ment pût être attirée sur la question postale. Ce changement de ministère amena un nou-
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veau directeur des postes, et ce dernier s'occupa de l'affaire, car le 13 août 1863 (page 90,
livre bleu No. 2) une lettre fut reçue du département des postes renfermant copie d'un
arrêt du conseil exécutif daté du jour précédent et fixant certains prix pour le service postal
par voie ferrée.

Cette communication qui n'était pas accompagnée du rapport du maître général des
postes sur lequel était fondé l'arrêt rendu,-et la compagnie ainsi que le publie n'en rurent
prendre connaissance que plusieurs mois aprè,s-fut immédiatement suivie d'un protêt de
la part de la compagnie du Grand Tronc, en date du 14 août 1863, lequel faisait savoir que
la compagnie s'adresserait au procureur général afin d'obtenir la permission de présenter
une requête à l'effet de faire porter l'affaire devant les tribunaux du pays. ·Cette requête
fut rédigée par l'hon. HI. Cameron, C. R., de Toronto, et dûment présentée à Son Excel-
lence le gouverneur général, mais le fiat du procureur général fut refusé, ainsi qu'on peut
le voir par la lettre suivante du sous secrétaire provincial.

IlQuébec, 13 octobre 1863.

ONSIEUR,-J'ai l'honneur de vous informer que Son Excellence le gouverneur-
général a eu devant elle la requête de la compagnie du chemin de fer Grand Tronc datée
du 1er du courant et signée par l'ion. J. H, Cameron, et qu'elle m'a chargé de vous
dire que l'honorable procureur-général du Haut- Janada refusait le fiat demandé par cette
requête, à laquelle, conséquemment, Son Excellence ne peut faire droit.

"J'ai l'honneur d'être, monsieur,
" Votre très-obéissant serviteur,

"(Signé,) E. MEREDITH, -
" C. J. BRYDGES, écuier." "Sous-secrétaire."

[14.] Cela se passait justement à la fin de la session qui suivit l'élection générale de
1863, et malgré toutes les tentatives faites pour avancer l'affaire chaque fois que l'occasion
s'en est présentée, rien n'avait pncore été fait.

Un autre changement de cabinet eut lieu au commencement de 1864, mais il ne fut
rien fait d'abord par suite de la force également partagée des partis politiques et autres
empêchements dus aux remaniements ministériels.

La question fédérale et la présence des principaux ministres dans les provinces infé-
rieures ont aussi empêché que l'on s'occupat de la subvention postale, mais au retour des
ministres elle fut de nouveau soumise à leur considération, et après bien des représenta-
tions que fit devant le conseil exécutif le représentant de la compagnie, la commission
actuelle fut nommée et l'affaire est maintenant à la veille d'une décision définitive.

Cette relation de l'affaire fait connaître aux commissaires toutes les circonstances
dans lesquelles s'est trouvée la compagnie depuis qu'elle a éprouvé des embarras de
finance, et il est aussi à croire qu'elle les portera à une adjudication libérale en faveur
des créanciers et porteurs de bons de la compagnie qui ont généreusement renoncé à leurs
droits, vu surtout que le gouvernement qui les avait contraints à cet abandon n'avait pas
rempli ses engagements, ce qui a été pour eux la conséquence de pertes sérieuses et d'une
dépréciation du crédit de la compagnie.

Cela dit, il reste maintenant à la compagnie de démontrer quels devraient être les
prix payés pour le service postal que fait le Grand Tronc.

L'attention des commissaires est respectueusement attirée sur des documents déjà
cités, dont l'un est daté du 21 avril 1862, (page 28, livre bleu No. 1,) et fait connaître les
motifs sur lesquels M. Brooks, l'arbitre de la compagnie, s'appuie en soumettant son juge-
ment à son confrère arbitre. L'autre est un projet de mémoire rédigé par M. Moffatt,
daté de juillet 1862 (page 50, livre bleu No. 1,) et qui est un exposé de ses premières
impressions de l'affaire après considération du mémoire de M. Brooks, et qu'il avait
couchées par écrit pour les discuter avec M. Brooks lorsqu'ils se réuniraient tous les deux.
Leur attention est aussi attirée sur un mémoire daté du 13 août 1862, (page 54, livre
bleu No. 1,) adressé au gouvernement canadien et rectifiant certaines inexactitudes dans
lesquelles M. Moffatt était tombé, rectification qui démontrait clairement que les conclu-
sions de M. Moffat étaient mal fondées.

Il est ici nécessaire de faire remarquer que ce mémoire, daté du 13 août 1862, fut
directement envoyé au gouverpement par Ja compagnie parce que le 14 juillet précédent,
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l'arbitrage avait été interrompu, eti (ucée 'eët qu'apes qu'il y fut mis fin que les m-
moires des deix arbitres vinrent devant la c-1aanie et qu'elle eut ainsi l'occasion d'indi-
quer les erreurs commises par M. Moffatt.

Il serait à peine utile de s'étendre au long sur l'importance du serviae postal par
voies ferrées eni ce pays, mais dans ce factuin des éxtraits de rapports de différents direc-
teurs des postes faisant connaître les avantages qu'a ce service sur l'ancien ne sauraient
être déplacés, et c'est pourquoi [15] nous cofrinénçons par citer les passages suivants du
rapport pour l'année expiiée le 31 mars 1856.

" Les sections du chemin de fer Grand Tronc, situées entre Brockville et Toronto,
purént étre utilisées au transport des malles en octobre 1856; la ligne ainsi reliée. avec le
Grand Occidental à Toronto, complète. la comiunication postale par voie ferrée entre
Québec et Winlor, et il va sans dire que ce changemeent.a être d'ûn immense avantage,
sûrtout en hiver, sous le rapport de la célérité du voiturage des malles; et l'état compa-
ratif qui suit va faire connaître le temps que mettait, il y a quatre ans, et que met aujour-
d'hul une lettre dans son parcours, en hiver, entre Québec et quelques unes des principales
cités etvilles de l'ouest.

"En 1852. En 1857.
"De Québec à Windsor..................10 jours. 49 heures.

de London.........................9 " 4
Ilamilton ........................ 8 " 42 "

Niagara.......................8 " 50
Owen Sound.................10 "t 3jours.
Guelph. ............................ 9 " 51 hèrès.

ce Toronto............................. 7 "t 40 c"
Cobourg.6....................6 " 3
Belleville ........ ,. ................ 5 " 34 c
Kings*o-n................... 4 e, " 31
" Brockvi9le ................. 3 2

" Ottawa............ ....*e bb à >6003 " 24 ce

L'avantage ainsi obtenupour les points les plus éloignés sSe fait aussi sentir dans le
transport entre les lieux intermédiaires, de sortee l'on pet lreq e s -0 esiel
correspondance de cette _province s'en ressentent *dà un degré -Plus ou moins. gran.d, car c'est
là au moins le chiffi e de lettr;es achem inées prlmaequpoftduvrge par voie
ferrée. En sus d'une plus grande célérit,é ainsi obtenue, le sorvi Ce postal a encore cet
autrre avantage d'être comparativem*ent exempt d'irirglaiés a'varies causé.; par les
mauvais ten:ps et qu'il était impossible d'éviter dans le- tran'port des lourdes malles en
dýlioencc ou e-nwagon sur les route*s ordinaires du pays, sans 'compter qu'elles couarent
-beaucour * oins de risques d'êétre*.volées en route."

Dans lerapt pour l'année expirée le 30 septembre 1857, se trouve encore ce qui
'Suit

"TDuraut l'ann4,e.derni.ère, le.service postal par 'chemi n de fer a été fait avec une
régularité sntisf-aisante, et la distance sur laq-i"lle s'~olàaplit ce service est d'a-dlàd
1,41 8 miiles de voies ferrées, et su r 3,145 anilles au mo i n:*s d'ù e sx par jour sont voi-
turées en3 chaque sens.

"Sur les voies ferrées les s inmportan'tés lèes malles sont acheminées dans des
bureaux de po stes installé*' sur,la partie com Miode d'*ùu char, et ces bureaux -ambulat
sont sous la cha'ýrge de com-mis des postes qui voyage4t sur les trains et trient, di.-tribuent.
préraârent les m'alles ,et reçoiveént les lettres pencaant.lé trajet.

"L'rgaisaiondùservice' sa par cemin'defe ne tardera guèreà devenir une
branche distincte et importante, ds postes. Déj *à plus a 40 coé i ot spécialement
employés,.à ce 'service, 'et chacun *d'eux parc-6urt de' 600 à 1000 'Plls ar *se aine e
accomplissant l es devoiirs plus hiaut désignés..

tg Les devoirs assi gés aux commis des 1n1lssu es his de fer sont extrême-
mennta rdus ePtexigent, chez ux,7 plusiique ale deré rdinaired'ntelligence ,Aet..acivt
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On lit ce qui suit dans le rapport pour l'année expirée le 30 septembre 1859
" Durant l'année dernière, le voiturage des malles sur les différentes routes de ta

province s'est fait avec une exactitude digne de remarque. Les irrégularités ont été peu
fréquentes, de sorte que les pénalités imposées pour cause de manquement n'ont pas dû
être bien nombreuses.

"Une grande part de la satisfaction que donne cette branche du service peut être
indubitablemen't attribuée au voiturage par chemin de fer de presque toutes les malles,
car la régularité de ce transport, qui n'est que peu affectée par les variations atmospé-
riques des saisons, a grandement facilité la ponctualité dans le voiturage des malles sur
toutes les routes du pays, si bien qu'aujourd'hui le service postal se fait avec une régularité
qui était impossible autrefois."

[16] Il conviendra peut-être aussi de faire einarquer la grande augmentation qu'a
subi non seulement la communication postale, mais encore le revenu du département des
postes provenant de ce surcroit de facilités donné à cette communication. .On peut con-
sidérer que le voiturage des malles par chemins de fer a commencé en ce pays en 1853;
conséquemment, on arrivera- à une juste compar'aison en iettant en regard les chiffres du
revenu postal de 1852 et 1863, et le tableau suivant fera voir les grands changements qui
se sont opérés

1852. 1863.
Nombre de milles des routes postals.... $ 8,618 $ 15,327
Lettres acheminées par la poste......... ,7i0,000 11,000,000
Revenu postal.,................................. 230,629 759,475

Il est par lui constaté que le chifre des lettres a augienté d'environ 300 pour 'cent,
et le REVENU POSTAL DE PRÈS DE 330 POUR uENT.

Le rapport des postes pour l'année expirée le 31 mars 1856 dit que les 9-10mes de
toute la correspondance du pays jouissent du bénéfice du voiturage par chemins de fer;
cependant, cela ne fait pas prétendre que l'augmentation ci-dessus est entièrement due aux
moyens de communications apportés par les chemins de fer, mais on ne saurait douter
qu'une grande partie de cette augmentation leur est due, en ce qu'il ont grandement con-
tribué à faire augmenter la population et la richesse du pays, et c'est ainsi qu'ils se trouvent
avoir été avantageux non seulement à tout le Canada, mais aussi au département des
postes.

A l'appui de ce fait, on peut constater à l'aide de statistiques de la poste et par le
nombre des lettres de 1852 et 1863 comparé avec la population de ces périodes respectives,
que chaque individu de cette province écrit maintenant le double de ce qu'il écrivait de
lettres avant l'établissement des voies ferrées. On peut aussi leur attribuer l'augmentation
de valeur des terrains, des produits agricoles, etc., et bien que depuis leur établissement la
population ait augmenté de plus de 40 pour cent, par tête, les importations sont main-
tenaLt évaluées $18.50, tandis qu'elles ne s'élevaient qu'à $17.80 il y a dix ans, et pour la
même période, les exportations ont augmenté de $13 à $17 par tête, d'où il suit que la
iichesse du pays a béaucoup augmenté.

Conséquemment, quoique l'on plisse dire du système de voies ferrées de ce pays, ces
faits prouvent abondamment qu'il a valu au Canada des avantages auxquels il doit la
position qu'il occupe aujourd'hui, et que sans lui il n'eut pas progressé aussi rapidement.

A la suite de -ces observations générales, il convient maintenant de faire connaître les
prix payés en d'autres pays pour le voiturage des malles sur les voies ferrées. En Angle-
terre, les commissaires le savent, sans doute, la loi autorise et exige que tous les différents
qui surviennent à ce sujet entre les compagnies de chemin de fer et le département des
postes soient renvoyés à un arbitrage, que chacune des parties nomme son arbitre, et que
les deux arbitres nomment un tiers dont la décision est finale et obligatoire pour les inté-
ressés. Bien des cas y sont réglés par arrangement mutuel entre le gouvernement et les
compagnies, mais pour le plus grand nombre, l'affaire est renvoyée à l'arbitrage qui vient
d'être mentionné.

En 1854, époquie depuis laquelle a augmenté le prix que le département les postes
paie aux compagnies de cheminsi de fer, un étatt des prix payés par les postes aux différentes
compagnies de chemin de fer du Royaume-Uni a été mis devant un comité spécial de la
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chambre des communes. Cet état indiquait aussi de quelle manière ces prix avaient été
fixés.

La compagnie du chemin de fer Grand Tronc ignore si plus récemment un état
semblable a été mis devant le parlement anglais, mais comme en 1854 les chemins de fer
d'Angleterre étaient dans une condition plus prospère qu'ils ne le sont actuellement en
Canada, le département des postes ne saurait trouver injuste que cet état serve de base aux
prix payés en Angleterre, la compagnie croyant qu'une juste considération de toutes les
circonstances doit démontrer que les prix alors payés en Angleterre ne seraient pas pour
ede une rémunération suffisante.

Par cet état, on peut voir que sur la ligne d'York à Berwick, le service postal est
payé au taux de trois chelins sterling par mille parcouru.

Comm- il n'y a pas de trains-poste sur le Grand Tronc qui ne parcourent en somme un
million de milles par année, il s'ensuit que ce taux donnerait ici $750,000 ou au moins
$750 par mille par année.

Sur le chemin de fer de Londres et Nord-Ouest entre Londres et Birmingham, le
prix payé est d'environ quatre chelins et quatre deniers sterling par mille. Ce prix a été
convenu entre la compagnie et le gouvernement sans recourir à un arbitrage. Pour les
trains-poste du Grand Tronc ce prix donnerait par année environ $600 par mille.

Sur le chemin de fer de Londres à Douvres, le prix payé était de deux chelins et
trois deniers par mille. Pour les trains-poste du Grand Tronc, ce taux donnerait
par année près de $600 par mille. Les deux dernières lignes mentionnées sont des
chemins de fer qui voiturent beaucoup de voyageurs, si bien qu'ils ont des trains qui
voyagent.constamment jour et nuit. Le service postal, qui se fait toujours par des trains
de voyageurs, peut par conséquent être fait sans grands frais par ces compagnies anglaises.
Le cas ne saurait être le même pour le Grand Tronc, attendu que le roulage qu'il fait pour
les voyageurs est limité et n'exige pas l'emploi d'autant de trains qu'il en faut·au départe-
ment des postes pour la bonne exécution du service postal.

[18.] Pour l'Angleterre, bien des cas analogues à celui-ci pourraient être cités, mais
il sera tout aussi bien de mentionner que là comme sur le continent américain les prix
varient tellement qu'il est difficile d'arriver à un taux moyen en se guidant simplement
sur ceux accordés en d'autres pays.

Il va maintenant s'agir du juste droit de la compagnie à un surcroit de rémunéra-
tion par le fait des grandes dépenses que lui a coûté la construction du pont Victoria,
et à l'appui de ce droit; nous pourrions citer le paiement que reçoit en Angleterre la
compagnie de Chester à Hclyhead, où existe un pont servant à peu près aux mêmes fins,
quoique de bien plus petites dimensions ; mais cette question se trouvera plutôt à sa plaee
quand il s'agira du pont Victoria, et -'est pourquoi nous nous abstiendrons de la discutor ici.

En Irlande, où la circulation des voyageurs est beaucoup moindre qu'en Angleterre,
on voit par cet état que la moyenne du prix payé est plus élevée qu'en Angleterre. De
ce fait on peut justement inférer que le département des postes, ou les arbitres nommés
pour régler la question, tiennent compte du plus ou du moins de roulage pour les voya-
geurs, et que là où il est peu considérable, on accorde aux compagnies une plus forte
rémunération pour le voiturage des malles, parce qu'il est évident que des chemins de fer
qui voiturent beaucoup de voyageurs peuvent transporter les malles à bien plus bas prix
que ceux qui n'ont pas le même avantage et qui, plus ou moins, sont tenus de faire cir-
culer des trains spéciaux pour le département des postes.

L'état de 1854 donne les prix suivants comme étant payés aux lignes irlandaises:-

De Drogheda à Dundalk................ .......... 4 0 par mille.
Dublin à Drogheda...........................2 10 "
Dundalk à Enniskillen ........................ 3 2 "
Dublin à Cork................ 2 9 "
Dublin à Galway...... ...................... 3 0

La moyenne de ces prix est d'environ trois chelins et deux deniers sterling par mille.
Celle des prix payés aux lignes anglaises déjà désignées est de 2 chelins et 6 deniers
sterling, ou de 27 par cent de moins que celles d'Irlande. .Four le Grand Tronc, ce taux
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de 3 chelins et 2 deniers sterling par mille lui donnerait par année environ $800 par
mille.

Dans cette question il ne faut pas oublier ce que coûte ici de plus qu'en Angleterre
ou en Irlande l'exploitation des voies ferrées. Il est même inutile de dire que la sévérité
du climat canadien augmente de beaucoup l'exploitation de ses chemins de fer, en hiver
surtout, car alors le nombre des voyageurs est considérablement plus restreint qu'en
d'autres saisons, et dans ce temps les trains marchent plutôt pour le département des
postes que pour le public voyageur.

La question du pont Victoria est une des plus importantes dans la considération du
prix de transport des malles sur le Grand-Tronc. Comme on l'a déjà vu, le pont a près de
deux milles de long et a.coûté près de £1,500,000 sterling ce qui, à 6 pour cent, enlève à
la compagnie £90,000 sterling de ses revenus.

En Angleterre, il existe un cas analogue, celui du pont tubulaire du détroit de Menai
sur le chemin de fer de Chester et [Iolyhead : ce pont a moins d'un mille de long, et
coûte moitié moins que le pont Victoria, mais le département des postes en Angleterre le
considère d'une telle importance pour le service des malles d'Irlande qu'elle paie à la
compagnie une subvention postale annuelle de £30,000 sterling, ou comme la ligne a 85
milles de longueur, $1,775 par mille et par année, £20,000 sterling de cette subvention
sont spécialement affectées au pont de Menai. ' Si la compagnie du Grand-Tronc était
payée dans les mêmes proportions, elle devrait recevoir, pour le pont Victoria, £40,000
sterling par année. Ce montant seul porterait la subvention postale annuelle à £34=1,170
par mille et par année. Il est bon de répéter que toutes les malles entre le Haut et le
Bas-Canada, ainsi que les malles européennes à destination de Montréal et de l'ouest
traversent le pont Victoria.

Tels sont les tarifs accordés par la poste aux compagnies de chemins de fer en
Angleterre et en Irlande.

Examinons maintenant les tarifs des Etats-Unis, et nous constaterons encore une
différence notable avec les tarifs canadiens.

Remarquons d'abord que le congrès-des Etats-Unis, passa, il y a quelques anées, un
acte fixant le tarif postal, et divisant, à cet égard, les lignes de chemins de fer en trois
catégories.

Tarif de première classe ne devant pas excéder......... $300 par mille
Tarif de seconde do- ............... ...... 100 C
Tarif de troisième do- ......................... 50 "

Cette classification est basée sur l'importance des parties du pays que traverse chaque
ligne, et le service comprend la distribution une fois par jour à chaque station ; par
conséquent, aux Etats-Unis, les malles sont transportées dans un char de distribution, et
pendant le jour. Mais en outre, les compagnies de chemins de fer sont requises de
transporter des sacs de la malle, sans employé de la poste, lorsque cela est nécessaire,mais seulement sur les trains expédiés pour les besoins de la compagnie.

Il faut ajouter qu'aux Etats-Uinis il n'y a pas un seul chemin de fer qui ne fasse, tous
les jours, un parcours complet, et se trouve, par suite, dans les conditions requises par
le département des postes.

Or, en bonne justice, le chemin de fer du Grand-Tronc ne peut être comparé qu'aux
lignes de la première catégorie aux Etats-Unis, si surtout on s'en rappelle que le maître-
général des postes, dans un de ses rapports annuels a déclaré que les 9î10 des malles du
Canada sont transportées par chemins de fer et que depuis l'introduction des chemins de
fer en ce pays le nombre des lettres a augmenté de 300 pour cent et le revenu postal de
330 pour cent.
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Paiements aux différentes Compagnies de chemins de fer des Etats-Unis pour
le transport des malles, 30 juin 1861.

CHEMINS DE PER. Milles. Taux parmille.

No. $ ets.
MAINE-Portland à Portsmouth, N. H........ ................... 52 150 72
NEw HAmpsaiRE--Concord à Lowell, Mass.......................50 150 00
MASsACHÜIsETTs-Boston à Portsmouth, N. H............................. 54 154 00

Boston à Lowell...........................................27 150 00
Boston àFitchburg. ................. ............. 52 153 86
Boston à Worcester......... ............................ 40 343 75
Boston à Providence, R. 1............................................ 46 150 00

Worcester à Albany, N. Y......................................... 1 103 175 00
RHODE IsLAND-Providenoe à Stonington, Ct.... ................... 50 150 00
CONNECTICUT-New Haven à Springfield, Mass ...... 64 275 00

New Haven à New-York... ............................. 76 340 75
NEW-YORK-New-York à Dunkirk........ .. . 460 200 00

New-York à Albany.....................................144 225 00
Albany à Buffalo......... ............... ............ 298 200 00
Albany à Troy............... ................... 7 &150 00
Syracuse à iRochester.. ................................ 101 200 00
Rochester aux Chûtes Niagara............ ........................... 76 150 00
Buffalo à State ine,........................... ........ 69 200 00

NEw JERsEY- New-York au Nouveau Brunswick ........................ 36 375 00
Touveau Brunswick à Philadelphie...........................54 375 )0

PENNsYLVANiE-Philadelphie à Pittsburg ....................... 357e 200 00
Sunbury à Williamsport .............. 40 150 00
Williamsport à Elmira .................................. 77 150 00
Northville à Erie... ................................... 20 200 00

MARYLAND-iraltimore à Philadelphie.....................................a 102 300 00
86- 200 00Baltimore à Sunbury...................... ............ ............... 55 200 00

Baltimore à Wheeling, Va ......................... { 219 300 00
21

Baltimore à Washington, D. C......... 40 300 00
Omîo-Bélair à Columbus.....................................137 200 00

Pittsburg Pa., à Chicago, 111.......................................... 469î 200 00
Erie, Pa., à Cleveland.... .............................. 96 225 00
Cleveland à Wellsville................. ... .............. 591 150 00
Columbus à Cleveland, Ohio........................................ 138 210 86
Columbus à Xenia..........55 225 00
GaIlion à Union City............... 119 1V0 00
Toledo à Cleveland..................................... 111 200 00
Cincinnati à Dayton .................................. . 60 150 00
Cincinnati à Sprinfield.................... 65 225 00
Dayton à Toledo............... ................... 149 150 00

MICHIGAN-Détroit à Chicago, 111...................................... 282 1.50 .00
Toledo à Chicago ...... .................... .......................... 24 ) 150 00

INDIANA-Indianapolis à Lafayette............ ............................. 65Î 150 00
Cincinnati à Illinoistown....................341 225 00
Jeffersonville à Indianapolis........................................... 50 150 00
Union City à Indianapolis ............. 85 150 00

ILLINOIS-Dunlieth à Cairo, Mo........................................ 112 150 00
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Paiements aux différentes compagnies de chemins de fer des E.-U., etc.-Suite.

Taux par
CHEMINS DE FER. uilles pile, mille.

No. $ ets.

MIssOURI--St. Louis à Sedalia..... ............................ 125 150 00

St. Louis à Macon City ................ ................. 170 150 00
TENisEssEE-Eashville à Chattanooga........................... 153 200 00

Knoxville à Goodson....................................130 200 00
Knoxville à Dalton et Chattanooga......... ............... 200 00
Jackson à Columbus....................... 87 175 (JO

C FoRNIE-Sacramento à FolsomCity. ........ 22 150 00

On voit par ce tableau que- les tarifs de 23 paiements faits par le gouvernement. des
Etats-Unis aux chemins de fer dans seize Etats de l'Union;,sur 6,612 milles de parcours
est de plus de $200 par mille et par année. Il faut remarquer que, dans un ou cieux cas,
le tarif excède le montant de $300 -fixé par leà congrès. Il en résnl te que, dans l'opinion
du département des postes des Etats-Unis, $300 par mille est, dans certains cas, un chiffre
insuffisant pour le transport des malles, et qu'avec l'approbation du congrès, qui examine
tous les ans les rapports du maître-général des postes, les tarifs ont souvent été augmentés.

Les chemins de ýfer compris dans la liste précédente ont, comme il a été dit plus haut,
des chars de distribution dans lesquels les malles sont rcçues et distribuées le long dela ligne
pendant le jour. De plus ils transportent des sacs de la malle, sans employé de la poste
et par des trains cxpédiés pour les besoins de la compagnie. Aucun chemin'de fer des
Etats-Unis ne reçoit une subvention de moins de $100 par mille pour les malles trans-
portées par le train des voyageurs.

Tel est* le cas sur le chemin de fer de Passumpsic qui relie Boston au district im por-
tant qui borde lej 1ac Memphremagog, et traverse une partie de l'Etat de Vermont;-la
subvention postale est de $100 par mille pour un service par jour, aller et retour.

Le gouvernement américain paie $100 par mille pour le même service sur la portion
du Grand 1icone qui traverse les Etats du Maine, de New Hlampshirc et; de Vermont.

Or, comparativement, l'importance du Grand Tronc est au moins égale à celle de ces
chemins de fer de la première catégorie ; la subvention postale devrait y être plus considé-
rable que sur ces lignes pour les'raisons suivantes :

Preniérernent, la rigueur du climat, source de tant de frais extrd.
Secondement, parce que le nombre des voyageurs est beaucoup plus considérable sur

ces lignes que sur le Grand Tronc et que tous les trains-poste y sont en même temps des
trains de voyageurs donnant des profits considérables à la compagnie.

Tîroisièmemnent, parce qu'aux Etats-Unis il y a une grande concurrence et que, souvent,
deux ou trois chemins de fer pourraient faire le même service postal, tandis qu'au Canada
in'y a que le Grand Tronc.

Il est évident que cette dernière considération est très importante, d'autant plus que
les Etats sus-mentionnés sont peuplés sur toute leur étendue et que le Canada n'est peuplé
que sur une bande étroite qui suit la frontière et pour cette population le Grand Tronc
offre plus d'avantages que deux ou trois lignes ferrées dans les Etats en question. Par
conséquent le tarif moyen fixé pour ces 6,612 milles de parcours devrait encore être aug-
menté pour le Grand Tronc puisqui'il fait un service analogue à deux ou trois lignes
parallèles dans les Etats et auxquelles le gouvernement des Etats-Unis paie séparément
$200 par mille, en moyenne, et de $400 à $600 collectivement dans chaque Etat.

Examinons maintenant les divers arrêts en conseil relatifs au subside postal et; les
arrangements passés à cet égard.

Le Grand Tronc a été ouvert par sections; la première fut celle de uontréal à Island
Pond, en correspondance avec la ligne de Portland que le Grand Tronc a affermée des
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Etats-Unis. Avant la passation de ce bail la ligne de Portland transportait les malles des
Etats-Unis a raison de $110 par mille, service de jour. Ce tarif a été augment depuis
par le gouvernement des Etats-Unis.

En 1853 le Grand Tronc fut ouvert de Montréal à Island Pond et le gouvernement
canadien eut à s'occuper de la question du service postal. Le 7 août 1853, en présence
du maître-général des postes, fut adoptée une résolution fixant le tarif postal sur cette
section-à $110, comme-sur.la ligne de Portland, pour un train de jour, aller et retour.

Aucune clause de l'arrangement n'exigeait de char de distribution; la malle devait
être transportée dans des sacs. Cet arrangement était considéré comme provisoire, pour
une section de ligne, et devait être remanié lorsque la ligne serait complétée.

(Jet arrangenient provisoire fut adopté par le département des postes, à raison de $110
par mille, et payé régulièrement jusqu'au mois de septembre 1858.

A cette.date il paraît que le maître-général des postes fit rapport au.conseil demandant
un changement de tarif et sans détailler les raisons de cette demande.

Avis de ce rapport, ni de l'arrêt en conseil ne fut donné à la compagnie qui continua
dedresser ses comptes en se basant sur le tarif de $110,par mille.

Dans l'été de 1861 les difficultés financières de la compagnie déterminèrent une crise,
et la question du service fut, pour la première fois discutée par le gouvernement et la
compagnie.

Les discussions ultérieures sont suffisamment connues.
Abordons maintenant, d'une manière diretelaquestion de la subvention pstale qui

devrait être payée au Grand Tronc.
Il est d'abord évident .que le tarif.du Grand Tronc devrait être au moins égal à la

moyenne de ceux des principaux chemins de.fer dans les seize états sus-mentionnés; et
qu'une somme additionnelle devrait être payée au Grand Tronc pour les difficultés
qu'offre son exploitation, l'existence du pont Victoria, et le fait que le service.des voyageurs
est beaucoup moindre que sur les lignes mentionnées dans la liste. Mais si MM. les
commissaires ne veulent. pas se contenter des faits qui leur ont été soumis à cet égard il ne
sera pas difficile de leur démontrer, en faisant d'autres calculs, que la subvention postale
du Grand Tronc devrait être plus élevée que celles qui ont été mentionnées plus haut.

Il a été dit déjà qu'aux Etats-Unis, les malles pour la distribution sont sur un seul
train arrêtant à chaque station et qui distribue les malles le long de la route sur un char
spécialement installé à cette fin;.c'est le seul char servant à la distribution qui soit expédié
sur les chemins de fer américains; il. ne circule qu'une fois par jour, et c'est pour ce
service que la rémunération est établie.

Les voies ferrées américaines figurant sur la liste sont toutes d'une longueur qui permet
à un convoi de partir le matin et d'arriver à destination avant une heure avancée le soir,
de sorte que la compagnie peut. satisfaire à des engagements avec les postes sans être
obligée d'avoir des trains de nuit pour le voiturage des malles; mais si elle en a, c'est que
son trafic est trop considérable pour qu'un train de jour suffise, et à ce, elle trouve par
conséquent son profit et transporte sur ces derniers des dépêches closes sans conducteur et
sans triage sur la route, qu'elle laisse aux stations, et c'est là le service qui se fait par les
trains ordinaires pour le département des postes.

Mais.il n'en est pas ainsi sur le chemin de fer Grand Tronc du Canada. La longueur
de ligne de Québec à Sarnia est de près de 800 milles, distance beaucoup trop grande
pour faire ce service seulement avec des trains de jour. Avec la vitesse exigée auj our-
d'hui, la marche sur le Grand Tronc se fait en 36 heures de Québec à Sarnia. Comme
de raison, ce voyage ne se peut faire sans interruption sans avoir des trains de nuit sur
quelques parties de la route.

Il est évident qu'il est nécessaire pour le public et le département des postes qu'il y
ait, si possible, un service continu entre le lieu du siége du gouvernement, afin que les
malles en venant ou s'y rendant ne mettent pas plus que le temps nécessaire à faire le
trajet.

Il est de même certain que le service postal par voie de mer, [21.] dont il sera plus
particulièrement question plus loin, eige un service continu, sans lequel le public et le
département des postes seraient privés des avantages dont ils jouissent actuellement.

Il est de fait que la circulation des voyageurs sur le chemin de fer Grand Tronc
n'exige pas l'emploi de plus d'un train quotidien sur chaque partie de la ligne, et la
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grande somme de ses affaires se fait avec les ïprincipaux centres, et généralement la distance
entre ces centres n'excède pas 100 milles, de sorte que les trains entre Montréal 'et Québec
suffisent à la circulation sur une distance, soit de 75 à 100 milles, sur le côté nord du
fleuve, et sur une pareille distance du côté sud.

Entre Montréal et Toronto, la grande masse des affaires n'excède par un parcours de
100 milles dans l'une ou l'autre direction du terminus, et l'on peut amplement suffire au
trafic avec un convoi quotidien de voyageurs, et si par rapport à ses trains la compagnie
n'était pas contrôlée par le département des postes, ils ne marcheraient que le jour, ce
qui serait beaucoup plus commode pour les voyageurs, qui se trouvent actuellement arriver
aux stations au milieu de la nuit ; par conséquent, l'atrangement qui conviendrait le mieux
serait de partir de Québec le matin pour arrier le soir à Montréal. Nul train ne partirait
alors de Montréal pour l'ouëst avant le lendemain matin,, trajet qui :prendrait le jour
entier, et ainsi de suite de Toronto à Sarnia. Avec cet arrangement, il faudrait qu'une
lettre à Québec fut mise à la poste la veille ou bien de Jonne heure le lundi matin; elle
elle ce rendrait ce jour à Montréal, et repatirait le lendemain pour Toronto et le surlen-
demain pour Sarnia. Elle mettrait ainsi trois jours à se rendre de Québec à Sarnia.

Tel est l'arrangement économique que la compagnie du Grand Tronc sera contrainte
d'adopter si un prix suffisant ne lui est pas accordé pour le service postal, et si elle ne
l'a pas encore complètement adopté c'est dans l'espérance que le département des postes,
qui trouve un grand avantage dans un service continu d'un bout à l'autre de la province,
finirait par reconnaître la justice d'une rémunération équivalente à ce service s'il veut
en assurer la 'permanence.

Les représentants du département ont affirmé que l'arrangement actuel était établi
pour la commodité de la compagnie seule, que le département des postes n'avait rien exigé
à cet égard. ,l est bien vrai qu'il n'a pas dit en propres termes: " Nous voulons des
heures particulières d'arrivée et de départ " mais il est tout de même certa n que lorsque
la compagnie a voulu mettre en force l'arrangement dont il vient d'être question, il s'est
fortement prononcé contre, et la pression exercée par le publie et par ses représentants
ont foraé la compagnie [25],à maintenir un arrangement que la couronne n'exige pas,
mais qui est nécessaire au revenu postal de la province en ce qu'il a jusqu'ici contribué à
l'augmenter de 330 par cent. La preuve de ceci se trouve dans des lettres envoyées de
temps à autre à la compaguie par le département des postes.

Nous citerons comme exemple la lettre suivante du mattre générial des postes en date
du 28 août, 1862. (Page 62, livre bleu No. 1):-

Le maître-général des postes a été informé que vous aviez notifié à votre inspecteur
à Montréal votre intention de-supprimer, à partir de lundi prochain, le train qui fait le
trajet entre Montréal et Québec, et correspond avec celui qui transporte les malles de
Montréal à l'Ouest, et de n'avoir désormais qu'un train partout.

"Une conséquence regrettable de ce changement sera que la malle venant de l'Ouest
à destination du siège du gouvernement sera retenue à Montréal depuis onze heures du
matin jusqu'à l'après-midi du jour suivant."

Et le 16 septembre 1862, lorsque la compagnie eut fait savoir qu'il lui était im-
possible de faire marcher ses trains de nuits nécessaires seulement aux postes,,le secrétaire
de ce département fit parvenir à la compagnie la communication officielle ci-jointe. (Page
65, livre bleu No. 1):-

"DÉPARTEMENT DES POSTES,
"16 septembre 1862.

"MONsIEUxR,-Relativement aux observations que vous avez adressées au maître-
général des postes, le 28 ult., au sujet du temps d'arrêt pendant lequel les malles venant
de l'ouest, à destination du siége du gouvernement, sont retenues à Montréal,. depuis le 8
courant,ýAe suis chargé, par le maître-général des postes, de vous informer qu'il considère
cette interruption des trains contraire à l'article des statuts qui règle le transport des
malles par le Grand Tronc. Le sens de la loi ne saurait permettre qu'une compagnie de
chemin de fer chargée de transporter les malles entre deux villes sur la partie la plus
importante de la ligne puisse, à - son gré, et malgré les représentations du maître des
postes, interrompre le service et retenir les lettres pendant i7 heures à~ une station.
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"4Le maître-général des postes me charge donc de vous inviter à rétablir la communi-
cation non-interrompue entre Toronto et Québec, de façon.-à ce que les malles soient
expédiées et délivrées, aux points extrêmes comme aux stations intermédiaires, sans autres
interruptions ni arrêts que ceux qui sont nécessités par les besoins du service.

(Signé,) WM. WITE,
Secrétaire.

"C. J. BRYDGES, écuier,
"Chemin de fer Grand Tronc, Montréal."

On voit par cette lettre écrite sous la direction du maître-général· des postes que le
département croit la compagnie obligée à un service continu; non seulement cette lettre
est un ordre précis rendant continu le service entre Québec et Toronto, mais elle exige que
la compagnie emploie des trains que ne nécessite pas la circulation des voyageurs sur le
Grand Tronc, mais qui font très bin l'affaire du département des postes en ce qu'ils con-
tribuent grandement à l'augmentation de son revenu.

Le 28 novembre 1862 (page 88, livre bleu No. 1) le sous-maître-général des postes
écrivit la lettre officielle suivante ordonnant un service continù sans s'enquérir si la com-
pa nie y trouvait ou non son compte. Ce que paraissait surtout préciser le maître-général
des postes, c'est qu'il avait droit à un service continu, mais il ne disait pas si la compagnie
pourrait se faire payer à l'équipolent.

"DÉPARTEMENT DES POSTES,
"QUÉBEC, le 28 novembie 1862.

"MONSIu,-Le maître-général des postes me charge de vous signaler combien les
heures des trains, d'après le tableau publié lundi dernier, sont peu convenables pour les
correspondances postales dans toute la province. Entre Québec et Toronto, il faut sept
jours pour écrire et avoir la réponse.

" Entre Montréal et Toronto, quatre jours, et quelquefois cinq sont nécessaires pour
le même objet.

"4Entre Québec et Montréal, quatre jours, quelquefois cinq, c'est-à-dire aussi long-
temps que par l'ancien système de la poste aux chevaux qui passait par Trois-Rivières.

"Ces faits ont créé un mécontentement général dans tout le pays, et le maître-général
des postes désire que je vous les signale afin que vous y apportiez remède.

"Je suis,etc.,
"(Signé,) W. H. GRIFFIN,

S.-M. G. P.
<L0. J. BRYDGES, écuyer,

Etc., etc., etc.

Le Il décembre 1862 (page 91, livre bleu, No. 1.), une longue lettre officielle fut
reçue, lettre dont il suffira de donner ici quelques extraits.

Il faut d'abord dire que pendant longtemps la compagnie s'est conformée au désir du
département des postes dans l'espérance que l'on se déciderait quelque jour à accorder un
prix raisonnable pour le service postal, mais à défaut de ce règlement, la compagnie avait
décidé de faire marcher ses trains de manière à ne satisfaire qu'au trafic, tout en laissaut
comme de juste, au département des postes de faire usage de ces trains, et c'est ce qui
avait donné lieu à la lettre du Il décembre, de laquelle sont faits les extraits suivants --

"Vous me rappelez que depuis le commencement de l'exploitation de la ligne, la
compagnie n'a jamais reçu du département aucune indication relative aux heures.des
trains, et, qu'en conséquence, la compagnie est libre de disposer les heures des trains de
la façon la plus avantageuse pour le public, et que c'est la règle qu'on a suivie en dressant
le tableau actuel. Le département des postes a agi en cela avec le Grand Tronc comme
avec toutes les autres compagnies de chemin de fer de la province, mais votre compagnie
est la seule qui ait cherché à porter préjudice au public et à soulever des difficulÑs avec
le département.

"ILa compagnie a tort de se prévaloir d'une pareille omission du département, et le
maître-général des postes me charge de vous dire qu'il n'est point responsable des fautes
de ses prédécesseurs. Depuis qu'il est à~ la tête de ce département. son désir a toujours
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été de rendre le service postal le plus effcace possible en ménageant les intérêts du public
en même temps que ceux de la compagnie. Il a tdujours évité soigneusement d'.exiger de
la compagnie un service trop coûteux. Mais la compagnie se montrant déterminée à
maintenir le service actuel ou à exiger, pour lcs modifications nécessaires, un paiement
tout-à-fait injuste, le maître-général des postes se voit obligé de définir les conditions du
service et d'exiger qu'elles soient strictement remplies conformément à la loi.

" Le maître-général des postes approuve l'arrangement actuel des services entre
Montréal et Toronto pourvu qu'il y ait, tous les jonrs, un service régulier, aller et retour.

." De Toronto à London, il demande un service journalier continu, de façon à ce que
les malles de Montréal et des localités intermédiaires soient expédiées à l'ouest à l'arrivée
des trains à Toronto, et que les malles de London et des localités intermédiaires soient
rendues à Toronto à temps pour correspondre avec les trains de l'est.

"iIl demande que la malle de Montréal à Québec parte pour Québec à l'arrivée des
trains de l'ouest, et que la malle ne parte pas de la Pointe-Lévi pour l'ouest avant 4 heures
de l'après-midi, de façon à correspondre à Montréal avec le train qui se rend à l'ouest.

" A·l'ouest de London et à l'est de la Pointe-Lévi, les arrangements resteront les
mêmes.

"De Montréal à Portland, le maître-général des postes demande un train hebdoma-
daire expédié immédiatement à l'arrivée de la malle de l'ouest à destination d'Europe, et
correspondant avec le départ du vapeur de Portland; de même un train de Portland à
Montréal immédiatement après l'arrivée du vapeur d'Europe.

"IIl se réserve le droit de modifier les dispositions en en donnant dûment avis à la
compagnie.

'Il me charge aussi de protester contre le droit que veut s'arroger la compagnie de
décider quand et à quelles stations il doit y avoir interruption dans le transport des malles.
Si on accorde ce droit à la compagnie pour Montréal et Toronto, il n'y a nulle raison de le
lui refuser aux autres stations et, ainsi, les intérêts publics se trouveraient à la merci de
la dite compagnie, à laquelle il nie le droit de nuire aux intérêts généraux pour son
avantage particulier. Il regarde aussi comme un droit acquis au gouvernement de déter-
miner ce qui est service spécial et ce qui est service ordinaire."

On a pu remarquer que la lettre du maître-général des postes, en date du Il décembre,
définit le service exigé et insiste sur son exécution selon la stricte observation de la
loi; elle prescrit ensuite quels trains particuliers marcheront et va jusqu'à dire qu'il se
réserve le droit de modifier ou changer en aucun temps ces ordres, après avis donné à la
compagnie. Dans l'alinéa suivant, il dit en termes précis qu'il ne doit pas être permis à
la la compagnie d'interrompre la continuité du service postal, bien que maintes fois il eut
été informé que pour cela il fallait absolument des trains de nuit, qui coûtaient beaucoup
plus que ceux de jour et que n'exigeait pas son trafic.

Les extraits donnés ici des communications officielles du département des postes
détruisent entièrement l'assertion que les trains actuels du Grand Tronc étaient établis par
lui-même et pour sa propre commodité, et qu'il ne pouvait exiger aucun sureroit pour la
raison que son tableau des heures n'était pas à sa convenance. Comme on a pu le voir ici,
le département des postes a forcé la compagnie à faire marcher des trains qui lui étaient
inutiles (voir lettre du 11 décembre) en le lui enjoignant positivement.

Subséquemment à cette lettre, il y eût des pourparlers entre la compagnie et le gou-
vernement. L'une se refusait de faire marcher des trains qui lui étaient inutiles, et l'autre
insistait pour qu'ils fussent expédiés à l'heure qui convient au département des postes.

Enfin, une promesse positive fut faite qu'il allait être sous peu décidé du prix que
paierait le gouvernement pour le service postal au moyen d'un arbitrage, que l'on proposait
de légaliser par un bill récemment introduit [28] par le maître-général des postes, et sur
la foi de cette promesse, la lettre suivante fut écrite par la compagnie. (Page 82, livre
bleu No. 2):--

Après la lettre qui vient d'étre citée, des pourparlers eurent lieu entre la compagnie
et les membres du gouvernement: la première refusait de faire marcher des trains que
nyexigeait pas son trafic, et le gouvernement insistait à ce que les convois fussent à la com-
modité du département des postes.

A la fin, il fut positivement promis que l'on allait régler le prix de la subvention pos-
tale au moyen de l'arbitrage qui allait être légalisé par le projet de loi récemn.ent introduit
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par le directeur des postes, et confiantidans l'exécution de cette promesse, laomnipagnie
fitécrire la lettre qui suit :-(page 82, livre bleu No.' 2.)

COMPAGNIE DU CEMIN DE FER «ItAND-TRONC.

Bureau du Directeur- Gérant,

MONTidAL 6 mai 1863.

Cunu MONsIEUR,-Conformémènt à la promesse que je fis samedi dernier en pré-
sence de*Mi&. Sandfield Macdonald et Foley, je couche maintenant sur le papier les heures
d'arrivée et de départ des trains de ce chemin de fer, à compter de lundi, le 18 mai.

(Ici suivait le tableau des heures.>

" Par les arrangements ci-dessus, il y aura-deux trains de jour continus entrie Détroit
et Montréal, et des trains entre Montréal et Québec de manière 'à établir une correspon-
dance suivie entre la dernière cité et les bureaux de poste de l'ouest.

"J'ai fais en même temps des veux pour que la somme de notre trafic et le règlement
de la question postale justifient ces grandes facilités de locomotion ainsi données au public
et au département des postes.

"Les changements que je viens d'indiquer seront faits le 18 du courant.
"Tout à vous,-

"(Signé,) C. J. BRYDGES.

"W. . GRXPFIN,
"Sous-mattre général des postes."

Ces trains faisaient deux trajets par jour en chaque sens, portaient les malles entre
Québec et Sarnia, et il ne fut consenti à ce service continu qu'après beaucoup d'objections
aux demandes urgentes du maître-général des postes.

Depuis cette date, le service postal fait par la compagnie a été plus avantageux même
pour les postes, et bien qu'il lui en coûte beaucoup, elle a continué à le faire dans l'espé-
rance que la subvention serait bientôt fixée; mais le temps est venu où la compagnie doit-
enfin recevoir la juste rémunération qui lui est due, ou bien ses trains ne marcheront que
pour la commodité des voyageurs.

Or, comme on l'a déjà dit, cela ne satisfera pas aux besoins du département des postes;
mais, devant ces faits, n'est-il pas raisonnable d'exiger de lui une rémunération propor-
tionnée au service qu'il exige, et pour lequel il faut de nombreux trains en grande partie
inutiles à la compagnie, surtout en hiver, car alors le nombre des voyageurs est très res-
treint.

Comme!on l'a dit déjà, il sußirait à la compagnie et au public voyageur d'un train de
jour entre lès principaux centres situés sur la ligne du Grand-Tronc. Cet arrangement
n'exigerait pas de trains de nuit, dont le roulage est beaucoup plus dispendieux que celui
des trains de jour, et s'il était adopté, la compagnie s'épargnerait de grands frais d'exploi-
tation; mais les exigences impérieuses du département des postes ont forcé la compagnie
de modifier son tableau des heures de manière à.ce que le service soit continu d'un* bout à
l'autre de la ligne, et à faire circuler de jour et de nuit des trains inutiles à son trafic.

Cet exposé détruit un des arguments les plus marquants que l'on ait fait valoir contre
la compagnie dans un des-rapports du maître-général des postes, et cela tout en établissAnt
qu'une grande partie du service qu'elle fait ne peut être considérée autrement que comme
spéciale et devrait être payée comme telle.

Il ne faut pas non plus oublier que le département des postes exige que la compagnie
voiture gratuitement un grand nombre de ses employés voyageant pour le service des
postes, et par un des rapports de la direction des postes, on peut voir que pour l'année
expirée en septembre 1857, plus-de 40 personnes sont employées comme commis de bureau
de poste ambulant, lesquels, en moyenne, font un trajet de 600 à 1,000 milles par semaine.
Si tel est le cas, en portant la moyenne à 800 milles pour 40 employés, ces chiffres portent
?ý 1,664,000 milles la distance ainsi parcourue par eux, et à 3 centins par mille-c'est le piix
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ordinaire-on obtiendrait un total; de $50,000. Le .-nombre des cor mis actuellement
employés dans ces bureaux est bien plus élevé qu'en 1857, et l:somme.serait plus forte en
proportion, et même en faisant une réduction du prix;de.passage à raison de la continuité
du service, cela n'en ferait pas moins une. somme considérable que le département devrait
payer, vu surtout que la compagnie est responsable .des accidnts qui peuvent arriver à ces
commis dans leur trajet surla ligne.

Il faut encore se rappeler que ces commis, qi font le triage et la .distribution des
lettres lorsque les trains sont en marche, épargnent une forte besogne aux différents
bureaux de poste du pays, ce qui diminue d'autant leurs dépenses.

En outre' de cela, le département exige des billets de passage-bons pour tous les
jours de l'année-qu'il donne à certains de ses officiers, y. compris le maître-général des
postes, le sous-maître, le secrétaire et cinq inspecteurs, lesquels ont différents devoirs à
remplir sur.diverses parties de la ligne. Souvent aussi il en demande d'autres.pour ceux
de ses commis qui vont de place en place pour affaires du service, et sans crainte l'on
peut dire que si le département avait à payer tout ce qui lui:est ainsi donné, la somme
s'élèverait à un chiffre considérable.

Les postes exigent:de plus que le tiers d'un char à bagage ordinaire soit réservé et
installé comme bureau de poste, c'est-à-dire avec tiroirs, casiers, etc., pour le triage des
lettres durant le trajet, y compris le chauffage, l'éclairage et ce qu'il faut pour la com-
modité du commis qui en .est chargé. Ajoutons ici que l'espace ainsi réservé leur paraît
insufisant et que chaque année elles en demandent l'augmentation ainsi qu'une meilleure
installation, et ce sont là autant de choses qui nécessitent des frais assez considérables à
la compagnie.

Comme les malles sont toujours voiturées par les trains de voyageurs, il serait bon de
faire ici le calcul de ce que cet espace réservé aux postes rapporterait à la compagnie s'il
était affecté au transport des voyageurs.

Un char de voyageurs peut contenir au moins 50 personnes, et le tiers de cette
voiture pourrait bien en contenir quinze; or, si cet espace était occupé pendant un voyage
entre Montréal et Torônto, la somme de $8 payée par chacun dcs quinze voyageurs
donnerait un total de $120, et si, comme pour les malles entre Montréal et Toronto cela
avait lieu deux fois par jour, ce transport, pendant 313 jours, rapporterait $150,240,
lesquelles, réparties à raison de la distance des 333 milles entre les deux cités, donneraient
par année plus de $451 par mille pour cet espace.

A ce calcul, on a d'abord objecté que tous les siéges d'un train ne sont jamais
remplis; ensuite, que la continuité du service donnait au gouvernement l'avantage d'occuper
cet espace à meilleur marché que des voyageurs pourraient l'obtenir. Inutile de dire que la
première objection est injuste, quand même elle serait fondée, et cela par la raison que le
gouvernement exige l'emploi de plus de convois qu'il n'en faut pour les voyageus,-
plusieurs de ces convois n'ayant jamais qu'un très-petit nombre de voyageurs; or, c'esten cela que la première objection se trouve injuste, puisque c'est la faute du gouvernement
si les trains sont obligés de circuler à moitié vides; mais, lui étant faite, cette objection
serait tout à fait fondée, car si la compagnie est contrainte de faire marcher des convois
presque toujours vides, il s'ensuit que le gouvernement devrait lui payer davantage pour
le service qu'il exige d'elle, et en ce cas ci, le privilége que réclamait le gouvernement ne
lui appartenait pas plus qu'à n'importe quel voyageur montant sur un train à' la veille de
partir et qui, voyant six ou sept siéges inoccupés, exigerait d'être voituré pour rien ou à
très-bas prix sous le prétexte que s'il ne l'occupait son siége resterait vide, et qu'alors il
n en coûterait pas plus à la compagnie de l'y laisser sans payer. Les postes exigent et
occupent un certain espace sur un char, donc elles doivent payer pour cette occupation,
mais sans prétendre à une réduction de prix appuyée sur cette supposition, que si elles ne
l'occupaient pas il-resterait peut. être en partie vide.

Quant à la deuxième objection, c'est-à-dire que la continuité du service donne droit
à une réduction dans le prix exigé, il est indubitable.qu'elle ne manque pas de fondement.
C'est la règle adoptée pour les voyageurs qui prennent des billets d'aller et retour : le
prix est alors diminué d'un quart, et en l'observant dans ce cas, les $451 par mille se
trouveraient réduits de 25 par cent ou à environ $340 ; mais on ne doit pas perdre de vue
que l'objet et le résultat de la réduction faite pour les -billets d'aller et retour sont d'aug-
menter la somme du trafic, tandis que le département des postes, dans l'espace qu'il
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occupe ainsi, peut y mettre ce qu'il veut, et le plus il y met le plus il en retire sans que
la compagnie y trouve le moindre avantage de plus.

L'argument basé sur la continuité de service perd ici beaucoup de son poids, car tout ce
qui a été dit à l'égard des prix exigés lorsque les voyageurs sont nombreux repose toujours
sur ce que la modicité du prix engage un plus grand nombre de personnes à voyager, et
augmente, par conséquent, le chiffre des recettes; mais dans la réduction exigée ici, le
revenu de la compagnie n'a rien à gagner, car le département seul en profite.

Mais, laissant de côté le nombre de voyageurs qui pourraient trouver place [31] dans
l'espace qu'occupe les postes, la question peut être envisagée sous un autre point de vue.

La quantité de fret qu'on~peut mettre dans un char ordinaire est de dix tonneaux.
Ce n'est que la capacité d'un char ordinaire à marchandises.qui est plus petit qu'un char à
bagages. Mais sans chercher à calculer la différence on peut dire, sans crainte d'erreur,
que l'espace occupé par le bureau de la poste équivaut à 8 tonneaux de fret ordinaire.
Le frêt est expédié par les trains à petite vitesse, et, par conséquent, à beaucoup moins
de frais que s'il l'était par les trains de grande vitesse. Si le fret était transporté par
les trains à grande vitesse le prix du transport devrait être beaucoup plus élevé. Mais
en prenant cette quantité de 3* tonneaux, aux tarifs ordinaires du fret, on obtiendrait les
tarifs suivants pour la poste:

TAUX ANNUEL DU TRANSPORT DU FRET PAR MILLE; POUR LE TIERS D'UN CHAR.

DISTRICT. . lère Classe.

Entre Montréal et Toronto (tarif général) - - - - - - 231
" Toronto et Sarnia - - - - - - - - - 221.

" Montréal et Island Pond - - - - - - - - 243
" Québec et Richmond - - - - - - - - 400

Montréal et Toronto (tarif spécial) - - - - - - 125

Moyenne - - - - - - - - 244

La différence qu'on trouve dans les tarifs de ce tableau provient de différentes consi-
dérations relatives à la nature du pays traversé, l'importance du trafic, etc., qu'on ne peut
négliger lorsqu'on veut établir le tarif du fret.

Ainsi donc pour transporter à petite vitesse des marchandises de première classe, la
compagnie exigerait, d'après le tableau, un tarif de $244 par mille et par année. A ce
chiffre il faudrait ajouter l'excédant des trains à grande vitesse sur ceux qui sont ex-
pédiés à petite vitesse.

En général le prix du transport du fret par les trains de voyageurs à grande vitesse
est le double ou excède d'un et demi le transport à petite vitesse, cela en considération
des frais d'expédition et de la rapidité dont profite l'expéditionnaire.

D'après ce principe le tariff ci-dessus deviendrait $488 par milie, ou, au moins, $366
par mille et par année.

Si la compagnie du Grand Tronc annonçait qu'elle adoptera ce tarif pour lesimar-
ehandises entre Montréal et Toronto nul doute qu'elle obtiendrait immédiatement autant
de trafic qu'elle en voudrait. Or si le département des postes jouit de cet avantage pour-
quoi ne paierait-il pas en conséquence [32].

De plus les tarifs sont toujours fixés en vue d'une augmentation du trafic, car si le
trafic était toujours le même on élèverait nécessairement le tarif. En appliquant ce prin-
cipe à la poste on voit qu'elle aurait à payer une forte somme additionnelle.

Au sujet de cette question de tarif, il sera bon d'indiquer les paiements fait par
quelques-unes des principales compagnies d'express aux chemins de fer des Etats-Unais,
par exemple les deux compagnies suivantes :la compagnie américaine de l'express, la plus
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considrable de ce genre aux Etats-Unis et le chemiï de fer central de New-York; cette
dernière compagnie a, aecé la première un contrat aux conditions suivantes

La compagnie centrale donne à l'express l'espace suffisant pour 10 tonneaux, chaque
jour, aller et retour, à raison de $400 par jour ou $4111., par mille de chemin de fer, tout
excédant de poids étant payé h raison de 75e. et 86c. par 100 lbs, ce qui est de beaucoup
audessus du prix de transport des colis de première classe.

Or le Grand-Tronc donne au département des postes de char deux fois par jour,
aller et retour, ce qui éqüivaut à un espace de 6î tonneaux par jour, aller et retour,
spécialemént affecté au service des inalles.

Si le département des postes payait le Grand-Trone au même tarif que la compagnie
de l'express paie le Central de New-York, ce tarif serait de $274 par mille et par année.

La compagnie de l'express américain a également un contrat àvec le chemin de fer
central du Michigan aux conditions suivantes:

L'express a droit à un espace dé 5 tòneaux chaque jour, aller et retour, h raison
de $150 par jour, ou $16531 par mille de cheini de fer, tout excédant ce poids devant
être payé à raison de $75 par 100 lbs. ce qui est de beaucoup au-dessus du prix du trans-
port des colis de preiière classe.

En appliquant ce tarif au Grand-Trone pour 6ï d'espace, cette compagnie devrait
recevoir de la posté $220 par mille et par année.

Il est donc démontré que si l'espace affecté à la poste était occupé par des voyageurs
ou des colis de première classe, la valeur moyenne de cet espace excédant même le tarif
accordé par le département des postes des Etats-Unis aux compagnies incluses dans la liste
mentionnée page 60.

Il est encore un point digne de considération : Le gouvernement canadien paie
actuellement $218,000 ou environ £44,000 sterling par année à une compagnie de vapeurs
pour le transport des malles entre Liverpool et Québec pendant l'été, et Liverpool et
Portland durant l'hiver.

C'est une grande réduction sur le premier tarif qui était de $416,000 par année.
Pour les $118,000 la compagnie des vapeurs transporte les malles une fois par semaine
entre Liverpool, Québec et Portland, ce qui fait dans toute l'année un parcours de 280,000
milles. Le coût d'établissement d'une ligne de vapeurs ne dépasse pas £750,000 sterling.
Pour la compagnie de vapeurs, il n'y a naturellement pas de frais d'entretien de la voie.
Le Grand-Tronc transporte les mêmes imalles que les vapeurs, plus des sacs pendant l'été,
et les correspondances à l'intérieur toute l'année. Voici un extrait du rapport du maître-
général des postes, en 1859, qui montre l'importance de cette question

"4La supériorité reconnue de la voie canadienne pour la communication entre le
Canada et une grande portion des Etats-Unis avec l'Europe, a attiré l'attention du gou-
vernement des Etats-Unis; mais aucun arrangement ne peut être conclu jusqu'à ce qu'il
y ait, toutes les semaines, un paquebot canadien et que la ligne du Grand Tronc et le
pont Victoria soient achevés, de manière à former une ligne continue de Détroit à Québec
(et Portland) ;-mais alors le département des postes canadien pourrait offrir, pour le
transport des malles entre les Etats-Unis et l'Europe des conditions tellement avantageuses
qu'elles seraient immédiatement acceptées par le gouvernement des Etats- Unis.-Les malles
sont actuellement transportées régulièrement entre Liverpool et Cork d'une part et Détroit
et Chicago d'autre part ; ces malles comprennent toutela correspondance européenne des
Etats de l'ouest, du sud-ouest et du nord-ouest. Les malles entre les Etats de la Nouvelle-
Angleterre et l'Europe seront aussi comprises dans cet arrangement avec les paquebots
canadiens."

L'extrait ci-dessus fait voir que cet arrangement avantageux par lequel le gouverne-
ment canadien s'engage h payer ,2$18,000 par année, n'aurait pu être conclu sans l'achè-
vement du Grand Tronc, et cependant où refuse 'accorder à cette compagnie un tarif
postal raisonnable.

On a déjà vu que le coùt d'établissement de la ligne de vapeur était au plus de
£750,000 stg. Les £40,000 stg. par année représentent donc un intérêt de 6 p. cent sur
le capital, et lorsque la subvention était double la compagnie recevait 12 pour cent de la
poste en outre de ses autres profits qui ont toujoùrs été considérables.

Sans le Grand Tronc le gouvernement à'aurait pu profiter de tous ces avantages.
10
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Le capital de construction du Grand Tronc, sans tenir compte de la subvention du
gouvernement, est de £13,000,000 stg. A 6 pour cent, l'intérêt de cette somme serait
de £780,000 par année. De plus la compagnie dépense actuellement £70,000 par année
pour le bon entretien de la ligne.

Il semble donc évident que le Grand Tronc qui, en outre de la malle des vapeurs,
transporte toute la correspondance de l'intérieur, devrait recevoir, sur son capital, au moins
l'intérêt qui est payé à la ligne de vapeurs.

Six pour cent sur la dette qui existait à l'époque de l'arrangement passé en vertu de
l'acte du 9 juin 1859, représenteraient £150,000 stg, par année ou $750 par mille de
chemin de fer ce qui est moindre que le montant payé par la poste d'Angleterre aux
chemins de fer d'Irlande.

Il faut considérer aussi que, sans avoir besoin de faire aucune nouvelle dépense, le
département des postes verrait de jour en jour s'accroître son revenu.

Si pour cette augmentation du service, le département des postes a besoin d'un
espace plus considérable, le Grand-Tronc devra le lui fournir sans aucun paiement extra,
vu que l'arrangement sera fait pour plusieurs années.

Il faut considérer encore qu'en hiver les malles des vapeurs sont transportées par le
Grand-Tronc, de Portland à la frontière sur une portion de ligne que cette compagnie loue
à grands frais. L'arrangement postal entre les Etats-Unis et le Canada comporte que le
gouvernement canadien recevra le prix complet des ports sur toutes les lettres venant, par
cette voie, entre Liverpool et le Canada, et que le gouvernement des Etats-Unis ne recevra
rien pour le transport des malles entre Portland et la frontière du Canada.

Cet arrangement est donc tout entier à l'avantage du gouvernement canadien et porte
grand préjudice à la compagnie.

Pendant cinq mois de l'année la compagnie doit expédier des trains spéciaux correspon-
dant avec l'arrivée et le départ du vapeur de Portland.

Ceci devrait être pris en considération lors qu'on fixera le moutant du service postal
afin que les pertes de la compagnie se trouvent couvertes.

L'expédition des trains spéciaux à l'arrivée et au départ du vapeur est aussi une
autre source de pertes nettes pour la compagnie.

Car lorsque les trains réguliers ne correspondent pas avec l'arrivée ou le départ du
vapeur, la compagnie doit nécessairement expédier des trains spéciaux.

La question se trouve ainsi examinée sous toutes ses formes : Il est évident que, depuis
la passation de l'arrêt en conseil;du 2 octobre 1861, la compagnie a souffert de la part du
gouvernement de grands dommages.

Le dommage fait aux actionnaires ne peut être précisé exactement ; mais il n'est
certainement pas moindre que £500,000 sterling.

Il est donc de la dernière importance que cette question soit réglée sans délai, en
présence de la position des créanciers de la compagnie qui, depuis trois ans, n'ont reçu ni
intérêt ni principal.

MoNTRÉAL, 16 janvier 1865.

CHEMIN DE FER GRAND OCCIDENTAL DU CANADA.

SERVICE POSTAL.

Mémoire de la Compagnie.

Québec, jeudi, 16 février 1865.
MONSIEUR ,-Dans une lettre du 24 ultimo, que j'ai eu l'honneur de reeevoir de vous

vous avez bien voulu me transmettre un extrait de la commission postale en me priant de
communiquer aux commissaires toutes les réclamations que je pourrais avoir à faire en
conformité de cet extrait.
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Je pris alors la liberté de vous adresser copie d'une lettre écrite en réponse à une sem-
blable requête que m'avait adressée le maître général des postes en octobre et en novembre
1863. Voici quel était le contenu de cette lettre :-

"lAu sujet de votre lettre du 17 octobre, de ma réponse du 10 novembre, et de votre
réplique du 18 novembre.et du 5 courant, j'ai l'honneur de vous adresser aujourd'hui le
mémoire de la compagnie, relatif à la rémunération des services qu'elle a rendus au dépar-
ment des postes.

Le compte présenté sous condition par la compagnie au département pour services
effectués depuis avril 1854 au 31 janvier 1862, montre une balance due par ce dernier de
$204,005,70, tandis que la somme placée au crédit de la compagnie par le gouvernement
jusqu'au 31 décembre 1861, n'était que de $167,897,000.

I.Le compte présenté depuis par la compagnie, du 31 janvier 1863,montre une balance
de $238,505,70 contre le département des postes.

" Chacun de ces comptes ayant donné le détail de ses articles, il me sera par consé-
quent inutile de faire autre chose que d'en annexer des copies à la présente lettre. Le
taux de $100 par mille a servi de base au compte, il est vrai; mais le gouvernement a été
plusieurs fois averti que la compagnie regardait ce chiffre comme insuffisant.

"ILe 19 novembre 1858, M. W. H. Griffin, écrivant à la compagnie, lui manda qu'un
arrêt avait été passé en conseil pour régler le taux à payer aux chemins de fer et promit
de lui communiquer cet arrêt sous peu de jours. Il ne paraît pas néanmoins que cette
communication ait eulieu, et la compagnie a continué de faire ses comptes comme ci-
devant, en protestant que le taux n'était pas suffisant. Malgré cela, le gouvernement n'a
cessé d'avertir la compagnie, que diverses sommes avaient été placées à son. crédit lesquelles
sommes ne s'accordaient pas du tout avec les comptes de la compagnie, pi avec l'arrêt du
conseil qui servait, supposait-on, de base à ces paiements. J'ai reçu de vous une lettre
datée du 18 juillet, dans laquelle se trouve incluse une copie de l'arrêt du conseil sur
lequel serait basé le paiement ordonné par le gouvernement. C'est la première fois que
la compagnie en a donné connaissance.

" Dans une autre lettre que vous m'adressiez le 12 janvier dernier, vous m'avez infor-
mé que la somme de $24,150 avait été payée par votre département au receveur-général
de la province, qui devait la placer au crédit de la compagnie -du grand occidental en con-
sidération du service fait par cette dernière durant l'année 1862. Cette somme me paraî-
trait avoir été calculée au taux de $70 par mille de chemin de fer parcouru par les convois
de la compagnie, comme rémunération du service rendu-soit, 345 milles de chemin de
fer à $70-824,150.

(2) * " Néanmoins l'arrêt du conseil décrète " que les taux suivants seront adoptés,"
savoir :

"1.-Pour le transport quotidien, aller et retour, avec un bureau de poste ambulant
" installé pour cet objet, et occupant le tiers d'un char ordinaire
Quarante piastres por mille par année sur les trains de nuit.;
Trente piastres par mille par année sur les trains de jour.

"2.-Pour les malles expédiées par chemin de fer comme bagage ou fret, et sous les
" soins de la compagnie ou d'un gardien envoyé par la poste, sans bureau de poste
"cambulant, et lorsque leur poids n'excède pas 2 quintaux, deux centins par mille.

"3.-Tout surcroît d'espace exigé pour le bureau de poste ambulant en sus du tiers
" d'un char, ou tout nombre de voyages de jour ou de nuit en sus de ceux spécifiés

par la première clause, ou tout surcroît dans le poids des malles acheminées en
"vertu de la seconde, sera payé proportionnellement aux taux y mentionnés."

" Il suit de cet Ordre que le paiement ne serait pas basé sur le nombre de milles
parcourus, ainsi que parait l'avoir fait le Département des Postes, mais bien d'après les
Trains de Jour et les Trains de Nuit dans les Chars-Poste, et d'après les services extraor-
dinaires rendus par les autres Trains par les employés de la Compagnie.

D'après l'Arrêt du Conseil (Sept. 1858) qui donne, ainsi qu'on peut le voir, à la
Compagnie $30 par mille de Chemin de Fer par année pour chaque Train de Jour, les
paiements annuels pour le service d'un Char-Poste se repartiraient comme suit, savoir

* Les chiffres entre parenthèse se rapportent à la page du némoire cité ici.
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ESPECE DE TRAIN. De

Train exprès de jour........Windsor Lond
Do .......... on Wind

Train omnibus . ... do ... Pont
Do .............. do .... do
Do .............. ont Susp.... Lond
Do do ... do

Train exprès de jour........ London .... Sari
Do ........... Sarnia. Lond

Train omnibus...............Guelph . Harri
Do.. . ............... do .... do
D;o. ............. arrishrg. el
Do .............. dodo
Do ... o..n........Tor
Do ............. dodo

Train exprès de jour..........dodo
Train omnibus.............Toronto... am

Do.. . ............... .d ... orneè j...... do do

Tai, x' rè d jur.. .. ... do ..... do

A. 1865

Taux annuel
A Milles. tel que Montant.

fixé par ordre
en conseil.

on...
sor..
Susp...

on .

sburg..

ph. .

nto..

iton

109¾1
1191

1191

39.119¼
119

61
61j
274
27½
274
274
89
89
39
39
30
39

$30 par mille.
do
do
do
do
do1
do
do
do
do
do
do
do
do
do
do
do
do

$ ets.
3,292 50
3,292 50
3,577 50
3,577 50
3,577 50
3,577 50
1,837 50
1,837 50

825 00
825 00
825 00
825 00

1170 00
1,170 00
1,170 00
1,170 00
1,170 00
1,170 0

Total..............$34,890 0

A part les services ci-dessus, il y a eu transport des sacs de la malle tous les jours
aux soins des employés de la compagnie sur les trains suivants, savoir:

ESPECE DE TRAIN. De A

Train exprès de nuit.........Windsor...... Pont Susp.
Do Pont Susp... Windsor,

Train omnibus..............do .. 0.. Ingersoll.
Do Ingersoll...Pont Susp.

Train mixte ................... London . . ... Sarnia.
Do ....... ,..-Sarnia ........ ¡London.

Train exprès de nuit........Toronto. ...... Hamilton.
Do. .......... Hamilton ... Toronto.

Train mixte........ . London..... Appin.
Do . ......... Appin .. London,

" L'arrêt du conseil relatif au service ci-dessus déclare qu'il sera alloué deux centins
par train simple par mille chaque fois que les sacs ne pèseront pas plus de 2 qu'x :-Mais
la compagnie n'ayant jamais été informée de cette disposition, n'a jamais fait tenir des
registres de la pesanteur des sacs de la malle qu'elle transportait. Il est donc impossible
pour ces raisons d'exposer un mémoire sur ce que pourrait être le montant de tous les
services rendus d'après l'arrêt du conseil. Il est à espérer que le bureau de poste aura
tenu des comptes exacts de la pesanteur des malles transportées par la compagnie. Dans
ce cas, il ne sera ni difficile, ni embarrassant d'arriver à la somme totale dûe à la cdmpagnie
en vertu de l'arrêt du conseil déjà cité. Cependant dans la mémoire déjà envoyé on trouve
une grande différence entre le montant porté par le gouvernement au crédit de la compagnie
et celui qu'elle devrait avoir en vertu de l'arrêt du consei:. A part ce qui a été payé pour
ce service des sacs de la malle, ce montant s'élève à $10,740 par année.

"IDu 1er janvier 1858 au 31 décembre 1862, les services exécutés par la compagnie
ont été les mêmes à tous égards (sauf la ligne de service ouverte le 27 décembre 1858) que
ceux de l'année courante 1863, et qui se trouvent détaillés aux, pages 8 et 9 de cette lettre.

" L'arrêt du conseil étant daté de septembre 1858, je regarde comme admis qu'il
s'appliquait à toute cette année et aux années subséquentes. En supposant donc que les

29 Victoria.
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com tes présentés par la compagnie jusqu'au 31 décembre 1858 n'excédaient pas la valeur

s rvico exécuté jusque là, et que l'arrêt du conseil de septembre de cette année con-

portât rappel au 1er janvier 1858 et ait été agréé par la compagnie le montant dû le 31

décembre 1862 (date des derniers comptes du bureau de poste) serait comme suit, savoir:-

Du Mois DE A MONTANT.

1er avril 184 . 31 décembre 1857........ 67,940.98

(Extras, Embranchements de Guelph et Berlin)2...........28
1er janv.858 . 31 décembre 1858,........ 31,215.00
1er janv. 1859,. 31 décembre 1859,......... 34,890.00
1er janv. 1860,.... 31 décembre 1860,......... 34890.00

1er janv. 1861,....31 décembre 1 861, . 34,89.00
ler janv.1862, .. .. 31 décembre 1862,.........3489&.00

$288,935.26

" Ces montants ne comprennent pas de paiement pour le, transport des sacs de la

malle par les employés de la compagnie et cependant, à part ce service, on voit que d'après

l'arrêt du conseil, la somme due à la compagnie jusqu'au mois de décembre 1862, en sus

de ce qui a été porté à son crédit par le département, s'élève à$46,8 8.18. Ung somme
raisonnable ajoutée à ce chiffre pour le services dont on vient de parler et dont il n'a pas
été tenu compte grossirait encore considérablement ce chiffre.

" Il ne m'a pas appartenu jusqu'ici d'entrer en communication sur le gouvernement sur

cette question du paiement des compagnies de voies ferrée pour leurs services postaux ; mais

j'ai, comme on peut le croire, suivi avec grand intérêt les phases principales de la longue
discussion qui vient d'avoir lieu entre le gouvernement et la compagnie du, Grand-Tronc.

En comparant les priviléges et avantages dont jouit ajourd'hui le public avee
ceux dont il jouissait avant la construction des voies ferrées, on se convainera facilement

de leur valeur inappréciable comme moyens de communications postales.
" Le fait seul que le chiffre annuel des lettres et j ornaux transportés par la voie des

postes s'est accru de 400 pour cent depuis l'ouverture des Chemins de Fer, suffit amplement

pour établir les services incalculables rendus par ces derniers au pays et au gouvernement

en général. Il est de même parfaitement 4tabli qu'une correspondance quai prenait
autrefois des jours pour s'effectuer n'a besoin aujourd'hui que de quelques heures. Jadis
les moyens de transport étaieat irréguliers, grossiers, dificiles et exposés, aujourd'hui,

grace à l'emploi de capitaux énormes, toutes ces difficultés ont disparu pour faire place au

comfort, à la régularité et à la sureté. Pour me servir du langage d'un rapport officil,-
"les vols, les pertes et les dommages causés par l'intempérie et les autres inconvénients

[41 du transport de malles considérable% dans des Diligences ou Waggons sur les chemins

ordinaires de la campagne," ont disparu pour la plupart depuis l't ablissement des Chemin
de Fer. (Vide Rapport de l'Hon. M. G. des Postes de l'année expirée au 31 Mars 1856.)

"Ainsi donc, non seulement les Chemins de Fer ont rendu de précieux services au

pays au point de vue des affaires générales et du commerce, mais tels ont été les grands

avantages quiils ont offerts au gouvernement, au département des postes en particulier, et

que la chose a été officielkment reconnue dans un rapport public. Le Gouvernement a pu

étendre à toute la province le bénéfice d'un réseau complet et régulier de communications,

postales et établir une organisation plus forte ec plus centralisée de tous ses départements.

Les Chemins de Èer ont encore perils au Gouvernement de coloniser rapidement ses

terres meubles, ce qui n'aurait jamais pu se faire autrement en aussi peu de temps, et ont

donné au progrès commercial et politique une impulsion que seuls ils pouvaient prodire

ils ont été, en un mot, entre les matns du Gouvernement un instrument puissant et sûr

d'avancement, de sûreté et d'organisation pour le pays.
" Tous ces avantages précieux semblent néanmoins laisser le Gouvernement insensible;

il semble même qu'on ait fait des efforts pour déprécier la nature du service postal des

Chemins de Fer et forcer les Compagnies d'accepter un tarif de prix tout-à-fait

déraisonnable.
"Aussi ne suis-j e pas surpris que les Chemins de Fer aient fait à diverses époques

des réclamations énergiques, ni qu'elles aient demandé des prix plus édev4a pour' leurs
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services postaux. La Compagnie du"I Great Western" n'a cessé pour sa part de réclamer-
contre les prix que leur offrait le Département, et sa réclamation, qui date du jour où elle
commenca de transporter les malles en 1854, est encore pendante.

Je ne puis en vérité comprendre l'à-propos de déprécier l'importance du service
postal des voies ferrées, de classer les malles au rang du fret le plus commun et d'en
abaisser le tarif à la dernière limite possible. Il se peut, ainsi qu'on l'a dit que Son
Excellence le gouverneur-général en conseil "ait de par la loi le pouvoir de fixer les tarifs
de tous les chemins de fer du Canada; " mais ces taux fixés arbitrairement ont été telle-
ment abaissés que, suivant le rapport du ministre des finances, en octobre 1861, à Son
Excellence le gouverneur en conseil " les compagnies de chemins de fer ont protesté de
leur insuffisance." Le gouvernement, depuis cette date, a vu de nouveau toute la question
de la subvention postale venir s'agiter sous ses yeux. Il n'a eu maille à partir jusqu'à ces
derniers temps qu'avec une seule compagnie ; mais le ci-devant maître-général des postes
(M. Foley), a rel usé de se prononcer en faveur d'aucune des évaluations qui lui ont été
présentées. On a proposé alors un arbitrage, mais je ne sache pas que ce mode sage et
pratique d'en finir avec une question ait reçu la sanction officielle.

Les choses en étaient là, lorsque la compagnie du Grand Occidental fut avisée de
faire mettre devant le gouverneur en conseil un mémoire de ses réclamations postales et
d'un exposé au long des raisons sur lesquelles elle basait ses réclamations, ainsi que la
preuve qu'elle pouvait en offrir. La compagnie fut en outre priée de faire connaître le
tarif imposé aux voyageurs de la première, de la seconde et de la troisième classe, le tarif
de ses abonnements et des billets de retour,-celui du frêt par les trains de f-et, par les
trains mixtes et par les trains de voyageurs transportant des paquets ou d'autre espèce de
marchandises,-différence faite de la durée du service dans le transport du frêt-et ses
conventions avec les compagnies d'Express.

En réponse à ces questions, je dirai que le tarif ordinaire de la compagnie pour un
voyageur de première classe est de trois centins par mille. Il n'y a pas d'abonnement. On
donne des billets de retour en certains cas, et suivant certaines conditions, à un taux d'un
billet et demi.

" Le tarif du fret varie suivant les marchandises à transporter, leur volume, etc.,
etc. Notre tarif des articles de première classe est de 9 centins par tonneau par mille.
Le tarif des trains mixtes est le même que celui des trains de fret ; ils se composent la
plupart du temps d'un train de fret omnibus auquel est attaché un char de voyageur. La
compagnie ne transporte pas directement les paquets ou le fret public par les trains des
voyageurs ; la compagnie d'Express se charge du transport des paquets par le train des
voyageurs, en vertu d'une convention temporaire dont les termes sont sujet à révision.
Nous n'avons d'arrangement avec aucun négociant en particulier pour un service constant.
Les malles que nous transportons par les Etats-Unis [5] nous viennent closes et sont
simplement mises à la charge du préposé aux bagages avec ceux des voyageurs, sans avoir
aucun lieu spécial de réservé.

"lD'après vos demandes sur le tarif de nos prix de fret, j'en conclus que le gou-
vernement a l'air de croire que le service si important des malles du pays que nous accoma-
plissons par les trains d'Express et de voyageurs peut être mis sur un pied d'égalité avec
les marchandises transportées par les trains de fret ; comme ce point de vue est à peu
près le plus important, je vais montrer afin de faire comprendre les raisons qui ont en-
gagé la compagnie à regarder comme insuffisant la rémunération fixée arbitrairement par
le gouvernement pour ce genre de service, ce que serait cette rémunération si elle était
basée sur la nature des exigences du service.

"L'espace réservé pour le bureau de poste est plus d'un tiers d'un char, ou soit une
capacité égale à au moins trois tonneaux. * En prenant comme basse de calcul ce chiffre
de capacité, la compagnie devrait, suivant son tarif "de fret de première classe, recevoir
annuellement $99,534, ou $85.58 par mille parcouru par année, ou $289 par mille de
chemin de fer par année.

Cette somme ne comprend pas le service des malles closes et accompli par les em-
ployés de la compagnie tels que mentionné à la page 9. Aussi, en tenant compte de ce
service, le montant payable par année à la compagnie suivaut ce tarif modéré, serait de

* Ce caleni est trop bas ; il devrait &tre de 31 tonneaux.
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beaucoup plus de $300 par année par mille de chemin de fer pour le service si important
qui s'accomplit.

"ID'un autre côté, le coût d'équipement d'un char-poste (la compagnie en a 17 pour
le service de la poste) est trois fois plus considérable que celui d'un char de fret ordinaire;
la vitesse des trains des voyageurs est plus du double de celle des trains de fret ; l'usure
du premier est beaucoup plus grande que celle du second ; le service du train des voya-
geurs est beaucoup plus important et demande d'être conduit avecplus de précision, de
régularité et d'activité ; l'espace réservé pour la malle dans les chars n'a pas d'autre
emploi, tandisque les chars de fret peuvent servir à n'importe quel usage ; on n'a pas à
chauffer ces derniers, ni à leur faire subir aucune modification, ni à les éclairer, et la
compagnie n'est pas responsable d'accident comme elle l'est à l'égard des commis attachés
aux char-postes.

" Les frais de passage seuls pour les commis de la malle, en ne comptant qu'un voyage
pour chacun des bureaux de poste avec les malles sur la ligne du Grand-Occidental,
s'élèveraient, d'après le tarif ordinaire, à $11,000 par année. Il arrive aussi que le dépar-
tement des postes envoie assez souvent plus d'un commis dans les chars réservés aux
malles, sans compter que le gouvernement demande des passes annuelles sur toute la ligne
pour l'honorable maître-général des postes, l'assistant, le secrétaire et deux inspecteurs
de bureau de poste (5 en tout), lesquelles ont été accordées pour 1864. Or, si on tenait
compte de ces frais, comme on devrait le faire, le prix seul des billets de passage pour les
officiers du département s'élèverait presqu'à la somme totale que le département propose de
donner pour le serviee postal entier accompli par la compagnie. Il est donc impossible de
ne pas être frappé du peu de raison d'une telle rémunération, lorsqu'on la met en présence
du chiffre auquel aurait droit la compagnie si elle établissait ses demandes d'après le
service effectué par les trains defret de petite vitesse.

" C'est pourquoi, en considérant que le service est effectué par les trains des voyageurs,
et que la compagnie a mis à part dans les chars-poste attachés à ces trains pour l service
des malles, un espace égal à celui qu'occuperaient au moins 20 passagers de'première_
classe, il serait bien plus raisonnable de présumer que la compagnie a droit de toucher une
somme égale au prix de passage que ce nombre de voyageurs auraient à payer :-dans ce
cas, et la compagnie réduisant le prix d'aller et retour à celui d'un billet et demi, la somme
qu'elle aurait à toucher serait d'environ $146,700 par année pour le service des chars poste.
On aurait ensuite à ajouter à ce montant une rémunération raisonnable pour le service
des malles closes accompli par la compagnie, soit de $10,000, portant le total à $156,700
par année, sans compter le prix des cinq passes annuelles de 1ère classe que le département
a requis la compagnie d'adresser aux principaux officiers du département.

(6) " Le mémoire soumis par la compagnie du Grand Tronc et qui a été publié dans
une adresse relative aux documents sur la question et imprimés durant cette année par
ordre de l'assemblée législative, entre si bien dans les détails de la rémunération fixée par
les départements de poste d'Angleterre, d'Irlande et des Etats-Unis, et montre avec tant
de vérité combien est faible celle accordée par le Canada pour des services semblables,
qu'il est à peu près inutile pour moi de faire plus que d'attirer de nouveau l'attention sur
ce fait. Cependant, j'ajouterai, comme fait venu à ma connaissance personnelle, que le
gouvernement américain paie à la compagnie du chemin de fer de Détroit et Milwaukee
qui, comme vous le savez, se relie directement avez le Grand-Occidental, et sous son
contrôle, une rémunération de $100 par mille de chemin de fer par année pour un service.
qui ne peut aucunement entrer en comparaison avec celui qu'accomplit le Grand-Occi-
dental pour le gouvernement canadien et qui est cinq fois plus considérable.

Si donc la compagnie tien' compte de l'étendue et de l'importance du service qu'elle
accomplit, de la manière dont il se fait, des charges considérables qu'il impose et de la
justice de ses réclamations lorsqu'elle demande à bénéficier raisonnablement d'obligations
et de services qu'on exige d'elle, elle en arrive à croire qu'une somme de moins de
$450 par année par mille de chemin de fer serait insuffisante pour rémunérer les
propriétaires de la ligne. Cependant, afin de montrer le désir que les directeurs ont de
voir cette question se régler d'une manière équitable ils seront heureux, dans le cas où
le département des postes ne voudrait malheureusement pas accepter ces conditions, desonmettre toute l'affaire à l'arbitrage de deux personnes dont une sera nommée par l gu-
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vernemént et l'autre par la compagnie du chemin de fer, lesquels choisiront un troisièmë
arbitre pour régler les différends qui pourraient s'élever entre eux."

Tel est le mënioire que présenta la compagnie du Grand Occidental en déceibre 1863.
Le 2 courant, j'eu le plaisir de recevoir de vous avis que les commissaires désiraient

me vôir, et je mie rendis auprès d'eux le lende main, 3 courant.
Dans cette entrevue, mon attention fut attirée d'une manière spéciale par les commis-

saires sur un rapport fait par le ci-devant maître général des postes (M. Mowat,) au gou-
vernement en date du 12 août 1863, au sujet de là rémunération de la compagnie dé
chemin de fer G-rand Tronò pour le transport des malles, et je fus prié par les commissaires
de leur communiquer les rapport semestriels de la compagnie du d rand Ocèidental depuis
1858 jüsqu'à cette année,-le tarif du fret adopté par la conipagnie pendant ce laps de
temps,-les termes des conventions que la compagnie a ou aurait pu faire avec les compa-
guies d'Express,-les détails de l'arrangement convenu entre le département des postes des
Etats-Unis et la coinpagnie du chemin de fer Grand Occidental pour le transport des mialles
closes entre Détroit et le Pont Suspendu (Suspension Bridge),-Ainsi que des données sur
la différence du coût entre les trains de voyageurs et les trains de fret, surtout au point
de vue de la vitésse.

J'ai l'honneur de me conformer aujourd'hui àux désirs des ôommissaires, et en le
faisant je dois m'excuser des retards inévitables que j'ai mis à le faire, ayant dû corres-
pondre avec Hamilton pour me procurer les documients qu'il ie fallait. J'inclus en même
temps les rapports semestriels de la compagnie depuis juillet 1858 à juillet 1864 inclusi-
vement. Il m'est impossible de vous adresser le tarif de 1858 de la compagnie, n'en ayant
pu trouver une seule copie, mais je vous envoie celui de janvier 1859 qui est encore suivi
aujourd'hui.

Quant au transport des sacs de la malle des Etats-Unis entre le Pont Suspendu et Détroit,
la compagnie 'n'a pas de contrat par écrit. Les sacs sont transportés dans le char aux
bagages parmi ceux dès voyageurs; ce char se ferme à une extiémité de la routé pour ne
s'ouvrir qu'à l'autre. La compagnie reçoit pour ce service $50 par inille par annéé, et le
regarde comme exceptionnel et d'une nature -uxiliaire : elle n'est tënue de fournir aucun
char spécial pour ce transport, par la raison que celui dés bagages laisse toujours assez
d'espace pour y loger les sacs de la malle. Si la compagnie refusait de transporter ces
malles (7) ce serait autant de perdu, car elles prendraient la route du littoral aiéricain.
Le fait d'un chemin de fer canadien transportant les malles à parcours total exerce une
iüfluence décisive sur les voyageurs américains et les engage à suivre la route adoptée par
leur propre gouvernement. De cette façon, les avantages indirects que la compagnie retire
de ce transport la dédoimagent de l'insuffisance du prix qu'elle reçoit pour ce service.

Nous pourrions également ajouter que nous n'avons aucune convention avec la compa-
gnie d'Express américaine; il est simplement entendu que cette dernière paiera moitié plus
que les charges du tarif de fret de première classe pour tous les articles qu'elle transportera
par la ligne du Grand Occidental. Cependant, la conipagnie n'ayant pas considéré cette
somme comme suffisante, a refusé de renouveler son engagement pour aucun espace de
temps, et pourra, l'occasion s'en présentant, soit faire ell iême lé service d'Express, soit
augmenter ses prix lorsqu'elle le jugera convenable.

De mnême que pour le transport des sacs de la malle américaine, la compagnie du Grand
Occidental retire d'immenses avantages indirects de ses relations avec la comþagnie de
l'Express dont les bureaux sont semés sur tout le continent et dont les officiers usent de
leur influence pour faire prendre au fret et aux voyageurà la mêine route que leurs propres
articles d'expédition. L'influence qu'exercent ces employés sur les voyageurs et sur le
trafic du fret est d'uüe très grande valeur pour la compagnie du chemin de fer, et le Grand
Occidental, en sus du paiement qui lui est fait par la compagnie de l'Express, bénéficie
encore de son patronage dans toutes les principales villes du continent américain.

C'est pourquoi, dans la comþaraison des paiements de la compagnie d'Express à celle
du chemin de fer Grand Occidental avec ceux des départements des postes, ne faudra-t-il
pas oublier de tenir compte des précieux avantages indirects dont je viens de parler. La
compagnie ne reçoit des départements aucune aide de ce genre en cette prôvince; les ein-
ployés des postes ne se font en aucune façon les agents et les patrons de la compagnie; ils
n'ont aucun rapport avec le public voyageur ou le commerce, et leur voix n'est à la compa-
gnie d'aucune utilité pour lui amener du trafic.et des affaires.

YTe1
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Ces remarques préliminaires faites, je prends maintenant la liberté de soumettre un
iableau indiquant les paiements-qu'aurait eus à faire à la compagnie le département des
postes pour le service des chars-poste en calculant ce dernier d'après le tarif de l'exprès:

Windsor - - -
London------

Do - - - - -

Do -
S. B. - - - - -

Do - - - -

London - - - -

Sarnia - - - - -

Guelph - -

Do -
Harrisburg -

Do
Hamilton -

Do
Do - -

Toronto------
Do - -

Do

London-- --- ·· -109¾
Windsor - - - - 109f

. P. S. - 1191
do - - . - - 1191

London-- ---- 1191
do - - - - - 1191

-Sarnia- - ---- 611
London--- --- 611

- Harrisburg - - - - 271
do - - - 271

-Guelph---- -- 271
do ---- 271

- Toronto - - - - - 39
do 39

- do - - - - 39

Hamilton - - - 39
-do ---- ..- 39

do ----- 39

1163
Par année $165,702 20

Par mille de chemin de fer par année 480 87

Ainsi donc, le montant auquel aurait droit la compagnie, si ses services étaient payés
d'après le tarif imposé à la compagnie d'Express, serait de $480.87 par mille de chemin
de fer par année ou $529.40 par jour ou $165,702.20 par année. En ajoutant, d'un autre
côté, le service subsidiaire du transport effectué par la compagnie des malles mises à la
charge des employés de la compagnie-dont le paiement a été évalué à $10,000 par
année-ce chiffre se trouvera porté à $509.28 par mille de chemin de fer ou $175,702.20
par année.

Voici maintenant ce que j'ai à dire au sujet du coût relatif de la traction des trains
de voyageur et des trains de fret sur lequel les commissaires m'ont demandé des rensei-
gnements.

L a force employée, ou ce qui revient au môme, le résultat accompli dans le mouve-
ment imprimé à un train de chemin de fer, est, théoriquement parlant, le produit de la
vitesse et de la résistance, ou la charge mise en mouvement: d'où il suit que la même force
qui traînera un fardeau léger à une vitesse accélérée, traînera également, toutes choses
égales d'ailleurs, un lourd fardeau à une petite vitesse. Or, comme la force dépensée en
ce cas donne la mesure des frais encourus, il résulte que la traction d'un léger fardeau à
grande -vitesse est tout aussi coûteuse que la traction d'un lourd*'ardeau à une petite
vitesse. Le fardeau ordinaire des trains de voyageurs n'est que d'un tiers environ de celui
des trains de fret, de sorte que les frais de traction d'un tonneau ou d'un char dans un
train de voyageurs sont d'autant plus élevés pour le même fardeau sur un train de fret
que le chiffre des chars traînés par ce dernier est plus grand que celui des chars traînés
par le premier. Laissant maintenant la question théorique de côté, l'expérience nous
démontre que la traction à vitesse accélérée accroit de beaucoup les frais par suite de

1 '77

75
75
82J
82l
821
82 -
42
42
191
191
191
191
251
251
25
25J
251
251

Par jour

$49 95
49 90
54 94
54 94
54 94
54 94
27 97
27 97
12 98
12 98
12 98
12 98
16 98
12 f9
12 98
12 98
12 98
12 98

$529 40
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l'usure plus rapide du matériel- de la voie. L'effet réaultant du passage d'un, train sur la
voie est peroussif. et ressemhb e aux coups trépétéa d'une marteau-d'où il suit qne plus un
train a de vitesse, plus, ces coups ont de-force et de rapidité et plus l'usure est forte pour
la voie et le matériel roulant.

On peut donc conclure dg ces observations que la traction des trains coûte plus ou
moins cher suivant, le degré de rapidité qu'on leur donne ic'est ce que démontre l'expé-
riencede ç.hoses sur,notre propre ligne.

Il est d règle sur le chenmin de fer UGrand Occidental que la vitesse des trains de
voyageurs soit dàe 5 ', 32 milles à l'heure et que celle des trains de fret soit de 10 à 16
milles à l'heure, c'est-à-dire que la vitesse des trains de voyageurs comparée à celle dés
trains de frêt est dans la proportion de 2 à 1. Les frais de combustibles et d'éclairage
encourus par ces deux trains sont aussi dans la même proportion; en d'autres termes, la
traction d'un train orsinaire de voyageurs coûte. 100 pour 100 'd plus en frais de con-
soMMation seule que celle d'un train de fret, pour deux fardeaux égaux. Il faut ajouter
maiWtenant à ces frais, l'usure des locomotives des trains de voyageurs qui, en proportion
des chars, est de 150 fpis plus grande que -celle des locomotives attachées aux trains de fret.
En résuuié, les frais dctraction d'un chur d'une pesanteur ordinaire sur un train de voya-
geurs spnt d'au moins 250 par cent plus élevés que ceux de traction d'un &ême fardeau
sur un train de frôt.

A part ces faits, om doit encore, lorsqu'il s'agit de peser les pertes et profits qui
résu4tent des différentes vitesses des trains de chemins de fer, prendrie en considération un
autre chapitre de charges qui n'est pas le moins important dans l'entretien d'un matériel
rouut,de voie ferrée, je veux parler des accidents qui, s'ils ne sont pas absolument dûs
à hg'vitesse des trains de voyageurs, deviennent presque toujours plus graves à raison
mêyne de cette vitesse. C'est ce qui a lieu surtout en hiver, où la vitesse des trains de
voyggeurs ne peut être maintenue sans augmenter les risques et les frais, à cause des chocs
violents auxquels le matériel roulant est sujet à la suite des gelées et du manque d'élas-
ticité de la voie. A l'appui de cette assertion, je, citerai le fait que, durant 10 jours de grands
froiS,. à partir du 20 au 31 janvier de la présente année, 13 locomotives sur 16 auxquelles
il est arrivé des accidents de roue, de bandage de roue et d'essieux brisés, appartenaient
à des trains de voyageurs. Ces chiffre prouvent clairement que l'une des principales
causes des accidents vient de la vitesse de traction les trains, de même qu'ils témoignent
évidemment du surcroît de charges qu'entraîne le maintien des vitesses telles que celles
de wos trains de voyageurs sur notre chemin de:fer et sur ceux de ce continent en général.

Après avoir ainsi disposé des questions qui m'ont été signalées par les commissaires,
il est de mon devoir de faire quelques observations sur le rapport du ci-devant maître-
général des postes, l'honorable M. Mowat, en date du 12 août 1863, mais qui n'était ni
publié ni venu à ma connaissance lorsque j'écrivais le 30 décembre de la même année.

Voici les remarques dans .lesquelles ce monsieur parle de la compagnie du Grand
Occidental en particulier

(1.) " Avant que le gouverneur en conseil eût rendu un arrêt fixant les taux, la
plupart des chemins de fer transportaient les malles à des conditions arrêtées à la suite
d'un accord, ou fixées par le département des postes et adopté généralement par les com-
pagnies. C'est ainsi que le chemin de fer Grand Occidental, qui est de 34,5 milles et qui
fut ouvert en partie en novembre 1863, reçut $310 pour transporter les malles entre
Hamilton, les chûtes de Niagara et London, pendant les mois de novembre et décembre
de cette année. Pour les trois mois suivants, ce chemin de fer demanda et reçut du dépar-
tement des postes $30 par jpur pour le transport des malles sur toute la ligne, depuis le
pont suspeadu jusqu'à Windsor. Ce taux équivaut à $40.87 par mille de chemin de fer
par année, pour le service par tous les trains. Plus tard et dans les comptes qu'elle pré-
senta en date du 1er avril 1864, la coipagnie demanda $1 par mille-le service se
composant ordinairengnt du transport de deux malles par jour, en allant et venant. Le
département refusa de payer ce tauxqu'il trouvait trop élevé, et ne donna de temps en
temps que des à-compte, jusqu'en janvier 1861, époque oùle Grand Occidental fut
crédité, pour la période antérieure à la; date de l'arrêt du conseil de septembre 1865, au
taux de $100 par année, et pour la période subséquente aux taux fixés par l'arrêt du
conseil; mais la compagnie continua N porter dans ses comptes, comme auparavant, le taux
de $100 par mille.
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(2.) " Le priX demandé par les chemins de fer Grand Tronc et Grand Occidental est
de $110 et $100 par millé par année. A ce transport les trains ordinaires seuls doivent
servir, et pour l'échange des malles ils n'arrêtent q'aux stations établies sur la voie pour
leur commodité. Dans les conditions.il n'est laissé aucun contrôle au département sur les
trains qui servent au transport des malles, pas même en ce qui regarde la vitesse ou les
heures de départ et d'arrivée."

Il est dit, dans l'extrait No. 1, qu'il avait été réglé que, jusqu'aurmois de septembre
1858, le paiement·du Grand Occidental serait de $100 par mille: j'ignorais absolument
cette décision lors de ma lettre du 30 décembre 1863, let je suis encore ' chercher l'avis
que la·compagnie a du en recevoir o*ficiellement. t'extrait ajoute que, depuis le mois de
septembre 1858. la somme mise par le gouvernement au crédit de la compagnie du Grand
Occidental pour subvention postale a été calculée d'après le taux fixé par l'ordre en conseil
du mois de septembre 1858, lequel signifiait, dans l'opinion d, ·département des postes,
$70 par mille. Cependant, les observations que contient ma lettre du mois de décembre
1863, montrent l'interpirétatioü erronée qu'on a donnée à cet arrêt du conseil et combien
la somme fixée par le gouvernement est au-dessous de celle qui aurait dû l'être. Si je parle
de cette affaire, ce n'est pas pour exprimer ma satisfaction de l'arret du conseil du mois
de septembre 1858, quand même le sens que lui donne la compagnie serait admis, mais
c'est afin de montrer l'origie de la différence qui s'est produite et de la disposition mani-
festée par le département des postes eni-adoptant une interprétation qui a pour effet de
réduire le paiement au chiffre le plus bas possible. Ce zèle des commis du départeient à
réduire les frais du service public au chiffre le plus bas possible est sans doute digne de
louange; mais il n'en est pas moins vrai que cette conduite est des plus préjudiciables à la
compagnie, puisque, de fait, 'est le département des postes qui fi:ne le chiffre de paiement
du service postal, quoique ce soit astensiblement le gouverneur en ·conseil.

Le rapport du ci-devant TIiaître-général des postes montre à l'évidence que le gou-
verneur en conseil suit invariablenmenut les recomnmandations du maître-général des postes
dont les vues se trouvent à son tour inËuencées par liexpérience des employés permanents
du département. Tel est le secret des difficultés qui ont toujours existé entre ce dernier
et les chemins de fer ;-les officiers publics sont directement intéressés à réduire les
dépenses de leur département, et, par cohséquent, à en venir :à des conclusions sur la
valeur des services effectués par l'es compagnies qui les portent à en limiter le plus possible
les paiements. De fait, b'est son but et c'est un nmérite pour le fonctionnaire public que
de réduire le plus possible le paiement des compagnias de chemin de fer; mais, on
admettra qu'il 'en doit être ainsi du gérant du chemin de fer dans ses efforts pour obtenir
le plus possible pour les intérêts qu'il âdninistre.

Ce sont deux partis extrêmes qui se trouvent en présence l'un de l'autre ; faute d'un
arbitre impartial et désintéressé, la différence qui les sépare devient toujours de plus en
plus grande jusqu'à ce que là plus sitaple affaire ne soit plus qu'un amas de difficultés
insolubles. Quoiqu'il en soit, tel est l'état où en est la question en ce moment.

Tout homme de sens en est réduit à se deiander ce qui empêche de prévenir de telles
difficultés au moyen de quelques dispositiens équitables. On refuse à la compagnie de
chemin de fer l'arbitragé, ce -mode essentiellement juste ; et le département semble avoir
à coeur de rejeter toute proposition qui fui laisse l'onibre d'un doute sur une issue favorable
à ses intérêts. On a prétendu qu'en laissant le règlement de cette question à un arbitre
peu au fait des chemins de fer, quelle qüe fût d'ailleurs sa position et son entente des
affaires, c'était comproinetre les iXtérêts du département des postes ;-car, s'il ne connaît
pas l'économie des chemins de fer, comment, pourra-t-il se former un jugement sain ? si, au
contraire, il est actionnaire dans ces entreprises o>u itaércssé au transport des malles par
les voies ferrées, coûhment poùrra-t-il rendre un jugement équitable ? telles sont les
objections que l'on apporte à la proposition de faire décider la question entre le gou-
vernement et le chemin de fer.

Mais, ne voit-on pas que, ài l'arbitre manque de connaissances pratiques sur l'écono-
mie des chemins dé fer, il peut fort bien manquer également de connaissance pratiques
dans les affaires du département des postes, et que s'il en est ainsi, l'expérience est là
pour le prouver, la position des parties en litige est égale à tous égards?

Uissae de l'arbitrage dépend donc, dès 1vs, de la n:anière habile dont chaque partie
fait valoir ses intérêts et de l'intelligence .et de l'impartialité de l'arbitre.
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Le fait que le choix des arbitres sera mutuel ne laisse 2 ucun prétexte à l'objection
qu'on soulève, à savoir que l'intérêt personnel pourra plus'ou moins influencer le jugeme»t
des arbitres. Ce serait une tache pour le caractère et la dignité des hommes de bien de
ce pays que de paraître faire croire un instant qu'il est impossible de trouver parmi eux
des hommes assez intelligents et assez honorables pour décider une question aussi simple
que celle d'une réclamation litigieuse entre le gouvernement et une compagnie de chemin
de fer pour services publics effectués par celle-ci.

L'extrait No. 2 du rapport du matre-général des postes constate que le taux de
compensation demandé par la compagnie du chemin de fer Grand Tronc est de $110 par
mille de chemin de fer par année et de $100 par le Grand Occidental. Prenant ici la
plume au nom de ce dernier chemin de fer, je ferai remarquer avec le plus de re pect
possible que cet avancé est erroné.

La compagnie du Grand Occidental doit faire ses comptes tous les six mois et diviser
parmi ses actionnaires le produit du bénéfice net qu'elle a réalisé. Elle a été obligée en
conséquence d'accepter des sommes d'argent qu'elle a mis à compte du service postal,
persuadé que quelque soit le règlement final de la question, ces sommes ne pourront être
moindres au pis. Ceci explique, j'espère, comment il se fait que la compaguie du Grand
Occidental ait publié dans l'état semestriel de ses affaires soumis aux actionnaires ce
chiffre de $100 par mille à compte des paiements du service postal. Jusqu'à peu de jours
avant l'expédition de ma lettre du 20 décembre 1863 au secrétaire du département des
postes, la compagnie n'avait jamais eu connaissance de l'ordre en conseil du mois de
septembre 1858 ; au contraire, elle n'a cessé de protester contre l'insuffisance des sommes
qu'elle recevait de temps à autre du département, le bureau des directeurs espérant qu'en-
fin le jour arriverait où le gouvernement finirait par consentir à règler la question d'une
manière équitable et à donner une rémunération suffisante pour ce service.

Le mattre-général des postes ajoute de plus. qu'on accorda à la compagnie du Grand
Tronc $110 par mille en 1858, et, après avoir mûrement pesé les diverses réclamations des
compagnies, il en arrive à la conclusion que le chiffre de 890 par mille [11] de chemin de
fer sera tout-à-fait suffisant pour l service exigé. Voici en quels termes, il s'exprime à
ce sujet

" Le taux proposé n'est pas au-dessous de ce qu'il doit être; il est juste et libéral
"Cpour la compagnie aussi bien que pour la province."

A l'égard de ce taux, qui est plus élevé que celui fixé par l'ordre en conseil de 1858,
le maître-général des postes ajoute

"Dans l'augmentation que le soussigné a ainsi cru de son devoir de proposer pour le
service postal futur fait par la compagnie, il a agi sur le principe qu'il n'existe
aucune obligation morale ou équitable de la part de la province envers cette
compagnie plus qu'envers aucun autre de nos chemins de fer, ou que s'il en
existe, elle ne doit pas entrer dans le calcul du prix que nous devons payer pour
le service postal."

Le ministre en vient donc à la conclusion que ce taux rémunère suffisamment la com-
pagnie du Grand Tronc et n'est basé purement et simplement que sur lavaleur intrinsèque
des services rendus par ce chemin de fer. Je ne saurais laisser supposer, même un instant,
que je m'accorde en ceci avec l'honorable ministre, et que ce chiffre est de fait une rému-
nération suffisante : néanmoins, il reste à savoir quel devra être, d'après le même prin-
cipe, (de considération pour services réels rendus) la subvention de la compagnie du Grand
Occidental pour service postal comparée à celle de la compagnie du Grand Tronc. Cette
comparaison nous avons en main les moyens de l'établir.

A la page 6 du livre bleu, contenant le rapport du maitre-général des postes, daté le
12 août 1863, on voit que le service accompli par la compagnie du Grand Trone à l'ouest
de Toronto, en y comprenant London et Sarnia, est comme suit, savoir

Nombre annuel de milles faits par le char de la malle-poste .................... 118,940
Do do par les sacs de la malle dans des chars autres

que celui de la malle-poste........ ............................ 75,120

Total................................ 194,060
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Le service postal fait par la compagnie du Grand Occidental à l'ouest de Toronto
jusqu'à Sarnia, en exceptant la distance entre le Pont Suspendu et Hamilton, Komnoka et
Windsor, est ainsi établi

Nombre annuel de milles faits par le char-poste portant les malles. .. 247,573
Do do les malles sans le char-poste ................ 135,059

Total........... 382,642

On voit donc que le Grand Occidental fait un service postal à l'ouest de Toronto,
beaucoup plus considérable que la compagnie du Grand Tronc, et qu'à l'égard des chars-
postes il est de 79 par cent plus considérable que celui du Grand Tronc. D'ailleurs, dans
son rapport, le maître-général des postes regarde le service des malles sur la ligne du Grand
Occidental à l'ouest de Toronto comme étant d'une bien plus grande importance.

Je pousserai plus loin la comparaison.
Le même rapport déclare qu'au sujet du service fait par le Grand Tronc, celui qui

se fait entre Montréal et Toronto est de beaucoup le plus important, et s'établit comme
suit, savoir:

Nombre annuel de milles faits par le char-poste portant les malles.......... 416,916
les malles sans char-poste.................' 0

Total........... .......... 416,916

Le service suivant a été fait sur toute la ligne du chemin de fer du Grand Occi-
dental (laquelle n'a que 12 milles de plus que la section du Grand Tronc entre Montréla
et Toronto)-

Nombre annuel de milles faits par le char-poste portant les malles.........364,019
les malles sans le char-poste...........269,346

Total......... ....... .................................. 633,355

On verra par ces chiffres que la moyenne de la proportion des malles transportées et
des milles faits par la compagnie du Grand Occidental est plus grande que celle d'aucune
autre compagnie, et qu'en évaluant ce service d'après son propre mérite, il est évident que
la compagnie du Grand Occidental a droit à une somme plus élevée par mille de chemin
de fer. Quant aux considérations collatérales, l'hon. M. Mowat admet dans son rapport
que la compagnie du Grand Occidental a les mêmes droits à faire valoir que les autres
compagnies, et mon collègue en administration de chemin de fer, M. C. J. Brydges,
ayant fait valoir ces réclamations avec une grandd habileté, je n'en parlerai que pour
exprimer l'espoir que les commissaires donneront à ce sujet leur juste attention.

[12] Je me suis efforcé jusqu'à présent, afin d'établir la justice des réclamations de
la compagnie du Grand Occidental par suite de la nature et de la valeur du service qu'elle
fait, de communiquer aux commissaires tous les renseignements dont ils ont besoin pour
décider quel sera le paiement relati. J'ajouterai que je m'objecte au chiffre de $90 par
mille fixé par le ci-devant maître-général des postes comme tout-à-fait insuffisant pour la
compagnie du Grand Occidental.

On pourrait inférer de son rapport qu'il est d'avis que la compagnie du chemin de
fer exige pour le transport des sacs de la malle le même taux que pour le transport des
paquets de la compagnie de l'Express par lès trains de voyageurs, et je crois, autant que
j'ai pu m'en apercevoir à la conversation des commissaires, qu'ils avaient à peu près la
même opinion. Or, si les compagnies de chemin de fer doivent être payées sur. le même
pied qu'elles le sont par les compagnies d'Express, je, crois que ce mémoire prouvera
jusqu'à l'évidence que le Grand Occidental a droit à $529.40 par mille de chemin de
fer par année.
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J'espère que les commissaires remarqueront que l'on a dû faire construire i7 nou-
veaux chars, dont dix seraient inutiles si le chemin de fer ne transportait pas les malles;
car 17 chars représentent une charge sur le capital de $25,500 ; la disposition du char, le
poêle, etc., coûtent $450 par char; le chauffage coûte $9 par jour en hiver, l'éclairage $8
par jour, et les frais de réparations s'élèvent, depuis leur construction, à $L1,856 par
année; tandis quüe ceux de renouvellement ont été de $2,550 par année. Ces chiffres
prÛouvent, par eux-mêmes, l'insuffisance de la subvention fixée par le gouvernement.

On a commiÈs une grave erreur en comparant le transport de la malle à celui de la
classe de fret la plus commune et même à celui des animaux vivants, qui se fait entre
Windsor et le Pont Suspendu dans des trains à charge complète, c'est-à-dire, à 45 chars
quelquefois par :train. C'est là un signe du désir ·si peu libéral que l'on a de forcer les
compagnies de chemin de fer d'accepter une subvention qu'il est impossible de regarder
comme suffisante, car on ne saurait mettre le transport des malles sur le même pied que
celui d'un fret ordinaire.

Les malles sont composées de lettres, de journaux et de paquets, comportant tous un
revenu dont le minimum par article est de 5 centins la demi once, équivalant à $3,200 le
tonneau.

Si donc l'on veut établir une comparaison, on doit partir du point de la valeur rela-
tive du colis postal, et alors on verra que les compagnies de voie ferrée devront exiger,
pour le transport des malles, les taux les plus élevés. Or, le tarif le plus élevé du chemin
de fer Grand Occidental est le double de celui de première classe : en appliquant ce taux
aux avantages donnés au département et à l'espace en particulier occupé par les malles, le
paiement annuel de la compagnie pour ce service devra s'élever à $220,9 34.18 ou à
8640.38 par mille dechemin de fer par année.

Le fret de peu de valeur s'expédie en masse et par de grandes quantités ; la compa-
gUîe s'en charge quand elle le juge à propos, et lorsqu'il s'expédie pour des négociants en
gros; il est d'ordinaire ceompagné de marchandises d'une classe supérieure. C'est iainsi
que pour s'assurer la clientèle d'une maison considérable, la compagnie de chemin de ter
se chargera du transport d'articles qui la rémunèrera à peine, en considération des profits
qu'elle fera sur une autre ,elasse de marchandises qu'elle sera également chargée de trans-
porteir. Adopter les tau-.des plus bas exigés par un chemin de fer pour ce genre de fret
au transport duquel on assimile celui de la malle, me paraît donc faire preuve d'un manque
de libéralité à-peine convenable.

Il est impossible de pouvoir conserver l'idée, même un instant, que quelques tonneaux
de fer ou de lard salé ont une importance et une valeur égale à q4uelques quintaux de
lettres dont tout le mérite dépend de la rapidité avec laquel elles sont transmises à leur
destination. Si cette opinion devait finir par prévaloir, les compagnies de chemin de ler
jiéfèreraient de beaucoup, dans le cas où elles le pourraient, refuser le service postal
tout-à-fait que de l'entreprendre à des conditions si peu équitables.

J'ai, au contraire, pleine confiance que telle ne sera pas la mesure dans laquelle les
commissaires feront justice aux compagnies de voie ferrée. Je suis sûr, qu'après avoir
mûrement pesé les faits et les chosesqui leur ont été communiqués sur cette importante
question du transport des malles par les compagnies de chemin de fer, ils mettront de côté
les idées extrêmes adoptées soit par l- département des postes soit par ces dernières. J'ose
m'attendre également, qu'ils ne perdent pas de vue les avantages considérables que produi-
sent les chemins de fer pour le pays en général et le capital- énorme qu'il a fallu pour
donar naissance à ce précieux résultat.

J'ai l'honneur d'être, monsieur,
Votre obéissant serviteur,

Tios. SWINYARD.

A HlH". W'aî. IHMuM BLAnt,
Peésident de la

Conmision Postale,
Qubec.

82



£9 V~q~a.~la, Se4~ N.7. i86àî

CUIEMIN DE FER DU NORD' DU GANADA.

SERVICE POSTKI .

A PIHon. WM. UUME BLAKE
Président de la

Commission postale,
Québec.

CHEMIN DE FEr(DU NORD DU CANADA,
BUREAU DEs INSIE CTEUJ5GÉS R NTS.

(Daté à Québec, le 4février 1865.)

MONsmE-U,1,-J'ai Phonneur d'accuser réception de votre lettre du 24 janvier, m'invi-
tant à vous envoyer toute réclamatign qu'aurait àt faire la compagnie du chemin de fer du
Nord en vertu d'aucuue des clauses de la commission du 16 décembre 1864 dont vous
m'adressez un extrait.

La teneur de cette commission, .à en juger d'après cet extrait, comporte trois chapitres
d'enquête ;-comme suit, savqir;

3°. De la suwisance de la subvention fixée pour le service postal par chemin de fer,
depuis le 18 septembre 1858, au 12 août 1863, ces deux dates étant celles des
deux ordres en conseil qui s'y rapportent.

20. De la suffisance de la subvention fixée par l'ordre du 12 aoÛt 1863 jusqu'au 14
novembre -1864.

30. Du montant qui devrait être fixé pour le service potal parchenin de fer pour
trois ans, à partir du:14 novembre 1864.

Je m'efforcerai dans la discussion de ces divers sujets- d'éviter tout ce qui y serait
étranger et de me renfermer autant que possible dans l'examen pratique du ,ciffre de la
subtention que le gouvernement devrait équitablement fixer pour l'exécution du service
postal par cette compagnie tel qu'exigé par le département des postes, dans l'exposé de
notre réclamation pour sommes dues par suite de l'insuffisance des paiementsantérieurs, et
du chiffre que la compagnie croit devoir demander pour la rémunérer à l'avenir.

Le service postal fait jusqu'ici par la compagnie du chemin de fer du Nord & consisté
de deux malles par jour aller et retour, à savoir: une "malle régulière" aller et retour
tous les jours, à la charge d'un commis du département, et " une malle extraordinaire"
aller et retou-r, tous les jours, à la charge de la compagnie qui la reçoit et la distribue. La
première de ces malles forme un service régulier tandis que la seconde est irrégulière et
variable.

L'exécution de ce service exige l'emploi exclusif du tiers d'un char de bagage, d'un
capacité de 10 tonneaux, sur les trains exprès de la malle et des voyageurs, à une
vitesse. moyenne de 24 milles Éà l'heure:-ce qui représente par conséquent l'emploi
exclusif et spécial d'un tiers (ou 8.33 tonneaux) de. quatre chars à bagage parcourant une
fois par jour toute l'étendue de la ligne (-5 milles) ou pour chacune des deux malles
190 milles.

Les compartiments de la poste sont spécialement construits pour cela, et entraînent
une modißcation de tout le char :-ils sont pourvus de casier, de tablettes, de tiroirs, de
crochets et autres choses nécessaires pour le transport, l'assortissement et la distribution
des malles, et sont chauffés et éclairés à part.

Cette construction et cette subdivision particulière ren dent ces chars impropres à toute
autre chose qu'au transport de la malle, et la compagnie ne saurait s'en servir avec
profit. Aux quatre chars-poste qui voyagent tous les jours, il faut encore ajouter deux
autres que l'on tient de réserve pour faire face aux réparations ou accidents, ce qui
représente un capital spécial d'une valeur de $10,000 dont la compagnie ne saurait tirer
autrement parti.

Le conducteur de la malle régulière est transporté gratuitement, et chose digne d'ob-
servatioiq, la compagnie est tenue responsable des accidents qui pourraient li arriver,

88



29 Vietoria . Documents de la Session (No 7). A 1865

comme elle en est tenue envers un passager ordinaire, nonobstant les appointements qu'il
reçoit pour ses voyages et le risque qu'il court dans l'exécution de ses devoirs.

Le département réclame encore et reçoit des passes annuelles gratuites pour toute
l'année, sur tous les trains et sur tout le parcours de la ligne, qu'il donne à ses principaux
officiers à Québec et à ses inspecteurs locaux, à part le privilége dont les employés locaux
jouissent de voyager gratuitement et qu'ils regardent comme un droit qui leur est accordé
par courtoisie, sinon par un ordre du département.

Il est inutile pour moi de parler ici de l'autorité que possède le département dans
l'administration de ce service au sujet du temps, du départ et des interruptions des trains de
la malle; les commissaires étudieront la question et seront de meilleurs juges que je ne puis
l'être de la portée de la loi. J'ajouterai seulement que la compagnie n'a aucun motif de se
plaindre à ce sujet de l'exercice de cette autorité, et s'est toujours empressée d'accéder à toutes
les demandes qui lui ont été adressées soit par le département soit par ses officiers. Il est
cependant à propos de remarquer que les stations à signal (flag stations) étant nombreuses
sur le parcours de la voie, l'établissement de bureaux de poste à ces endroits a obligé les
trains de s'y arrêter régulièrement et empêche la compagnie de profiter de l'économie que
ses règlements auraient pu lui assurer. Tout arrêt d'un train est une cause spéciale
d'usure, de perte de temps et de combustible et devrait être compensé sous une forme ou
sous une autre.

La seule différence qu'il y ait entre le premier et le second service quotidien de la
malle consiste en ce que le second n'est pas sous la direction d'un commis, mais se fait aux
diverses stations par les employés de la compagnie. Quoique les malles ne soient pas triées
en route et n'exigent par conséquent pas de compartiments spéciaux dans les chars, ces
compartiments sont cependant regardés comme mesure essentielle de sureté. Et ainsi, le
travail et la responsabilité qu'entraînent la réception, le soin et la distribution des malles
au lieu·d'être un motif de réduction dans le chiffre de la subvention, équivalent au moins
au transpbrt gratuit d'un conducteur s'ils ne forment pas un juste motif de demander plus
que le taux fixé pour les malles régulières. Le département a d'ailleurs reconnu ce sureroit
de travail et cette responsabilité, non, il est vrai, en réniunérant davantage la compagnie,
mais en accordant des dédommagements périodiques à ceux des employés des trains qui se
trouvaient spécialement chargés de la besogne.

On trouvera, je crois, en s'adressant aux commis sur les lieux que le service de la
malle sur cette ligne s'est lait durant les dix dernières années avec une ponctualité inva-
riable et sans aucun accident;-jamais, me dit-on, on a eu à reprocher à la compagnie un
seul cas d'irrégularité ou de perte de temps à propos des trains de la malle, non plus que
de délai, de perte ou de dégâts aux sacs.

Après avoir fait connaître la nature du service, je vais maintenant examiner la question
de la subvention fixée aux deux époques nommées dans le premier et le second chapitre
des sujets de l'enquête, savoir, depuis le 18 septerbre 1858 au 12 août 1863, et depuis le
12 août 1863 au 14 novembre 1864,

Quoique certaines parties de cette ligne aient été livrées au publie et employées au
transport des malles entre les mois de mai et de décembre 1854, ce n'est cependant que le
1er janvier 1855 que toute la route fut ouverte et livrée entièrement à la circulation ; ce
n'est aussi qu'à partir de cette date que le service des malles devint régulier et permanent.
Le tarif qui fut fixé alors le fut par M. Cameron, maître général des postes, et s'élevait à
$110 par mille. J'ignore si ce taux fut ratifié par un ordre en conseil, mais il fut convenu
entre le ministre et le surintendant du chemin de fer. Je pourrais au moyen des régistres
du département des postes me procurer probablement les preuves écrites de cette conven-
tion, dont l incendie des bureaux de la compagnie qui eut lieu peu de temps après nons a
dépouillés.

Les paiements effectués à ce taux entre le 1er janvier 1855 et le 1er janvier 1859,
quatre années, quoique n'étant pas calculés exactement sur la distance parcourue, et par
conséquent nous donnant droit de revenir sur le sujet, donnent cependant très près de
$60 par mille par année.

Nous n'avons pour établir ce taux ni ordre de l'exécutif, ni ordre du département,
mais les autorités savaient que nos livres portaient un montant plus élevé.

il est assez singulier de remarquer ici que durant toute la période ci-dessus mentionnée
la compagnie reçut ces paiements à des dates irrégulières et par sommes de montants iné-
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gaux, comme s'il n'eût eu rien de systématique, ni de fixé dans le tarif postal. En effet,
du er janvier 1855 au mois de juillet 1856, le total de ces paiements irréguliers donne
une moyenne de $7,200 par année, ou $75, 78 par mille par année ;-durant les 18 mois
suivants, du 1er juillet 1856 au 1er janvier 1858, cette moyenne est de $4,000 par année
ou de $42.73 par mille par année,-et enfin durant l'année 1858, cette moyenne est de
$5,200 par année, ou de $54.73 par mille par année. Ainsi que je l'ai dit plus haut, la
moyenne de ces 4 années s'élève à tout près de $60 par mille, mais l'extrême ponctualité
et l'ordre admirable qui ont toujours régné dans l'administration des postes eihpêchent de
croire que ces paiements irréguliers représentaient un taux fixe, d'autant que nous n'en
avions ja .-ais été informés par aucun ordre du conseil exécutif ou du département. D'un
autre côté, il était connu des autorités que durant tout le temps mentionné plus haut le
service fut porté dans nos livres à $110 par mille

En conséquence, lorsque, le 1er janvier 1859, l'ordre en conseil du 18 septembre
1858 fut mis à effet comme fixant le taux futur à $30 par mille de chemin de fer par
année pour le transport des malles par train -de jour et 2 centins par chaque train pour
chaque mille pour les malles transportées par chemin de fer comme fret ordinaire aux soins
de la compagnie et n'excédant pas 2 cwt. de pesantettr, le département des postes se
trouvait notre débiteur d'une balance de $18,960.00.

Ces changements de taux, d'abord celui de $100 fixé par l'hon. M. Cameron [3]
à celui de $60 par mille par année fixé par l'hon. M. Spence son successeur, puis à celui
de $30 par année par l'hon. Sidney Smith, furent faits d'une façon arbitraire, sans égards
pour les intérêts de l'autre partie, et même, autant que j'ai pu le savoir, sans aucune autre
autorité (sauf le dernier cas) que celle de la volonté de chacun des ministres. La phra-
séologie de l'ordre du 18 septembre 1858, dénote, ensuite, que jusqu'à cette date, il n'y
avait rien de fixé, ni de déterminé à l'égard de la subvention postale du chemin de fer,
carelle déclare que sur un rapport du 18 juin 1858. " Le maître-général des postes eut
" l'honneur de soumettre à la considération de Son Excellence le gouverneur-général en

conseil, qu'il est fort important de régler définitivement le taux de la subvention qui
" doit être accordée aux voix ferrées de la province pour le transport des malles," d'où
l'on peut conclure que les services faits jusque là ont été sujets, soit aux taux fixés par
les compagnies de chemin de fer et le département à $100 par mille, comme on l'a dit
plus haut, soit à telle rémunération (à $60 par mille en ce cas) que le département à bien
voulu payer à compte.

Je représenterai que, comme avant le 18 septembre 1858, il n'y avait rien de fixé
ni de décrété quant à ce tarif de la subvention postale des chemins de fer, il n'appartenait
pas au département de donner un effet rétroactif à l'ordre qui fut alors adopté et d'an-
nuler ainsi les conditions auxquelles le service avait été fait sur ce chemin pendant les 4
années précédentes. Je me permettrai, en outre, d'attirer l'attention des commissaires sur
les clauses de l'pcte qui impose le service postal aux chemins de fer, où ils verront qu'en
cas de dérogation à cet acte, on n'a pu se fonder sur rien pour répudier, en septembre
1858, les arrangements pris avec cette compagnie en 1854 par le maître-général des postes
pour les quatre années précédentes ; en effet, si la loi (acte concernant l'administration des
postes, chap. 31 statuts refondus du Canada, 1851) autorise le maître-général des postes
à faire des arrangements pour le transport des malles par les chemins de fer, elle exige
aussi que, lorsque le service ou les conditions sont obligatoires, que ces conditions et
règlements soient sanctionnés par le gouverneur en conseil. Or, si les taux ont été fixés
et convenus entre cette compagnie et le maître-général des postes et n'ont été " autre-
trement réglés par le gouverneur en conseil " que le 18 septembre 1858, il semble que
ces taux doivent avoir force de loi jusqu'à cette date et ne peuvent pas être mis de côté
par une interprétation rétroactive-de cette ordre. C'est en vertu de ce principe que la
compagnie demande que le taux de $110 par mille par année ait force de loi du 1er jan-
vier 1855 au 1er janvier 1859, et considère le gouvernement comme étant son débiteur
d'une balance de $18.960 pour cette période.

Quant aux "malles extraordinaires " transportées durant la même période, et tout
en considérant le taux de " deux centins pour chaque train par mille " comme insuffisant,
je ne veux pas déranger le règlement à ce sujet adopté le 3 mai 1864 pour le temps expiré
le 31 déc' mbre 1863.

12
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Il est bon, cependant de noter, afin de iontrer la position désespérée des chemins
de fer ean face des pouvoirs arbitraires exercés dans la subvention accordée par le dépar-
tement des postes, que quoique l'arrêt du conseil du 18 sept. 1858, ait fixé pour ce service
extraordinaire le chiffre dé deux centins pour chaque-train -par mille, nous n'avons reçu,
par une étrange interprétation de cet ordre, que deux centns par mille pour voyage alleir et
retour :c'est-à-dire au chiffre d'un centin pour chaque train par mille. Ainsi donc, nous
avons dû pendant 4 ans, en présence du langaige explicite de l'arrêt du conseil et de nos
protestations répétées, transporter et distribuer des malles quotidiennes sur 95 milles de
distance pour 95 centins t Ce n'est pas tout, car lorsque nous:pûmes obtenir justice et faire
recounattre et toucher nos arriérés de 4 ans, le département, au lieu d'adopfer l'ordre dans
son intégrité, en déduisit tous les prix de passage payés durant cette même période par
les officiers du département pour voyagessoi-disant faits pour le service public, déduc-
tion qu'il est impossible dejustifier par les termes du dit ordre en conseil.

A l'égard du second chef d'enquête, à savoir la suffisance du paiement fixé par l'ordre
du 12 août 1863 au 14 novembre 1864, je ferai observer que cette ordre ne s'appliquant
qu'à là compagnie du Grand-Tront, la seconde période pour laquelle nous réclamons une
autre rémunération s'écend du 1er janvier 1859 au 14 novembre 1864, le seul arrêt qui
s'applique à nous durant cetté périodé est celui du 18 septembre 1858. N'ayant jamais
accepté le taux qui fut fixé par autorité et payé depuis, ayant au contraire constamment
protesté de son insuffisance et de son injustice, nos exposon's respectueusement nos droits
à toucher le paiement d'aucune balance due pour cette période calculée sur un tarif plus
élevé et plus équitable que celuiqu'on noué propose..

Je vais maintenant, au sujet du troisième chef d'enquête, examiner les taux fixé par
l'or dre du 18 septembre 1858 et le chiffre à déterminer pour le service postal effectué
dütaratl période de 3 années à partir du 14 novemîbre 1864.

Si la nature et l'étendue du service postal par chemin defer étaient définis, il serait
facile de calculer les frais qu'il occasionne, en y ajoutant les profits raisonnables que
demande le capital du chemin de fer :--mais conme ce service peut changer, et comme
les pouvoirs conférés au gouvernement comportent le monopole possible " de toutes les
ressources de 'a compagnie," il est difficile d'arriver à une formule certaine pour ces calculs,
sans compter que les complications d'une telle estinition probable lui ôteraient tout sa
valeur dans le cas actuel. Il y a ensuite d'autres éléments qu'un tel mode d'estimation ne
couvrirait pas, tels par exemple que demande de réduction dans les taux, " par suite de
la continuité et de la permanence du service." Je ferai simplement observer, sur ce
point, que la compagnie a beaucoup de clients dont les comptes réguliers lui sont dix fois
plus profiiables que ceux du service postal du gouvernement,- des clients dont les affaires
sont presque aussi régulières que celles-ci, et qui néanmoins s'attendent à payer et paient
en effet les mêmes prix que ceux dont les affàires sont plus variables et plus incertaines.
La loi protége le petit négociant en décrétant l'application niverselle des tarifs de chemin
de fer; c'est pourqoi ce serait faire injure au gouvernement, que de supposer; lorsqu'il
s'agit de ses propres intérêts, qu'il voudrait cherche" à échappét surtout aux clauses qui
ont pour but d'empcr ins de fer d'adopter envers le public des tarifs différentiels.

Le dépaitemnent des postes a cité le service de l'Expresï comme offrant un terme de
comùparaison pour régler les prix de celui de la umdlle :-jë ferai remarquer que les cas ne
sont pas identiques et ne peuvent- pas par cotséquent être traités de là même ianière.
Leservice d'Express sur ce chemin de fe est puremënt local et ne consiste qu'en
transport de "paquets d'Express" ou de mairhadises d'une valeur spéciale ou d'un
caf'actère périssable. Guidée en cela par son propre intérêt, la compagnie a toujours
cherché à endourager le service d'Express, afin dése débarrasser elle-mêìne de ce genr e
d'afaires qu'elle ne peut administrer avec sonpersorel en dehr- de ses stations, qui
requiert uneliîvraison immédiate et cqui l'exposárait en conséquënce à des réclamations
pour domma7,,es. Tout en ayant soin de ne pas''ali,îèteraucune classe de "fret " ordinaire
etqui lui revient natiurellément en fixnt-un -prix plü élée4 é que ne le comporte son tarif
régulier dé frêt, la compagnie a fizé un tauà à l'E.ess plütôt pour encuùrager et déve-
ldppet de geëre d'aairies que pour is'asurer'de suite une .:, anération équivalente au
service effectué. De cette manière, les arrangemenrs faits lors de l'établiksement du
service, et qui ne furent d'abord qu'une tentative d'expérience, ne saurait étre considérés
çomme étant veux d'un service bien établi, êt c'est pourquoi, il y a environ un an, la
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compagnie a donné avis à celle de l'Express que la période de son engagement finissant
le contrat serait annulé. On remarquéra qué si cetarif de l'Express était appliqué au
service du transport des malles, il représenterait encore une rémunération beaucoup plus
élevée que celle qui a été jusqu'ici payée à la compagnie par le département des postes.

Bien qu'il serait facile, en citant le tarif du transport des malles en Angleterre et
aux Etats-Unis, et celui que paie ce dernier gouvernement pour le transport de ces malles
closes à travers le Canada, de prouver l'insuffisance des paiements faits à la compagnie,
une telle comparaison ouvrirait la porte à la discussion d'une foule de conditions locales
auxquelles ce service est sujet et qui nous entraînerait loia de l'analogie des cas. Je pré-
fère me passer du bénéfice des comparaisons qu'on pourrait établir et me borner à discuter la
conduite que tient le département lui même à l'égard des routes de la malle qui: se relient
directement au chemin de fer, qui sont nourries par'lui, et qui aservent à distribuer de
côté et d'autre les malles transportées en bloc par la cormpagnie sur tout le parcours de sa
voie ferrée.

Supposant que le tarif imposé à cette compagnie par l'ordre de septembre 1858 soit
de $30 par mille de chemin par année, je vais le comparer au tarif de trois routes subor-
données rayonnaut du chemin de fer sur lesquelles la malle va et revient tous les jours
sans être accompagnée de conducteurs.

1° BELL EWART ET OR1LLIA, par le vapeur du lac Simece. Distance du voyage,
60 milles à $60 par voyage, ou $16.66 par mille parcouru, ou $104.33 par mille
de route par année, ou $3,130 pour l'année.

2° COLLINGWOOD ET OWEN SOVND, par le vapeur de la Baie Georgienne. Dis-
tance du voyage, 90 milles à4$12.50 par voyage, ou ý13.s8 par mille, ou 98694
par mille de route par année, soit $3,912.50 par année.

3° COLLINGWOOD ET DIuaHAM (B. et P.,Bentinck) par diligence trainée par deux
chevaux. Distance du voyage 90 milles, à $5 par voyage, ou $5.55 par mille,
ou $35.15 par mille de route par année, soit $1,582 par année.

Mais cette comparaison ressortira mieux par le tableau suivant:

IDeýcription IDistance Par ÎPar
Nom de la route. de de

du voyage, mille. hmnannée.

transport. Jparcours. rpar

I ets. centins. $cets.Ia$czt S.
Chemin de fer du Nord.......Chm.de fer. 10 milles-910 4'79.30GO2850GO
Bell Ewart et Orillia. Vapeur....60....10G 16 66 1043313130 GO
Collingwood et Owen Sound.. Do.d90 cc 12 50 13 88 86 94 391)50

Do Durhm.. Diligene.. 1 90500 555 3015is1582t

[5] Par où l'on voit que la moyenne de paiement des vapeurs est de 325 par cent et
Pour la diligence de 12 par ýcent plus élevée que celle de ce chemin de fer.

Pour mieux comprendre'cette comparaison, il faut aussi se rappeler le capital repré-
senté par le moyeu -de transport usité -dans chaque cas, la différence essentielle du carac-
tère de la voie ferrée d'avec celle des vapeurs'et des diligences qui ne leur coûte rien, la
vitesse des chemins. de fer si importa nte pour ld département et qui est de 24 -milles à
l'heure, tandis qu'elle n'est que de 10: Milles pour les vapeurs et de 6 pour la diligence,
la destination et l'ameublement particulier des chars-postes ainsi que le transport gratuit
des conducteurs de la malle qui n'a lieu que sur le chemin de fer, et enfin le poids des
malles transportées par le chemin de fer lequel ne dessert pas seulement, comme les
vapeurs et la diligence, sa localité immédiate mais alimente et dessert toutes les routes qui
rayonnent autour de lui ainsi que les districts qu'ils traverse.

On ne saurait alléguer, d'un autre côté, la nécessité de taux plus élevs sur es routes
par suite de l'éparpillement de la population ou du peu d'affaires quqi s'y font, car les lign .es
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qui les desservent sont, eu égard à leur capital et à leurs frais d'entretien, dans un état
plus florissant et plus indépendant qu'aucune voie ferrée. Ce n'est donc pas chose facile
que de comprendre sur quel principe on s'est appuyé pour fixer un tarif de rémunération
plus élevé pour les vapeurs et la diligence que pour le chemin de fer, à moins que nous
ne devions en conclure que tandis que le service est obligatoire et le paiement arbitraire
pour celui-ci, celui de tous les autres moyens de transport, quoiqu'ouvert à la concurrence,
est rémunéré par convention mutuelle et contrat volontaire, et se trouve par conséquent
seul rémunéré dans sa valeur à peu près complète.

On hésitera, je pense, à croire que l'intention de la législature ou du gouvernement,
en rendant le service postal obligatoire aux conipagnies de chemin de fer, était de sacrifier
les intérêts des propriétaires et le capital étranger aux exactions de l'ambition administra-
tive ou aux exigences du fisc de la province.

Je représente donc que le prix des modes inférieurs de transport de la malle ayant
été fixé par le département, agissant librement dans ses propres intérêts et jouissant de la
concurrence des offres, il n'est pas raisonnable pour les mêmes autorités de mettre de côté
le principe qu'ils ont adopté en un cas, ainsi que pourront s'en convaincre les commissaires
en l'appliquant aux frais, à l'efficacité et à la valeur bien plus grandes du service effectué
par le chemin de fer.

Onerchons cependant, en dehors de la comparaison, quelle est la valeur positive que
l'on doit attacher à l'accomplissement du service.

Et d'abord au sujet du transport des voyageurs; tandis que la compagnie est exempte,
quant aux malles, de la responsabilité spéciale et des dommages qui peuvent arriver aux
premiers; tandis que les changements entre la moyenne de paiement fixée et celle qui est
réellement produité par le transport des voyageurs, par rapport surtout à la continuité du
service de la malle et de ses exigences¢particulières, peuvent paraître affaiblir la valeur de
ce principe, néanmoins comme le transport sur cette ligne pendant toute l'année est très-
régulier et très-uniforme sur tout le parcours de la voie ferrée, ces objections ont moins de
force qu'à l'ordinaire.

C'est pourquoi, partant de la supposition que les exigences des malles équivalent au
déplacement de 14 voyageurs avec leur bagage, ainsi que paraît l'avoir admis le ci-devant
maître-général des postes, et en faisant la déduction de la moitié de ce chiffre pour com-
penser les fluctuations dans le nombre des voyageurs ordinaires, l'espace inoccupé, la masse
inerte et la continuité du service, nous aurons pour la malle régulière un taux de $136.13
par mille de chemin de fer par année; et comme nous n'avons pas, sur cette ligne, de
système d'abonnement de billets ou de billets de retour, ni de chars de seconde classe, on
ne saurait en justice exiger aucune autre réduction ultérieure.

Dans son rapport du 12 août 1863, le maître-général des postes (l'hon. M. Mowat)
passant en revue cette partie de la question; dit qu'il est " prêt à admettre l'inutilité de
" chercher à établir des prix distincts pour les trains de nuit et ceux de jour en ce qui
"regarde le Grand Tronc," et poursuit en fixant une somme pour " chaque service de
jour" sur une base commune. Tout en faisant nos réserves sur ce système, le rejet ainsi
fait du service de nuit sur le Grand Tronc comme raison d'élever la rémunération, ne
saurait affecter le chiffre fixé par le maître-général des postes comme applicable à cette
ligne, puisque nous n'avons pas ce service à faire,-lequel chiffre est de I4l9 centins par
mille parcouru par des trains de voyageurs," et donnerait pour service quotidien par année
un taux officiel de $58 par mille de chemin de fer par année ou près du double du taux
payé jusqu'ici à la compagnie.

Ce qui prouve encore combien ce chiffre est au-dessous de la valeur réelle basée sur
le principe du tarif des voyageurs, c'est le fait que le taux actuel (le double seulement), à
part le transport du conducteur de la malle, n'équivaut qu'à celui qui est exigé par le
tarif de la compagnie pour " un enfant au-dessous de douze ans," en d'autres termes, les
malles de Sa Majesté sont transportées sur ce chemin de fer au prix d'un demi billet de
voyageur.

Je vais maintenant discuter l'application du tarif de frêt à celui du service postal.
On me concèdera, j'espère, que les malles sont la classe la plus importante, la plus

précieuse et la plus sacrée de n'importe quel frêt, même de celui des espèces; c'est ce qui
paraît si clair à tous qu'il n'est pas ordinaire de voir les malles classifiées dans cette caté-
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gorie, ni d'en payer .l transport d'après le tarif du frêt, vu surtout que la vitesse et des
exigences particulières constituent les éléments de ce service.

Néanmoins, considérant les malles comme frêt, nous devons le classer et fixer le tarif
justebet équitable d'après lequel on doit en entreprendre le transport. Une fois classifié,
nous croyons que le gouvernement ne saurait disputer sur la convenance de ce tarif, puisque,
pour protéger le public contre les actions, il a été établi avec la sanction du gouverneur en
conseil. Au contraire, le gouvernement, après avoir approuvé le tarif que devra payer
le public, ne saurait en justice et en dignité, le mettre de côté parce qu'il doit s'appliquer
à lui.

J'ai déjà observé, au sujet de la constance du service, qu'il n'est pas juste d'exiger
une réduction dans le tarif parce que ayant été sanctionné il ne saurait être diminué
légalement en faveur d'aucun de nos clients (et le nombre en est assez considérable), dont
le frêt ist régulier et dont les comptes s'élèvent à un chiffre annuel beaucoup plus fort
que ne pourrait donner la subvention postale la plus élevée.

Considérant donc que les malles forment en soi la première classe des marchandises
transportées par les trains de frêt, on doit encore tenir compte de certaines circonstances
particulières à ce service telles que

1° Le transport par train de voyageurs au lieu de train de frèt, et par conséquent
accroissement de vitesse de 12 à 24 milles par heure, et entraînant plus de frais de traction
et d'usui-e pour le matériel roulant

2° La construction spéciale des chars-poste, ce qui augmente leur coût, les enlève à la
classe à laquelle ils appartiennent et les rend impropres pour aucun autre service; l'entre-
tien nécessaire d'une réserve de ce matériel spécial pour parer aux accidents et aux répa-
rations sans suspendre le service; l'appropriation exclusive d'un espace dont la compagnie
se trouve ainsi privée pour son usage ordinaire, ce qui dérange les profits du revenu du
frêt ; et enfin le chauffage, l'éclairage et le nettoyage spéciaux des compartiments du bureau
de poste, toutes choses étrangères au service ordinaire du trafic de frêt;

3° Le transport d'un conducteur de lamalle équivalant à $1,784 par année, ou très
près des deux tiers de tout le montant payé à la compagnie, et la responsabilité des accidents
qui peuvent arriver à sa personne;

4° L'obligation implicite de la compagnie de donner les passes annuelles gratuites au
maître général des postes et à son personnel.

On ne saurait nier en face de tant de charges extraordinaires, que le transport des.
malles dans de telles conditions ne soit au moins égal au "double du frêt de 1ère classe;"
autrement, il faudrait prouver que les malles devraient payer moins que le marbre travaillé,
les matelas, les instruments de musique, les valises vides, les paniers et autres articles
transportés par des trains de frêt à petite vitesse.

Revenant au fait que le tiers d'un char de chaque train de voyageurs portant la malle,
égal à une capacité de transport de 3½ tonneaux, est exclusivement mis de côté pour le
service des postes, et supposant des taux doubles de Ire classe, comme ci-dessus, à 60
centins par 100 lbs, ou 12d~ centins par tonneau par mille, on arrive au résultat suivant :

3½ tonneaux à 60 ets. par 100 lbs.=$40, et $40< x 2 x 313 - 95 =$263.58 par
mille par année.

Il est possible que l'injustice qui a été commise en fixant arbitrairement la subvention
à $30 par mille par année, nuise à la prise en considération de ce principe et le fasse rejeter
simplement sur son résultat.

On congoit que l'on pourrait pousser jusqu'à l'absurdité la comparaison des malles
avec le frêt, et arriver au chiffre de $30 par mille; il en coûterait alors bien moins (ainsi
que la chose a déjà eu lieu) pour transpurter les malles de Sa Majesté par un train de
voyageur exprès que pour la dernière classe des trains de pierres et de bois.

Cependant, afin d'appuyer la comparaison d'exemples et de faire voir clairement au-
dessous de quelle classe de marchandises le servicepostal a étérangé, je ferai les calculs pourtoutes les classes du tarif de la compagnie.

La première classe de fret, comprenant les colis de bottes et chaussures, de drogues
de nouveautés, de marchandises, de machines, de sellerie, d'outillage de culture, etc.,'com-
porte un tarif de 30 centins par 100 livres ou de 6d centins par tonneau par mille; cequi donne ai 3 tonneaux à 30 centins par 100 livres = $20 et 20 x 2 x 313 -- 95=n
$13176f par mille par année.
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La seconde classe de fret, comprenant les ales et porter, le beurre, les bougies, les
voitures, le poteriesfers, etc.,comporte 25 cetins par 100 livres, ou centins par
tonneau par mille ; ce qui donné à 3 totnneaux,h à25 centins par 1 0 livrs=$16.67 et
M16.67 × 2 X 313 95 = 109.84 par mille par année

La troisième classe de fret, comprenantles peaux crues le minerai et les fontes, le
cuir, les meules, le selle suif, le whisky, etc., comporte 20 centins pa 100 livres ou
cnns par tonneau par mille ce qui donne à 3 tonneau 20 cenins par 100 livrs=
$19039 et $13.33'12 x 313 - 95 $87.83, par illear année

En réduisant ces chiffres en tableau, on arrive à celuici

Taux par aux par Taux ppr année
ervice tonneau Mille per mille

par mUle.I de train. de rd.opte.

$ ots1  Centins. $cts.
Malles par les trains de voyageurs.. .. . 3000
Fret pa2 les trains de fret, double Ire classe. 12 8,1 42.66 263 58

do lre " 401 3.3 1176
2e 31.66 109 84

do 3e " 7 8$4.00 7

Ainsi done, ce. chiffre de $30 par mille payé en vertu de l'ordre du 18 septembre
1858, n'est qu'une fraction plus du tiers du tarif de la troisième classe de fret.

Enrésumant les comparaisons et les chires que j'ai présbntés ci-dessus, je prendrai
a libérté d'en tirer les conclusions suivantes:

Io. La rémunération des vapeurs de la malle en rapport avec ce chemin de fer payée
ci-haut par le département des postes, représente un tauxde $104.33 par mille par année,
sur le lac Simeoe, et de $87 83 sur la Baie Georgienne.

2. L'application duïtarif de l'Express, exigé par cette compagnie, à l'espace occupé
par lesertice des malles, porterait larémunération postale à $13129 par mille par année,

è part les frais des conmmis de la malle ou de l'express.
3o. En clculantà la moitié du prix'des billets de voyage l'espace occupé par le ser-

vice des malles, la subvention serait de $136'13 par mille pr année, à part les frais des
com mis de la iallé ou de l'express.

L'application du tarif de fret à l'espace de fret occupé par le service des malles, dans
les trains de fret ordinaire,porte la subvention pour la prémière classe à $263.58 et pour
la dernière à $8783 par mille par année, ou une moyenue pour toutes les classes à
$148.13par mille par année.

5° Enfin, composant une moyenne de tous les prix que je viens de donner soit pour
les trains de trêt, de voyageurs ou d'Express, y compris ceux des vapeurs de la malle
qui combine les éléments" de tous les autres, j'arrive au chiffre de $135.18 par mille par
année, à part les frais des commis de la malle.

Lorsqu'il faudra transporter une mallé extraordinaire aller et retour tous les jours,
on ajoutera auchiffre susdittel taux par mille qui sera en proportion de celui du tians-
port de lu malle régulier, en tenant compte de l'absence du commis de la malle et de
l'augmentation du travail et de responsabilité incombant à la compagnie par suite de la
réception et de la distribution des malles par ses propres employés.

J'ajouterai en terminant que jamais propriétaires 'de chëmin de fer n'ont eu autant
de droit d'être traités libéralement que la compagnie du chemin de fer du Nord telle
qu'elle est organisée. Les porteurs d'effets de cette compagnie n'ont rien touché pendant
8 ans de leur mise qui s'élevait à plus d'un quart de mnillion sterling, et, néanmoins, la
construction et la mise en opération du chemin de fer n'ont pas peu contribué, durant
cette époque, au développement des ressources de la région qu'il traversait; plus tard,
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lorsque l'entreprise devint tellement gênée et embarrassée qu'on dût suspendre le chemiu,
on vit ces mêmes porteurs d'effets renuveler leur mise et verser un autre ,quart de million
sterling, ce qui permit de solder les obligations de la compagnie, de reconstruire les tra-
vaux et d'ouvrir de nouveau la voie.

A l'heure qu'il est, l'entreprise est en voie de prospérité, elle remplit tous ses -devoirs
envers le public, elle contribue directement et avec régularité au fisc de la province, et ses
propriétaires ont pleine confiance que leursdroits à une rémunération équitable.pour
services postaux rendus au gouvernement recevront la considération impartiale dont ils
sont dignes.

J'ai l'honneur d'être,
Monsieur,

Votre très-obéissantseïrviteur,
FREn. CUMdBERLAND,

irecteur--Gérant.

MÉMOIRE DE LA COMPAGNIE DU CHEMIN DE FER DE BROCKVILLE
ET OTTAWA-SERVICE POSTAL.

Bureau de la compagnie du chemin de fer de Brockville et Ottawa,
Brockville, 6 février.

A l'Hon. Wm. HUME BLAE
Président de la commission du service postal

des chemins de fer, Québec.

MONSTEUR,-J'ai l'honneur d'accuser réception de votre lettre du ler courant.
Le mémoire de cette compagnie demandant une augmentation de subvention fut

adressé le 30 août dernier à l'honorable O. Mowat à sa demande.
Ne voyant rien à changer dans ce document, je prends la liberté de vous en trans-

mettre une copieci-incluse, sous la rubrique No.,].
En réponse à des demandes qui lui furent faites par le département des bureaux de

poste, au mois d'octobre 1863, le cidevant surintendant de ce chemin defer édigea un
rapport complet de notre service postal, ainsi qu'un mémoire sur la réclamation faite par
cette compagnie pour augmentation de subvention.

Ayant été informé récemment que le principe sur lequel est basé ce.dernier némoire
n'est autre que le système anglais, lequel devra probablement attirer votre attention plus
tous autre, jeprends la libert devous inclure,égalment copie de ce mémoire, No. 2.

Soyez persuadé que la compagnie ne saura trop apprécier la. décision que prendra
votre commission d'après l'un ou l'autre de ces mémoireg.

J'ai l'honneur d'être,- nsieur
Votre très obéissant serviteur,

JOHN G. RICHARDsON.

P S.--Le chemin de fer de Bxockviile et Ottawa est aujourd'hui ouvert jusqu'à
Arnprior, ce qui porte à 80 milles son parcours au lieu de 64.

DOCUMENT No. 1.
Brockville, 30 août 1864.

A l'Hon. O. MOWÂa,
Maître-Général des Postes,

Qüébcc.
MOI INot &ert i e nad eniuniqué votre lettre du 10 couraDt et je

vous remercie die la courtoisie que vous m'y tå¼oiguez.
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Ayant pris la direction de ce chemin, conformément à l'acte du 15 octobre dernier
qui s'y rapporte, et après la correspondance qui avait eu lieu entre votre département et la
ci-devant compagnie, j'ai dû retarder ma réponse afin de me mettre au fait de la question
que je ne connaissais pas suffisamment. J'espère que vous voudrez bien me pardonner
ce retard.

J'ai lu avec un grand soin le rapport du dernier surintendant de ce chemin qui vous
a été envoyé en novembre dernier.

Le point principal de ce rapport me semble être que l'intérêt du capital de l'entre-
prise doit faire la base du prix à exiger du gouvernement, quoique le rapport de ces deux
choses ne me paraisse pas trop clair.

C'est d'après le même principe que la même proportion des frais est portée au débit
du gouvernement.

Le résultat de ce raisonnement est que pour rendre le gouvernement notre débiteur
du total de notre intérêt sur le capital et le montant réuni de toutes nos dépenses courantes,
nous n'avons qu'à limiter nos affaires et notre besogne à celle que le gouvernement exige
de nous.

Je profiterai de votre permission pour reprendre la question et remp!acerai la
proposition de mon prédécesseur par une autre qui, quoique désavantageuse en apparence
à la compagnie que je représente, paraîtra cependant plus équitable pour tous les intérêts
en jeu.

Je pars de l'hypothèse que l'intention du gouvernement n'est pas d'imposer le service
postal à une compagnie de chemin de fer à des prix indifférents, et j'expose respectueu-
sement que la subvention payée à cette compagnie loin d'être rémunératrice n'est pas
même l'équivalent des frais de ce service.

Je proposerai donc -la rémunération suivante comme raisonnable et modérée pour le
transport des malles:et les autres services qui s'y rapporte sur ce chemin de fer:

Une malle quotidienne, aller et retour $84 par mille par année.
Deux malles do. do. $126 do. do.

Les raisons sur lesquelles je m'appuie pour déterminer ces chiffres sont énumérées ci-
après; j'ai supposé comme compris et entendu que le service n'exigera qu'un tiers d'un
char de bagage (équivalant à un char de 2Mie classe) disposé expressément, de même que
chauffé et éclairé pour l'usage exclusif du conducteur de la malle.

Premièrement,--ingt voyageurs de 2me (un char en contient 60) à 2 centins par
par mille, ou dix tonneaux de marchandises à 4 centins par tonneau par mille ne rémunè-
reraient que modérément la traction d'un char à une vitesse de 15 milles à l'heure, y
compris les arrêts.

Deuxièmement,-Le bureau des malles et des conducteurs occupant un tiers au moins
de ce char, le paiement devrait être par conséquent proportionné à l'espace occupé, ou
soit 13- centins par mille parcouru, lequel chiffre multiplié par deux pour l'aller et
retour donne 27 centins par mille de chemin par jour; or, comme il y a 313 jours de
travail, on a

27 x 313 = $84 50 par mille par année pour un seul train.
En n'ajoutant maintenant que le double

de chiffre pour deux trains, à raison
de la continuité du service, ou - - - - $42 25

On aura-- -------- $126 75 pour deux trains.
Quatrièmement,-Le service de l'embranchement de Perth, quoique ne demandent

pas autant de place sur un train, exige cependant un compartiment fermé à clé pour les
malles, et comme nos employés ont alors eux-mêmes à recevoir et à distribuer les malles à
Smith's Falls, Pike Falls et à Perth, ce qui leur fait souvent négliger leurs autres devoirs, je
considère que la subvention devrait être au moins égale à celle de la ligne principale.

J'ai l'honneur d'être,
Monsieur,

Votre obéissant serviteur,
JOHN G. RICHARDSON,

Dépt.-Gérant du Chem. de fer de B. et O.
92
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DOCUMENT No. 2.
A l'ion. GEORGE SHERWOOD,

Président dc la Cie. du C. de fer de B. et O.
MONSItUR,-Notre compagnie a reçu du département des postes une lettre datée du

17 octobre dernier demandant de répondre aux questions que voici-
1° Que réclame cette compagnie comme subvention postale raisonnable et quelles

sont les raisons sur lesquelles elle appuie sa réclamation ?
2° Quel est le tarif ordinaire de la compagnie pour les voyageurs de lère, de 2ème

et de 3ème classe ?
30 Quelle déduction fait-elle pour les billets de saison et de retour, et quelle est la

règle suivie par les autres chemins de fer sur ce point?
40 Quel est le tarif du fret sur les divers trains?
5° Quelle différence fait-elle ainsi que les autres chemins de fer ici et ailleurs en

faveur de la continuité d'un service de fret?
6° Envoyez copie des conventions faites avec les compagnies d'Express.
Ces questions m'ayant été soumises pour y répondre, j'ai l'honneur de le faire comme

suit, savoir
1° On a appliqué à la construction du chemin de fer, des édifices, dans l'acquisition

du matériel roulant, etc., un certain capital afin de mettre la ligne en bonne opération,
duquel la compagnie a droit d'attendre un revenu raisonnable.

La proportion à payer par le département des postes s'établit de la manière suivante
-De même que l'usage total du chemin de fer est à l'intérêt total du capital employé, de
même aussi l'usage du chemin de fer par le département des postes est à sa proportion de
l'intérêt.

2° L'entretien du chemin de fer, du matériel roulant, etc., et du fonctionnement de
la ligne, entraîne certains frais annuels, dont partie doit être imputée au département les
postes, de la manière suivante :-De même que l'usage total du chemin de fer est aux frais
totaux d'entretien et de fonctionnement, de même aussi l'usage du chemi de fer par le
département des postes est à sa proportion de tels frais.

Le service postal effectué aujourd'hui sur ce chemin de fer est comme suit, savoir
Il n'y a sur la ligne principale de Brockville àaAlmonte (52 milles) qu'un seul train

(mixte) caque jour, en chaque sens, et dans lequel le département des postes occupe
(malles et commis) un tiers de char à bagage, expressément séparé, divisé, meublé, chauffé
et éclairé pour cette fin aux frais de la compagnie.

Il y a sur l'embranchement de Perth, de Smith's Falls à Perth (12 milles) deux
trains (mixtes) par jour, en chaque sens, sur lesquels le service des malles est fait par les
employés de la compagnie qui prennent soin des sacs de la malle à Perth, Smith's Falls
et Port Elmsley; j'ai évalué ce double service à celui qui se fait tous les jours sur la ligne
principale.

Prenant ce point de départ pour déterminer le montant que la compagnie peut raison-
nablement demander pour le service postal, j'en tire les conclusions suivantes

1° La question de l'intérêt sur le capital employé.
Le montant du capital dépensé dans la construction du chemin de fer, du matériel

roulant, etc., de Brockville à Almonte et Perth, au 31 décembre 1862
Se montait à - - - - - - - - 81,961,638 00
Sur lequel l'intérêt à 6 pour cent se monte à - - - 117,698, 28
Jo trouve d'après les rapports de l'année expirée le 31 décembre

1862, que la distance parcourue par les chars des trains
réguliers porteurs de la malle sur la ligne principal a été de 19 L,829 milles.

Que la distance parcourue par les trains a été de - - - 32,552 "
Que la distance parcourue par les chars sur l'embranchement a

été de - - - - - 57,744 I
Que la distance parcourue par les trains - - - - 15,024 "
Donnant un chiffre moyen de chars par train sur la ligne principale de - - 5

" sur l'embranchement de Perth, de 331
f3.1 Comme j'ai montré plus haut que le département des postes occupe de char

sur la ligne principale et * de char sur l'embranchemuent de Perth, it s'ensuit que le
13
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département occupe 8-53 de trains sur la ligne priheipale et 1.23 de train sur l'embranche-
ment de Perth, la longueur de la ligne principale étant de 52 milles et celle de Perth de
12 i-total 64. Voici maintenant de quelle manière j'établis la proportion de l'intérêt à
porter au compte du départe1nent des postes

Ligne principale, a de .5 $117,698 9-- - - - - $5,415 95
Embranchement de Perth, a de 1' de $11t,698 959 50

Intérêt total sur le capital dépensé -- --- $6,375 45

En deuxième lieu, vient la question des frais annuels d'entretien et de fonctionne-
ment du chemin de fer.

On voit par les comptes de l'année expirée le 31 décembre 1862 que ces frais s'élèvent
à $37,340.71. D'après la formule que j'ai déjà employée, voici quelle proportion de ces
frais serait imputable au département des postes;

Ligne principale, ,a de de $38,340.1.............$,793 31
Branche de Perth, 21a d de $38,340.71.............312 56

Total annuel des dépenses......... ............. $2,075 87

Il suit de qui précède que le montant que je regarde comme raisonnable A demander
pour la compagnie est de 8450.32 par année, regardé comme suit, savoir:
Part d'intérêt sur le capital employé à la construction et à l'équipement du che-

min de fer......... ........ ................................0*6,375 45
Transport des malles et d'un conducteur de la malle entre Brockville et Almonte

une fois en chaque sens et par jour...................................... 1,763 31
Transport des malles ent-e Perth et Smith's Falls, deux fois en chaque lieu

tous lesjours........ .......................................... 412 56

Total...............................e8,451 32

Ces chiffres donneraient un tarif par mille par année sur la ligne principale de 138 06
Do do do do de Perth. 106 00

Soit, par mille parcouru sur la ligne principale..................................., 22 05
Do do de Perth......... ................... 8 46

J'en viens maintenant aux autres questions.
Question No. 2.-Le département désire savoir le tarif ordinaire de la compagnie

pour les passagers de .lère, 2ème et 3ème classe.
Réponse-lère classe, 3 centins ; 2ème (émigrants) 2 centins par mille ; il n'y a pas

de 3ème classe.
Réponse.-Nous n'avons pas de tels billets et je ne saurais dire quelle est la coutume

des autres compagnies.
Question No. 4.-Quel est le tarif du fret sur les trains de fret, trains mixtes et trains

de voyageurs ?
Réponse.-Nous n'avons sur la ligne que des trains mixtes ; pour .le tarif, .voir la

copie que je vous adresse ci-incluse.
Question No. 5.-Quelle différence fait l'administration de votre chemin de fer et des

autres voies ferrées du Canada au sujet d'une constance de service [119] dans le transport.
du fret ?

Réponse.-Aucune et je ne connais pas ce qui se fait ailleurs.
Réponse à la question No. 6.-Nous n'avons pas de contrat -avec.la compagnie

d'Express, laquelle n'a pas de compartiments distincts dans nos voitures.
Le tout respectueusement soumis.

J'ai l'honneur d'être, monsieur,
Votre obéissant serviteur,

A. BROOKS,
Bureu dusuritendntIng. et surint.

Brockville, 21 novemibre 1868,
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CHEMIN DE FER DE PORT HOPE ET LINDSAY, ET CHEMIN DE
FER DE PETERBORO' ET PORT HOPE.

SERVICE POSTAL.

A l'honorable
WM. HUME BLAKE.

Président,
De la commission du service postal par chemins de fer,

à Québec.

QUEBEc, 20 mars 1865.

MONSIEUR,-En répouse aux lettres que vous avez adressées aux chemins de fer ci-
dessus, pour les inviter à vous adresser les réclamations qu'ils peuvent avoir à produire au
sujet du service postal afin de les communiquer aux commissaires, j'ai l'honneur de vous
dire que j'ai été chargé de vous donner lss renseignements et détails relatifs à ces réclema-
tions et qui pourront servir leurs intérêts ou être de.quelque utilité aux commissaires.

Je dois d'abord dire que ces deux chemins de fer (quoique d'intérêts distincts et
séparés de fait) se trouvent réunis sous la dénomination de compagnie du chemin de fer
de Port Hope, Lindsay et Beaverton, et peuvent être décrits comme ne formant qu'une
ligne principale de 43 milles de long, celle de Port Hope et Lindsay, et un embranchement,
celui de Peterboro' et Port Hope, de 31 milles de long, construit et exploité par contrat
de la grande compagnie, avec pouvoir de se servir de 18 milles de la ligne principale.

L'exploitation de ces lignes se fait pour des intérêts divers, et leurs revenus sont portés
à des comptes distincts : c'est ainsi que le trafic et les revenus de la ligne principale jusqu'à
Lindsay appartiennent à la compagnie, tandis que ceux de l'embranchement dC Milbrooke
à Peterboro' (y compris le trafic et les revenus du commerca de Peterboro' sur la distance
de Port Hope à Milbrooke), sont la propriété, sur paiement d'un loyer, des locataires..

Le service postal se fait donc ici sur deux routes séparées exploitées dans des intérêts
distincts, à savoir : celle de Port Hope et Lindsay, 43 milles, et celle de Port Hope et
Peterboro', 31 milles.

Quoique les administrations de ces deux chemins de fer n'aient cessé dans aucune cir-
constance de reconnaître l'insuffisance des paiements faits par le gouvernement pour service
postal sur leurs lignes respectives, néanmoins elles ont cru, par suite des changements fré-
quents de propriétaires et du peu de poids qu'aurait une corporation dont l'importance
était de beaucoup inférieure à toutes les autres compagnies de chemin de fer, devoir s'abs-
tenir d'adopter aucune mesure officielle pour obtenir le redressement de leurs griefs, et les
directeurs de la compagnie, des locataires, des actionnaires et enfin des propriétaires actuels,
se sont soumis tour à tour à une injustice qu'ils se savaient impuissants à connaître et qu'ils
ne désespéraient de voir portée devant un tribunal désintéressé et compétent.

Les paiements ont donc été acceptés et les administrations n'ont aucune réclamation
à présenter pour services passés; cependant, les propriétaires actuels représentent que dans
le cas où les commissaires reconnaîtraient la justice de compenser l'insuffisance de paie-
ments antérieurs, les circonstances étant les mêmes, ils ont droit au même bénéfice; c'est
pourquoi, je dois fournir sur les services passés tous les d'étails que les commissaires juge-
ront nécessaires pour fixer l'étendue de la compensation à accorder.

• Il y a une malle quotidienne dans chaque sens sur chacune des lignes qui est trans-
portée dans un char-poste sous les soins du conducteur du train. Les compartiments
affectés sur chaque train au service d' la malle sont un tiers de char ; ils n'ont pas d'autre
usage et sont toujours sous clé, Leur forme, leur coût, l'espace qu'ils représentent et les
conditions de leur roulage et de leur appropriation exclusive étant les mêmes que ceux du
chemin de fer du Nord, je n'ai besoin d'ajouter qu'ils s'en distinguent par cette seule excep-tion au sujet du service, savoir : que les malles n'y sont pas assorties en route ni niQoWmpa
gnées d'un commis de poste.

95
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Je profierai de la gracieuse permission que vous m'avez accordée et insisterai, en
évitant cependant de répéter es arguments généa d t je me suis servis dans le cas du
chemin de fer du Nord, sur les opinions quej'y ai émises et qui s'appliquent au cas actuel
avec autant de force.

J'ai l'honneur de vous adresser ci-inclus les tarifs de fret et des voyageurs, en force
depuis l'ouverture des deux lignesi et de faire observer que css chemins de fer n'ayant que
des affaires locales et ne rencontrant de concurrence nulle part n'ont pas changé ces tarifs.

Il m'est impossible de vous adresser les rapports annuels de l'administration de ces
deux lignes de voie ferrée, parce qu'il ne s'en publie pas, la chose étant inutile par le fait
que la voie principale est administrée par des syndics, et celle de Peterboro' par des loca:
taires agissant comme des propriétaires.

En parcourant les tarifs que je vous adresse, vous verrez que les taux de voyageurs et
de fret sont plus élevés que ceux du chemin de fer du Nord que je vous ai déjà transmis;
ils confirment par conséquent les calculs et les conséquences que j'en ai tirées dans mon
mémoire au sujet de ce dernier chemin de fer et que j'ai donnés comme base sur laquelle
on devait fier un tauX de paiement pour ce serviee postal.

Je ne m'éteudrai pas ici sur l'application que je pourrais faire du tarif de ces deux
chemin du fer, mais je me contenterai de remarquer que leur trafic étant tout à fait local
et dépourvu de concurence donne des profits plus élevés que eux du chemin de fer du
Nord, et qu'il ne saurait y avoir de raison pour empêcher que le taux qui serait fixé pour
ce dernier ne s'appliqüerait pas également aux deux preimiers. Aussi, rappellerai-je qu'au
sujet du chemin de fer du Nord la règle de la moitié du tarif des voyageurs appliquée à la
valeur numérique de l'espace approprié et réservé aux malles, telle qu'évaluée par le
ci-devant maître-général des postes, donne $1361-3 par mille par année ; que la rèle de la
moyenne du tarif de toutes les classés du fret appliquée de la même manière au tarif de la
malle, donne $148.13 par mille par année, ces deux sommes ne comprenant pas l'augmen-
tation qui devra être faite en raison de l'aceroissemeât de vitesse de la classe de trains dans
laquelle les malles seront transportées.

Depuis mes dernières communications avec vous, j'ai conçu cependant quelques doutes
sur l'application de ces deux règles que je vous avais soumises, tandis qu'il vous en a été
proposé, entr'autres par M. Bruéel, qui sont suivant moi tellement dénuées de sens et de
raison, que je ne saurais résister à vous en dire un mot.

Le départerent des postes a si souvent parlé de la pesanteur des malles et on a si
souvent essayé de prouver que le paiement du transport des malles aux Etats-Unis était
basé sur leur pesanteur, qu'il ne sera pas hors de propos de rappeler les termes de l'acte des
postes des Etats-linis, (voir Dunlop's Statutes, chap. 43, sec. 19,'page 1071.) On y voit
que le maître-général des posts est autorisé à diviser les taux du service postal par voie
ferrée en trois classes, aux taux respectifs de $300, $200 et $100 par mille par année, et il
doit tenir compte dans cette classification du volume des malles, de la vitesse avec laquelle
la transmission doit "s'en faire et de l'importance du service." La législature des Etats-
Unis, afin de sauvegarder les droits et du gouvernement des compagnies de chemins de fer,
est allé plus loin et a déclaré qu'au cas où le département ne pourrait conclure d'arrange-
ment avec un chemin de fer, le maaître-général des postes peut se pourvoir ailleurs.

L'essence de cette loi, en ce qui regarde la valeur du service postal par voie ferrée,
cousiste dans la base établie pour déternminer cette valeur, savoir: le volume, la vitesse et
l'importance.

L'expression volume signifie clairement ici la;grosseur ou la dimension, pour la distin-
guer de pesanteur: ce fait étant admis, il s'ensuit que le volume ou la dimension devra se
déterminer non d'après le contenu cube des sacs de la malle, mais par le lieu ou l'espace
exigé et réservé exclusivement à leur transport et à leur réception.

On a prétendu que le fardeau des quatre malles transportées par le chemin de fer du
Nord-tousles jours, s'élevait à une moyenne de'500lbs., soit 1221ibs. par chaque convoi, ou
environ la 164e partie du contenu d'une voiture de fret : cependant, l'espace nécessaire à
ce service est d'un tiers de char, ce qui équipolle à 3j tonneaux. Bien plus, et ce qui dé-
montre encore l'insuflisance de cet espace, on a demandé dernièrement à la compagnie de
l'augmenter d'un quart. Mais si le terme volume signifie, d'après l'assistant maître-général
des postes, pesanteur-, et si la pesanteur doit servir de hase unique au paiement, alors on
deyrait, ce me semble, permettre aux compagnies de n'approprier aux malles que l'espace
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nécessaire pour leur volume et leur pesanteur réels, et ne plus parler d'y approprier un

espace spécial. Le gouvernement n'a pas plus le droit à ce qu'il ne paie pas qu'un eient
ordinaire, et n'a pas plus le droit de payer un service moins que le tarif fixé par hii-même

pour ce genre de service ainsi qu'à tous les usages commerciaux des chemins de fer.

Il me semble oiseux de discuter la partie des mots vitesse et iportance au suj dù
service postal. Il n'y a pas d'auteurs en renom qui ne porte à 50 pour cent de plu les

frais d'un service accéléré; quelques-uns même l'ont prté au carré de la vitesse acquise.

Si donc, les tarifs des chémins de fer mentionnent une vitesse de 12- mies à l'heure, et

que les malles (regardées comme fret) soient transportées à une vitesse de 24 mies l'eure

le tarif basé sur l'espacé approprié devra donc être alors plus élevé en proportion queelui

imposé aux pratiques ordinaires du chemin de fer.
Le département ne saurait, au suj et de 'impotance du service, essayer dee dépré-

cier, lui qui n'a perdu aucune occasion de le mettre au-dessus de tons les autres et de re-

garder la commodité des voyageurs, les intérêts directs du commerce des voiesferrées etles

réclamations des propriétaires de chenmin de fer, comme subordonnés et iférieurs l'exé-

cution rapide, cons+ante et ponctuelle du service postal.
A l'égard des formules au moyen desquelles M.¯Brunel propose de régler le taide ce

service, je ferai observer que sa première proposition regarde comme admis que les chemis
de fer de la province, jouissent d'un trafic qui prend toute leur activité et paT conséquent
qu'ils sont tous dans une bonne condition d'affaires: or, une telle supposition estici tint-à
fait gratuite et visionnaire. Il imagine ensuite un certain roulage de trains, et donnant à
ce roulage une certaine moyenne de recettes par mille de train parcouru, il applique ces
recettes à la moyenne des fardeaux traînés par les trains : or, comme ces recettes sont en
proportion des fardeaux bruts transportés, de même il suppose que le paie ment du transport
des malles devra se proportionner sur le fardeau brut de l'espace de char appropié à ce
service.

sI me suffira de faire observer que malheusement ces chiffres de roulage edes rerettes,
qui forment la base de ses données, sont de pures suppositions et dépa;ssent même tout ce
qu'on espè-e en ce genre en Canadff;-et que ce système propose un- tel abandon de' tous
les tarifs par la dépréciation de la valeur du service rendu calculée d'aprsla règle de la
moyerne réelle des recettes qu'il deviendrait impossible de faire un bénéfice mêm' ordinaire
sur le trafic d'aujourd'hui. En effet, si la somme de ce trafic se trouvé insuffisantie d'après
les tarifs actuels pour donner du profit, comment pourriez-vous vous empêcher, en prenant
pour base de paiement du service postal les recettes d'aujourd'hui calculées d'après le trafic
existant, de décourager les placements de capitaux dans les entreprises de voie ferrée en
les mettant hors d'état de devenir remunérateurs ?

Le second système proposé par M. Brunel est un peu plus pratique : il consiste à
composer avec les rapports des divers chemins de fer une moyenne de leur roulage (chiffres
irsaffisa-its pour tous) e. de leurs recettes, qu'il met en proportion avec les fardeaux bruts,
transportés par les trains ; puis faisant la part du compartiment approprié aun postës dans
cetle proportion de fardeau brut, il arrive à établir un tarif par mille parcouru.

Ce plan n'est pas plus ingénieux que juste, car quoique basé sur des chiffres réels,
il fait table rase des tarifs et suppose qu'une exploitation de chemin de fer doit être payée,
non pas d'après la valeur de chaque détail du service qu'elle entreprend, mais d'après le
tarif que le chiffre total du service peut déterminer pour chacun des détails. D'où il suit
que quelque soit l'importance du service particulier accompli pour le client (le gouver-
neme t), ce dernier n'aura à payer que le montant qui pourra lui être imputé dans la pro-
portion de ce service à toutes les recettes (soit considérables soit ruineuses) du train sur
lequel s'effectue son service. Ainsi done, avec ce raisonnement absurde, des recettes consi-
dérables donneraient un tarif élevé, tandis que peu de recette produirait un tarif peu élevé,
quelque constant et semblable que serait d'ailleurs le service dans l'un ou l'autre cas.
Pour montrer jusqu'où peut conduire ce système, supposons le cas où un train de la malle
n'aurait .pas d'autres recettes que celles que représenteraient ses malles: or, le transport
de ces malles devant être en proportion des recettes de ce train, il s'ensuivra qu'il n'en
devra pas coûter un seul sou au gouvernement et que ce transport sera effectué pour rien!

L'une des conséquences les plus saillantes des principes sur lesquels ces. calculs sont
basés, est que le gouvernement paiera le service postal non d'après les tarifs qu'il a lui-
même sanctionnés pour être imposés aux clients du chemin de fer, soit comme voyageur ou
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exp'éditeur de fret, mais en dehors même de ces tarifs de.l'application de la moyenne de la
peduction en prenant pour son taux à la proportion des recettes réelles des trains au
montant de service qu'il reçoit.

Il serait curieux de savoir, dans le cas où ce système serait appliqué daus toute son
'étendue, ce que paierait le client pour le service qu'il exige du chemin de fer; car, à part
l'avantage que chacun trouverait à un montant total insuffisant par suite de la réduction
des taux qu'il aurait à payer, le tarif changerait tellement qu'il deviendrait de son intérêt
de ne se servir que des trains qui donneraient presque peu ou rien à l'administration, en sus
de sa quote part. Or, il est de vérité bien établie (d'ailleurs tout autre principe serait
fatal aux exploitations de chemin de fer en Canada), que la théorie des tarifs et leur
application pratique veut que chaque client paie pour le service qu'il reçoit ià part le profit
raisonnable que son exécution doit rapporter à ses auteurs. Aussi, est-ce pour cette raison
que les tarifs sont basés sur des classifications spéciales comprenant autant que possible
toutes les espèces de services, et qu'on a rejeté la méthode des moyennes. Ce serait donc
une proposition aussi injuste que nouvelle que celle qui voudrait qu'un service du gouver-
nement ferait exception à cette règle, et paierait un chemin de fer, non en proportion du
service qu'il eu attend, mais d'après une moyenne des recettes prises sur le publie qui, pour
d'atres articles de fret transportés dans d'autres temps et à des vitesses différentes, paie
par classification et par tarif, sans compter que le total des recettes err- Canada peut se
trouver-en-deça même des frais de roulage des trains qui transportent les malles.

Enfin, il est au moins singulier que, tout en admettant qu'au eujet du trafic local
(classe à laquelle appartiennent les malles) le fret donne des recettes plus élevées avec un tarif
plus bas que le trafic des voyageurs, et est par conséquent plus profitable. M. Brunel laisse
de côté les moyennes de fret pour prendre celles des voyageurs, lorsqu'il veut déterminer le
tarif du transport des malles, et cela en dépit de ses propres aveux et de la vérité qui veu-
lent que les sacs de la malle ne soient pas assimilées au fret à d'autres égards. Aussi, quoi-
que ces propositions basées sur des précédents anglais peuvent attirer l'attention par leur
nature, je ne vois néanmoins pas en quoi elles puissent affaiblir le système sur lequel j'ai
établi les réclamations de ces lignes, système qui a pour base le principe suivant, à savoir:
que le gouvernement doit être prêt à payer comme n'importe quel particulier les services
qu'il exige, et qu'il n'a pas d'autres droits de se servir de la voie des chemins de fer que ceux
qu'a le publie et qui règlent le commerce du pays.

J'ai l'honneur d'être,
Monsieur,

Votre obéissant serviteur,
FRED. CUMBERLAND.

CHEMINS DE FER DE MONTRÉAL ET CHAMPLAIN, DE BUFFALO
ET LAC HURON, ET D'OTTAWA ET PRESCOTT.

BUREAU DU CHEMIN DE FER GRAND TRONC DU CANADA,
BUREAU DU DIRECTEUR GERANT,

QUEBEC, 8 mars 1863.

MONSIEUR,-En conformité de votre demande, me priant de vous faire part des récla-
mations des compagnies de chemin defer de Montréalet Champlain, de Buffalo et Lac Hurba
et d'Ottawa et Prescott, j'ai l'honneur de vous informer que celles des compagnies de
Buffalo et Lac Huion et d'Ottawa et Prescott sont les mêmes que celles de la compagnie
du Grand Tronc, sauf que je ne demande pas plus que le tarif établi aux Etats-Unis pour
les mêmes services et sur des lignes situées de la même manière, ainsi que je l'ai fait aù
sujet du Grand Tronc par suite de la sévérité exceptionnelle du climat, de l'arrangement
des convois au gré du département des postes, sans s'inquiéter des besoins de la compagnie,
ou de l'augmentation spéciale qu'exigerait la construction du pont Victoria. Sauf ces ex-
ceptions et en mettant de côté la première partie de mon mémoire, qui a trait aux procédés
échangés entre le gouvernemet et Ila compagnie du Grand Tronc, l'arguamentatiQu que j'
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développe s'applique avec.une égale force aux réclamations des compagnies de Buffalo et
Lac Huron et d'Ottawa et Prescott.

Au sujet de la compagnie de Montréal et Champlain, j'ai, en sus des raisons alléguées
en faveur des deux dernières compagnies, à réclamer un taux additionnel par suite du fait
que les malles traversent maintenant sur ce pont. Je vous rappellerai qu'avant la fusion
de cette compagnie avec celle du Grand Tronc, les malles devaient être traversées en hiver
dans des traîneaux, à partir du bureau de poste de Montréal jusqu'à St. Lambert, sûr la
rive sud du St. Laurent. L'usage du pont Victoria pour les trains de la compagnie de
Champlain n'a donc pas seulement accru l'avantage de l'expédition des malles par cette
voie, mais a diminué les frais de traverse en hiver pour le département.

Je devrai de même attirer l'attention sur le fait que jusqu'à la fin de 1864, il n'y a pas
eu de char-poste sur la ligne de Montréal et Champlain; les sacs étaient simplement dé-
posés dans les voitures de fret sans aucun moyen de distribuer les lettres sur la route.

La compagnie n'a jamais expédié de trains exclusivement pour satisfaire le départe-
ment qui·s'est toujours contenté ce se servir des convois.que la compagnie expédiait pour
ses propres affaires.

Pendant assez longtemps la compagnie de Montréal et Champlain a été payée de ses
services postaux entre Montréal et Rouse's Point au taux de $14 environ. par mille de
chemin par année, le département n'ayant que l'usage des trains ordinaires de la compagnie,
sans char-poste, et les sacs de la malle étant transportés dans les voitures de fret de la
compagnie.

J'ai l'honneur d'être, monsieur,
Votre obéissant serviteur,

A l'honorable C. J. BRYDGEs.
WM. HUME BLAKE, Directeur-Gérant.

Président,
De la commission du service postal par chemins de fer,

Québec.

CHEMIN DE FER DE STANSTEAD, SHEFFORD ET CHAMBLY.

SALLE DES SÉANCES DU CONSEIL LEGISLATIF,
QUEBEC, 6 février 1865.

MoNSIEUR,-J'ai l'honneur d'accuser réception de votre lettre du 24 ult. envoyée à
Waterloo, Bas-Canada, me priant de transmettre aux commissaires du service postal par
chemins de fer un mémoire écrit de la réclamation de cette compagnie au sujet du transport
des malles.

Notre compagnie a transporté les malles depuis 1858 jusqu'à aujourd'hui, et pendant
toute cette période nous avons approprié à l'usage exclusif des postes un compaitiment
spécial fourni de lumière, chauffé, etc. Comme ces services sont les mêmes que ceux de la
compagnie du Grand Tronc, nous demandons d'être payés au taux de $150 par mille durant
toute cette période. Nous avons déjà reçu des paiements sur le pied de $30 par mille, mais
nous n'avons cessé un instant de protester de leur insuffisance.

Je prendrai la liberté d'ajouter que le tarif que nous demandons se trouve être le même
que celui adopté par les Etats-Unis durant le même temps pour des lignes voisines de la
nôtre et pour les mêmes services.

J'ai l'honneur d'être, monsieur,
Votre obéissant serviteur,

A. B. FoSTER,
Secrétaire de la compagnie du chemin de fer de

A l'honorable Stanstead, Shefford et Chambly.
WM. HUME BLAKE, Président,

De la commission du service postal par chemins de fer.
P. S.-Votre lettre du 24 uit., a d'abord été envoyée à Waterloo, l-O., puis retournée

à' Waterloo, B.-0,
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COM GÇLE DU CHEMI9 DE FER DE LONDON ET PORT STANLEY.

I UWIXJ DE LA COMPAGNIE DU CHEMIN DEFER DE IONDOT ET PQRT STANLEY.
LONDON, 1.0., 7 mars 1865.

MONSIEUR,--J'ai lhonneur d'accuser réception de votre lettre du 2 et du 3 courant,
et d:'yrépondre delaaxnanière suivante. Cette compagnie n'a pas de mémoire de réclama-
tion à envoyer, et laisse la chose entre les mains des commissaires. Je ferai néanmoins
remarquerque depuis le commencement de:l'exécution de notre contrat, il n'y a ieu qu'un
train de manqué; que le servicea été fait à la satisfaction du département; que nos em-
ployés se chargent du soin des malles, les placent sous clé dans un compartiment approprié
à cet effet' etque par conséquent le fardeau ou le poids des dites malles ne peut servir de
règle pour:apprécier ce service, attendu que les malles exigent toujours les mômes soins et
la même ponctualité qu'elles soiënt vides ou pleines.

n réponse àEvotre demande, à savoir: " si cette compagnie expédie que des trains
MixLesouliielleexpédie également des trains de voyageurs," je dirai qu'à parler stricte-
ment nos trains ont plus du caractère de ceux de voyageurs que de trains mixtes. Notre
train duniastin est un convoi de voyageurs, celui de l'après-midi est un convoi mixte. Notre
fretatant assez peuconsidérable n'occupe guère en moyenne plus de 3 voitures par train,
etnetraîne conséqueament pas de différences dans ladurée de la marcheainsi que vous
pourrez le voir en consultant notre tableau de mouvement.

J'ai l'honneur d'être,
Monsieur,

Votre obéissant serviteur,
W. BOWMAN,

Sur. de la compagnie de L. et P. S.
Au Président

De la commission du service postal par chemins de fer,
Québec.

EMBRANCHEMENT DE CHEMIN DE FER MONTRfAL ET VERMONT.

SALLE DU CONsEIL LÉGISLATIF,
QUÉBEc, le 6 février 1865.

M1oNsIEUR,-J'ai l'honneur de vous dire que cette compagnie ayant su qu'une com-
mission dont vous êtes président examinait en ce moment la question de la rémunéra-
tion des services postauxj'ai été chargé de vous transmettre la réclamation de la compa-
gnie à ce sujet.

La comagie a ouvert, il n'y a pas longtemps, une voie ferrée qui part de St. Jean et
varejni à-'la frontière, 25 milles de distance, le chemin defer Vermont-Central; le
service public exigerale transport des malles sur ce chemin deux fois par jour en chaque
sens, y compris les malles anglaises et américaines.

Dans ce Iut, nous avons des chars-poste fournis de lumière, etc., etc., et nous deman-
dons pour ces services, qui sont les mêmes que ceux de la compagnie du chemin de fer
«rand 1one, pur une partie de son réseau, une rémunération basée sur $200 par mille.

J'ai l'honneur d'être,
Monsieur,

ITotre obéissant serviteur,
G. H. MOORE,

Président de l'Emb. du chemin de fer
Montréal et Vermout.

A l'honorable
WM. HUME BLAKE, Président,

De la commission du ervice postal par chemins de fer,
Québec.
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MÉMOIRE DE L'ASSISTANT MAITRE-GENËRAL DES POSTES contenant eer-
taines remarques présentées aux commissaires nommés pour étudier la question du
tarif du service postal par chemins de fer, en réponse à un méimoir'e de la compa-
gnie du chemin de fer Grand Tronc, daté à Montréal du 16 janvier 1865, et dont
copie a été communiquée au maître-général des postes par M. Brydges.

Les quatorze premières pages de ce mémoire ne sont qu'une histoire de la construc-
tion et des embarras financiers du chemin de fer Grand Tronc, et qu'un exposé de certains
autres faits tout-à-fait étrangers à la question soumise au département des postes, à savoir:
Quel doit être le taux équitable'de palment à fxer aux chemins defer en Uanada, (le Grand
Tronc et les autres compagnies y comprises) pour le transport des malles par leurs trains?

Les tarifs ordinaires des administrations pour voyageurs, fret, articles d'Express, etc.,
transportés par leurs trains, ne donnent pas un moyen exact d'apprécier la partie qu'occupent
les malles dans leur trafic général, attendu que ce genre de service diffère par certains côtés
très-importants de celui des. autres espèces de trafic, et exige par conséquent un tarif spécial.

Le département des postes et les administrations de chemin de fer ne se sont pas géné-
ralement accordés sur l'étendue de la différence par rapport aux prix à fixer comparés à,
ceux qui se trouvaient déjà établis pour les autres espèces de fret, et.la compagnie du Grand
Tronc a encore augmenté les difficultés en ce qui le regarde, en prétendant depuis quelques
années, que ses trains de voyageurs sont expédiés à seule fin de transporter les, malles.

La partie du mémoire de cette compagnie qui essaie d'établir l'obligation morale pour
la province de veiller à l'exploitation profitable du chemin,-obligation qu'elle devrait rem-
plir dans la rédaction du tarif des transports de la malle,-ne fait que répéter des arguments
dont le rapport du maître-général des postes (l'honorable M. Mowat), en date du .12 août
1863, a fait ample justice.

Ce n'est donc qu'à la page 14 que le mémoire entrepiend de discuter ce qu'il regarde
comme devant être le montant payé à la compagnie du Grand Tronc pour le transport des
malles.

Avant d'entrer dans les observations que le reste du mémoire peut suggérer, le sous-
signé croit devoir signaler certains points principaux et certaines questions de fait que l'on
ne doit pas perdre de vue dans l'examen des avancés émis par le Grand Tronc et les autres
voies ferrées à l'appui de leurs réclamations.

10 Il est reconnu comme principe pari les autorités de chemin de fer en Angleterre et
aux Etats-Unis que le taux à payer pour.le transport des malles ne doit pas ex-
céder ce que l'on peut raisonnablement exiger des particuliers pour de semblables
services, tout en tenant compte de la demande du département des postes d'une
réduction par suite de la permanence du service.

2° En parlant des taux maxima de 2, 3à ou 4-chelins sterling par train par mille, ($300,
$400 à $600 par mille de chemin de fer par année), payés à certains chemins-de
fer en Angleterre, il ne faut ras perdre de vue que ces taux regardent un: train
dont le contrôle exclusif appartient aux postes, en ce qui regarde les départs, les
arrêts, etc., et le nombre de voitures. Sur les voies principales où se trouvent
payés ces taux, on ne compte pas moins par chaque train de la malle, de 5 à 6
voitures complètes d'environ 24 pieds de long chaque, très bien installées, dans'
lesquelles sont employés de 6 à 12 commis de poste avec les gardiens. Ces trains
sont expédiés à la plus grande vitesse possible, et il arrive souvent que les admi-
nistrations n'ont droit que d'ajouter un certain nombre de voyageurs ou une
certaine quantité de fret léger aux chars de la poste. Ces trains ne sont pas
des convois ordinaires convertis en trains-poste, mais suivnt l'ëx:pression des
administrations de chemin de fer, sont des trains confiés ax postes; entre les
trains ordinaires de voyageurs et de fret général de la compagnie.

30 En parlant du taux maximum de-8300 par mille-accordé par le congrès aux chemins
de fer de 1ère classe des Etats-Unis pour le transport des malles, on doit avoir
égard à la quantité énorme de malles transportées sur ces voies ferrées qui exige
quelquefois un char entier et même davantage à sa disposition, cest-.à-dire que le
service fait pour les postes pour $300 par mille sur ces clemins de fer de pre-
mière classe est, par rapport à l'espace pris par les malles, trois fis. plus consi-
dérable que celui qui est fait pour les postes canedieues par le rmnd Tronc-,
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sans compter,. en outre, que cette somme comprend le transport des malles entre
le chemin de fer et tous les bureaux de poste situés à une certaine distance, ainsi
que le service des bureaux aux termini des chemins.

Il m'a paru nécessaire d'attirer l'attention sur ces deux derniers points, attendu les
fréquentes citations que fait le mémoire du Grand Tronc des prix maxima payés par les
postes anglaises et américaines pour montrer l'insuffisance de ceux qu'on donne en Canada,
et l'omission très importante qu'on y fait de la valeur comparative des services ainsi rému-
nérés, omission due, sans doute, à l'inadvertance.

Le soussigné va maintenant aborder par ordre les paragraphes de ce mémoire qui lui
paraissent exiger des commentaires.

L'accroissement du bureau de poste canadien pendant les quatorze dernières années a
été sans doute très remarquable, ainsi qu'on l'observe aux pages 15 et 16, et il n'y a pas de
doute' que l'introduction des chemins de fer ait contribué à cet accroissement, mais le mé-
moire oublie de parler de la diminution des frais de port de près de 70 pour cent qui a eu
lieu dans la première partie de cette période, et de l'augmentation des affaires du départe-
ment par la création de nouveaux bureaux, de chemins de la malle, etc., qui s'est faite sentir
dans les premières années qui suivirent le transfert des postes du Canada du contrôle de
l'Angleterre à celui de la province. Les principes qui dictèrent ces changements n'ont
cessé d'être suivis jusqu'à ce jour et ont eu beaucoup plus d'influence sur la prospérité des
affaires postales que l'établissement des chemins de fer. D'ailleurs, cette prospérité a été
plus marquée pendant les deux années qui ont précédé la construction du Grand Tronc que
dans celles qui l'ont suivie.

En outre, ces diverses considérations, quelque bonnes qu'elles puissent être, ne s'ap-
pliquent qu'à la valeur relative du transport des malles par chemin de fer pour le bureau
de poste, et sont tout-à-fait étrangères à la simple question de savoir quel doit être le tarif
auquel doit s'effectuer ce transport. Les affaires postales augmentent tous les ans en An-
gleterre pendant que le tarif du transport des malles par les voies ferrées diminuent cons-
tamment.

Le mémoire, à la page 17, aborde l'examen des relations existant entre le bureau de
poste et les chemins de fer en Angleterre.

Ce qu'on y dit du mode de règlement par arbitres des différends qui peuvent s'élever
entre ces deux corps est correct :-Oa aurait dû cependant ajouter, afin de faire voir
mieux les conclusions qu'on peut en tirer, que le département anglais peut envoyer ses
malles par les trains ordinaires de voyageurs aux soins d'un de ses commis, avec le privilége
d'échanger les malles à toutes les stations, en payant le tarif d'un voyageur de seconde
classe, et avec la faculté de payer le surplus de pesanteur des malles sur un bagage ordi-
naire au tarif ordinaire : la possession de cette faculté limite, comme on le voit, l'application
du mode d'arbitrage aux trains dont le département règle le départ et la marche, tel que
décrit à la page 2 de ce mémoire.

Le représentant du Grand Troue a été mal renseigné en disant que les taux de paie-
ment postal aux compagnies de chemin de fer anglaises ont augmenté depuis 1854, tandis
qu'ils n'ont cessé de diminuer, et sont aujourd'huiplus bas de beaucoup qu'en 1854.

Les rapports annuels des postes impériales au.parlement donnent le chiffre de ces tarifs
comme suit, savoir:

IANS LE ROYAUME-UNI.

Année 1854. Année 1862.
s. d. s. d.

Maximum ................... 4 10 stg. 4 1 stg.
Minimum..............0 3240 "O

Moyenne-..........................0 81 "6-

EN ANGLETERRE SEULEMENT.

Année 1865. Année 1862.
s. d.d.

Maximum......4.................... 4 10 stg. 3 2 îstg.
Minimum.....................0 340 "O

Mo~uu..............AnO ée 1862
s.Qd
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[3] Le mémoire choisit sur les tarifs anglais, celui de 2s. 4d. stg., par mille par-
couru (-=$355 par mille de chemin de fer par année pour un service quotidien dans les

deux sens) qui est payé au chemin de fer de Londres et Birmingham,-et celui de 3s. stg.
(=$457 par mille de chemin de fer par année pour un service quotidien en chaque sens)
payé au chemin de fer de York et Berwick, et celui de 2s. 3d. stg. (==$342 par mille de

chemin de fer par année pour un service quotidien en chaque sens,) au chemin de fer de

Londres et Douvres, et les donne comme terme de comparaison pour celui qui devrait être

payé au Grand Tronc. Pour donner, cependant, plus de poids à ces allusions, l'auteur aurait

dû faire. connaître la nature des services ainsi rétribués, et alors, on aurait vu que ces voies

ferrées se trouvant à former les artères principales du service postal, leurs trains tombent
dans la catégorie indiquée à la page 3 de ces remarques, qui sont sous le contrôle absolu du

département, et donnent un service dont l'importance ne saurait être comparée à celui du

Grand Tronc.
Le mémoire prétend que le trafic de ces grands réseaux anglais étant très considérables,

et les convois le voyageurs étant expédiés à toute heure du jour et de la nuit, il s'ensuit

que ces prix sont relativement bas et qu'à cause de leur exploitation florissante ces chemins
de fer peuvent ainsi fournir un train aux postes pour peu. Mais cette argumentation ne
tient pas compte du fait que les chemins de fer anglais prétendent de leur côté que, là où
le trafic est considérable et exige l'expédition constante de trains, ils ont dioit de demaider
un taux de paiement relativement plus élevé pour accorder ainsi aux postes la faculté de
contrôler les départs et la marche des trains de la malle, que si leur trafic était moindre,
sans doute à cause des inconvénients plus grands que peut en éprouver leur trafic général
dans un cas que dans l'autre.

Trois choses entrent dans l'appréciation du tarif postal d'un chemin de fer anglais,
savoir:

1° Le coût réel du service à l'administration.
20 Le profit à ajouter à ce coût réel.
30 La compensation à laquelle a droit l'administration pour laisser au département des

postes le droit de contrôler le départ et la marche des trains, etc., là où de telles stipulations
existent.

Il paraît être admis par les administrations de chemins de fer de même que par celles
des postes, que la considération des deux premiers points n'offre que peu de difficultés, vu
qu'ils embrassent tous les éléments du servie3 lrsqu'on se sert des trains ordinaires. Ceci,
d'ailleurs, se trouve corrob>ré par un passage d'un rapport de comité de la chambre des
communes de 1854, qui dit :-" Il ne se présente aucun obstacle dans la fixation du prix à
donner par les postes pour les malles qui sont transportées par un des trains ordinaires de
voyageurs ;'"-aussi, est-ce sur le dernier point que les différends ont eu lieu entre l'admi-
nistration des postes et celle des chemins de fer, c'est-à-dire sur le prix du droit de con-
trôle des départs, etc., d'un train, et qu'il y a eu lieu de recourir à la voie de l'arbitrage,
dont les décisions ont souvent été des plus contraires. En effet, on doit s'attendre à ce que
l'estimation de la valeur d'un droit étranger dans l'administration d'un chemin de fer an-
glais de première importance puisse varier de temps en temps, ou suivant le jugement de
personnes différentes.

Le de-tnier paragraphe de la page 17 semblerait donner à croire que le Grand Tronc
n'expédie ses convois de voyageurs que pour transporter les malles, sans quoi, cette expé-
dition cesserait tout-à-fait, n'étant pas nécessitée par le trafic du chemin ; or, les postes
ignorent qu'il en soit ainsi et n- peuvent découvrir sur les tableaux de la compagnie à quel
train il est fait allusion.

Lorsqu'en septembre, octobre et novembre 1862, le maître-général des postes d'alors
(l'honorable M. Foley), dans la persuasion où le publie en était que les trains du Grand
Tronc étaient combinés dans le seul but de faire tort à la coirrespondance publique et de
forcer la main par là aux postes, demanda à la compagnic de modifier ses arrangements de
trains afin d'empêcher les retards sérieux auxquels les malles se trouvaient ainsi exposées,
il lui fut répondu que la compagnie réglait l'ordre et la marche de ses trains pour ,la plus
grande facilité de son trafic, et sa demande fut repoussée.

Or, à cette époque la compagnie expédiait autant de trains de voyageurs qu'aujourd'hui,
et il est par conséquent difleile de comprendre comment dans ces circonstances et-en face
des déclarations réitérées du Grand Tronc que ses trains étaient réglês d'après les besoing
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de son trafic et non ceux des postes, la compagnie peut aujo.urd'hui prétendre qu'elle avait
des trains supplémeataires pour la seule convenance du service postal.

On parle, à la page 18, des paiements des chemins de fer irlandais, et du fait que la
moyenne des taux établis est plus élevéerqu'en Angleterre, puis on prend une certaine
partie de ces taux les plus élevés et on les compare à ceux du Grand Tronc :mais, ici
oQmme pour les chemins de fer anglais, on a omis de dire que ces chemins de fer ainsi rétri-
bués donnaient-aux postes des trains dont celles-ci avaient le contrôle absolu.*

Pour les malles:envoyées en Irlande par les trains ordinaires, le tarif est assez modéré;
il n'est, par exemple, que de 4 centins par mille parcouru pour une malle quotidienne entre
Dublin etGalway.

(4)1 Qur4nt an parallèle tiré entre les ponts Victoria et Menai, et au fait que les postes
anglaises subyentionnent largement la compagnie de Chester et Holyhead, à laquelle ce
dernier pont appartient, il est à remarquer que l'administration des postes retranche cette
subvention du service postal, "parce qu'il n'y en a qu'une partie qui peut être considérée
" comme paiement pour ce service; la balance étant une espèce d'octroi impérial pour
" accroître les communications avec l'Irlande."

Le mémoire duGrand Tronc passe ensuite à l'examen du tarif payé aux chemins de fer
par le gouvernement des Etats-Jnis pour service postal.

Le service postal effectué par les chemins de fer américains a beaucoup plus d'analogie
avec celui des chemins de fer canadiens que le service des compagnies anglaises, et on pour-
rait s'attendre à ce .que le tarif américain serait un mode avantageux de régler celui qui
devrait treadopté ici: aussi, me paraît-il nécessaire d'examiner avec soin ce qu'on
dit du tarif postal des Etats-Unis, et de préciser la valeur relative des services des.chemins
de fer américains etcanadiens, en particulier du Grand Tronc, par rapport à leur tarif respectif.

Ainsi que l'observe l'hon. M. Mowat, à la page 58 de son rapport, il existe un tel man-
que d'uniformité dans les prix payés aux chemins de fer américains pour des services de
même genre en apparence, et les maîtres de poste des Etats-Unis ont si souvent répété que
leur loi était défectueuse en ce qu'elle laissait les chemins de fer américains libres de tracs-
eQrter ou de refuser les malles, ce qui forçait quelque fois les autorités d'accorder en plu-
sieurs cas des prix exorbitants, qu'il est très difficile de tirer les conclusions exactes des
tarifs et des services:postaux des chemins.de fer américains. On sait assez bien ce que les
servicea sont dans chaque cas et les tarifs auxquels ils s'effectuent; mais, malheureusement,
l'absence d'uniformité dans leurs relations empêche de pouvoir établir aucune comparaison
entrele système américain et celui du Canada.

Lemémgire:du Grand Tronc observe que l'acte du congrès indique au maître-général
des postesde diviser les voies ferrées en trois classes et de ne pas donner plus de $300 par
mille par année, pour le transport des malles à la première classe, $100 par mille à la 2e
classe, et 50 par mille à la 3e classe ; puis, il poursuit en disant qu'il est évident que cette
digisin;donit être faite suivant l'importance de la voie ferrée par. rapport au pays qu'elle
traverse. Or, cet avancé est mal fondé, car l'acte du congrès done les termes qui doivent
guider le maître-général des postes.dans la classification, comme suit : cette division en classes
se fera suivant le volume des malles, la vitesse de leur transmission et l'importance du ser-
vice, c'est-à-dire en proportion de la quantité et de la valeur du service accompli par l'admi-
nistration du.chemin de fer.

On.trouve encore répétée ici l'étrange assertion dont le Grand Tronc a déjà fait usage
dans ses mémoires,. à savoir : que-le tarif américain de paiement pour la première classe des
chemins de.fer des Etats-Unis, s'applique à un service quotidien pourvu d'un char de dis-
tribution, et que dans le cas où les malles seraient transportées par un autre convoi, ce-dé-
tail importe peu et n'affecte pas le tarif. Cet avancé est exprimé avec encore plus d'em-
phase à lapage 23; on y lit :-" Il a déjà été dit qu'aux Etats-Unis les malles de distri-
bution sonttransportées par un convoi qui arrête· à toutes les stations et qui: est pourvu
d'un char approprié à cette distribution, que c'est là le seul. char de distribution qu'on
trouve sur les chemins de fer américains, qu'il n'est expédié qu'une fois en chaque sens par
jour, et que c'est pour rétribuer ce service que le tarif a été adopté."

) Le capitaine Huish, gérant du réseau de Londres et Nord-Ouest, dit que ce tarif élevé des che-
mins 4 fer irlandais est du aux trains de nuit, que ces derniers expédient pour les malles et qu'ils n'ex-édlerale as autrement.e Sur le Grand Tronc, la voie reste couverte la nuit pour les trains de fret.
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Il est évident que la compagnie du Grand Tronc ne s'est pas aperçue que c'était tout le
contraire qui était la vérité.

En effet, ce train arrête à toutes les stations et transporte les malles pour les petits
villages disséminés sur la route, ce qui constitue une partie comparativement peu importante
du service des grands réseaux auxquels le Grand Tronc veut s'égaler; ce train est toujours
.1 petite vitesse et les malles principales qui passent par cette voie sont nécessairement
expédiées par des trains à grande vitesse. C'est ainsi que des malles de Buffalo transportées
par le New-York Central, un dixième environ, prend les trains à petite vitesse.: d'où il
faudrait conclure que les neuf autres dixièmes doivent être tenus pour sipeu de chose dans
le service qu'il est inutile de les payer ! Bien plus, ce qui est vrai du New- York Central,
l'est également de toutes les autres grandes lignes de voie ferrée.

Sur un chemin de fer local ou de second ordre, le train qui distribue la malle sur sa
route, sera probablement -le principal service postal du jour, et en .plusieurs .cas le seul
même, attendu qu'on pourra expédier toute autre malle avec celles de distribution.»'un
sutre côté, lorsque des malles "à parcours direct sont expédiées par un second train quoti-

i. d'un chemin de fer de cette classe, cette expédition ne saurait avoir la même impor-
,nerelative au service de route que celle qui se fait sur les grands réseaux.

Le département des postes n'exerce aucun contrôle sur les chemins de fer et se sert
ic trains ordinaires, en prenant autant de services qu'il lui en faut parmi les trains régu-
iers des chemins de fer.

[51 Quelque soit le nombre de services que le département des postes des Etats-Unis
demande d'un chemin de fer, il stipule qu'il sera fait un servicequotidien en chaque:sens
pour les stations intermédiaires, et cette <ügtribution s'accomplit'd'ordinaire sous laeurveil-
lance du commis de poste voyageant sur le train. C'est tout simplement une distribution
de malles et non du triage de lettres comme en Canada.

Le maître-général des postes aux Etats-Unis dit, dans son rapport au congrès du-mois
de décembre 1857, qu'il se propose d'accroître le nombre des ,commis voyageant avec les
malles,.parce que les comptes des sacs de la malle ne sont pas tenus avec le soin nécessaire
sur quelques-unes des principales lignes de l'ouest, ajoutant que "la chose est due surtout
Î la plus grande quantité de ce qu'on appelle malles à transport direct qui est expédiée par
les convois exprès en charge des préposés aux bagages et non des commis du département.
Ceux-ci voyagent sur les autres trains afin de faire le service des nombreux bureaux de
poste intermédiaires où n'arrête pas l'exprès d'ordinaire ; or, on a cru qu'il était inutile de
payer.des commis pour remplir cette tâche, les administrations de chemins de.fer étant rétri-
buées pour ce service, ainsi qu'il est expressément arrêté dans tous leurs contrats. Ce rai-
sonnement est incontestable, mais l'expérience a démontré qu'on ne saurait obliger les
administrations à nommer des personnes qui seraient spécialement chargées de prendre soin
des malles :-'est pourquoi, il ne nous reste pas d'autre alternative d'accroître le chiffre
des commis de poste sur toutes les grandes routes sur lesquelles les malles sont aujourd'hui
acheminées sans eux."

"IA part les routes de l'ouest dont il vient d'être question, il s'en trouve nombre
d'autres dans la même catégorie, telles, par exemple, que celles de Philadelphie, Baltimore
et l'Ouest, dont les malles sont confiées aux soins nominaux des commis de bagage."

Cet extrait vient à l'appui de l'esquisse rapide que l'on a donnée des principaux carac-
tères du transport des malles par voie ferrée aux Etats-Unis.

Le département américain des postes commença l'été dernier ù, donner ses malles princi-
pales des chemins de fer le bénéfice du système de triage, etc., durant leur acheminement,
tel que pratiqué en Canada.(et deux commis canadiens furent même envoyés aux Etats-
Unis pour montrerle système);-ce qui fait que maintenant toutes les malles à parcours
direct entre Washington et New-York, qui étaient expédiées autrefois sans être ouvertes,
le sont aujourd'hui dans un char de 47 pieds de long, approprié aux besoins d'un bureau
de poste et portant 8 commis, qui ouvrent les sacs parcours direct et préparent la corres-
pondance. durant le voyage. Ce service est tout-à-fait distinct de celui de distribution locale
sur lequel le Grand Tronc insiste tant.

On voit dans le rapport des postes au congrès pour 1863 (le second qu'ait cedéparte-
ment), que sur tous les chemins de fer américains recevant une subvention pour le service
postal et qui embrassent 22,152 milles de chemin, il n'y en a que six d'une longueur totale
de 533 milles qui reçoivent le maximum de $300 par mille par année, ou davantage, savoir:105
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No. de services Tarif de paiement annuel
Chemin de fer. Milles. quotidiens en chaque par mille de chemin

sens. de fer.
Boston à Worcester.......46 3 $3003 et
New York à New Haven... 76 une fois en chaque 375-

sens le dimanche. ,

New York à Philadelphie. 90 3 et do 375
Philadelphie à Baltimore.. 102 3 et do 300
Baltimore à Washington... 40 4 et deux fois do 300
Baltimore à Wheeling...... 179 3 et une fois 300

-- 533
On observera que deux chemins de fer seulement sont payés à un taux excédant $300,

et que cet excédant est de 25 pour cent sur ce montant.
Il semblerait, d'après la teneur des remarques du mémoire sur le cas de cet excédant

de $300, que la compagnie du Grand Tronc n'a pas tenu compte que l'acte du congrès qui
établit cette échelle de $300, de $100 et de $50 par mille par année, autorise en même
temps le maître-général des postes à ajouter 25 pour cent à ces taux pour les services de
nuit.

Il m'a paru nécessaire de consacrer quelques pages à faire connaître la nature du ser-
vice postal sur les chemins de fer américains, sur les grands réseaux en particulier, parce
que l'assertion erronée que le service ne se fait que le jour, tel que le prétend le mémoire
du Grand Tronc, semblerait donner à conclur. que le Grand Trone, afin d'établir ses droits
à demander le même tarif que les principaux chemins de fer américains, n'est pas obligé
pour cela de prouver qu'il fait plus pour le département canadien des postes que ce simple
service de jour, et que le reste du service fait par les chemins de fer américains en sus de
ce service régulier de jour, ainsi que le prétend le Grand Tronc, n'étant pas compté dans
le service rémunéré par le bureau de poste américain, ne doit pas entrer en considération
dans la question des services comparés du Grand Tronc et des principaux réseaux améri-
cains. On peut se convaincre davantage de la fausseté de ce raisonnement par le fait que
ce surplus de 25 pour cent payé au chemin de fer de New York et de Philadelphie, par
exemple, n'est pas du tout en considération du service de route, mais bien pour le transport
la nuit par un train exprès, [6] de ce que l'on appelle la grande malle directe entre ces
deux villes :-ainsi donc, d'après la théorie du Grand Tronc, ce surplus de $75 par mille
par année est le prix de certains changements dans la façon d'accomplir un service particu-
lier, lequel service n'a pas été considéré par lui-même assez important pour entrer dans la
question du paiement en ce qui regarde le tarif régulier.

On trouvera dans le rapport de l'honorable M. Mowat une étude approfondie des taux
de paiement des chemins de fer américains et des rapports que ces taux semblent avoir avec
la question d'un tarif postal pour le Grand Tronc.

Le mémoire examiné à la page 22, les divers ordres en conseil passés au sujet des
paiements du service postal et les arrangements faits par le département des postes sur
cette question. Il constate que la première partie de la ligne du Grand Tronc mise en opé-
ration fut celle de Montréal à Island Pond correspondant à cet endroit avec le chemin de
fer de Portland, que ce dernier chemin transportait les malles des Etats-Unis une fois en
chaque sens et de jour, et qu'il recevait pour ce service-

(1.) "$110 par mille de chemin de fer par année,-que le 7 août 1853, le maître-
(2.) "genéral des postes était présent et opinant, il fut passé une résolution par le

" bureau du Grand Tronc, convenant de transporter les malles sur la sectién de
"Island Pond au même taux par mille,-$110, que celui payé par le gouverne-
"ment américain au prolongement du chemin à Portland.

( 3.) "Il n'y avait alors qu'un train en chaque sens et de jour, sans aucune appropria-
"tion pour la distribution des lettres; les sacs étaient reçus et remis aux plate-
" formes des stations.

(4.) " Cet arrangement fut regardé pour les deux parties comme purement d'essai et
"provisoire, en ce qu'il avait lieu par une partie de la ligne sur laquelle les malles
" acheminées étaient loin d'être considérables, et ou égard à celui qui devrait être
4 fait lorsque tout le réseau serait complété,
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(5.) " Cet arrangement provisoire fut adopté par le départemerjt des postes, et les paie-
"ments jusqu'en septembre 1858 se firent régulièrement au taux de 8110 par

mille ; la compagnie présentait régulièrement ses comptes à ce taux et était
".régulièrement payée.

(6.) " En septembre 1858, il parait aujourd'hui que le maître-général des postes d'alors
"fit un rapport au conseil, conseillant une modification dans les taux de paiement,
" sans toutefois en communiquer avec la compagnie ni entrer dans l'exposé des

(7.) ' raisons qui l'avaient induit à proposer de tels changements. La compagnie ne
"reçut d'avis de ce rapport on de l'ordre en conseil que quelques années plus

(8.) "tard, et continua de présenter ses comptes au département des postes jusqu'au
"milieu de 1861, au taux de $110 par mille, dans l'ignorance où elle était de la

passation du dit ordre."
Il me semble nécessaire de citer au long cette partie du mémoire parce qu'elle contient

des conclusions d'une certaine importance et plusieurs erreurs qui doivent être corrigées,
erreurs d'une nature telle que l'auteur du mémoire aurait pu les éviter s'il eut été dans l'ad-
ministration du Grand Tronc dans ses commencements, mais qui n'en sont pas moins des
obstacles à une entente des relations entre le département des postes et le chemin de fer,
dont il y est question.

Il y a des preuves par écrit dans la plupart de ces cas ; dans les autres, le soussigné
n'a que son expérience personnelle comme chef permanent du département à cette époque.

Afin d'éviter les répétitions, les erreurs à corriger dans l'extrait ci-dessus ont été numé-
rotées 1, 2, 3, etc., c'est dans cet ordre que je vais en parler.

(1.) Le rapport du bureau de poste des Etats-Unis au congrès pour 1853, dit que le tarif
accordé au chemin de fer de Island Pond à Portland, pour l'année expirée le 3 L
décembre 1853, a été de $100 par mille par année, et non pas de $110, ainsi que
l'affirme le mémoire du Grand Trone. Le mêmetarif se continue pour 1854 et 1855.
Le même rapport ajoute que le service se faisait deux fois par jour sur les 48
milles du chemin ouvert en 1853 de même que dans les années suivantes.*

(2.) Le maître-général des postes y donna son assentiment, en autant que sa présence
comme directeur de chemin de for à une assemblée de chemin de fer peut signi-
fier un assentiment. Ne pourrait-on pas dire au contraire que cette présence n'a pu
avoir plus de portée, en ce qui regarde la connaissance de ce qui s'y est fait, que
n'en a eue, ainsi que le mentionne l'un des documents du Grand Tronc, la pré-
sence du président de la compagnie du chemin de fer Grand Tronc, comme mem-
bre de l'exécutif, lorsque l'ordre en conseil de septembre 1858 fut passé, et dont
cependant le Grand Tronc se plaint de nouveau ici de n'avoir pas eu connaissance.

(3.) On prétend que le Grand Tronc ne dépêchait qu'un train par jour.sur la section
de Montréal et Island Pond, sans char de distribution :-or, le fait est que l'on
dépêchait deux trains par jour à cette époque de Montréal à Portland, l'un à 7h.
A. M., et l'autre à 3h. P. M., et le rapport de l'inspecteur des bureaux de poste
du 10 août 1853, établit qu'il avait été notifié par le Grand Trone que les chars
de distribution étaient à la disposition du département, et [7] qu'ils seraient prêts
à recevoir les commis qu'on y enverrait, c'est-à-dire depuis le 12 août 1853.

(4.) Il n'y a eu aucune admission possible de la pn't du département, car ce dernier
n'apprit le contenu de la minute du Grand Tronc du 7 août 1853, que quelques
années après; et lors des discussions qui eurent lieu après que ce fait fut connu,
l'administration du Grand Tronc se montra disposée à admettre que le tarif de
$110 par mille s'appliquait plutôt au chemin ouvert sur tout son parcours qu'aux
tronçons de ce même chemin.

(5.) Ce prétendu arrangement n'a été en aucune façon adopté par le département des
postes, pas plus que ce dernier n'a reconnu ni payé $110 par mille à aucane épo-
que antérieure au mois de septembre 1858. Le Grand Tronc a présenté ses comp-

(*) Comme cette argumentation tend à établir que ce taux de $100 par mille s'appliquait à l'ex-pédition d'un seul train par jour, il est bon de noter que dans le compte trimestriel du Grand Troncpour le quartier expiré le 5 octobre 1861, la section de la Rivière-du-Loup, de 126 milles, et surlaquelle il n'y a qu'un train par jour, est portée à $55 par mille,-d'où lon peut conclure que jusqu'àcette date le Grand Wrono considérait le tarif de $110 par mille comme rémuinérautfeua servIces par
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tes-trimestriel à10 par mille, sans parler de la minute du mois d'août 1853,
ni du marché prétendu en aucune façon; mais le bureau de aposte tout d'abord
rëfusa de reconnaître une demande aussi élevée et de baser ses:paiemrents sur ce
tarif ; tous les paiements ont été faits depuis à titre d'avances à comipte du service
desmalles, par sommes rondes sans taux spécifique .(l'époque étant antérieure à
l'ordre en conseil du mois de septembre 1858 qui établit pour la première fois le
tarif postal des chemins de fer d'après le statut.) Le département des postes en
faisant ces av'ances a toujours eu cependant en vue un certain taux assez rappro-
ché de celui de $70 par mille, qui fut plus tard accordé par l'ordre en conseil de
septembre 1858.

(.) Les taux déterminés par l'ordre en conseil du mois de septembre 1858 ne se rap-
portent pas au Grand Tronc en particulier; l'ordre fixait un tarif général pour
-cquitter le service postal effectué par les cheminsde fer du Canada, et n'était que
l'exécution- d'un devoir imposé par le statut cu le gouverneur en conseil.

7.)Très peu de temps après, le département communiqua à la compagnie·du Grand
Tronc le fait de l'ordre en conseil qui venait d'être passé. Ainsi qu'il a été dit,
le président de la compagnie était partie à cet ordre. Cet ordre fut en outre publié
dans le rapport officiel du département de 1858, et réimprimé dans les docùments
publiés par la législature, et plus d'un millier de copies en fut répandu dans la
provin e. Cependant, pour une raison qu'on ne sait pas,-le départenient n'a jamais
communqué officiellement cet ordre à la compagnie.

(8.) La compagnie a continué de présenter ses comptes à $110 par mille après le mois
de septembre 1858, comme aussi le département a continué de refuser de les
solder, ne dormant crédit à la première que de $70 par mille suivant le tarif de
l'ordre en conseil.

a décembre 1860, le gouvernement, après avoir examiné ce- qui s'était passé à ce
suj et, donna instruction au département de rendre l'ordre en conseil du mois de septembre
1858 obligatoire depuisla date de sapassation, de-se désister en tout état de cause du droit
de s'objecter au tarif de $110 par mille pour l'époque antérieure à cette date, et de créditer
le Grand Tronc de la différence entre le produit de la somme totale à $110 pa mille jusqu'en
septeibrt'1858 et la somme totale payée effectivement jusque là par le département.

[Copie.]
LE GOUVEWNEMENT PROVINCIAL DU CANADA

Doit à la Compagnie du Chemin de Fer GRAND TRoNc
Pour le transport des malles de Sa Majesté, pendant le quartier échu le 5 octobre 1861,

à $10O.O0 par mille par année.

Myontant dé compte reporté ....................

Entre Montréal et la frontière--.........,...
do la Pointe Lévis et Richmond..............
do ' ontréal et Toronto.................
do Toronto et London.... ...............
do Ste. M arie et Sarnia ......... ......... .........
do la Rivière-du-Loup et la Pointe Lévis.......
do do do porté dans le der-)

nier compte à la Chaudière, 8 milles seule-
ment, du 15 déc. 1860 au 5 juillet 1861.

Service spécial tel que détaillé au compte ci-anuexé

(Signé,)

106

Milles.

128
96

333
121

70
126

-8

$ ets.
263,916 2!

..... ,.. .... 3,520 .........
.......i 2,640 ....

......... I 9,157 50
........... 223,327 50

.......... 1,925 .....
à $55 1,732

à$55 247 30

...... . 6,362 85
292,:ý8.98 67l

J. HARditrèMAN,
Auditeur des comptes,
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C'est ce qui fut fait et expliqué au Grand Trone. Le tarif de l'ordre en conseil pour
l'époque à partir de septembre 1858, fut maintenu, et la compagnie du Grand Tronc fut
avertie qu'il en serait ainsi, quoiqu'elle n'ait cessé de présenter ses comptes à $110 par
mille jusqu'au 5 octobre 1861 (sauf le quartier de juillet 1861), où elle cessa tout-à-fait
de les présenter.

Le mémoire de la compagnie contient probablement une erreur typographique, car il
porte à 800 milles la distance entre Québec et Sarnia, tandis quo. les tableaux de la compa-
gnie elle-même ne la portent qu'à environ 674 milles.

L'argument tiré de la longueur du parcours du GrandTrono comparé à celui des lignes
américaines a peu de force, car le bureau de poste des Etats-Unis obtient un service de
malle de nuit de ses principales branches de chemin de fer.

Il se peut que le Grand Tronc soit un chemin de fer soumis à une seule administra-
tion plus long qu'aucun autre chemnin de fer américain; mais les administrations amér.-
caines. combinent leurs expéditions de trains de telle sorte qu'elles établissent entr'elles une
correspondance continue et régulière, ce qui fait que le résultat est le même. Par exemple,
le département des postes des Etats-Unis peut expédier de Washington à Buffalo une malle
continue, ce qui donne une distance de 678 milles, à peu près la même que de Québec à
Sarnia, et peut de même l'acheminer de Buffalo à Chicago, sur 500 autres milles.

Il ne saurait y avoir de différence d'opinion sur l'importance d'une correspondance de
trains, au moins sur la section du chemin de fer Grand Tronc comprise entre Québec,
Montréal et Toronto.

Le Grand Trone possède incontesta',lement le droit de prononcer ex-catledrâ sur ce
qui convient le mieux à la disposition la plus profitable pour lui de ses trains; néanmoins,
je rappellerai, au sujet des preuves citées à l'appui de cette assertion,* que la compagnie a
publié des documents où elle déclare que la disposition de ses trains à parcours suivi a pro-
duit de plus fortes recettes et entrainé moins de fret que lorsque l'arrangement des trains
se faisait d'après le principe invoqué par le mémoire, c'est-à-dire, de jour seulement, et avec
des solutions de continuité à différents endroits.

Quant au dernier paragraphe de la page 24, il est vrai que sans chercher à imposer ses
volontés à la compagnie (sauf les cas ci-dessous,) le département a toujours cru de son
devoir envers le public de faire des représentations au Grand Tronc lorsque la disposition
de la marche de ses trains semblait être calculée de façon à nuire à la correspondance, et

*EXTRAIT DU RAPPORT SEMESTRIEL DE LA COMPAGNIE DU CHEMIN DE FER GRAND
TRONC, POUR LES SIX MOIS ECHUS LE 31 DECEMBRE 1864.

SEMESTRE DE DECEMBRE 1862SEMESTRE DE DECEMBIIE 1863.

Eroque à laquelle la compagaie Trains de voyageurs expédiés tels
prétendait que la disposition de ses qu'ils le sont aujourd'hui, et, au
trains avait pour but de favoriser dire du Grand Tronc, expressément
son trafic et non le département des pour le service postal et non pour
postes. satisfaire aux besoins du trafic.

Parcours, milles..........- 1,090 1090
Nombre de voyageurs 453,926 5.9,4723
Recettes des voyageurs........ £127,180 £1701484
Recettes totales£.......£439,361ç£477338
Frais totaux... ... .... ..... £332,563 £312,1lO
Proportion de frais ordinaires
d'exploitation......... .......... 59168 pour cent. 57256 pour cent.

Le rapport ajoute qu'en comparant l'année 1863 avec 1862, "les-recettes des voyageurs un-.trent
" d'un autre côté une augmentation très satisfaisante." Le fait est que les trains de fret, que l'on ne
reproche pas au département d'avoir dérangés, donnèrent moins de recettes, tandis que ceux desVoyageurs que le mémoire reproche au département d'avoir presque ruiné pour répondre à ses besoins,
produisirent dans cette 6tat de ruine "une augmentation très-satisfaisante " dans les recettes et le.profits du trafic de la compagnie.

15
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surtout quand, moyennant de légères concessions ou modifications, ainsi que la chose a eu
lieu plusieurs fois, il eut été facile de remédier au mal.

Chaque fois que dans les changements incessants de l'arrangement des trains du Grand
Tronc qui ont eu lieu depuis 6 ou 7 ans (changements dont le département n'a jamais eu
connaissance qu'après coup), l'expédition des trains se fesait à des heures assez commodes
pour le tra'isport des malles, le département l'a toujours acceptée en silence.

11 n'est que juste pour le gérant du Grand Tronc d'ajouter que jamais la transmission
des malles s'est faite avec plus de régularité que durant les derniers 18 mois avec les arran-
gements existants.

Je re crois pas à propos de rappeler ici les irrégularités de peu d'importance, telles
que l'absence d'arrangements suffisants dans les chars pour les malles, etc., parce que j e suis
persuadé que ses irrégularités sont dues plutôt au manque de moyens à la disposition du
gérant qu'à son peu de désir de mettre le service sur un pied convenable.

Les citations faites dans les pages 25, 26 et 27 de com'munications du département du
bureau de poste, eu date du 16 septembre, du 28 novembre et du Il décembre 1862, [9]
se plaigrent de la mauvaise disposition des trains à cette époque et demandant des chan-
gemer ts,-citations faites dans le but de prouver le contrôle que le département exerçait
sur les trains,-pourraient avoir quelque force, si le mémoire avait pu établir que ces
derandes du maître-général des postes avaient été agréées. Au contraire, il est avéré que la
réponse de la compagnie du Grand Tronc à ces requisitions fut que la disposition des trains
se réglait à la propre convenance et non pour satisfaire les désirs du bureau de poste, mais
que cependant elle consentirait à ce qu'on lui demandait pourvu que le département donnât
son. assentiment au tarif réclamé par elle. Les trains continuèrent de marcher durant tout
l'automne et l'hiver aux heures qui avaient soulevé les objections du département.

Ce passage suffit pour prouver la fausseté de l'allégation que les trains du Grand Tronc
étaient expédiés de façon à satisfaire les besoins du bureau de poste.

Il est difficile de faire rapporter l'arrangement des trains effectué le 18 mai 1863, dont
il est question à la page 8 du mémoire, avec les.espérances que fit naître le bil d'arbitrage,
lorsque ce bill, à raison de la défaveur avec laquelle il fut accueilli par la législature, ne
dépassa pas sa première lecture qui eut lieu le 18 mars, et la session se termina le 12 mai
1863.

Les deux trains dont il est ici question n'avaient de parcours continu que jusqu'à
Montréal seuleiment ; la correspondance de l'un de ces trains se fesait à Richmond avec un
train de fret, et n'avait pas lieu pour l'autre jusqu'à Québec.

Depuis cette époque, néanmoins, certaines modifications faites à propos donnent à
Québec un train de voyageurs à parcours non interrompu avec ceux de l'ouest depuis
Toronto.

Le mémoire insiste de nouveau à dire que l'expédition des trains ordinaires se règle à
la demande du département des postes ; j'ai déjà fait ample justice de cette assertion erronée.

L'observation faite à la page 29, sur la présence des commis du département dans les
chars-poste, se trouve contredite par la lettre de M. Brydges, du 17 octobre 1862, qui dit
que cette partie d'un char se trouvant à la disposition du département, il importait peu à la
compagnie l'usage qu'on en fesait. Le risque de responsabilité en cas d'accidents aux commis
de poste est si peu de chose que je doute qu'il s'élève à $100 en 10 ans.

Ceci est de peu de conséquence ; car, lorsque le rapport du département de 1857 fit
eonnattre le nombre des 40 commis de poste alors employés sur les chemins de fer, ce chiffre
comprenait les commis de poste voyageant sur tous les chemins de fer, dont 28 environ sur
le Grand Tronc. Néanmoins, il est digne de remarque d'un bout à l'autre du mémoire, que
l'auteur prend toutes les statistiques de chemin de fer données par le département comme
entièrement applicables au Grand Tronc, et semble ignorer l'existence d'autres voies ferrées
en Canada: ainsi, lorsque le maître-général des postes parle des 9110 de la correspondance
comme transmise par les chemins de fer, il ne veut pas dire, comme le prétend le Grandi
Tronc, que c'est là la proportion de ce dernier, puisqu'elle ne peut s'élever à pas plus de la
moitié de ce chiffre environ.

Quant aux passes annuelles, elles sont nécessaires aux inspecteurs pour leur permettre
de surveiller le service postal des chemins de fer, et il semble que la permission qui leur est
donnée d'occurper toute autre place·que celle à laquelle ils ont droit dans les chars-poste est
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une question de pure politesse d3nt ou pourrait tout aussi bien ne pas parler. Les trois
autres passes sont de faveur, et je puis affirmer que sur ces trois, deux n'ont pas servi une
seule fois durant les cinq dernières années.

Le département ne demande pas d'autres voyages gratuits dans les chemins de fer pour
ses commis que ceux qu'il fait faire dans les chars-poste, et alors c'est un droit dont il jouit :
mais jamais je n'ai demandé ni donné pour le département aucune autre passe, par suite de
la ferme-résolution où j'étais de me mettre en garde contre les réclamations que l'on ne
manquerait pas d'élever dans la suite du genre de celles-ci. Il se peut néanmoins, qu'aux
stations intermédiaires la chose ait eu lieu quelquefois entre les officiers de la compagnie et du
département, mais ça été une politesse faite aux seconds par les premiers et rien autre chose.

Les observations du dernier paragraphe de la page 29 qui se continuent à la page 30,
31 et 32, abordent enfin la question en litige, qui est de déterminer "quelle est la valeur de
l'espace occupé dans un char par le service de la malle-poste."

J'aurais assurément préféré ne rien dire du mémoire du Grand Tronc jusque là ; mais
il m'a semblé que je ne pouvais me permettre de passer sous silence certains allégués qu'on
voulait rapporter à la question ou établir comme faits et qui néanmoins se trouvent être
autant d'inexactitudes. Je n'ai aucun doute que ce ne soient là des erreurs échappées à
l'auteur par pure inadvertance ; mais, d'un autre côté, il me semble que c'eût été les recon-
naître comme vérités de la part du département que de n'en pas parler du tout.

Les chiffres donnés par l'auteur du mémoire au sujet du trafic de voyageur, de fret et
d'express sur un chemin de fer me paraissent très exagérés. En effet, il semble prétendre
que le tarif des voyageurs donnait $451 par mille de chemin de fer par année comme mesure
du loyer d'un tiers de char pour un service postal de deux fois par jour si on le comparait
avec le tarif du fret que donne $451 par mille et avec les taux payés par les compagnies
d'express aux chemins de New- Y-br/k Central et. Iichigan Central, à savoir . $274 par mille
au premier et $220 par mille au second.

[10] Quant à ce qui regarde la comparaison du tarif de voyageur, de fret et d'express
avec celui du service postal, la question a été tellement bien vidée par l'honnorable M. Mowat
dans sou rapport de 1863 que ce que je pourrais dire n'y ajouterait rien.

Je me permettrai, cependant, d'observer que si le Grand Tronc avait pu réellement ex-
pédier deux trains de voyageurs par jour aux recettes indiquées par les taux donnés dans
son mémoire, il aurait pu se dispenser de faire autre chose et devenir l'une des exploitations
les plus profitables qu'il y ait sur ce continent.

Les allégués du Grand Tronc au sujet des trains de voyageurs, ont toujours été assez
vagues sur le tarif qu'il faudrait fixer pour leur faire donner une recette raisonnable; il est
bien vrai qu'il en a mentionné la recette réelle à 75 centins par mille parcouru, mais on ne
sait trop si ce chiffre doit s'entendre des trains exclusivement de voyageurs ou à des trains
mixtes et de fret. Il me semble, cependant, qu'il n'y aurait rien de plus facile à une admi-
nistration de chemin de fer que de fournir une juste estimation du taux que le bureau de
poste devrait payer en proportion de l'espace qu'il occupe dans un convoi de ce genre. Les
deux principaux chemins de fer du Canada se sont toujours montrés disposés à expédier un
train à raison de $1 par mille ;* or, comme le bureau de poste occupe environ 1112 de char
sur les trains ordinaires de ces chemins, il s'ensuit que cette proportion donnerait 8. centins
par mille parcouru, comme tarif postal. Aussi, ne vois-je pas pourquoi un chemin de fer
demanderait plus que ce taux, qu'une foule d'autres raisons, telles que la permanence du
service, l'absence de tous frais et de tout risque dans le transport des malles, etc., devrait
au contraire tendre à faire diminuer.

Si, d'un autre côté, l'on établit la comparaison avec le tarif du fret, on ne voit pas pour.
quoi le fret postal, occupant 1 de char et n'entraînant aucun risque ni embarras pour la
compagnie, devrait payer plus que le fret de même classe, quant aux frais et aux embarras
incidents, en tenant compte cependant de telle augmentation, évaluée d'après le tarif régu-
lier du fret de cette description, du coût relatif de l'expédition des trains de fret et de

Le département ayant demandé pourquoi, puisqu'on lui fait payer un train spécial à $1 le mille,lequel train transporte plus ou moins de voyageurs avec les malles, il n'aurait pas droit à cause decela à une diminution sur ce tarif de $1,-les chemins de fer ont répondu que les voyageurs, en ce cas,ne font rien gagner 44 che4in, perce qu'ils auraient tout de même pris un autre train et payé le même
pnis,
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voyageurs, afin de représenter la valeur des avantages donnés au fret po-4al en le fevant
passer sur des trains de voyageurs.* C'est là le principe qui servit à fixer le tarif de l'ordre
en conseil du mois de septembre 1858, et je crois qu'avec ce mode.il serait difficile de dé-
montrer pourouoi le tarif postal du tiers d'un char- ordinaire à voyageur devrait s'élever
même à 8, centins par mille parcouru, tel qu'indiqué par l'autre évaluation.

En ce qui se rappoite aux taux fixés par contrat entre les compagnies de l'Express et
les deux chemins de fer des Etats-Unis, le mémoire se trompe de deux manières, d'abord en
ne faisant pas connaître le droit que la permanence du service donne à l'Express,--ensuite,
et ceci est plus important, en omettant d'indiquer le chiffre d'augmentation compris dans le
tarif, pour ce que l'on pourrait appeler le droit de régale des chemins de fer sur le trafic de
l'Express, et qui représente la part que les premiers réclament toujours dans les profits
réalisés par ce dernier sur le fret léger dont le monopole de transport lui est abandonné.

Il va de soi que les chemins de fer s'engagent envers les compagnies d'Express de ne
pas leur faire de concurrence sur les articles dont la transmission se fait d'ordinaire par ces
dernières, et c'est en considération de cet engagement que les taux payés par l'Express
atteignent un chiffre aussi élevé. M. Brydges a déclaré qu'en vertu d'un arrangement tour,
à fait défavorable pour le chemin.de fer Grand Tronc, l'Express payait néanmoins une
prime de $40 par mille à part le double du tarif de fret de première classe : or, si tel est le
cis, et si l'on tient compte de la condition des deux routes, le Grand Tronc et le New-
York Central, il est évident que le tarif payé par l'Express au New-York C'ntral,-cité
par le mémoire,-doit comprendre une très grande proportion du tarif total payé comme l'é-
quivalent du transport par l'Express.de cette sorte de fret.

C'est sans doute l'augmentation due à cette cause qui élève le tarif de l'Express pour
un poids dépassant un certain chiffre au-dessus du tarif du fret de 1ère classe, ainsi que
l'observe le mémoire :-quand au chiffre exact de cette augmentation, il est impossible de
s'en assurer, la chose n'étant pas exprimée spécialement dans les contrats de la compagnie
avec l'Express.

Le mémoire continue en disant que, puisque le gouvernement canadien accorde aux
paquebots transatlantiques du Canada une subvention postale de £14,000 stg., par année, pour
le trarsport des malles en Angleterre, laquelle ligne de paquebots représente un capital de
£750,000 stg, seulement, et obtient ainsi par sa subvention un intérêt de 6 pour cent sur
cette somme, le gouvernement canadien devrait également payer au Grand Tronc un intérêt
de 6 pour cent sur son capital à titre de tarif postal.

Continuons ce mode raisonnement âpari:-puisque, ajoutons-nous, le gouvernement
anglais paie à la ligne Cunard une :ubvention postale de £175,000 par année, pour le même
objet, sur un capital disons du double de la compagnie canadienne, ce qui équivaut à> 12
pour cent sur tout le capital,-il s'ensuit nécessairement que le tarif postal pour le trans-
port par voie ferrée des malles du Royauire-Uni devra être égal à 12 pour cent du capital
représenté par les chemins de fer du Royaune-Uni. Une telle proposition est elle assez
extravagante ?

[11] Le dépt-rtement des postes ne retire aucun profit du transport des malles à tra-
vers l'océan qu'elles soient canadiennes ou américaines, entre Portland et la frontière. Quant
aux trains spéciaux que le mémoire cite comme étant dépêchés à l'arrivée ou au départ des
paquebos à Portland ou à Québec, l'auteur aurait dû ne pas omettre de dire que le Grand
Tronc se fait payer ces trains spéciaux à $1 le mille et que tous les comptes à cet égard qui
ont été présentés au département ont été soldés sans réduction aucune.

Il semble au moins extraordinaire de voir le Grand Tronc se faire un grief de l'expé-
dition de ces trains quand il en retire le paiement qu'il a lui même demandé, et surtoutde
le voir omettre ce dernier fait.

Le département des postes paie encore aujourd'hui une piastre par mille pour le train
régulier hebdomadaire qui transporte les voyageurs et la malle de Montréal à Portland pour
les paquebots du samedi.

Après avoir ainsi passé en revue le mémoire du Grand Tronc du 16 courant, au sujet
de ses réclamations et prétentions particulières, je prendrais la liberté d'exprimer mou opi-

* La vitesse des trains de voyageurs du chemin de fer Grand Tronc est d'enviro. '21 milles ù
P'Mgre y compris les arrêts.
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nion sur la question générale de déterminer un mode équitable de rémunération pour la

place prise dans un char pour la transmission des malles, en disant qu'entre tous les moyens
d'en arriver Ù constater ce que doit être ce tarif, le meilleur consiste à étudier qui est gé-
néralement adopté dans les contrats passés vqlontairement entre les compagnies de chemin
de fer et les particuliers pour transport de fret.

Il semble impossible d'obtenir des faits sur lesquels on puisse fonder une entente pro-
bable en ce qui se rapporte aux recettes du trafic des voyageurs. Une compagnie expédie
ses convois sans savoir si le trafic des voyageurs qui aura lieu sur leurs parcours sera profi-
table ou non, et celle du Grand Tronc ne voudrait certainement pas que la moyenne des
recettes réelles d'un train de voyageurs sur sa ligne servit de base certaine pour déterminer,
cette classe de ses profits. La chose n'est pas du tout la même quant au fret; car la com-
pagnie peut alors très bien être tenue aux taux de fret qu'elle fixe elle-même dans les
contrats dont il vient d'être question avant d'entreprendre les transports qu'on lui propose.

Le taux du service postal devrait avoir la forme d'un tarif calculé tant par mille
parcouru pour l'appropriation à l'usage du bureau de poste de l'espace dont il a besoin sur
les convois ordinaires de voyageurs; ce tarif comprendrait la spécification de l'espace, tant
de pieds sur la longueur du char par toute la largeur, et stipulerait, qu'en cas de besoin de
plus ou de moins de place que prendrait le service, le taux augmenterait ou diminuerait en
proportion.

Pour être complet, le tarif devrait (de même que l'ordre en conseil de septembre 1858,
qui demeure à cet égard en force pour tous les chemins de fer) décréter en outre le paiement
d'un certain taux par quintal par mille parcouru pour les malles transmises aux soins des
employés d'une compagnie de chemin de fer, absolument comme bagage ordinaire et sans
place spéciale.

Le département n'a pas cru devoir confier aux administrations de chemins de fer ce
que l'on appelle service supplémentaire, tel que le transport des malles par les di)igences,
par des courriers à cheval ou 'à pied, entre les stations des chemins de fer et les bureaux de
poste voisins. Il préfère garder son contrôle direct sur l'exécution de ce service ordinaire
de la malle fait par contrat.

Le maître-général des postes me prie de vous demander de vouloir bien permettre au
département de faire, dans le cours de l'enquête, telles autres observations sur cette question
ou sur les autres assertions que les chemins de fer pourront faire devant la commission,
qu'il lui paraîtra juste pour le département de communiquer aux commissaires.

W. H. GRIFFIN,
Asst. M. G. des P.

Département des Postes,
Québec, 30 janvier 1865.

DÉPARTEMENT DES POSTES.

Québec, ce 4 février 1865.
MONSIEUR,-A l'égard de quelques observations faites par les commissaires cette après-

midi, allant à dire que l'effet obligatoire de l'ordre en conseil du 18 septembre 1858 avait
été mis en question par les chemins de fer, parce que le gouv.erneur en conseil, en passant
cet ordre, avait agi en sa capacité judiciaire, les administrations de chemins de fer auraient
dû être mises en état de faire valoir leurs réclamations, que la chose leur avait été refusée,
et que, par conséquent, la décision de l'ordre en conseil avait été mûrie sans s'être enquis
au préalable, du mérite de leur cause. Je prendrai la liberté de dire que cette prétention
est tellement en contradiction avec ce que je sais de la chose et avec ce qui me paraît être
les faits fondamentaux de la question, qu'il ne m'est pas même venu àk l'esprit qu'on pourrait
l'émettre. Si, comme les commissaires semblent le croire, quelque passbge du mémoire du
Grand Trone du 16 ultimo, comporte une telle signification, la chose n'a échappé à mon
attention que pour cette raison.

Je me contenterai d'observer, au sujet de la capacité en laquelle le gouverneur en
conseil agissait en passant l'ordre en conseil du 18 septeinbre 1S88que l'inten~tion évidente

118



29 Victoria. Documents de la Session (No. 7).

de la législature, dans les clauses de la loi des chemins de fer qui se rapportent aux tarifs
futurs des compagnies, a été d'assurer autant que possible à toute personne se servant d'un
chemin de fer des avantages égaux quant au transport à circonstances égales et à des taux
égaux, et d'empêcher le chemin de fer de profiter de son monopole de transport d'une façon
injuste en exigeant davantage de telle ou telle classe de particuliers;-h cet effet le pouvoir
de faire exécuter ce principe fut confié par la loi au gouverneur en conseil.

Quant aux voyageurs ou au fret, nul tarif ne pouvait être imposé sur un chemin de fer
sans avoir reçu préalablement la sanction du gouverneur en conseil, de même qu'au gouver-
neur en conseil fut déféré le pouvoir de diminuer, d'une manière absolue et suivant qu'il
le juge à propos, l'échelle des taux proposée par la compagnie.

Quant aux malles, la loi déclare que les malles de Sa Majesté devront en tout temps,
sur réquisition du maître-général des postes de Sa Majesté en cette province, être transpor-
tées sur les chemins de fer "à tels termes et conditions et suivant tels règlements que le gou-
" verneur en conseil pourra prescrire." On le voit, cette clause ne dit pas, comme pour le
fret et les voyageurs, que les chemins de fer seront soumis à tel tarif qu'ils pourront pro-
poser, mais elle déclare au contraire que le gouverneur en conseil fixera à quels termes,
conditions et règlements les malles devront être transportées par les chemins de fer.

On a donc dû présumer qu'en exerçant ce pouvoir le gouverneur en conseil ne ferait
que ce qu'il avait droit de faire; c'est pourquoi le privilége donné aux chemins de fer de
soumettre à la sanction du gouverneur en conseil leur tarif de voyageurs et de fret fut
expressément mis de côté pour les malles, et le droit du gouverneur en conseil de donner
force de loi aux tarifs mentionnés dans l'ordre en conseil du 18 septembre 1858, ne se trouve
par conséquent pas affaibli par suite d'informalités dans la procédure préliminaire qui n'est
nullement prévue par la loi, en autant qu'on peut le voir.

Bien plus, non-seulement las chemins de fer ont eu la facilité de faire valoir leu s
réclamations auprès du gouvernement avant le mois de septembre 1853, mais les discussions
qu'eurent lieu entre le département des postes de la part du gouvernement et les chemins
de fer au sujet du tarif postal furent longues et fréquentes, et ce ne fut qu'après avoir tout
épuisé pour en venir à un entendement àvec les principaux chemins de fer que la question
fut déférée au gouverneur en conseil comme impossible à régler et que ce dernier se prévalut
du droit que lui donnait le statut de fixer le tarif postal.

L'acte des bureaux de poste autorise le maître-général des postes (statut refondu
p. 369) à s'entendre avec les chemins de fer pour le transport des malles, mais celui-ci eut
préféré de beaucoup agir d'après cette loi et convenir avec les administrations de chemins
de fer du tarif postal auquel elles auraient eu droit.

Dans ses discussions avec les compagnies de chemins de fer, le département prétendit
de prime abord, que le gouvernement ne devait pas être tenu de payer plus pour l'espace
que prenaient les malles dans un convoi que ces dernières auraient exigé d'un simple par-
ticulier [2]; c'est ce dont ne voulurent jamais convenir avec les administrations du Grand
Tronc et du Grand Occidental, pas plus qu'elles ne consentirent h régler la question d'après
la comparaison du tarif de leur trafic ordinaire, ou leurs recettes. Elles ne cessèrent de
soutenir que le service du transport des malles était trop important pour le département
pour être assimilé de cette façon, et sans s'occuper de savoir si la valeur du service était
basée sur les frais qu'il occasionnait, déclarèrent qu'elles ne seraient satisfaites que du prix
qu'elles indiquaient pour l'usage des trains de trafic ordinaire dont pourrait s'accommoder
le département.

Ces discussions prises, puis quittées, puis reprises encore, durèrent quatre ans sans en
venir à aucune solution définitive.

Le département n'a cessé de maintenir que le point de vue où se plaçaient les admi.
nistrations de chemins de fer était faux, et qu'elles pouvaient tout aussi bien demander $500
par mille par année que $100 ou $110 ; mais elles refusèrent de le reconnaître et réduisirent
leur demande à $110 par mille par année pour le Grand Tronc et $100 pour le Grand
Occidental.

Les chemins de fer ayant refusé leur concours pour aider à rechercher quel devait être
le tarif postal d'après le seul mode qui parut au département pouvoir fournir un résultat
équitable pour l'une et l'autre partie, le département dut faire seul ses calculs d'après les
renseignements qu'il put recueillir.
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Voici les principales données sur lesquelles il basa son estimation:-
Et d'abord, ce furent les taux alors en force sur le Grand Occidental plutôt que ceux

du Grand Tronc qui lui servirent de point de départ, à raison de leur chiffre plus élevé et
par conséquent moins sujets à objection, et parce que le Grand Occidental était regardé à
cette époque comme un chemin dont le tarif donnait de bonnes recettes.

On découvrit que le Grand Occidental avait accepté du gouvernement des Etats-Unis
un contrat pour le transport des malles, en vertu duquel il donnait à celles-ci à peu près le
même espace dans un char que le gouvernement canadien désirait avoir, et que le tarif payé
par les Etats-Unis pour ce service était de $30 par mille par année.

On découvrit, en outre, que le même chemin de fer louait des chars pour le transport
de bestiaux de Détroit au Pont Suspendu, lequel transport exige une grande vitesse, en-
traîne beaucoup de risques et laissé les chars vides à leur retour, à un taux qui, par suite
du dernier désavantage, ne s'élevait pas à plus de $20 par mille de chemin de fer par année,
pour le tiers d'un char, voyage quotidien de jour, aller et retour.

On découvrit encore, du moins autant qu'on put se former un jugement d'après les ren-
seignements qu'on réussit a se procurer, que la compagnie de l'Express ne payait pas plus de
$30 à $35 par mille de chemin de fer par année, exactement pour le même espace donné
au bureau de poste.

En présence de tous ces faits, le département en vint à la conclusion que le taux de
$35 environ par mille par année pour le tiers d'un char serait une rémunération équitable,
en tenant compte de 75 pour cent pour prix de l'avantage donné au bureau de poste du
transport fait sur un convoi de voyageurs au lieu d'un convoi de marchandises.

Tels sont les faits qui furent mis sous les yeux du gouverneur en conseil,
Le maître-généal des postes fit rapport au conseil le 18 juin 1858:
10 Que le département et les chemins de fer n'avaient pu s'entendre pour fixer le taux

auquel les malles devaient être transportées ;
2° Que le Grand Tronc avait indiqué $110 par mille par année et le Grand Occidental

$100 comme les taux qu'ils demandaient chacun pour donner au département des postes
l'usage de leurs convois ordinaires, sans rien spécifier et sans laisser au dépar^ement aucune
espèce de contrôle sur le nombre des trains, les heures de départ et le choix des stations
intermédiaires.

3° Que le département n'avait pas accepté ces conditions par suite de l'élévation du
prix demandé par les chemins de fer en proportion du service exigé.

40 Que le département, à l'aide des renseignements qu'il avait pu recueillir, en était
venu à la conclusion que le taux de $30 par année pour le louage d'un tiers d'un char ordi-
naire de train quotidien, de jour, en chaque sens, et celui [3] de $40 pour les trains de
nuit, équivalant à une moyenne de $35 par mille pour les voies ferAées du Grand Tronc et
du Grand Occidental, était un prix suffisant et équitable.

5° Que, vu ces circonstances, il était désirable d'exercer le pouvoir conféré au gouver-
neur en conseil par la loi de fixer le taux de rémunération à payer aux chemins de fer pour
le transport des malles.

La question resta trois mois pendante devant le conseil exécutif, et pendant ce temps
la compagnie du Grand Tronc constate que son président qui était membre du conseil com-
battit l'adoption des taux recommandés par le maître-général des posteù.

Enfin, le 18 septembre 1858, le gouverneur en conseil passa l'ordre dont-il a été tant
de fois question, et qui rejetait les taux demandés par les compagnies des chemins de fer et
adoptait ceux du maître-général des postes.

Il ne fut fait aucun secret de cet ordre qui devint immédiatement la base de tous les
paiements qui furent faits aux chemins de fer et fut produit par le département comme le
mode d'après lequel il devait régler ses paiements aux chemins de fer, et qui fut publié
dans les comptes du bureau de poste de cette année.

Les chemins de fer, dans les discussions qui ont ou lieu depuis le mois de septembre
1858, n'ont cessé de protester contre l'insuffisance des taux de l'ordre en conseil, mais
jamais je n'ai entendu dire qu'ils aient essayé d'attaquer l'exactitude des données sur
lesquelles ils avaient été basés, à savoir:

Que le Grand Occidental n'était pas en contrat avec le bureau de poste des Etats-Unis
à $30 le mille ;
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Que le Grand Occidental ïte louait pas ses chars au taux indiqué pour l'espèce de trans-
port susdit

Que le Grand Tronc ne louait pas ses chars à des taux de fret moins élevés;
Que la réduction faite à raison du retour à vide des chars était trop élevée;
Que l'augmentation de 75 pour cent faite au taux de fret pour le changement de convoi

de fret en celui de voyageurs était tropfaible;
Enfin que le taux payé par la compagnie d'express pour le louage d'un certain espace

de char était plus élevé que la somme totale le permettait.
En 1863, cependant, le gouvernement pressé par les plaintes tant de fois réitérées du

Grand Tronc, et en considération probablement de ce qui avait été déjà fait pour rouvrir
la question, consentit à entrer de nouveau dans l'étude de l'affaire, et, après avoir entendu
tout ce que cette compagnie avait à dire (en comité du conseil exécutif avait été nommé
pour conférer de la question avec les représentants de la compagnie), et pris connaissance
d'un rapport très élaboré de l'honorable M. Mowat, alors maître-général des postes, rendit
un arrêt du conseil en date du 12 août 1863, d'après lequel la rémunération postale
payable au Grand Tronc devait être comme suit, savoir :

Soixante piastres par mille de chemin de fer par année, pour un service quot'dien,
aller et retour, par les trains express ordinaires de voyageurs, fait par un char-poste, sur
aucune partie de la ligne entre Québec et Toronto, et $40 par mille pour un second service
quotidien par aucune espèce de trains sur aucune partie de la ligne à l'ouest de Québec. ,

L'effet de cet ordre fut de donner sur 872 milles de chemin de fer couverts par le
premier service quotidien, à $60 par année.

545,872 milles parcourus.. ................ 52,320
Sur les 460 milles de chemin de fer
couverts par le second service quotidien

287,960 à $40 le mille..... .............. $18,400

833,832 milles parcourus............................ $70,720
ou 8. centins comme moyenne de taux par mille parcouru.

Malgré cette augmentation considérable et l'excellente occasion qu'il avait eue de
faire valoir se's réclamations, le Grand Tronc n'en protesta pas moins avec autant de véhé-
mence contre l'arrêt en conseil du mois d'août 1863, que contre celui de septembre 1858.

J e n'ai pas insisté dans le mémoire du bureau de poste du 30 ultimo, sur la corpa.
raison entre le tarif postal de chemin de fer et celui dcs compagnies d'Express, par suite des
difficultés que j'ai eues à vaincre pour obtenir des renseignements certains sur les prix
effectivement payés par les compagnies d'Express pour l'espace qu'elles occupent dans les.
trains :-mais si [4] les commissaires peuvent, au moyen d'interrogatoires sous sermert,
se renseigner à ce sujet, je n'ai pas le moindre doute que cela ne leur soit d'un grand
secours pour se former une idée de la question du tarif postal. En effet, les deux services,
par rapport aux chemins de fer, sont en Canada absolument les mêmes à plusieurs égards
tels que l'espace de char occupé, l'usage des trains de voyageurs, la charge de surveil-
lance, etc.

La difficulté vient de ce que, outre la communauté de certains détails, les arrangements
des compagnies d'Express avec les chemins de fer produisent une espèce d'avantages qui
doit entrer pour beaucoup dans la fixation de leur tarif. mais qui n'a jamais été évaluée ou
constatée à part dans les renseignements que l'on a pu recueillir sur les conventions entre
les deux parties.

Je crois qu'on peut évaluer approximativement de la manière suivante le tarif imposé
au public par l'Express:

Taux moyen de factage, salaires de messagers, surintendance, etc....$45 pour cent.
Taux moyen de transport par ch n de fer, fou- ge de char, etc...... 10 "
Marge des risques, profits, etc , ace................ 45

100
Sans compter que le montant payé par l'Express aux chemins de fer, à part l'estimation

de 10 pour cent pour loyer de char, comprend encore 15 pour cent comme part des chemins
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de fer dans les bénéfices généraux réalisés par les compagnies d'Express à titre de compen-
sation pour abandon sans restriction et avec assurance de non concurrence à ces dernières
du transport des paquets légers, etc.

Cette estimation donnerait done 25 pour cent aux chemins de fer sur les tarifs bruts
imposés aux compagnies d'Express. On m'a informé que cette proportion était d'un
tiers lorsque commencèrent les opérations de factage de ces compagnies.

Il a été dit que ce surplus 15 pour cent, ou que ce montant quelqu'il soit, représente
autant la recette de l'espace occupé dans le char par l'Express, que les premiers 10 pour
cent évalués comme loyer réel de cet espace, et que cette proportion de 25 pour cent n'est
pas plus que le chiffre de ce que vaut le loyer du char à cette fin oupour tout autre usage.
Mais ce raisonnement ne tient pas compte de ce que le chemin de fer ne saurait gagner
ce surplus de 15 pour cent lui-même sans se charger en même temps des obligations de
factage, etc., que s'imposent les compagnies d'Express dans ce genre d'affaires.

D'un autre côté, si le chemin de fer ne donnait pas aux compagnies d'Express quel-
que chose de plus que l'espace spécifié de char et les profits qu'elles peuvent en tirer, il
pourrait encore chercher à gaguer ces 15 pour cent sur quelque autre partie du train.

Mais, il est bien établi que l'obligation du chemin de fer de ne pas le faire ainsi que
l'assurance de non-concurrence que cette obligation donne aux compagnies d'Express,
constituent pour celles-ci la plus importante partie peut-être de toute l'affaire.

J'ai l'honneur d'être,
Monsieur,

Votre très-obéissant serviteur,

W. H. GRIFFIN,
Assis. M. G. des Poste

A l'honorable
W. L. BLAKE,

Etc., etc., etc.
Commission du service postal des chemins do fer.
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APPENDICE No. 2.

DES

INTERROGA TOIRES.

22 FÉVRIER 1865.

C. J. BRYDGES, écuyer, directeur-gérant de la compagnie du chemin de fer Grand
'Tronc; prête sement et est examiné.

PAR LE PRÉSIDENT

1. Etes-vous le directeur-gérant de la compagnio du chemin de fer Grand Tronc ?
Oui.
2. Est-ce un chemin à une seule voie?
Oui.
3. Seriez vous obligé, dans l'état actuel du trafic, de tenir la voie ouverte durant la

nuit ?
Ce ne serait pas une nécessité, à moins d'être obligés d'expédier des trains de voyageurs

de nuit.
4. Depuis l'ouverture du chemin, avez-vous toujours expédié des trains de fret de nuit ?
Il y en a toujours eu, plus ou moins, sur quelques parties de la ligne depuis que je suis

fonctionnaire de la compagnie.
5. Combien expédièz-vous de trains de fret à l'heure qu'il est ?
Il n'y en a qu'un de Sarnia à Toronto, qui part de Sarnia à 7.30 P. M. et arrive à

Toronto à Il A. M. 1l lendemain. De Toronto à Sarnia, il y en a deux, l'un de 8.15 P.M.
arrivant le lendemain à 11.35, et l'autre à 10.10 P. M. et arrivant à 3 P. M. De Montréal
à Toronto, il y en a 3, l'un à 2, l'autre à 5.45, et le troisième à 11.30 P. M., arrivant à
Montréal la nuit suivante et le lendemain. D'après les tableaux actuels de la compagnie,
il y aura 12 trains de fret de nuit sur le chemin entre Toronto et Montréal. Entre Montréal
et Québec il n'y a pas en ce moment de train de fret de nuit, et, n'était le convoi des
voyageurs, le chemin serait fermé la nuit.

6. Les trains de nuit entre Montréal et Québec sont-ils exclusivement des trains de
voyageurs ?

Oui.
7. Les trains actuels entre Québec et la Rivière-du-Loup sont-ils tous des trains

mixtes ?
Oui, et de jour exclusivement.
8. Depuis combien de temps êtes-vous directeur-gérant?
Depuis près de trois ans.
9. Indiques la marcho des trains entre Toronto et Québec depuis votre entrée en

fonctioni
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EN JANVIER 1863 ET ANTÉIUREMENT.

Départ:de Toronto............. .... 7.30 A- M.
Arrivée à Montréal.............................,......1140 P. M,
Départ de Montréal. ............ 7,30 A. M.
Arrivée , Québec.......................... ....... 4,00 P. M.

Départ de Québec....................................................11.30 A. M.
Arrivée à Montréal................................................ . 8.45 P. M.
Départ de Montréal...........,..................... 8.15 A. M.
Arrivée -à Toronto........................................ . 12.30 A. M.

EN MAI 1863 ET ANTÉRIEUREMENT.

Départ de Toronto.......................... 6.3'0 A. M. 530 P. M.
Arrivée à Montréal..........................10.30 P. M. 9.30 A. M.
Départ de Montréal...................... ...... 10.10 P. M. 2.00 P. M.
Arrivée à Québec. ..... 8.05 A. M.
Arrivée à Island Pond............ 5.15 A. M. 9.45 P. M.

Départ de Island Pond.................. 6.00 A. M. 10.00 P. M.
Départ de Québec ............................ 7.30 P. M.
Arrivée à Montréal ............................ 1.30 _P. M. 6.45 A. M.
Départ de Montréal...... .............. 8.15 P. M. 8.00 A. M.
Arrivée 'à Toronto..............................12.50 P. M 12.00 P. M.

10. Faites connattre les recettes par mille des trains de voyageurs, d'après le.dernier
compte-rendu semi-annuel?

Je ne le puis, parce qu'il m'est impossible dedire quelle est la-proportion des voya-
geurs qui passent sur les trains mixtes.

11. Serait-il difficile de le savoir au moyen d'un rapport à cet effet ?
Non; on n'aurait qu'à faire tenir un compte spécial des voyageurs par les trains mixtes.
12. Avez-vous, dans votre bureau, les moyens de faire.ces calculs pour le passé ?
Non.
13. En divisant les recettes des.trains mixtes, ainsi que vous le.suggérez,.et en accordant

un tiers pour les voyageurs et deux tiers pour le fret, quelle serait.la moyenne de chacune
de ces recettes sur les trains de voyageurs.et de fret par mlle?

Par les trains de voyageurs, elle serait d'environ $1.12 par mille, et de $1.44. environ
sur les trains de fret.

14. C'est là le calcul le plus approximatif que vous pouvez donner à ce sujet ?
Oui.
15. Quelle est la moyenne totale des frais d'un train par mille d'après le.dernier

compte-rendu annuel ?
Denviron 86 centins par mille parcouru, en y comprenant les réparations et travaux

de restauration sur la voie permanente, et d',à. peu près 78 centins, ces items non compris.
16. Pouvez-vous indiquer séparément les recettes nettes des trains de voyageurs, de

fret et les trains mixtes'?
Je ne le puis que d'une manière approximative et en fesant la. division: comme ci-

dessus. D'après cette division, les recettes Lettes des trains de voyageurs seraient d'environ
26 centins par mille et de 58 centins environ pour les trains de fret. Ce calcul n'est pas
absolument exact et n'est qu'approximatif.

17. Est-ce que la moyenne des frais de traction indiquée ci-dessus par vous, comprend
les frais des employés de nuit ?

Oui, toute espèce de frais.
18. Avez-vous un personnel distinct pour le jour et pour la nuit ?-
Oui, là~ où passent les trains de nuit, nous avens un personnel spéciak.
1.9. Vous çoûite-t-il plusi çlier que celui de jour?'
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Non, le service se fait à la semaine à tour de rôle. Nous avons un personnel de nuit
à presque toutes les stations entre Québec et Sarnia.

20. Indiquez la moyenne des frais de locomotive, par mille parcouru, d'après votre
dernier compte-rendu semi-annuel ?

Vingt-sept centins par mille environ.
21. Ces frais sont-ils plus élevés pour les trains de fret que pour ceux des voyageurs?
Je ne pense pas que cela ait lieu en ce pays.
22. C'est ce que déclare cependant le major Harness dans son interrogatoire devant le

comité de la Chambre des Communes de 1854.
Je ne crois pas que les calculs du major fussent exacts en ce pays, par suite de la dif-

férence du climat, etc. La moyenne que j'ai indiquée s'applique à peu près aux deux
espèces de convois.

23. Quelle est la moyenne des chars dans un train de voyageurs?
Cinq, dont trois de voyageurs, un char-poste et un char à bagages. L'espace laissé

dans les chars-poste ne suffisant pas aux bagages entre Montréal et Toronto, on est obligé
d'y ajouter un char à bagages.

24. Quelle est la moyenne de pesanteur d'un char à voyageurs et d'un char-poste ?
C'est à peu près la même, environ 3000 lbs. chacun ; je pourrai vous donner ces

chiffres plus exactement.
25. Quelle est la vîtesse moyenne d'un train de voyageurs?
Elle varie suivant que c'est l'hiver ou l'été. Elle est d'environ 24 milles à l'heure

en été, et de 21 en hiver, en y comprenant les arrêts.
26. Comme les trains sont formés maintenant, il n'y a rien en sus du char-poste qui

empêche votre marche avec la vitesse que vous venez d'indiquer?
Non.
27. Existe-t-il une différence de frais dans le service du jour et celui de la nuit, là

où la voie se trouve nécessairement ouverte de nuit ?
Oui; il y a l'éclairage et le chauffage; plus de risques d'accidents, et les signaux

doivent être allumés.
28. La voie se trouvant ouverte la nuit pour le roulage du fret, les dépenses d'un

train de voyageurs y seraient-elles plus élevées que dans le jour?
Oui; les stations doivent être ouvertes, éclairées et chauffées, ce qui n'est pas néces-

saire pour les trains de fret.
29. Pr avez-vous indiquer dans quelle proportion a lieu ce surcroît?
Non, je n'ai fait aucun calcul à ce sujet.
30. M. iRowland Hill exprime cependant une opinion différente dans sa réponse 4165,

à savoir: "Non; la différence n'est pas essentielle, à moins que la ligne ne fut fermée la
nuit, et que le maître-général des postes n'exigeât un train de nuit. Il faudrait alors mettre
la police de nuit sur pied et encourir les autres dépenses."

Je diffère d'opinion avec lui.
31. M. Allport, gérant du chemin de fer Midland, dans sa réponse à la question 3321,

attribue ce surcroît de frais à l'élévation des gages du personnel de nuit.
Vu les conditions de ce pays, je diffère d'opinion avec lui.
32. Vous parlez dans votre mémoire du prix élevé que reçoit le chemin de fer Great

Southern and Western eu Irlande pour le service postal, et l'attribuez à l'absence d'un
service de voyageurs comparativement aussi élevé :-pensez-vous que ce soit là la principale
cause ?

C'est là une grande raison, quoique ce ne soit pas la principale.
33. Quelle est, suivant vous, cette raison principale ?
Je ne saurais deviner les motifs qui ont guidé l'arbitre dans sa décision.
34. Dans sa réponse à la question 3079, le capitaine Huish dit :-"Je puis facilement

faire connaître la raison de l'élévation de ce tarif. La ligne est ouverte depuis cinqheures
du soir à neuf heures du matin pour le service des postes."-Croyez-vous que ce soit la
véritable explication de la subvention élevée du chemin de fer Great Southern and Western ?

Je crois qu'elle est exacte et explique la chose, de même que le petit nombre des
voyageurs, ainsi que je l'ai dit.

35. Savez-vous ce que le même chemin de fer reçoit pour le trausport des nUmles de
jour i
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Un chelin par mille.
36. Est-ce qu'à l'époque de l'enquête tenue par un comité des communes en 1854, la

plupart des chenins de fer n'étaient pas fermés durant la nuit ?
Oui, je le crois;-mais les chemins de fer Irlandais servent aujourd'hui la nuit au

roulage du fret, et cependant le tarif postal n'a pas diminué.
37. Savez-vous si le même service se fesait par d'autres chemins de fer à la même

époque pour un prix moindre ?
Je n'en sais rien.
38. Je crois qu'on n'a pas eu de difficultés en Angleterre pour déterminer le tarif du

transport des malles par les trains ordinaires d'un chemin de fer ?
Pas autant que pour les trains à ordre ; d'ordinaire le Bureau de poste et les compa-

gnies s'entendent assez facilement pour le transport des malles par les trains ordinaires.
39. Dans sa réponse à la uestion No. 3913 (comité de 1854-5), M. Page dit :-" Je

ne sache pas un cas où il nous' ait fallu en référer à des arbitres pour fixer le taux à payer
à une compagnie pour l'usage de ses trains," cela est-il conforme à l'expérience que vous
avez de la chose ?

Oui, je le pense.
40. Lorsque le Bureau de poste se sert des trains ordinaires d'une compagnie en Angle-

terre, le tarif est, je crois, très-bas ?
Il varie, mais il est peu élevé dans plusieurs cas. Je ne connais pas un seul cas en

Angleterre où il y ait eu une convention entre les postes et un chemin de fer pour le
transport des malles par les trains ordinaires, sans qu'on ait stipulé en même temps le
service d'un train de nuit aux heures voulues par l'administration des postes quand il
n'était pas de toutes les nuits.

41. Dans sa réponse à la question S2 (comité de 1855), Sir Rowland Hill dit
" Nous payons à cette compagnie six deniers par mille pour un service que l'on ferait
effectuer en Angleterre pour environ trois deniers,"-dois-je en conclure que le tarif de
l'usage en Angleterre d'un train ordinaire par les postes est de trois deniers par mille ?

Je trouve en jetant un coup d'œil sur un rapport d'un comité spécial des communes
en 1854, que le taux de paiement est de deux à dix deniers, et comprend le transport des
malles closes dans le char des employés de la compagnie de chemin de fer, à leurs soins,
et n'a nullement trait au transport des malles dans un char spécial accompagnées de
commis des postes.

42. La difficulté de déterminer ce tarif à surtout lieu là où les trains sont au- ordres
du Bureau de poste, c'est-à-dire sont expédiés sp.écialement pour les fins postales ?

Oui.
43. Est-ce qu'avant l'arrêt en conseil du mois d'août 1863, il n'y avait aucun arrêt

en conseil se rattachant à l'expédition des trains du Grand Tronc?
Non;-avant cette époque, nous étions dans l'habitude d'expédier nos trains aux

heures convenables au département des postes.
44. Voulez-vous nous communiquer vos tableaux de la marche des trains depuis le

mois de septembre 1858 au mois d'août 1863?
Je ne le puis ; on ne les a pas conservés.
45. La première communication du département des postes à la compagnie porte la

date du 28 août 1862:--pourriez-vous citer aucun changement d'heures de départ des
convois avant cette époque dans le but de se conformer aux désirs du département?

Je ne le puis, n'ayant eu aucun rapport avec la compagnie avant le mois de mars
1862.

46. Pouvez-vous indiquer les changements de trains qui furent faits en conformité
à cette lettre ?

Les trains continuèrent de marcher aux heures ordinaires jusqu'aux arrangements du
mois de mai 1863; jusque là on ne s'était guère occupé de se conformer aux vœux du
département.

47. Vous vous appuyez dans notre mémoire, page 26, sur une lettre de l'assistant-
maître-général des postes du Il décembre 1862, demandant à la compagnie d'expédier ses
trains plus en conformité aux besoins du public ;-mais, la compagnie ne refusa-t-elle pas
de le faire ?

Oui, moi ns d'être payée.
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48. Quand avez-vous fait quelques changements pour vous conformer.aux désirs du
départements des postes ?

En mai 1863.
49. Les changements du-mois de mai 1863 furent-ils faits à la suite- d'une demande

du département des postes ?
Non, ce ne fut pas à. la suite d'une demande par écrit, mais après de fiéquentes entre-

vues entre le maître-général des postes, M. Foley, le chef du gouvernement, i. Sandfield
Macdonald et moi-même. Ils prétendaient que le département des postes avait le droit
d'exiger que la marche des trains fût d'accord avec les besoins du service, tandis que de
mon côté, je me montrais prêt à le faire moyennant un paiement raisonnable. Enfin, je
consentis à mettre en force les tableaux dumois de mai 1863, sur la promesse qu'ils me
firent que la question de paiement serait réglée sans délai.

50. Il n'y avait eu jusqu'alors aucun arrêt en conseil ni demande. écrite requiérant la
compagnie de changer la marche de ses trains ?

Non.
51. Quand les trains furent-ils changés ?
Le 18 mai 1863.
52. En quoi consistait ce changement?
Il consista à expédier un train de nuit entre Montréal et Québec, aller et retour, en

correspondance avec les trains de jour entre Toronto et Montréal, et un; autre train sem-
blable entre:Toronto et Montréal, aller et retour.

53. Le changement fait le 18 mai 1863 existe-t-il encore ?
Oui; il n'y eut'aucun changement par suite de l'arrêt en conseil du mois d'août 1863.
54. Voulez-vous dire que ces changements n'eussent pas été faits, si ce n'eût été des

promesses que vous reçûtes en avril ou mai 1863?
Certainement.
55. Jugeâtes-vous ces changements profitables ou non à la compagnie ?
Très-peu profitables, et je ne les eusse pas effectués, si ce n'eût été en considération

des demandes et des promesses du gouvernement.
56. Vous pensez que des trains de Toronto à Québec, interrompus à Montréal pour la

nuit, répondraient autant qu'aujourd'hui aux exigences du transport des voyageurs ?
Sans doute, si je n'en étais empêché par le service postal, je n'expédierais que des

trains de jour entre Toronto et Montréal et entre Montréal et Québec.
57. Vos recettes du service des voyageurs se sont considérablement accrues depuis

votre entrée en fonctions ?
Oui; le nombre des voyageurs pour le semestre de juin 1862 était de 331,277, pour

celui de 1864 il s'est élevé à 523,284.
58. Pouvez-vous indiquer la proportion des voyageurs de parcours total et de parcours

partiel ?
L'accroissement des premiers a été d'environ 43,000, et d'environ 147,000 pour les

derniers.
59. Ne pensez-vous pas qu'un changement dans le système suivi entre les mois de

janvier et mai 1863 ferait du tort à> un trafic de voyageurs aussi considérable que celui que
vous venez de mentionner ?

Non, je ferais ce changement demain si je n'étais empêché par le département des postes.
69. Avez-vous effectué quelque changement dans les trains à l'ouest de Toronto

d'accord avec les demandes du maître-général des postes et de M. Macdonald en mai 1863 ?
Oui, par un double service entre Toronto et Sarnia pour correspondre avec celui. de

Toronto et Montréal.
61. Ce changement n'eut-il pour but que de satisfaire le département ?
Pas uniquement.
62. N'eût été la demande des autorités postales, eussiez-vous. effectué ce change-

ment pour répondre aux besoins de votre trafic de voyageurs ?
Il n'eût pas été aussi considérable.
63. Vous affirmez que ce fut à la demande du maître-général des postes et de M.

Macdonald que fut fait le changement qui s'appliquait à la marche, des trains à l'ouest,
comme à l'est de Toronto?

Oui.
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64. Savez-vous y iIy avait un double service sur le Grand Tronc avant ale mois de
septembre 1858 ?

Je ne saurais dire; ce qui est dit à la page 22 du mémoire ne s'applique qu'à la
section de Montréalàlsland Pond. On me dit qu'il n'y avait qu'un seul:service sur cette
partie du chemin, sauf deux ou trois mois durant lesquels il y avait double service pour
les trainsi de plaisir de Montréal aux Montagnes Blanches.

65. Vous dites dains votre mémoire qu'il existe dans les archives du conseil des direc-
teurs de la compagnie du chemin de fer Grand Tronc un procès-verbal dans lequel la
compagnie s'offre ir faire le service postal moyennant $110 par mille : à quelle espèce de
service s'appliquait cette offre?

Ce procès-verbal existe et il en fut donné avis par Sir Cusack Roney, alors directeur-
gérant, au maître-général des postes d'alors, ainsi qu'il appert par la copie de la lettre qui
fut adressée à ce:dernier, et marquée B. Le service comprenait le transport des malles
sür les trains ordinaires de la compagnie.

[Copie,j
18·août 1853.

MONSIEUR,-C'est le désir du conseil -des directeurs de cette compagnie de vous
informer qu'ils ont examiné à leur assemblée tenue hier à Québec, la question du tarif de
transport des malles sur les diverses sections de ce chemin de fer,-et qu'ils sont prêts à
conclure un arrangement pour le transport sur aucun ou sur tous les trains ordinaires de
la compagnie des malles que le département expédira accompagnées d'un commis de la
poste, moyennant £27. 10s. stg. par mille par année, à dater du jour auquel vous jugerez
à propos de faire commencer cc service sur chacune des sections de la ligne à mesure
qu'elles seront livrées au public. Les malles devront être reçues et livrées sur les trottoirs
des dépôts et gares de la compagnie.

J'ai l'honneur d'être,
Monsieur,

Votre très-obéissant serviteur,
(Signé,) C. P. RONEY,

Directeur-Gérant.
A l'honorable M. Cameron,

Maître-Général des Postes,
à Québec.

;66. Dans un compte présenté par la compagnie du chemin de fer Grand Tronc, le 11
octobre 1861, poùr un service simple entre la Rivière-du-Loup et la Pointe Lévis, le taux
est porté à $55 le mille; comment expliquez-vous cela ?

Je ne le puis; il faut qu'il y ait eu erreur.
67. Les comptes présentés par la compagnie au département n'étaient-ils pas basés surle taux de $110 par mille jusqu'en octobre 1861 ?
Oui, mais je ne saurais dire pour quelle espèce de service.
68. Pouvez-vous constater quelle était la nature de ce service ?
Je ne crois la chose guère possible, n'ayant pas les tableaux de cette époque.

(L'interrogatoire de M. Brydges est repris.-23 février 1865.)

69. Dans votre réponse à la 19e question, vous dites qu'à presque toutes les stationsentre Québec et Sarnia, vous avez un personnel spécial pour le service de nuit; est-ce exact
pour la seotion de Richmond à Québec?

Pas tout-à-fait, sur neuf stations il n'y a de personnel spécial qu'à trois.
70. Dans votre réponse à la 60e question, vous dites que vous entes à organiser undouble service entre Sarnia et Toronto, afin de correspondre avec celui de Toronto et deM4onttéal: n'est:il pas vrai que le train de nuit de Sarnia à Toronto ne fut jamais employéparle Bureau' de poste?
Ow me dit que ce dernier s'en servit la plupart du temps pour les malles closes, maisnon pour le service de distribution. Dans les discussions qui eurent lieu avant le change-123
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ment de mai 1863, le maître-général des postes insista sur le changement du service qui
existait alors à l'ouest de Toronto, afin de donner à cette partie l'avantage d'un service de
nuit en correspondance avec le service à l'est-de cette ville.

71. Avant mai 1863 était-ce un service simple ou double qui se fesait entre Toronto
et Sarnia ?

Le changement à l'ouest de Toronto fut fait deux mois environ avant cette époque, et
il y eut alors un double de service d'organisé, sans que je sois capable de dire l'usage qu'en
fit le département des postes.

72. Quel usage fit le département des postes des trains durant cette période ?
Je ne saurais le dire exactement.
73. Quel était le service postal sur cette partie du chemin avant le changement de

1863 ?
Il y avait un convoi à parcours total chaque matin, dans chaque sens, entre Toronto et

Sarnia. Ce train transportait les malles de Toronto à parcours total et prenait un char-
poste à Ste. Marie, dans chaque sens. Il y avait en outre un train omnibus entre Toronto
et London, partant d'ordinaire de Toronto de deux à trois heures de l'après-midi et de
London de bonne heure le matin, avec un char-poste dans chaque sens.

74. Ainsi le train à parcours total des voyageurs, à l'ouest de Toronto, n'a jamais eu
de char de distribution qu'entre Ste. Marie et Sarnia?

Je ne puis dire qu'il n'en a jamais eu; je suis au contraire sous l'impression qu'il en
a eu pendant quelque temps, sans en être bien sûr.

75. Pouvez-vous dire quel est le service postal actuel à l'ouest de Toronto ?
Non, mais j'aurai les renseignements aujourd'hui.
76. Si le Bureau de poste n'avait pas eu besoin d'un train de nuit à l'ouest de Toronto,

est-ce que vous n'en auriez point organisé pour le trafic des voyageurs ?
Assurément non. Dès demain je le cesserais si je n'étais pressé par le département

des postes.
77. Si ce n'était des besoins de la poste, auriez-vous un double service entre Montréal

et Toronto, comme aujourd'hui?
La compagnie n'en n'aurait qu'un seul de jour, dans chaque sens. Cet arrangement,

il est vrai, romprait le parcours total à Montréal pour la nuit, mais en vue des intérêts de
la compagnie, je n'hésiterais pas à l'adopter.

78. Est-ce que tous les convois tels qu'expédiés maintenant ne donnent pas de profits?
Je ne suis pas prêt à dire que tel ou tel train entraîne des pertes, mais je suis certain

que les recettes ne diminueraient guère tandis que les frais le seraient de beaucoup par
l'organisation d'un plus petit nombre de trains.

79. Vous dites dans votre mémoire, page 22: "en septembre 1858, il paraît que le
"mattre-général des postes fit un rapport au conseil suggérant un changement dans le
"taux de paiement, mais sans avoir au préalable communiqué avec la compagnie à ce sujet
" ni être entré au long dans les raisons qui l'avaient porté à effectuer ces changement."-
Or, n'est-il pas vrai qu'avant l'ordre en conseil du mois de septembre 1858, il y eut des
correspondances nombreuses d'échangées entre le département des postes et les autorités
du Grand Tronc, au sujet de ces mêmes changements?

Je ne puis parler d'après ma propre connaissance, mais je suis informé qu'il n'y a
rien dans les archives de la compagnie qui prouve qu'il y ait eu des correspondances à
ce sujet.

80. Dans le mémoire de l'assistant-maître-général des postes, on lit ce qui suit:-
" Bien plus, non-seulement les chemins de fer ont eu la facilité de faire valoir leurs ré-

clamations auprès du gouvernement avant le mois de septembre 1858, mais les discussions
qui eurent lieu entre le département des postes de la part du gouvernement et les chemins
de fer au sujet du tarif postal furent longues et fréquentes, et ce ne fut qu'après avoir tout
épuisé pour en venir à un entendement avec les principaux chemins de fer que la question
fut déférée au gouverneur en canseil comme impossible à règler, et que ce dernier se pré-
valut du droit que lui donnait le statut de fixer le tarif postal.

" L'acte du Bureau des postes autorisait le maître-général des postes (statuts refondus,
page 369), à s'entendre avec les chemins de fer pour le transport des malles, et celui-ci
eût préféré de beaucoup agir d'après cette loi et convenir avec les administrations de
chemin de fer du tarif postal auxquelles elles auraient eu droit.
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" Dans ses discussions avec les compagnies de chemins de fer, le département ne devait
pas être tenu de payer plus pour l'espace que prenaient les malles dans un convoi que ces
dernières auraient exigé d'un simple particulier (: c'est ce dont ne voulurent jamais con-
venir les administrations du Grand Trone et du Grand Occidental, pas plus qu'elles ne
consentirent à régler la question d'après la comparaison du tarif de leur trafic ordinaire, ou
leurs recettes. Elles ne cessèrent de soutenir que le service du transport des malles était
trop important pour le département pour être .assimilé de cette façon, et sans s'occuper de
savoir si la valeur du service était basée sur les frais qu'il occasionnait, déclarèrent qu'elles
ne seraient satisfaites que du prix qu'elles indiquaient pour l'usage des trains de trafic
ordinaire dont pourrait s'accommoder le département.

" Ces discussions entamées, puis abandonnées, puis reprises encore durèrent 4 ans
sans qu'on pût venir à aucune solution définitive.

" Le département n'a cessé de maintenir que le point de vue où se plaçaient les admi-
nistrations de chemins de fer était faux, et qu'elles pouvaient tout aussi bien demander
$500 par mille par année que $100 ou $110 : mais elles refusèrent de le reconnaître et
réduisirent leur demande à $110 par mille par année pour le Grand Tronc et $100 pour
le Grand Occidental.

" Les chemins de fer ayant refusé leur concours pour aider à rechercher quel devait
être le tarif postal d'après le seul mode qui parut au département pouvoir fournir un
résultat équitable pour l'une et l'autre partie, le département dut faire seul ses calculs
d'après les renseignements qu'il put recueillir,"-pouvez-vous dire si c'est là une expo-
sition correcte des faits?

C'est là une des questions qui, au point de vue des faits, se trouve en litige entre la
compagnie et le département des postes, et je répète qu'il m'a été impossible de trouver
les traces d'aucune correspondance à ce sujet dans les archives du Grand Tronc. Deplus,
j'ajouterai que, ayant été employé de la compagrnie du Grand Occidental depuis son
ouverture jusqu'après le mois desseptembre 1858, je n'eus aucune discussion, ni entrevues,
ni correspondance avec le département des postes au sujet de son intention de fixer le tarif
en septembre 1858, et qu'aucune communication n'eut lieu, nous fesant connaître la passa-
tion d'aucun arrêt du conseil jusqu'à l'époque ou je quittai le service de la compagnie au
commencement de 1862.

81. Dans votre dernière réponse, vous paraissez vous restreindre aux avis et corres-
pondances officielles ; cependant, je désirerais savoir, s'il n'y a pas eu encore des discussions
d'une nature non officielle entre le département des postes et les compagnies de chemins de
fer Grand Trcnc et Grand Occidental quant aux taux qui avaient été payés jusque-là, et à
ceux qu'on se proposait de payer à l'avenir : je voudrais savoir si, de fait, les compagnies
n'ont pas eu le loisir de faire connaître au gouvernement ou au département des postes
leurs vues sur le miontant qu'elles exigaient ?

Je ne puis, en ce qui regarde le Grand Tronc, parler de ce que je connais personnelle-
ient, et dois me fier aux renseignements que je puis recueillir; il n'en est pas de même
du Grand Occidental, qui est le second chemin de fer du Canada, et dont je puis parler
avec assurance, Or, aucune discussion de ce genre n'a jamais eu lieu entre la compagnie
et le Bureau de poste ou le gouvernement. Elle n'eut pas plus connaissance que la question
devait être ou était discutée qu'elle ne fut invitée à faire connaître ses vues au gouverne-
ment à ce sujet. Elle ne fut avertie de la passation de cet ordre en conseil et ne le sut
que quëlques années après. Telle est aussi, autant qu'on me l'a dit, la position de la compa-
gnie du Grand Tronc.

82. L'assistant-maître-général des postes, dit qu'avant 1858, le département refusant
de payer le montant réclamé par la compagnie du Grand Occidental, il se rendit à ilamilton
à deux reprises afin de discuter le taux à fixer, que les discussions eurent lieu, mais sans
aucun résultat:-vous rappelez-vous de la chose ? (3. Brydges désire qu'on ajoute à cette
guestion que 31 Gr ifn, lorsque la demande lui fut faite, dit que ces entrevues eurent lieu,
autant qu'il le croit, durant 1856 et 185T,-et qu'il en est ainsi, quoique la question ne
contienne pas de dates.)

Les dates indiquées par M. Griffin sont tellement vagues qu'il m'est impossible dc me
rappeler des conversations que l'on prétend avoir eu lieu de cette manière. J'ai vu plusieurs
fois M. Griffin à iamilton, sans pouvoir préciser le nombre de ces visites ni leur époque;
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mais je ne me rappelle d'aucune entrevue spéciale ayant pour but de régler la question de
la subvention postale. Si tel avait été le cas et si j'eus été informé que le gouvernement
était sur le point de s'occuper de régler la question, j'aurais certainement manqué à mes
devoirs en ne rédigeant pas officiellement le mémoire de la compagnie sur le paiement
qu'elle réclamait pour le service postal.

83. M. Griffin, le sous-maître-général des postes, dit dans son second mémoire:-" En
1863, cependant, le gouvernement, poussé par les plaintes tant de fois réitérées du Grand
Tronc, et en considération probablement de ce qui avait été déjà fait pour rouvrir la ques-
tion, consentit à entrer de nouveau dans l'étude de l'affaire, et, après avoir entendu tout
ce que cette compagnie avait à dire (un comité du conseil exécutif avait été nommé pour
conférer de la question avec les représentants de la compagnie),, et pris connaissance d'un
rapport très-élaboré de l'honorable M. Mowat, alors maître-général des postes, rendit un
arrêt du conseil en date du 12 août 1863, d'après lequel la rémunération postale payable
au Grand Tronc devait être comme suit ;"-la compagnie du Grand Tronc avait-elle eu
l'occasion d'exposer ses vues au gouverneur en conseil avant que l'arrêt daté du 12 août
1863 ne fût rendu?

La compagnie du Grand Tronc n'a pas eu l'occasion d'exposer sa cause devant le
gouverneur-général en conseil à cette époque,-la compagnie n'a jamais été informée, avant
que le fait ne fût consigné dans le mémoire de M. Griffin qui vient d'être lu, qu'un comité
du conseil avait été nommé pour conférer avec la compagnie à ce sujet, et il est de fait
qu'en ma qualité de représentant de la compagnie je n'ai jamais été appelé devant ce comité.
J'eus de nombreuses discussions personnelles avec le maître-général des postes, l'honorable
M. Mowat, dans le cours desquelles je lui représentai l'injustice cpi'il commettait en
agissant en la double qualité d'avocat de son département et de juge dans la cause. Je
fournis à M. Mowat tous les renseignements demandés, et nous eûmes plusieurs discussions
pour tâcher d'arriver à une entente sur le prix à payer. Je compris qu'il ne ferait aucun
rapport sur la question à moins que nous nous fussions entendus, et par conséquent je fus
assez surpris de recevoir, en août 1863, une copie de l'arrêt du conseil qui avait été rendu;
et ce ne fut que plusieurs mois après que le rapport devint public ou fut connu de la com-
pegnie. Aussitôt que l'arrêt du conseil me parvint, je donnai avis par écrit à M. Mowat
que la compagnie protestait contre la décision prise, et que requête serait immédiatement
faite au procureur-général pour lui demander la permission de présenter une " pétition de
droit," afin de faire soumettre toute la question aux tribunaux du pays. Cette pétition fut
ensuite préparée par. M. Hillyard Cameron, mais le procureur-général refusa d'y donner
son consentement.

84. Avez-vous jamais été, avant la nomination de la commission actuelle, appelé à
dire quelle était la somme réclamée par la compagnie du Grand Tronc pour le service
qi'elle rend au département des postes, et à appuyer cette réclamation de telle preuve
qu'elle pouvait juger convenable?

Il n'y a jamais eu d'enquête judiciaire sur la question ; il y a eu de fréquentes discus-
sions et correspondances entre la compagnie et le département des postes, comme le démon-
trent les livres bleus qui ont été publiés sur ce sujet, mais jusqu'à la nomination de la
commission actuelle, il n'y a jamais eu d'enquête comme celle qui a maintenant lieu. Je
produis maintenant l'original de la pétition de droit datée du 1er octobre 1863, et la clause
suivante de cette pétition, qui dit:-" Vos requérants représentent humblement à Votre
Majesté qu'en vertu des statuts de la province du Canada, relatifs au service postal par
chemins de fer, le gouverneur en conseil, en rendant une décision sur la rémunération qui
doit être accordée à aucune compagnie de chemin de fer, agit comme corps judiciaire, et
ne peut ni ne devrait rendre aucun arrêt Gu jugement ex parte, sans donner à toute com-
pagnie de ch emin de fer intéressée dans cette décision, l'occasion de soumettre une preuve
et d'être entendue au sujet de telle rémunération ; que les dit3 arrêts du conseil ont été
ainsi rendus exparte, sans en donner avis à vos requérants, ou sans leur donner l'occasion
de comparaître ou de se faire entendre devant le dit gouverneur en conseil, et devraient en
conséquence être annulés et mis de côté,"-représente exactement la position dans laquelle
la compagnie se trouvait placée.

85. Avant septembre 1858, la somme demandée par la compagnie du Grand Trone,
pour l'usage de ses trains ordinaires, était de $110 par mille?

Oui.
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86. (Jette somme fut fixée par un ordre des directeurs de la compagnie du Grand
Tronc, en date du 17 août 1853 ?

Oui.
87. Le gouvernement a-t-il consenti à cet ordre ?

- Je considère que oui.
88. Y a-t-il eu consentement écrit ?
Non, pas à ma connaissance; mais la résolution du 17 août 1853 fut communiquée le

lendemain au maître-général des postes, et il n'y fit aucune objection. Les comptes furent
transmis au taux de $110 par mille, conformément à cette lettre, et ce taux fut réellement
et de fait payé jusqu'à une date subséquente à celle de l'arrêt du conseil du 18 septembre
1858.

89. Les comptes de la compagnie du Grand Tronc ont-ils été régulièrement présentés
au département des postes?

Ils ont été régulièrement présentés jusqu'au mois d'octobre 1861, à l'exception d'un
trimestre pour lequel il paraît qu'ils ne l'ont pas été. Il n'a pas été présenté de compte
depuis 1861, parce que l'arbitrage fut alors proposé et commencé.

90. Le gouvernement a-t-il objecté à ces prix ou ont-ils été payés intégralement ?
Les comptes n'étaient pas payés trimestriellement comme ils étaient présentés ; les

paiements étaient faits de temps à autre par diverses sommes à-compte. Il n'y a aucune
preuve dans le Bureau de la compagnie du Grand Tronc que le département des postes ait
réclamé contre l'exacti4ude des comptes présentés chaque trimestre, et ils furent ulté-
rieurement payés tels que présentés jusqu'au 5 octobre 1858.

91. L'on prétend que le gouvernement n'a jamais consenti au prix de $110 par mille,
que cette somme n'a été payée qu'en décembre 1860. lorsque le compte jusqu'en octobre
1858 fut liquidé par un paiement fait au taux de $110 par mille, par ordre du gouverne-
ment, et que la demande de $110 par mille fut alors sanctionnée pour la première fois
comme un acte de faveur. Souscrivez-vous à cette allégation ?

Non, je prétends que la réception par le maître-général des postes d'une lettre officielle,
en date du 18 août 1853, énonçant les conditions auxquelles les malles seraient transportées,
sans aucune réponse de sa part objectant à l'arrangement proposé dans cette lettre, et le
fait que les malles furent en réalité transportées sur le chemin de fer conformément aux
termes de cette lettre, en ce qui regardait la compagnie, et aussi le fait quei le gouverne-
ment reçut les comptes de la compagnie, sans y objecter, au taux mentionné dans cette
lettre, constituent un contrat entre les parties, qui était obligatoire au moins jusqu'à ce
qu'il fût donné avis de sa cessation.

92. Quand la compagnie du Grand Tronc a-t-elle eu connaissance pour la première
fois de l'arrêt du conseil du 18 septembre 1858 ?

Le 22 février 1861.
93. La compagnie a réclamé $110 par mille jusqu'en octobre 1861 ?
Non. La compagnie demande $110 par mille jusqu'au 22 février 1861, et depuis cette

date elle réclame la somme qu'elle peut démontrer que vaut le service.
94. Vous dites dans votre mémoire, à la page 17, que les paiements du gouvernement

anglais aux compagnies anglaises de chemins de fer ont augmenté depuis 1854. Le sous-
maître-général des postes dit d'un autre côté que la moyenne des prix a diminué, dans le
Royaume-Uni, de 8ý deniers, qui était la moyenne en 1854, à 6t deniers en 1862.-
Pouvez-vous dire si l'assertion du sous-maître-général des postes est exacte ?

Je ne suis pas prêt à la dire.
95. Etes-vous au fait de la nature du service accompli pour le département des postes

par les chemins de fer des Etats-Unis, et des prix payés pour ce service ?
Oui.
96. Vous dites, à la page 23 de votre mémoire, "qu'aux Etats-Unis, les malles pour la

distribution sont sur un seul train arrêtant à chaque station et qui distribue les malles le
long de la route sur un char spécialement installé à cette fin ; c'est le seul char servant à la
distribution qui soit expédié sur les chemins de fer américains; il ne circule qu'une fois
par jour, et c'est pour ce service que la rémunération est établie." Cela vous parait-il être
maintenant une représentation exacte de la nature du service accompli et du paiement qui
en est fait ?

Oui.
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97. Votre attention a-t-elle jamais été attirée sur le service fait par la compagnie du
chemin de fer de New-York à New-Haven ? Pouvez-vous dire quel est le service fait par
cette compagnie?

Non, je ne le puis.
98. C'est là l'un des chemins mentionnés dans votre mémoire, à la page 20 ?
Oui.
99. Le document ici produit, marqué C, est la forme générale des contrats en usage

aux Etats-Unis ?
Oui.

(' Copie.)

"ETATS-UNIS D'AMERIQUE.

"CONTRAT POUR LE SERVICE POSTAL PAR CHEMIN DE FER.

No. 942. $28,625' par année.

"Le présent contrat, passé le dix-septième jour d'octobre, de l'année mil huit cent
soixante-et-un, entre les Etats-Unis d'Amérique (agissant à cet effet par leur maître-général
des postes,) et la compagnie du chemin de fer de New-York à New-Haven, par G. B,
Carhart, son président, et G. B. Carhart et George N. Miller, comme cautions;

" Fait foi que, attendu que la dite compagnie a été acceptée, conformément à la loi,"
comme entrepreneur, pour transporter les malles sur la route No. 942, de New-Haven,
Connecticut par West Haven, MNilford, Stratford, Bridgeport, Fairfield, Southport, West-
port, Sangatuck, Norwalk, South Norwalk, Darie Depot, Stamford, Miamus, Greenwick,
Port Chester, N.-Y., Rye, Mamaroneck, New-Rochelle, East Chester, West Farms, Ilarlem
et Yorkville à New-York, et retour, deux fois par jour, excepcé le dimanche, et tous les
jours par chemin de fer, et d'après la cédule ci-annexée, au prix de vingt-huit mille six cent
vingt-cinq piastres par année, pour et durant le temps commençant au premier jour d'août
de l'année mil h¶tit cent soixante-et-un, et se terminant avec le treizième jour de juin de
l'année mil huit cent soixante-et-cinq. Maintenant, en conséquence, la dite compagnie du
chemin de fer de New-York à New-Haven, comme entrepreneur, et les dits G. B. Carhart
et George N. Miller, comme cautions, entreprennent, conviennent et consentent conjointe-
ment et séparément avec les Etats-Unis, t s'engagent formellement:

" 1° Que la malle (y compris les malles anglaises du Canada et autres,) sera transportée
d'une manière sûre, à l'abri de l'humidité ou autres avaries, dans un char distinct et con-
venable, ou dans une partie de char, bien et duement installé, meublé, chauffé et éclairé,
sous la direction du département des postes, et à la satisfaction du maître-général, des
postes, ou de son agent spécial autorisé, aux frais de l'entrepreneur, pour l'assortiment et
la bonne garde des malles, et pour l'usage exclusif du département des postes et de son
agent des malles, si le département emploie un tel agent; et tel agent sera transporté gra-
tuitement. Lorsqu'il n'y aura pas d'agent du département, la compagnie du chemin de fer
désignera une personne convenable.,sur chaque convoi, qui sera assermentée, pour recevoir
et prendre soin des malles et des connaissements qui les accompagneront et les décriront,
et pour les livrer. Et la malle sera prise et livrée aux bureaux de poste à chaque extrémité
de la route ; et aussi aux bureaux intermédiaires, pourvu que ces derniers ne soient pas à
plus d'un quart de mille du dépôt ou de la station.

2° Que si la compagnie expédie un train régulier de voyageurs plus fréquemment
qu'elle n'y est tenue par le contrat pour le transport de la malle, la malle y sera aussi
transportée plus fréquemment, et sans augmentation de compensation, non plus que pour
l'accroissement de la vitesse des trains de la malle si le maître-général des postes le désire.

30 Que la compagnie transportera, gratuitement, tous sacs de malle et blancs de bu-
reau de poste, et aussi tons agents spéciaux accrédités du département, sur présenttionl de
leurs lettres dc créance.
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41 La compagnie ne devra, par elle-même ni par ses agents, transmettre, ou per-
mettre de transmettre, aucune nouvelle commerciale plus rapidement que par la malle, ni
transporter hors de la malle aucunes lettres ni aucuns journaux qui devraient être transmis
par la poste, excepté des lettres sous enveloppes timbrées, et les lettres des employés de la
compagnie, exclusivement pour les affaires du chemin.

50 Que chaque fois que la compagnie manquera de faire un voyage (à moins qu'il
ne soit démontré que cela n'est pas dû à l'inconduite, la négligence ou au manque d'habi-
leté convenable,) il pourra y avoir confiscation du prix du voyage ; et le défaut d'arriver à
l'extrémité de la route, de manière à faire manquer une malle qui dépend de cette arrivée,
sera considéré comme équivalant à la perte d'un voyage, à moins que le retard ou délai ne
soit le résultat de causes inévitables.

Il6° Que la compagnie sera sujette à une amende si elle manque de prendre ou livrer
une malle ou partie d'une malle; si elle souffre qu'une malle soit mouillée ou autrement
endommagée, ou perdue, ou détruite, à moins qu'il n'apparaisse que la chose n'a pas été
causée par inconduite, négligence ou manque d'habilité convenable de la part de la compa-
gnie ou de ses employés.

";7° Que la compagnie sera responsable de la sffisance des moyens de transport; de
la fidèlité, dell'habilité et de la diligence de ses agents ; et de la sûreté, de la réception et
de la livraison des malles comme susdit.

"l80 Que la maître-général des postes pourra faire cesser le service entièrement, si
l'intérêt public l'exige, en accordant en compensation le paiement d'un mois de plus sur la
somme déduite, ou qu'il pourra annuler le contrat sans cette compensation, si la compagnie
manque à plusieurs reprises de remplir quelqu'une des stipulations du contrat, si elle viole
la loi des postes, ou si elle désobéit aux instructions du département.

Il9° Les dits Etats- Unis conviennent avec la dite compagnie de payer, comme susdit,
au taux ci-dessus mentionné, trimestriellement, durant les mois de mai, août, novembre et
février, ou durant les mois précédents au choix du département.

" Pourvu toujours, que ce contrat soit, dans toutes ses parties, sujet aux termes et
stipulations d'un acte du congrès, passé le vingt-et-unième jour d'avril de l'année mil huit
cent huit, intitulé : ' Acte concernant les contrats publics.'

ilEn foi de quoi, le dit maître-général des postes a fait apposé le sceau du départe-
ment des postes au présent, et l'a attesté de son seing, et la dite compagnie de chemin de
fer par son , et ses cautions ont aussi apposé leur seing et sceau au présent
contract, les jour et an inscrits en regard de leur nom respectivement.

Signé, scellé et livré par
le maître-général des postes, en présence de

" Mai
" Et par les autres parties

en présence de
" Je certifie que les sus-nommés

suffisantes cautions pour le montant du contrat ci-dessus.
"lMaitre de poste à

"CEDULE.

Part du dép t, 27e Rue, New-York, 7 heures A. M.
Part CC 8 c cc

Part " " 12.15 " P, M.
Part C C 3 6 ic

Part " " 3.50 " "

Part " " 8 4 CC

Arrive
Arrive
Arrive
Arrive
Arrive
Arrive

tre-général des postes.

sont de bonnes et

à New-Haven à 10.20 A. M.
6 il 10.45 "I
'c " 3.15 P. M.
cc 5.50 "

"C " 7.10 C

CC CC 11.10 CC

" TRAINS POUR NEW-YORK.

de New-Hlaven
CC CC"

CC CC

CC CC

CC"

à 2.05 A. M.
6.45 "C
2.05 P. M.
4.30I "
7.45 cc

Arrive au dépôt, 27e Rue, New-York, à 4.50 A. M.
Arrive cc cc 10 c

Arrive CC cc 4.45 P. M.
Arrive " " " 7.30 "
Arrive " " 10.35 "
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" La cédule ci-dessus sera sujette de temps à autre à subir tels changements que les
intérêts de la compagnie du chemin de fer et du département des postes pourront exiger,
en maintenant toujours la correspondance des convois."

100. Le service accompli par la compagnie du chemin de fer de New-York à New-
Haven, tel qu'énoncé dans ce contrat, ne s'accorde pas avec ce que vous dites dans votre
mémoire ci-dessus cité, n'est-ce pas ?

Je crois qu'il s'accorde.
101. Quel est le service stipulé par ce contrat ?
Je crois qu'il ne stipule qu'un seul service quotidien.
102. Vous comprenez que cela veut dire avec un char de distribution ?
Oui.
103. Que stipule le cont-rat au-delà du service du char de distribution ?
Le transport des malles en sacs par les convois indiqués dans la cédule et tous autres

convois que la compagnie pourra expédier.
104. Combien de voyages sont mentionnés dans la cédule ?
Six dans un sens et cinq dans l'autre.
105. Comprenez-vous que la compagnie du chemin de fer est obligée d'expédier tous

ces convois tels que portés dans la cédule, jusqu'à ce qu'elle soit changée du consentement
du département des postes ?

Non.
106. Considérez-vous la compagnie comme tenue, en vertu de son contrat, d'expédier

six convois dans un sens et cinq dans l'autre à quelque heure du jour ?
Non.
107. Considérez-vous la compagnie comme tenue de transporter les malles par tous ses

convois ?
Oui.
108. Avez-vous quelque idée de la proportion des malles entre New-York et New-

Haven qui sont transportées par le char de distribution sur ce chemin ?
Je n'en ai aucune idée.
109. Le sous-maître-général des postes dit que les malles transportées par le char de

distribution formeraient une partie insignifiante de la malle entière, probablement pas plus
de cinq ou dix pour cent :-pouvez-vous dire si cela est exact ?

Je ne le puis, mais je ne le crois pas probable, pour la raison que le char de distribu-
tion peut transporter et transporte en effet les sacs de malle d'entier parcours ainsi que les
sacs de malle locale, comme sur le Grand Tronc.

110. Avez-vous quelque idée du poids des malles transportées sur le chemin de fer
Central de New-York ?

Je n'en sais rien.
111. Pouvez-vous donner aux commissaires un chiffre approximatif de leur poids ?
Je ne le puis, car je n'en sais absolument rien.
112. Savez-vous quel espace de char est fourni au département des postes par le

chemin de fer Central de New-York?
C'est une partie du char aux bagages.
113. Voulez-vous dire que, d'après des informations prises, vous êtes en mesure de

dire que l'espace donné est une partie du char aux bagages ?
J'ai vu plusieurs chars, sur le chemin de fer Central de New-York, transportant des

malles, dont une partie est employée à l'usage des malles, et l'autre partie à d'autres usages.
Je crois qu'il y a des chars exclusivement réservés à la malle, mais dans lesquels la compa-
gnie met souvent autre chose.

114. Nous vous demandons si le char de distribution n'est pas un char entier, et non
pas une partie de char ?

A l'égard de ma première réponse, je dirai que tous les chars de distribution sur le
chemin Central de New-York ne sont pas composés d'un char entier. Il y en a beaucoup
qui ne le sont pas.

115. Quel est le poids de la malle qui passe sur ce chemin ?
Je n'en sais rien.
116, Vous n'avez donc aucune idée de la proportion de la malle transportée par le char

de distribution ?
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Non.
117. Le sous-maître-général des postes dit que les malles expédiées par le char de

distribution ne forment généralement qu'une partie insignifiante de la malle entière, étant
entièrement composées des malles locales. Pouvez-vous dire si cela est exact ?

Cela est incorrect comme point de fait. Je puis dire d'après ma connaissance person-
nelle, que le train expédié par le Grand Tronc entre Island Pond et Portland, et qui est le
seul train de voyageurs qui circule sur le chemin, transporte toutes les malles, directes et
locales, dans le char de distribution.

118. Pouvez-vous dire, d'après vos connaissances personnelles, ce qui se fait sur les
autres chemins de fer des Etats-Unis ?

Cela varie suivant les circonstances de ch-aque compagnie. Sur les lignes où il n'est
expédié que peu de convois, la pratique est celle que je viens de dire ; et sur celles où il
existe une grande circulation de voyageurs, et oà par conséquent il y a plus de convois, la
plupart des malles directes sont transportées, je n'en ai aucun doute ; par les trains sur
lesquels il n'y a pas de char de distribution.

119. Diriez-vous alors, que le prix payé au chemin de fer Central de New-York est le
paiement du service qu'il accomplit au moyen d'un char de distribution en tout ou en
grande partie ?

Je considère et crois que sur le chemin de fer Central de New-York, et sur tous les
autres chemins de fer des Etats-Unis, le service du char de distribution est la fondation et
la base du paiement.

120, Ce n'est pas là une réponse à la question. Vous dites dans votre mémoire que
"les malles pour la distribution sont sur un seul train, qui distribue les malles le long de
la route ; c'est le seul char servant à la distribution qui soit expédié sur les chemins de fer
américains; il ne circule qu'une fois par jour, et c'est pour ce service que la rémunération
est établie." Est-ce exact ?

Je pense que oui.
121. Votre mémoire dit que les convois qui ont des chars de distribution marchent le

jour ;-cela veut-il dire qu'aucune partie du service n'est fait de nuit ?
Aucune partie du service de distribution.
122. N'y a-til pas des convois avec les chars de distribution qui vont directement

d'Albany à Chicago et plus loin à l'ouest ?
Non, il n'y en a pas.
123. Vous dites donc qu'aucune partie du service de distribution ne se fait de nuit ?
Oui.
124. Par quelle route passait la malle entre New-York et Chicago avant le récent

ordre des passeports?
Elle était divisée. La plus grande partie passait par d'autres chemins, mais une partie

considérable (bien que peu considérable comparativement) passait par le Grand Occidental
du Canada.

126. Quelle était la nature du service fait par le Grand Occidental pour le départe-
ment des postes des Etats-Unis ?

Il transportait les sacs clos dans le char aux bagages avec le bagage des voyageurs
d'entier parcours.

127. Le bureau de poste des Etats-Unis n'avait-il pas un compartiment distinct pour
le transport de ses sacs de malle ?

Non.
128. Connaissez-vous la moyenne du poids des malles transportées sur le Grand Occi-

dental ?
Je ne la connais pas.
129. Pouvez-vous en donner le poids approximatif ?
Je ne le puis.
130. Y avait-il un espace particulièrement affecté au bureau de poste pour le transport

des sacs de malle ?
Non.
131. Que reçoit le Grand Occidental pour le transport des malles des Etats-Unis

entre le Pont Suspendu et Détroit ?
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Cinquante piastres par mille, et le paiement a toujours été fait à ce taux. La raison
pour laquelle le Grand Occidental transportait ces malles à ce prix était qu'il croyait que
ce serait une bonne ainonce de son chemin comme route pour les voyageurs américains; cela
était regardé comme étant d'une si grande importance que, lorsque l'arrangement a été
fait, la compagnie aurait :été prête à transporter ces mnalles pour rien plutôt que de ne pas
pouvoir annoncer sa ligne cominie étant une route pbstale des Etats-Unis.

132. La malle entre Détroit et Chicago est-elle considérable ?
Oui, elle l'est.

(IReprise de l'Interrogatoire de M. Br1dges.-=25 férier 1865.)

3. Relativemeut à vos réponses aux questions 118 et 13l, il y a, je crois, quelque
confusion à propos du mot " char de distribution." En Canada, le mot char de distribu-
tion " signifie le bureau de poste ambulant, mais aux Etats-Unis, le mot " char de distribu-
tion" s'applique plus correctement, n'est-ce pas, aux chars d'où les sacs fermés sont distri-
bués ?

Je ne le comprends pas ainsi. Sur les principales lignes américaines, il y a des chars
semblables, dans leur arrangement général, à ceux des lignes du Canada.

134. Entendez-vous dire.que cela est universel ou même général?
Je crois que c'est général.
135. Alors, dans votre réponse à la question 119, lorsque vous dites : Je considère

et crois q'e sur le chemin de fer Central de New-York, et sur tous les autres chemins de
fer des Etats-Unis, le service du char de distribution est la fondation et la base du paie-ment," vous voulez dire que le service fait par bureau de poste ambulant es la fondation
du paiement?

Oui.
136. Dans votre réponse à la question 80, vous dites: "Je n'eus aucune discussion,ni entrevues, ni correspondance avec le département des postes au sujet de son intention

de fixer le tarif en septembre 1858, et aucune communication n'eut lieu, nous faisant con-naître la passation d'un arrêt du conseil jusqu'à l'époqüe où je quittai le service de la com-
pagnie, au commencement de 1862." M. Griffin me dit qu'il est très certain que vous avez
été informé, avant le 18 septembre 1858, que le p rix à payer était sous la considération du
gouverneur en conseil, et que vous avez été informé qu'un arrêt du conseil avait été rendu,
peu de temps après qu'il l'eut été, et certainement longtemps avant 1862. Pouvez-vous
sur réflexion, dire si c'est le cas ou non ?

Je réponds formellement que je n'ai aucun souvenir d'avoir été informé que la question
devait être réglée en septemb.1e 1858. Je suis également certain que les termes de cet arrêt
ne m'ont jamais été communiqués, non plus qu'à la comnpagnie du Grand Occidental,;avant
que j'aie quitté son service. Je vois dans le mémoire de la compagnie du Grand Oecidental,
en date du 16 février, que le 19 novembre 1858, M. Griffia écrivit une lettre pour dire
qu'un arrêt avait été rendu et promettant d'en commnuniquer le contenu, muais il ne l'a j amais

fait ; 'on crut en conséquence que l'arrêt n'avait pas été définitivement rendu, puisque
rien de plus n'avait été communiqué sur le sujet.

137. Le 22 juillet 1857, M. Griffu ne vous a-t-il pas écrit une lettre dont celle qui
vous est maintenant remise, marquée D, est une copie ?-

" Copie D.

"IDÉPARTEMENT DES POsTES,
" Toroito, 22juillet 1857.

"MoNSiEUR,-En réponse à votre allusion à la question des termes de règlement
pour le service postal entre ce département et le chemin de fer Grand Occidental, à propos
de la liquidation de votre compte avec le département des postes des Etats-Unis, j'ai l'hon-
neur de vous dire que, comme le gouverneur en conseil n'a encore rendu aucune décision
définitive sur ce point,- pour la gouverne de ce département, en vertu des dispositions de
la loi, le maître-général des postes n'est pas prêt à nommer la somme précise qui sera défi-

13z
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nitivement payée au chemin de fer Grand Occidental pour service postal. Le taux ne
sera certainement pas de moins d cinquato piastres par mille de chemin de fer par année;
de fait, la somme déjà payée à compte en anticipation de la liquidation définitive équivaut
à un taux de trente-cinq à quarante piastres par mille, et un nouveau paiement sera bientôt
fait qui élèvera le taux provisoire de paiement à près de cinquante piastres par mille.

J'ai l'honneur d'être, etc.,

(Signé,) W. H. GRIFFIN.

"C. J. Brydges, éecr.,
Directeur-gérant,

Chemin de fer Grand Trone."

Je crois que c'est une vraie copie, et que j'ai reçu l'original. Cette lettre a rapport à
une demande que j'avais faite à M. Griffin, afin d'obtenir un certificat de lui, ou du maître-
général des postes, pour permettre à la compagnie du Grand Occidental de se faire payer
du département des postes des Etats-Unis pour le transport des. malles. L'arrangement
avec ce dernier était qu'il paierait $50 par mille à la compagnie du Grand Occidental,
pourvu que le département des postes du Canada payat au moins autant, et cette lettre se
rapportait à ma.demande à M. Griffin de me donner un certificat qui pût me permettre
d'être payé à Washington.

138. Vous rappelez-vous avoir reçu la lettre dent parle M. Swinyard dans son mé-
moire, en date du 19 novembre 1858?

Je n'ai aucun doute que je l'ai reçue.
129. Cette lettre, qui vous est maintenant r2mise, portant la date du 25 novembre

1858, et marquée E, est-elle votre réponse ?

" CHlEMIN DE FER, GRAND OccIDENTAL,
" Bureau du directeur-gérant,

" lamilton, Iaut-Ccanadca, 25 n'ovenbre 1858.

" MON CHIER MOÑSIEUR-Voeus avez raison à propos des trains do New-York. Les
seuls convois directs partant du Pont Suspendu seront expédiés de notre convoi du matin,
qui part de Windsor la veille, et de notre exprès de jour.

" J'espère que le taux du département des postes est un taux que nous pourrons ac-
cepter. Les prix que nous avons demandés jusqu'ici sont beaucoup moins élevés que ce
qui est payé par le département des postes des Etats-Unis à leurs chemins de fer, et l'on
fait un vigoureux effort pour faire augmenter ces prix. car il est prouvé qu'ils ne sont pas
rémunératifs pour les chemins de fer.

"J'ai l'honneur d'être, etc.,

" C. J. BRtYDGES.

"W. R. Griffin, écuyer."

Oui, c'est mon écriture.
140. Vous souvenez-vous qu'avant le 29 février 1860, vous avez demandé au départe-

ment des postes un certificat que le prix de $70 par mille avait été fixé par un arrêt du
conseil comme étant celui qui devait être payé à la compagnie du Grand Occidental ?

Je ne me souviens pas d'avoir fait cette demande. Je n'ai aucun doute que "j'ai de-
mandé un certificat au département des postes canadien, comme en 1857, niais je ne me
rappelle pas les termes de cette demande.

141. Avez-vous en effet reçu un certificat, cn date du 29 février 1860, disant que la
somme de $70 par mille avait été fizée par un arrêt du gouverneur en conseil ?

Je n'ai aucun doute que j'ai reçu un certificat qui était suffisant pour me faire payer
du département des postes des Etatss-Unis, nmais je ne puis dire quels étaient les termes de
ce certificat.

142. Voulez-vous regarder le papier qui vous est maintenant exhibé et marqué F, et
dire si vous vous souvenez d'avoir reçu ce cer tificat ?
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"Département Général des Postes,
Québec, 29 février 1860.

"Je certifie par le présent qu'un arrêt du conseil a été rendu, autorisant le paiement
soixante-dix

de d:gat piastres par mille à la compagnie du chemin de fer Grand Occidental du Ca.

nada, pour le transport des malles de Sa Majesté sur la dite ligne de chemin de fer, et que

cette somme au moins continuera d'être payée comme rémunération par mille, au dit chemin

de fer, pour l'accomplissement du dit service.
"SIDNEY SMITH,

'M. G. P."'

[Endos au crayoz: -Renvoyé par e. Brydges pour faire changer légèrement les termes
du certificat.]

Je dois l'avoir reçu; mon écriture s'y trouve.
143. Vous avez ensuite obtenu un certificat de la même date, dont les termes furent

dictés par vous, et qui était de fait une copie du papier qui vient d'être exhibé, à l'excep-
tion du changement du mot "cinquante " en "soixante-dix ?"

Ce certificat, comme je l'ai déjà expliqué, avait rapport aux paiements du départe-
ment des Etats-Unis. S'il avait été fait d'abord, comme on vient de le voir, à $50 par
mille, ce n'était certainement pas un énoncé exact de l'arrêt du conseil, qui parait avoir été
rendu en septembre 1858, et d'après les termes de la fin du certificat, oà il est dit " cette
somme au moins continuera d'être payée," il ne me donne certainement pas maintenant,
comme je suis sûr de ne l'avoir pas reçue alors, l'idée que ce taux avait été définitivement
fixé par le gouverneur en conseil.

144. Aucun autre arrêt du conseil à propos du prix du service postal n'a été rendu
jusqu'en août 1863 ?

Il parait.
145. Vous vous appuyez, dans votre mémoire, à la page 18, sur les frais d'exploitation

du chemin ici, à cause de la rigueur du climat. Le principal article de dépense est le bris
des rails, n'est-ce pas?

C'est un article, mais non pas le principal. Mais si l'on veut embrasser dans la ques-
tion les dommages qui en résultent, je dirai que c'est un article important.

146. Vous parlez quelque part de 10 milles de chemin de fer qu'il a fallu renouveler
à cause du bris des rails, n'est-ce pas ?

Dans un hiver il y en a eu autant que cela.
147. Pouvez-vous dire quel a été le montant total des dépenses provenant du bris des

rails, et les dommages'qui en ont résulté dans le cours de cet hiver dont vous parlez ?
Le renouvellement des rails durant les trois dernières années s'est élevé à une longueur

totale de plus de 350 milles, ou à une moyenne d'environ 117 milles par année.' Durant
l'hiver de 1862, 300 chars ont été jetée en dehors de la voie par des rails brisés. Le coût
des réparations des engins et des chars durant l'année 1862 s'est élevé, en chiffres ronds, à
8615,000. Le surintendant de ce département estime que les deux tiers de ces dépenses
sont dus aux domnmages causés pendant l'hiver. Si cette estimation est exacte, le climat
du Canada impose à la compagnie, pour la réparation des engins et des chars, une dépense
d'environ $400,000 par année.

148. Depuis combien de temps les rails étaient-ils placés sur le chemin à cette
époque ?

Cela variait.
149. Où ces accidents avaient-ils principalement lieu?
Ils ont lieu sur toute la ligne entre Toronto et Portland. Je crois qu'ils sont plus

nombreux à mesure que nous avançons à l'est.
50. En'1861, M. Shanly dit qe les accidents qui ont eu lieu de janvier k avril 1861,

.sur le district central, sont comme suit
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TABLEAU des accidents arrivés aux convois, résultant du bris des rails, sur la section
centrale, entre le 1er janvier et le 4 avril 1861.

de l'acident. Nombre et ature du train. Place de l'accident. No. de chars d .raillés

12 janvier. .... No. S train de fret ....................... ...... Près Newtonville ..... 3
do 10 do............................. Cèdres 5

12 février ........ 2 do ...... ..................... Napane .... 2
15 do .......... 6 do. .......... . ....... Newtonville ....... . 5
28 do ........... 9 do ............................. Cornwall.............. 1
7 mars............7 do ............................. Lancaster ............ 2

do t do............................. Lansdowne .......... 2
do ......... 3 do. ............................ Aultville.
do.............3etIldo. .................... Waterloo......... 12

8 do 7 do. ......... ..... , ER. Beaudette ........- 6
do 4 do ............................. Pointe Claire........ 4
do ......... 7 do. ........... 6...............Cobourg .............. 3

Il do Sd......................... Lyn ........... 7
14 do............ 3 do. ........................ Malorytown.3
17 do......... 5 do.............................Vaudreuil. . 9
27 do ......... 6 do ............................ Lancaster6.
29 do .......... 12 do ............. Pointe Claire........ 4
30 do ............................... Chemin Bath........ 3
4 avril.............. 1Train de bois ........................................ Ste. Anne............ . 2

20 trains interrompus. Total des chars endommagés, 80

Pensez-vous qu'il y a eu, pendant cette année, une égale quantité d'accidents sur les
autres sections du chemin ?

Durant les années 1861 et 1862, il y a eu un grand nombre d'accidents sur cette
section.

151. Pouvez-vous dire depuis combien de temps les rails étaient posés sur cette
section ?

La ligne a été ouverte de Montréal à Brockville en novembre 1855, et de Brockville
à Toronto en octobre 1856.

152. Les rails étaient donc posés sur cette section depuis cinq à six ans?
Partie depuis cinq et partie depuis six ans.
153. Ne pensez-vous pas que le bris des rails était dû plutôt à une défectuosité des

rails qu'à la rigueur du climat ?
Je ne pense pas que la forme des rails employés en premier lieu sur le Grand Trone

fût bonne, et je crois que ce fait a augmenté le bris des rails, mais aucun rail de fer, sui-
vant moi, ne durera beaucoup dans ce pays et ne sera pas exposé à se briser. Nous trouvons
que les rails de nouvelle forme et de meilleure confection, que nous employons maintenant,
se cassent, et en proportion croissante avec leur âge, mais pas au même point que les rails
employés primitivement. Nous sommes tellement certains de ce fait que nous faisos nmain-
tenant l'expérience de rails en fer avec arêtes en acier.

154. La question était si le bris des rails n'était pas dû plutôt à une défectuosité dans
le fer et la confection qu'au climat ?

Si vous en faites une question abstraite, je dis-Non.
155. Le fer n'était-il pas inférieur, et les rails mal faits, tels que posés en prenier

lieu?
Je ne puis dire que ce fussent de mauvais rails; j'en ai vu de bien meilleurs et de

bien plus mauvais.
155a. Sur la demande posée à M. Cooke, devant la commission de M. Langton,

"quelle est la qualité du fer ; est-ce là la priincipale cause de la rapide usure du chemin ?" Il
répondit : " J'ai toujours dit que le fer était de mauvaise qualité il est très inférië17 au
fer qui est sur la section occidentale ;" ce'a est-il exact ?
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Je pense que le fer de la section occidentale est meilleur, mais je ne puis dire que
celui de la section centrale soit mauvais.

156. M. Cooke était, à cette époque, un ingénieur employé par la compagnie du Grand
Tronc sur la division centrale ?

Il a été ingénieur sur quelque section entre Montréal et Toronto, mais je ne puis dire
laquelle.

157. M. Gustin est le surintendant de l'atelier de laminage de Toronto, où sont laminés
les rails de la compagnie du Grand Tronc, et est en mesure die bien connaître la qualité du
fer?

Oui
158. Il dit: 'l J'ai examiné les rails fournis à la compagnie du chemin de fer du

Grand Tronc qui ont été envoyés pour être laminés à nouveau; ils sont de qualités bien
variées. Je pense qu'en moyenne ils ne valent pas la qualité médiocre,"-croyez-vous que
cela soit exact ?

Je crois que M. Gustin a un peu déprécié la qualité générale des rails.
159. Quelle est la durée moyenne d'un rail en Angleterre?
Elle varie avec les différents chemins et suivant la somme du roulage.
160. Quel était le poids par vergo de rail sur le Grand Tronc ?
Environ 63 livres.
161. Connaissez vous le chemin South lstern d'Angleterre, et n'est-ce pas un chemin

où le roulage est considérable ?---Pouvez-vous nous donner une idée de la durée moyenne
des rails sur ce chemin ?

Je n'ai rien su qui se rapporte à ce chemin, personnellement, depuis douze ans.
162. L'on voit dans l'ouvrage de M. Colburn, que ''M. Strapp, l'ingénieur du London

and S'outh- Western, reçut l'offre, en décembre 1857, de rails neufs, livrés à Londres, pour
$29.28 le tonneau, tandis que 24 heures après on lui offrait $26.20 le tonneau pour les
vieux rails qu'il avait enlevés après 19 ans d'usage,"-pensez-vous que cela donne une
idée assez exacte de l'usure des rails sur ce chemin.

Je pense que celaserait environ le double de la durée des rails sur ce chemin aujour-
d'hui.

163. Le même auteur dit, à la page 87: ' La durée des rails, soumis à un service
donné, est presque entièrement une question de qualité, et les résultats de l'usure d'une
espèce de rails ne peuvent s'appliquer qu'à d'autres rails de même qualité. Beaucoup
de rails posés sur les nlgnes anglaises ea 183i ont duré vingt ans. Cela a été le
cas sur les chemins de fer London and North- Western, de Lancashire à Preston,
Preston à Wyre, Derby à Birmingham, et sur le London and Sout. Vestern. Le fer sur
la ligne Great Northern a duré sept ans (avec 14 trains en chaque sens par jour). Les
rails de la ligne de London,.Briglton et South Coast (qui a beaucoup de convois), ont été
posés il y a 15 ans. Le renouvellement a été commencé il y a trois ans, et n'est pas encore
terminé. En 1848, les directeurs de la ligne London and Nortlh- Western, après une minu-
tieuse investigation, ont estimé la durée de leur fer à 20 ans. Le fer de baaucoup de lignes
anglaises a duré de 12 à 16 ans. D'un autre côté, du fer très fort s'en est allé en lambeauxau bout d'un, deux cu trois ans, là où les rails actuels ont servi pendant 12 ans."-Cela
est-il conforme à votre expérience ?

Je crois que ce n'est pas le cas actuellement. Il n'y a aucun doute que les premiers
rails faits étaient de meilleure qualité qu'aucuns de ceux qui ont été fabriqués depuis; la
pratique en Angleterre est maintenant d'accroître et non pas de diminuer le poids des rails,
contrairement ace qui est dit dans le livre que vous venez de citer.

164. Je vois qu'il est dit dans le livre de M. Langton, à la page 105, par M. iaguire,
inspecteur de route sur le chemin de fer de Montréal et Champlain, que sur ce chemin,durant l'hiver de 1859-60, il ne s'était brisé que cinq rails, bien qu'ils fussent alors posés
depuis sept ou huit ans.-Qu'est-ce qui en est maintenant ?

Les circonstances des deux chemins de fer sont tout à fait différentes. La ligne doMontréal et Champlain est un chemin droit et uni, sans fortes pentes, excavations ou
remblais. Le roulage y a été excessivement léger, n'ayant pas plus de trois trains par
jours, tous légers et marchant à petite vitesse. Tout cela est entièrement différent sur le
Granld Tronc.

165. Quelle est la vitesse moyenne sur le chemin de fer dle MIogtréa et Camplain?
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Environ 17 milles à l'heure, y compris les arrêts. Depuis la date du témoignage de
M. Maguire, des renouvellements considérables de fer ont eu lieu, et le nombre -des rails
brisés a augmenté.

166. Quand les renouvellements dont vous parlez ont-ils eu lieu ?
Ils se font depuis trois ans.
167. Depuis combien de temps la compagnie du Grand Tronc exploite-t-elle le chemin ?
Depuis plus d'un an.
168. Pouvez-vous dire quelle a été la quantité moyenne des renouvellements durant

les deux années qui ont précédé votre prise de possession ?
lies renouvellements se sont élevés à quatre ou cinq milles par année. L'année der.

nière nous avons renouvelé cinq milles de rails.
169. Les dommages faits aux rails ne sont-ils pas généralement causés par le passage

de l'engin ?
Oui.
170. Les engins des trains de voyageurs ne sent-ils pas de nature à produire ces

dommages plutôt que ceux des trains de fret ?
Je ne sache pas qu'il y ait une grande différence. Les engins de voyageurs vont plus

vite, mais les engins de fret sont plus pesants.
171 Le poids des engins des trains de voyageurs ne porte-t-il pas sur les roues de

traction, et celui des engins de fret n'est-il pas distribué sur les six roues ?
Non, ils sont tous semblables sous ce rapport.
172. Pouvez-vous nous dire quel est l'excédant du coût des trains de voyageurs sur

celui des trains de fret ?
Il y a plus d'hommes employés sur un train de voyageurs que sur un train de fret, et

ils sont payés plus cher.
173. Pouvez-vous dire quelle est la différence des frais de roulage entre les trains

de fret et ceux des voyageurs ?
Nous n'avons pas tenu nos comptes de manière à faire voir cela, et je ne suis pas prêt

à répondre à la question.
174. En supposant que les trains marchent à la même vitesse, les frais de roulage

seraient en proportion des poids ?
Oui; avec cette différence que les voitures employées aux trains de voyageurs sont

plus dispendieuses, tant pour leur premier prix que pour leurs réparations, que celles em-
ployées dans les trains de fret.

175. MM. Holley et Colburn disent que si la vitesse d'un train de voyageurs est
doublée, il faut ajouter quarante pour cent au poids de ce train pour rendre les frais de
roulage, entre les trains de voyageurs et ceux de fret, proportionnés à leur poids,-est-ce
le cas ?

Cela ne s'accorde pas avec ce qu'en disent d3s ingénieurs anglais. Je crois que ce serait
plutôt 50 pour cent, c'est-à-dire que 50 pour cent seraient le surcroît de dépense pour voiturer
le même poids à une vitcsse double.

176. Voulez-vous exhiber le contrat primitif passé entre la compagnie d'Express et la
compagnie du Grand Tronc ?

Le document maintenant déposé est une copie du seul contrat passé entre la compagnie
du Grand Tronc et aucune compagnie d'Express que je connaisse. Ce contrat n'est plus en
force, ayant cessé d'exister par la dissolution de la compagnie d'Express le 1er janvier der-
nier. Comme nous avons donné avis à la compagnie que nous ne le continuerions pas, la
question d'un nouveau contrat est maintenant ouverte.

"CONVENTIONS entre le chemin de fer Grand Tronc et la compagnie d'Express Bri-
tannique et Américaine.

"Qu'il soit notoire, que le vingt-deuxième jour du mois de mai, en l'an de Notre Sei-
gneur mil huit cent soixante-et-un, par-devant les notaires soussignés-dûment commis-
sionnés et assermentés dans et pour cette partie de la province du Canada ci-devant consti-
tuant la province du Bas-Canada, résidant en la cité de Montréal, dans la dite partie de la
dite province,-la compagnie du chemin de fer Grand Tronc du Canada, à ce dûment re-
présentée et agissant pad Walter Shanly de la cit Mnr de le grant-général,

16T
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dûment-autorisé h tontes et chacune les fins des présentes par résolution du bureau des
directeurs de la compagnie, tenue à Quéhec le quatrième jour d'avril dernier, dont copie
certifiée est annexée aux présentes, de première part, et la compagnie d'Express Britan-
nique Américaine, à ce agissant et représentée par Benjamin S. Cheney, de la ville de
Boston, dans l'Etat du Massachusetts, l'un des Etats-Unis d'Amérique, expéditeur, Ebenezer
H. Virgil, de Tr-oy, dans -l'Etat de New-York, l'un des dits Etats-Unis d'Amérique, aussi
expéditeur, et Joseph W, Hoges, formant le comité exécutif de la dite compagnie d'Express
Britannique Amé·icaine, et comme tels dûment autorisés par les règlements de la dite
compagnie, pour toutes et chacune les fins des présentes, de seconde part, ont convenu, et
par les présentes, conviennent enfre elles en la manière et forme suivantes, c'est à savoir:

" 1. La dite compagnie du chemin de fer Grand Tronc du Canada par les présentes
donne-et octroie à la dite compagnie d'Express Britannique Américaine, pour l'espace et
terme de cinq années, commençant le premier jour du mois de mai mil huit cent soixante-
et-un, et finisant le treizième jour d'avril mil huit cent soixante-six, le privilége de trans-
porter les matières d'express sur toutes les lignes du chemin de fer Grand Tronc du Canada,
à l'exception seulement de cette partie de la dite ligue comprise entre la Jonction de la
Chaudière et la Rivière-du-Loup.

"C2. La dite compagnie d'Express Britannique Américaine promet, convient et s'engage
de payer à la dite compagnie du chemin de fer Grand Tronc du Canada, en et par paie-
ments trimestriels égaux et consécutifs, qui seront respectivement faits le premier jour des
mois de mai, août, novembre et février, chaque année, le péage suivant par mille par
année, sur la longueur de 971 milles (neuf cent soixante-onze milles), aux taux suivants
par année, savoir:

" Pour la première année, onze piastres et cinquante centins par mille.
" Pour la seconde année, treize piastres par mille.
"Pour la troisième année, quatorze piastres et cinquante centins par mille.
"Pour la quatrième année, seize piastres par mille.
"Pour la cinquième année, seize piastres et cinquante centins par mille.
"Et pour le transport de toutes marchandises, effets et paquets expédiés par elle sur

la dite ligne, elle, la dite compagnie d'Express Britannique Américaine, promet, convient et
s'engage de payer à la dite compagnie du chemin de fer Grand Tronc du Canada, les taux
stipulés et contenus dans le tarif. annexé h ces présentes, marqué A, signé par les dites
parties, et nous, dits notaires, ne varietur.

" Les comptes entre les dites parties, pour le transport de toutes les dites marchan-
dises, effets et paquets- seront réglés et payés une fois tous les trois mois.

"3. La dite compagnie d'Express Britannique Américaine aura l'usage d'un comparti-
ment dans le char aux bagages ou le char-poste n'excédant pas douze pieds de longueur,
par la hauteur et la largeur du char, sur un train-omnibus ou local, en chaque sens, ou plus
souvent si le Grand Tronc expédie plus d'un train de voyageurs p.r jour (excepté les
dimanches), et d'y transporter des marchundises, n'excédant pas un poids de cinq mille
livres, mais en cas d'urgence, il lui sera permis de transporter un autre poids ou quantité
de cinq mille livres, pourvu qu'il y ait place pour le recevoir dans la partie du char aux
bagages employé par la dite compagnie du chemin de fer Grand Tronc du Canada.

"4. La dite compagnie d'Express Britannique Américaine aura la faculté d'envoyer
deux de ses employés, gratuitement, pour veiller aux affaires de l'Express, par chaque train;
mais il est bien compris et convenu par et entre les dites parties, que les messagers de
l'Express et autres personnes attachées à la dite compagnie d'Express, voyageant gratuite-
ment par l'un des trains de la dite compagnie du chemin de fer Grand Tronc du Canada,
seront transportés à leurs risques et périls, et la dite compagnie d'Exprès Britannique
Américaine s'engage et s'oblige expressément à tenir la dite compagnie du chemin de fer
Grand-Tronc du Canada quitte et sauve de toutes réclamations et demandes, et actions
en dommages, pour blessures éprouvées par ces officiers et employés, par accident ou autre-
ment.

4&..La dite compagnie du chemin de fer Grand Tronc du Canada fournira un espace
et appartement covenables dans l'un de ses bureaux, pour l'usage de la dite comþagnie
d'Express Britantiique Américaine, aux stations terminales de la dite compagnie de ohemia
de fer.
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"6. La dite compagnie d'Express Britannique Américaine sera tenue, et elle promet
et s'oblige, de destituer à première demande de la partie de première part, agissant par
son gérant, aucun de ses employés qui se sera mal conduit sur les trains ou dans les stations.

"I7. La dite compagnie du chemin de fer Grand Tronc du Canada ne sera responsable
d'aucune réclamation faite contre la dite compagnie d'Express Britannique Américaine, en
conséquence d'accidents survenus aux trains ou autrement; la dite compagnie d'Express
Britannique Américaine se chargeant et prenant sur elle tout le risque, et s'engageant et
s'obligeant de tenir la dite compagnie du chemin de fer Grand Tronc du Canada qaitte
et sauve de toutes réclamations et demandes à l'égard d'icelle.

" 8. La dite compagnie d'Express Britannique Américaine convient, promet et s'engage
de remettre aux agents de la compagnie du chemin de fer Grand Trono du Canada, à
chaque station où des marchantises seront reçues ou placées sur le train pour être trans-
portées, un rapport quotidien du nombre des paquets, marchandises et effets, et de leur
poids.

"9. Et c'est une condition expresse des présentes, que les agents de la dite compagnie
d'Express Britannique Américaine ne dérangera en rien les bagages des voyageurs, ou les
articles transportés par la compagnie du chemin de fer Grand Tronc du Canada comme
bagage de surcroît; mais comme la dernière dite compagnie ne désire pas encourager le
transport du fret par les trains de voyageurs, sous la désignation de bagage, la dite com-
pagnie s'engage à donner des instructions aux agents des stations et gardiens des bagages,
définissant jusqu'à quel pqint il leur sera permis d'user de leur discrétion dans les affaires
qui font le sujet de la circulaire en date de ce jour, dont une copie, marquée B, est annexée
aux présentes.

"10. Et la dite compagnie du chemin de fèr Grand Tronc du Canada s'engage à ne
passer aucun contrat avec aucune autre compagnie d'Express, dont l'effet commencerait
durant l'existence du présent contrat.

"1L Et c'est une condition expresse des présentes, que si la dite compagnie d'Express
Britannique Américaine manquait de remplir aucun des engagements contractés par elle en
vertu des présentes, ou manquait de faire l'un des paiements ci-dessus stipulés, au temps
et de la manière prescrits pour tels paiements, alors la dite compagnie du chemin de fer
Grand Tronc du Canada aura la faculté de faire cesser et terminer immédiatement les pré-
sentes, par un simple avis à cet effet donné par écrit à la dite compagnie d'Express Britan-
nique Américaine à son bureau à Montréal, ou par la poste adressé à son bureau à Kingston,
suivant que la dite compagnie du chemin de fer Grand Tronc du Canada le jugera à propos.

" Fait et passé en la dite cité de Montréal, en l'étude de T. Doucet, l'un des notaires
soussignés, les jours, mois et au en premier lieu susdit, sous le numéro seize mille deux
cent quatre-vingt-un, et les parties ont signé avec nous, dits notaires, ces présentes ayant
d'abord été. dûment lues en leur présence, et les sceaux des dites compagnies respectives y
ayant été apposés.

"La compagnie du chemin de fer Grand Tronc du Canada.

[L.S.] Par (Signé,) W. SHANLY,
(Signé,) J. ELLIOTT, Gérant.

Sec. et Trés.

"La compagnie d'Express Britannique Américaine.

[L.S.] Par (Signé,) B. P. CHENEY, JAs. SMITr, N.P.
E. P. VIRGL, T. DoucEr, N.P.
J. W. HOWES.

"Vraie copie de l'original déposé dans mon greffe.

(Signé,) T. DoUcar, Nd
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"A.

CHEMIN DE FER GRAND TRONC.

Tarif des taux de fret qui seront chargés à la compagnie d'Express Britannique
Amêrzcaine.

Taux Taux Taux Taux
Distances. par 100 lbs. par 100 lbs. Distanees. par 100 lbs. 1 par 100 lbs.

1ère classe. classe sp6ciale. 1ère classe. classe spéciale.

Milles. I ts. Ots. Milles. Cts. Cts.

20 et moins ........... 15 12 73 4
21 à 30.......... 20' 15
31 à 40................ 25 1s t241à260.
41 à 50................ 33 2 261à30
51 à 60...............320 2818
61 à 70....... ....... .362 301à325............... 852
71 à 80... ............. 385
81 à 90................4028 3351575........
91 à 100................42 30 370 à 400............ 100 60

100 à 110............... .44 31 401 à 450.-............110 65
111 à 120.......... 46 32 451 à 500.............. 120 70
121 à 130..........,.4.3 851 à 550.............. 130 7a
131 à 140........... 52 34 551 à 600............140 j 80
141 à 150............. ...55 35 601 à 650.............. 150 85
151 à 160..............58351à700..............160 90
161 à 170..........1 61 37 701à750.............. 170 92
171 à 180................64 38 751à800 180 95
181 à 190...............6739 1801 850.......... 190 98
191à2002............. .70 40 851 à900.............. 200 100

" CLASSE SPÉCIALE.

oeufs,
Poisson,
Fruits,
Gibier,-
Citrons,
Viandes, (fraiches)
Eaux minérales,

Oranges,
Huitres,
Porter,
Patates,
Pêches,
Volailles,

Poires,
Savon,
Eau de soude,
Légumes,
Vins.

"Dans le cas où la compagnie du chemin de fer Grand Trone réduirait son tarif local
régulier pour lutter contre la concurrence, tel qu'en été entre Québec, Montréal, Toronto,
etc., la compagnie d'Express aura droit à une réduction correspondante sur l'échelle du tarif
Oi-dau5s1 en ce qui aura rapport aux points particuliers où se fera cette concurrence.

A. 1865

" Pommes,
Aile,
Beurre,
Bière,
Cidre,
Chandelles,
Fromage, ·
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" Ceci est le tarif des prix, marqué A, mentionné dafis le contrat entre la compagnie
du chemin de fer Grand Tronc du Canada et la compagnie d'Express Britannique Améri-
caine, passé par-devant T. Doucet et son confrère, notaires, ce vingt-deuxième jour de mai
mil huit cent soixante-et-un.

"(Signé,) W. SHANLY,
E. P. CHENEY,
E. H. ViRG1L,
J. W. HIOWES,
JAs. SMITH, N. P.
T. DOUCET, N. P.

"Vraie copie.

"(Signé,) T. DOUCET, N. P.

177. La compagnie d'Express Britannique Américaine est-elle la seule avec laquelle
vous a«Vez ou avez eu quelque contrat?

Oui, et la société a été dissoute le 1er janvier dernier.
178. N'avez-vous pas transporté d'effets d'express sur le chemin depuis janvier ?
Oui, mais à des conditions qui devront être réglées plus tard, et non pas à celles de

l'ancien contrat.
179. Il est parlé d'un contrat à la page 70 du rapport de M. Langton, antérieur, je

suppose, à celui que vous exhibez maintenant?
Je n'en ai jamais vu d'autre, mais je m'en iuformerai.

(Reprise de l'Interrogatoire ce M. Brydges.-27 février 1865.)

180. Pouvez-vous produire maintenant un tableau du service actuel à l'ouest de
Toronto ?

Je ne puis dire quel était le service avant les derniers changements nécessités par le
système des passe-orts.

181. Le poids moyen des chars-poste, tel que porté dans le livre bleu No. 1, est de
30,248 lbs ;-est-ce encore là la moyenne de leur poids ?

Ce poids est resté à peu près le même.
182. Quel est le coût moyen d'un char-poste?
Le coût moyen est d'environ $2,000, c'est-à-dire, de tout le char sur lequel est pris le

couipartiment de la poste.
183. Le prix payé en Angleterre pour les voitures, par le département des postes,

n'est-il pas établi à un chiffre à peu près exact ?
Je n'en sais rien.
184. Le major liarness, en pa1lant de ce sujet, dit :-" L'usage des voitures a été facile-

ment déterminé, au moins dernièrement. Il y avait un arrangement entre un grand
nombre de compagnies, par lequel elles payaient pour l'usage des voitures les unes des
autres, et je ne crois pas me tromper en disant que c'était Id. ou Id, par mille pour les
voitures de première classe, 4d. pour celles de seconde classe, et Id. pour les wagons et
plateformes. J'ai fait de cet arrangement la base de mon évaluation de la somme à exiger
du département des postes pour l'usages des voitures. Il était compris, et on l'a toujours
admis, que les prix avaient été établis à un chiffre élevé par les compagnies de chemins
de fer, afin que leurs voitures tendissent à rester sur leurs propres lignes, et qu'il ne fût
pas de l'intérêt d'une compagnie de se servir des voitures des autres ; il n'y avait donc
aucune injustice possible envers la compagnie de chemin de fer en prenant ces chiffres."--
Cela vous parait-il être une computation juste?

Je ne pense pas qu'elle s'applique du tout dans le cas du Bureau de poste Je ne
crois pas que ce soit un mode juste, et je vais vous dire pourquoi:--Les prix mentionnés
par le major Harness sour, des prix fixés entre deux ou plusieurs compagnies dont les
voitures passent, pour leur propre commodité, sur les lignes les unes des autres, afin d'éviter
les frais et retards aux points de correspondance; chaque compagnie, en moyenne, envoie
à peu près un nombre égal de voiturcs sur les lignes des autres compagnies, et par consé-~
quent les frais pour l'usage des voitures sont à peu près balancés, et elles économisent les
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frais de transbordement. Aucune compagnie ne prêterait ses voitures. à un étranger, ou
au publie, aux prix mentionnés par le major Harness.

185. Le major Harness dit que le prix est élevé pour le service rendu ;-vous. n'ad-
mettez pas cela?

Je n'admets pas cela. Par exemple, il parle d'un farthing par mille pour les plate-
formes ; ce prix couvrirait à peine les frais de réparation et de roulage des plateformes,
sans rien laisser pour l'intérêt sur le coût ou l'usage des voitures.

186. Quel estIle coût moyen de vos voitures à voyageurs ?
La moyenne du coût de nos voitures de première classe est d'environ $3,000.
187. N'avez-vous pas quelques arrangements en vertu desquels les voitures de pre-

mière classe sont échangées et expédiées sur d'autres lignes ?
Non.
188. Vous êtes-vous procuré·le tarif qui aurait dû être annexé au contrat de l'express ?
Pas encore ; je l'ai demandé par télégraphe, et j'espère le recevoir dans le cours de la

journée.
189. Votre fret étranger, disons deiDétroit à Portland, est transporté à des taux diffé-

rents de ceux portés sur vos tarifs, n'est-ce·pas?
Oui; les tarifs que je vous ai donné sont les tarifs locaux pour le Canada.
190. Le tarif du fret étranger tarie fréquemment, n'est-ce pas?
Constamment.
191. Et est beaucoup plus bas que le·tarif local?
11 l'est quelquefois, et quelquefois il ne l'est pas.
192. Sur quel principe vous appuyez-vous pour établir un tarif de fret étranger plus

bas que celui du fret local ?
Le fret direct ou de long parcours nous arrive en grande quantité, par charges de

convois à la fois, et il parcourt toute la ligne sans être dérangé. Les frais qu'entraînent les
stations intermédiaires ne sont pas matériellement affectés par le roulage des trains directs.
Les stations locales sont toutes maintenues pour les besoins du trafic local; le fret arrive à
ces stations en petites quantités, et il faut celui de.plusieurs de ces stations .pour en.charger
un convoi. Le résultat est qu'un train de fret local qui arrive complètement chargé.tp sa
destination, n'a pas, en réalité, eu la moitié d'une charge, on moyenne. sur toute la distance
parcourue par le train.

193. M. Walter Shanly était gérant- du chemin de fer Grand Tronc en 1860,-n'est-ce
pas ?

Oui.
194. Quand a-t-il été nommé, et combien de temps .a-t-il été gérant?.
Je ne puis le dire exactement; je crois qu'il a été gérant pendant trois ou quatre an i

en tout.
195. En réponse à la question 177, qui lui lut posée par la coni*ission dont M.

Langton était président, M Shanly dit I" Les tarifs pour le fret ne .sont pas.établis à, un
taux uniforme, par mille, partout, le coût par mille diminuant en proportion de l'augmenta-
tion des distances. De petites charges, transportées à de petites distances, doivent tOujours
être souises à des taux plus élevés, en propr.rtion, que des charges considérables trans-
portées à de longues distances ; et le trafic local doit toujours payer plus cher, mille.pour
mille que le trafic du 'parcours entier parce que les dépenses qui résultent du premier,
sont de beaucoup plus considérables que celles du dernier. La cause des plus. grandes
dépenses d'un trafic local comparées à celles d'un trafic de parcours entier, se trou.ve con-
sister dans la sommés moins considérable de services utiles rendus par les.locomotives,.dans
le coût de l'entretien des stations intermédiaires, magasins etc., avec leur. corps d'.agents,
portiers, gardiens des rails mobiles ou aiguilles, pour faire les entrées.dans les livres, et
manouvrer les marchandises, - et voir à placer les trains sur les gares d'évitepent.
L'intérêt sur le coût primitif des stations et de leurs gares d'évitement, doit, aussi être
compté contre le trafic local. L'éclairage, le combustible et les taxes, forment. d'autres
items assez considérables dans la dépense. Quant à ce qui a rapport au service:effectif
des locomotives des trains locaux, il est· comme de raison, moins, mille pour mille,..que
celui rendu par ceux des trains de parcours entier, qui partent avec une charge cQmplète,
tandis que la locomotive du train local part souvent n'ayant que deux ou. trois chars
ou quelquefois n'en ayant pas du tout et est obligé de prendre sa charge à mesure qu'il
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avance, déplaçant leschars et les mettant sur des gares d'évitement, à chaque station, ou
un char ou deux, ou peut-être pas plus qu'un char a demi-chargé, se trouvent à l'attendre."
C'est i un expos6-assez exactde la question-entre le trafi étranger et le trafic local,
n'est-ce pas ?

e crois que oui, et il s'accord avec mes;réponses.
196. Pouvez-vou dire si le taux du fret:sur le trafic étranger a varié depuis que M.

Shanly a rendu sou témoignage ?
Il a varié considérablement; il dépend des prix exigés par les autres lignes.
197. Quel est à peu près le taux actuel du fret, par tonneau, entre Détroit et Portland?
Aujourd'hui il est d'un peu plus de 2 centins.par mille.
198. Lorsque M. Shanly a été examiné, il: a dit qu'il était alors de 14 centins par

tbnieau et par mille, entre Détroit et Portland ?
Souvent, eý été, il est de moins d'un centin par mille.
199. A la question 32, le comité de la chambre d'assemblée, en 1860, ayant demandé

à M. Shaly: " Pouvez-ves faire des profits en transportant le fret à 846 milles pour 50
contins par 100 lbs. ?" répondit : " Oui; je suis prêt à prendre le fret direct à ce taux."-
Pensez-vous que cela paierait?

Oui, en grandes quantités.
200. Dans le cours de ses remarques, publiées dans l'appendice 14 du rapport de M.

Langton, M. Shanly dit "J'ai déjà mentionné que quant au fret de parcours entier ou au
fret étranger, nous ne faisions· à présent que très-peu d'affaires; juste assez pour conserver
nos rapports avec nos pratiques de l'extrême ouest, Le montant de ce genre de trafic qui
nous est maintenant offert est très-corsidérable, et à des taux qui, comparant le coût né-
cessairement plus considérable de son transport avec celui des affaires locales, sont au moins
aussi rénuniératifs que ceux qui nous -rapportte la plus, grande. proportion de notre fret
locat"-Croye-vous que cette observation soit juste ?

Oui, s'il nous vieut en assez grande quantité pour en faire des charges de convois.
201. Qué regardez-vous comme un prix profitable, maintenant,- pour le transport du

fet local?
Deux centins par tonneau, par mille, laissera un profit sur une distance de pas moins

de 200 milles
202. Pensez-vous, alors, que le taux mentionné par M. Shanly, dans sa réponse à la

qùestion:32 ci-dessus mentionnée, paierait aussi bien ou mieux que les prix locaux que vous
chargez à présent?

Oui, pourvu qu'il vienne en grande quantité.
203. Cela est dû, je suppose, aux dépenses diverses inhérentes au trafic local dont

vous avez déj"à parlé'?
*Oui.

204. Le département des postes prétend qu'une réduction considérable devrait lui être
faitc à cause de la continuité de son service.-Admettez-vous la justesse de cette prétention ?

Jusqu'à un certain point.
205. Dans le service postal, le même espace est toujours employé dans les deux sens.

-Jn pireil service ne devrait-il pas être accompli pour un prix moindre que vous n'exigez
d 'n ne atique ordinaire ?

Le bùut que l'on désire atteindre en fixant les taux est, tout en faisant un profit, comme
de raison, d'attiier autant de fret que possible sur la ligne. Dans le cas du département
des postes, la quantité ou l'espace est toujours le même, et le prix payé est aussi toujours
le même, quelqu'usage qu'il fasse de l'espace. Dans le cas .des prix de transport des
voyageurs, les billets de retour ou de saison sont accordés afin d'encourager les gens à
voyager davantage. La compagnie du chemin- de fer, au moyen de ces arrangements, ac-
cr-oît le total des recettes de ses trains, et par conséquent. les profits qu'ils rapportent. Mais
dans le cas du service de la malle, c'est le département des postes qui retire le bénifico du
surcroît de quantité qu'il place dans l'espace qu'il occupe.

206. Je crois qu'il est uuiformuément admis, en Angleterre, que l'uniformité et la con-
stande-du service doivent entraîner une diminution considérable dans les prix de transport?

J'ai déjà dit que je crois que la continuité du service devrait donner droit au départe-
ment des postes d'obtenir uue réduction, mais je ne crois pas qu'elle doive être considérable.

207. Je vois que le capitaine Hluish, dans le livre que vous avez eu la bonté de me
14g
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prêter, fait une réduction de moitié, dans le cas de la compagnie Caledonian, à cause de la
continuité du service?

Je vois, en recourant à ce que dit le capitaine Huish, qu'il fait les remarques suivan-
tes: " En réalité, nous ne faisons guère de différence entre nos meilleures pratiques, celles
qui nous paient les plus fortes sommes dans les taux que nous leur demandons et ceux que
nous exigeons des petits expéditeurs, et le fret de quelques-unes d'entre elles est aussi con-
sidérable, et presque aussi constant, et bien moins coùteux, que celui que nous donne le
département des postes; Mais tous les gérants de chemins de fer désirent agirlibéralement
envers une entreprise qui possède un caractère national, et c'est cette considération qui a
porté la compagnie Caledonian à accepter ma-recommandation qu'en égard à cette "cons-
tance de service, la moitié de la somme susdite devrait être déduite, et réduire par conséquent
cette somme de 7s. 101d. à 3s. 1id. par mille." Je concours dans le raisonnement du
capitaine Huish, mais avec tout mon désir d'agir libéralement envers le département des
-ostes, je ne puis admettre la. conclusion qu'il en tire. Le parlement du Canada a
décidé que tous ceux qui se serviraient du chemin de fer paieraient le même taux, et comme
de raison, si cette décision est bonne pour le public, elle est bonne aussi dans le cas du dé-
partement des postes. En réalité, les compagnies de chemins de fer ne varient pas leurs
tarifs en faveur de ceux qui expédient de grandes ou de petites quantités de fret.

208. Je vois que les paquets de journaux, qui sont expédiés en même quantité tous les
jours, ne paient que moitié prix, en conséquence de l'uniformité et de la constance du
service ;-n'est-ce pas le cas ?

Le chemin de fer Grand Tronc.ne porte pks de paquets de journaux.
209. Je Vois que Sir Rowland Hill, dans sa réponse à la question 1782, devant le

comité de 1854, dit: "En prenant en considération que le service est quotidien, je ne suis
pas certain, que si nous payions la même somme que paie le public pour l'envoi d'un seul
paquet, nous ne paierions que dans quelques cas plus que nous ne payons aujourd'hui; mais
si le bureau de poste ne payait pas plus que le public n'a coutume de payer pour un service
qui revient régulièrement tous les jours, alors nous paierions beaucoup moins. Je puis dire,
comme exemple, que l'une de nos malles les moins coûteuses est celle pour laquelle nous
avons fait un arrangement avec la compagnie du Great Northern, et en vertu duquel nous
payons pour nos sacs de malle le prix ordinaire chargé pour le transport des paquets, c'ést-
à-dire, le prix entier que n'importe qui paierait pour un seul paquet; et bien que nous
épargnions à la compagnie tous les frais de la remise de ces sacs, et que nous payions plein
prix, c'est une malle très-économique. Je sais que des personnes qui envoient des paquets
de journaux tous les jours, paient sur quelques lignes-sur la London and North- Western,
par exemple,-la moitié des taux ordinaires, et nous serions très contents d'être placés sur
le même pied. Comme de raison, je parle des trains ordinaires. Lorsque nous prescrivons
les heures du train, il est juste que nous payions pour ce privilége."-Que dites-vous à cela?

Je ne puis dire quel est le taux pour les paquets de journaux en Angleterre.
210. M. Shanly, dans sa réponse à la question 17, posée par le comité de la chambre

d'Assemblée, qui siégeait en 1860, dit :-" Il y a si geu d'articles de commerce général
dans notre colonne de première classe, que nous ne croyons pas nécessaire de faire aucune
réduction, considérable pour le transport à une longue distance, comparativement au par-
cours partiel, et on ne le demande jamais. La compagnie d'Express fait une grande partie
des affaires comprises dans notre colonne de fret de première classe; nous en faisons bien
peu."--Est-ce encore la même chose aujourd'hui?

Non, je ne le crois pas. Le fret de première classe est en moindre quantité que celui
des autres classes, mais il est considérable et va en augmentant.

211. M. Shanly dit: "nous en faisons bien peu."-Pensez-vous que cela ait cessé
d'être vrai ?

Ce n'est pas le cas maintenant.
212. Poüvez-vous nous dire quelle est la variation comparative, ou en quelle propor-

tion se trouve aujourd'hui le fret de première classe comparativement au total du fret ?
Non, je ne le puis.

PAR M. WICKSTEED
213. Vous avez dit que la dépense moyenne du roulage des trains, l'un dans l'autre,

était d'environ 86 centins par mille, n'est-ce pas ?
Oui.
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214. Quelles devraient être les recettes de ces trains pour les rendre assez profitables,
en comptant les dépenses et l'intérêt ?

De $1.75 à $2.00. En A ngleterre, l'on calcule que les profits nets d'un train, par mille,
devrait être de 55 à 60 pour cent de ses recettes totales. C'est là le chiffre donné par le
capitaine Huish, dans le livre déjà cité.

215. Cela s'appliquerait également aux trains de voyageurs et de fret ?
Oui. Les profits des trains de voyageurs sur le Grand Tronc, d'après les chiffres déjà

donnés dans mon témoignage, sont d'environ 23 pour cent du total des recettes.
216. Regardez-vous les trains mixtes comme des trains de parcours ?
De parcours partiel, transportant le fret local.
216a. Sont-ils plus dispendieux que les trains de long parcours, et pourquoi ?
Oui, ils le sont; ils font le trafic des stations locales, les dépenses de toutes ces stations

s'y appliquent, et, comme leur marche est réglée de manière à ce qu'ils aillent à une plus
grande vitesse que les trains de fret, ils ne portent pas plus que la moitié du poids ordi-
naire d'un train de fret ordinaire d'entier parcours.

217. Les trains de fret d'entier parcours arrêtent-ils à quelques stations ?
Seulement lorsque cela est nécessaire pour y prendre du bois et de l'eau.
218. Les trains mixtes arrêtent-ils à toutes les stations, et cela augmente-t-il la dépense,

et, dans ce cas, pourquoi?
Oui,-par l'application constante des freins qui augmente la dépense.
219. Lorsque vous dites qu'un train devrait gagner de $1.75 à $2.00 par mille pour

payer, voulez-vous parler d'un train de voyageurs, de cinq chars en moyenne, tel que men-
tionné dans une partie antérieure de votre témoignage ?

Oui.
220. De quel nombre de chars seraient respectivement composés un train mixte et un

train de fret, rapportant la même somme ?
Pour un train mixte, dix ou douze chars de fret et un char de voyageurs tous bien

remplis. Pour un train de fret, environ 20 chars d'environ 10 tonneaux de fret chaque, en
moyenne.

221. Combien de bagage accordez-vous par voyageur ?
Cent livres.
222. Combien faites-vous payer pour bagage extrà?
Environ le double du prix du fret de première classe.
223. Le bagage extrà est expédié dans le même char, mais pas dans le même compar-

timent que les malles?
Oui.
224. Dans votre lettre au maître-général des postes, en date du 21 juillet 1863, vous

donnez une estimation du surcroît de dépense pour le roulage des trains de nuit compa-
rativement aux trains de jour,-croyez-vous encore que vos chiffres soient exacts, et avez-
vous quelque chose à ajouter ou à changer aux raisons que vous avez données à ce sujet ?

Je crois que ce que j'ai dit est exact. J'ai déjà dit quel était le surcroît de dépenses
aux stations pour le surcroît d'etnployés, de combustible, d'éclairage, etc., il y a plus d'em-
ployés sur les trains de nuit que sur les trains de jour. Le coût de quelques unes des
voitures employées sur les trains de nuit est plus grand que celui des voitures des trains
de jour. La nécessité d'expédier des trains de nuit exige un plus grand nombre de
voitures, et les risques d'accidents sont plus grands la nuit que le jour. En examinant
l'ensemble de toutes ces circonstances, je crois que l'estimation faite en juillet 1863 est
plutôt au-dessous qu'au-dessus de la réalité.

225. En demandant un surcroît de compensation à cause de la rigueur de l'hiver en
Canada, faites-vous cette demande à l'égard de toute la ligne du Grand Trone, ou seule-
ment à l'égard de cette partie que vous considérez comme étant plus défavorablement
située, sous ce rapport, que les autres chemins de fer en Canada, ou dans les parties
septentrionales des Etats-Unis ?

A l'égard des chemins de fer en Canada, je crois que notre ligne occupe une plus
mauvaise position, relativement au climat, qu'aucune autre ; quant aux chemins de fer des
Etats-Unis, je considère que la ligne du Grand Tronc, à l'est de Kingston, est plus dispen-
dieuse et plus difficile à exploiter qu'aucune autre ligne du continent, sous le rapport du
climat.
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226. Quelle proportion de surcroît de dépenses pensez-vous e^tre encourue, en raison
de-la plus grande rigueur-du climat, sur cette partie de votre chemin de fer située à. l'est
de Kingston, comparativement à celle qui est située à l'ouest de Kingston ?

Je vois que durant les deux dernières années,. la moyenne des dépenses, y coipris le
renouvellement de la voie permanente, a été d'environ 70 pour cent des recettes. Si'.nous
n'avions pas d'hiver en Canada, je ne croit pas qu'elle dépasserait 50 pour cent; et sur ce
surcroît de 20 pour cent,*dû aux effets du clmat, je.suis d'opinion que les trois quarts
proviennent sur la ligne de l'est de Kingston.

227. Vous voulez dire que le désavantage éprouvé par votre chemin de fer, à l'est de
Kingston, sous le rapport du climat, relativement aux autres chemins de fer du Cana&da ou
des Etats-Unis, équivaut à la somme mentionnée dans votre dernière réponse '?

C'est là. mon opinion.
228. Quel est le coût du pont Victoria, à part l'intérêt accumulé depuis son acbève-

mnent ?
Un million et demi sterling.
229. Quel est le coût, par mille, des 912 milles. de chemin de fer Grand Trone du

Canada, à part l'intérêt et le coût du pont Victoria?
Le coût, y compris le matériel roulant, est entre neuf à dix mille louis sterling par

mille. -
230. Avez-vous quelques dépenses annuelles à faire à propos du pont Victoria,.et

quelles sont-elles.?
Il y a-des gardiens à chaque extrémité, jour et nuit; des ouvriers snt constamment

employés à poser de nouveaux rivets ; des hommes sont employés à tenir la voie en bon
état dans le pont, y compris les poutres sur lçsquelles elle repose, et il faudra peinturer le
pont à certaines années d'intervalle, ce qui coûtera très cher.

231. Pouvez-vous donner une estimation de la moyenne de dépense annuelle?.
Non; mais en y comprenant le peinturage, ellesera considérable sur un certain nombre

-d'années.
232. Avez-vous jamais fait d'arrangements avec quelque autre compagnie pour le

passage de ses trains sur le pont, ou pour le transport du fret ou des voyageurs sur le pont
pour cette compagnie, et dans ce cas, quel prix avez-vous demandé?

Nuls trains autres que ceux du Grand Tronc ne sont jamais passés sur le pont
jusqu'après l'amalgamation du chemin de fer de Champlain, mais durant.trois ou quatre
ans auparavant, pendant que la rivière était infranchissable, nous. prenions les voyageurs
dii chemin de fer de Champlain entre Montréal et St. Lambert, en leur.chargeant 25 centins
par tête.

233. Dans votre mémoire imprimé, vous parlez du pont de Menai, sur le chemin de
fer de Chester à Holyhead, et du paiement fait à son égard par le · département des postes
à la compagnie de chémin de fer ;-pouvez-vous donner plus de détails, à propos de ce paie-
ment, que ce que vous dites dans votre mémoire ?

Je crois que ce que je dis. dans mon mémoire est exact et représente exactement les
faits.

234. Connaissez-vous les prix payés par les compagnies.dc chemins de fer, ou par. les
oyageurs dans les trains de chemins de fer, pour traverser le pont suspendu de Niag'ara ?

Il ne passe que des trains de voyageurs du Grand Occidental sur ce pont, et cette com-
pagnie loue· le pont à prix fixe par année, savoir: $45,000 par année, pour le tablier du pont.
Les voyageurs qui ont des billets du chemin de fer peuvent passer sur le pont pour le prix
qu'ils ont payé pour ces billets, le péage étant compris dans les billets du chemin de feir.
Si les voyageurs montent sur le convoi sans billets, on leur fait payer 25 centins póur tra-
verser le pont.

235. Connaissez-vous 1e coût de ce pont suspendu ?
Entre cinq et six cent mille piastres.

PAR LE PRÉSIDENT.
236. Dans votre réponse à la question 214, vous dites que la moyenne des recettes

devrait être de $1.75 à $2.00 par mille, et cette réponse est basée sur un calcul du capitaine
Huish à l'égard iles chemins de fer anglais.-Ce calcul n'est-il pas basé sur une somme qui
suffirait à payer l'intérêt sur les frais de construction aussi bien que les dépenses?

Oui.
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237. La moyenne des déboursés de capital en Angleterre n'est-elle pas beaucoup plus
forte <ue sur le Grand Tronc.

238. Pouvez-vous dire qu'elle a été en moyenne la mise de fonds sur les cheminsde
fer anglais ?

Je pense qu'elle est maintenant de £35,000 à' £40,000par mille,-mais cela comprend
l'intérêt payé pendant la construction des travaux.

239. Connaissez-vous la moyenne des recettes des chemins de fer. anglais par
mille ?

Je ne puis le dire de mémoire.
240. MM. Colburn et llolley disent, dans leur livre, qu'elle a été de $1.44 en 8S6.
Je n'ai-aucun doute que cela soit exact.
241. Connaissez-vous la moyenne des recettes de tous les chemins de fer de .lEtat de

New-York?
-e ne puis le dire de mémoire.

242. MM. Colburl et lHolley disent qu'elle est de $1.76.
Je n'ai'aucun doute qu'elle soit plus élevée maintenant.
243. Les dépenses moyennes sont plus fortes sur les chemins de fer de New-Yorkquge

sur le Grand Tronc, n'est-ce pas ?
Oui, dans la proportion dë $1 à 86cts, c'est-àdire en comparant l'époque actuelle sur

le Grand Tronc avec l'année 1855 dans l'Etat de New-York. Depuis cette époque,.. les
dépenses par màille de parcours, sur les principales lignes de New-York,. ont considérable-
ment diminué.

244. Les recettes nécessaires dont vous parlez, $1.75 à $2.00, pour rendre les trains
profitables, seraient beaucoup plus considérables qu'en ·Angleterre ou dans l'Etat de
New-York en 1855.

La réponse que j'ai à faire à ceci est qu'en Canada nous avons moins. de trains de
voyageurs que sur les grandes lignes de l'Etat de New-York, et comme le .capital eMployé
à la 'construction des voies ferrées en Canada et aux Etats-Unis est à peu près le même, il
nous faut nécessairement faire un plus grand profit sur chaque train qu'il, n'est nécessaire
d'en faire sur le grand nombre de trains dans l'Etat de New-York. Le même raisonnement
s'applique à la comparaison entre le Canada et l'Angleterre. Dans ce dernier. pays, les. trains
sont bien plus nombreux qu'en Canada, et comme de raison un moindre profit .sur clacun
d'eux produira un plus grand résultat total qu'au Canada, où les trains sont peu nombreux.
De fait, la fréquence des ·trains en Angleterre comparativement au Canada est enplus
grande proportion que'le surcroît des frais de construction entre les deux pays.c

245. Vous avez dit que chaque voyageur pouvait avoir 100 lbs. de bagage;mais en
réalité le poids des bagages n'est-il pas illimité?

Non ; nous faisons payer l'excédant de poids; telle est notre habitude.
246. Vous dites, en réponse ài la question 220, que pour un train. mixte, 1.0 ou 12

chars de fret et uù char dé voyageurs, tous bien remplis, et pour un.train.de fre,.env iron
20 chars d'environ 10 tonneaux de fret chacun, gagneraient $1.75 à4 $2.00 par milley--un
char de voyageurs, bien rempli, ne gagnerait-il pas par lui-même $1.80 par mille., sans
égai-d aux chars de fret?

Si tous les siéges d'un char de voyageurs étaient remplis, sur toute la route entre
Montréal et Toronto, il donnerait $1.50 par mille. En pratique, un char de voyageurs n'est
jamais parfaitement rempli.

247. Quel est la moyenne du prix exigé des voyageurs locaux ?
Le prix varie sur les différentes sections de la ligne, et il varie en hiver et en été. La

moyenne est actuellement de moins de 2cts. par mille entre Québec et Sarnia. ·
248. Vous avez parlé du·coût des chars de nuit comme étant un article de dépenses de

surcroît;-lës voyageu's paient-ils davantage pour s'en servir.
. ui,-50cts. par lit.
249. Cette surcharge·n'a-t-elle pas pour but de compenser les dépenses suppléxn taires

de ce0char?
Oui.
250. Eu parlant du pont de Menai dans votre mémoire, à la page 19, vous dites:

" Ce haut prix est payé à raison du coût du pont de Menai, pour lequel le département des
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postes paie £20,000 sterling par année à la compagnie de Chester à -Holyhead."-Oon-
naissez-vous l'arrangement fait avec la compagnie du cheminde fer de Chester à lolyhead ?

Je n'en connais pas les détails.
251. N'est-ce pas un arrangement fait avec la compagnie avant que le pont ne fût

construit ?
Je crois que oui.
252. Sir Rowland Hill dit, en réponse à la question 74, devant le comité de 1855

"En vertu d'un arrangement fait par la trésorerie avec la compagnie, il y a plusieurs années,
le département des postes paie, pour le transport des malles entre Chester et Holyhead, une
somme ronde de £30,000 par année; cette somme excède de beaucoup ce qui serait payé,
en toute probabilité, en vertu d'un arbitrage. Autant que nous pouvons en juger, nous
pensons qu'environ £14,000 ou £15,000 par année, sur les £30,000, c'est-à-dire, près de
la moitié, peuvent être regardés comme un excédant de ce qui serait accordé par arbitrage;
et la moitié de cet excédant devrait être en justice imputé à l'Irlande."-Il porte à £14,000
ou £15,000 la somme payée à l'égard du pont. Est-ce exact?

D'après la réponse de Sir Rowland Hill, cela ne paraît être simplement qu'une esti-
mation de.sa part sans une connaissance précise des faits. Si le prix spécial payé à cause
du pont n'excède pas £15,000, cela laisse le taux du paiement, sur le, chemin de fer
proprement dit, à près de 50 pour c-nt de plus que sur toute autre ligne anglaise. Si le
prix spécial est la somme que j'ai mentionnée, et que l'on me dit être exact, cela laisse le
paiement, pour le chemin de fer proprement dit, à un chiffre qui ne varie pas beaucoup de
ce qui est payé sur les autres lignes.

253. Cet arrangement n'avait-il pas été fait par la trésorerie, et non pas Far le dépar-
tement des postes, avant que le pont ne fût construit«?

Je Crois que oui.
254. La somme payée ne doit-elle pas être réduite en proportion des recettes de la

compagnie'?
Je ne sache pas que tel soit l'arrangement, et je crois que le paiement n'a pas été réduit

jusqu'ici, autant que je sache.
255. A la question 3779, devant le même comité, l'on demande à M. Page de dire

quels autres chemins de fer reçoivent des compensations élevées, et en réponse il dit:
" Je crois que le prix le plus élevé qui soit payé à aucune compagnie en Angleterre est
payé à celle de Chester à Holyhead, qui s'élève à 5s. par mille pour les trains-poste de jour
et de nuit." Et sur demande qui lui est faite de dire quelle est la somme réelle, il répond:
-" Nous payons une somme annuelle de £30,000, ce qui, en calculant, revient à environ 5s.
par mille pour chaque train." On lui demande alors si c'est là une somme fixe constatée,
et il répond -"Ces £30,000 sont une somme fixe qui devait être payée pendant cinq ans,
lesquels sont expirés en mars dernier, et elle sera continuée ou arrêtée, suivant ce qu'auront
été les recettes de la compagnie."-Pensez-vous que cela soit un exposé exact de l'arrange-
ment conclu entre le gouvernement et la compagnie de Chester à Holyhead ?

'S'il est payé 5s.:par mille au chemin de fer de Chester à Holyhead, c'est environ 3s.
de plus par mille que ce qui est payé, en moyenne, aux autres chemins de fer anglais.
Quant à la réduction de ce taux en proportion des recettes de la compagnie, je vois que
dans le budget soumis au parlement anglais pour le transport des malles par chemins de
fer durant l'année 1863-64, l'article de la compagnie de Chester à Holyhead est porté à
£30,000. lie témoignage de M. Page en 1855 quant à la réduction anticipée du taux de
paiement ne s'est donc pas encore réalisé.

PAR M. WICKSTEED :-

256. Dans une partie antérieure de votre témoignage, vous avez dit quelles étaient les
recettes moyennes, par train et par mille, sur votre chemin de fer, d'après le rapport semi-
annuel. Il app»rt d'après ce même rapport que les profits nets de la compagnie ne lui
permettent pas de payer l'intérêt sur tout le capital. Quelle proportion faudrait-il ajouter
aux recettes moyennes de chaque train, pour lui permettre de payer 5 pour cent sur tout le
capital de toutes sortes, en supposant que les dépenses de la compagnie ne fussent pas
augmentées, mais seulement les recettes ?

Environ 50 pour cent des recettes brutes.
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PAR LE PRÉSIDENT

257. Les recettes de la compagnie pourraient être doublées sans augment r les dépenses?
Oui sans augmentation sensible.
M. Brydges étant informé qu'il peut ajouter ce qu'il voudra, dit qu'il n'a rien à

ajouter à présent à son témoignage. H dépose le tarif mentionné dans la question 188.
(Il est inséré plus haut, à la suite de la convention qui suit la réponse à la question 176.)

. Griffin dit qu'il n'a aucune question à poser à M. Brydges.

.J.BRYDGEs.

28 février 1865.

L'honorable JOHN SANDFIELD MACDONALD est assermenté et examiné:-

PAR LE PRÉsIDENT:

258. Vous étiez procureur-général pour le Haut-Canada et premier ministre en 1863,
n'est-ce pas ?

Oui.
259. M. Brydges dit dans ses réponses aux questions 49 à 63, ce qui suit :- "49.

Les changements du mois de mai 1863 furent-ils faits.à la suite d'une demande du dépar-
tement des postes ?-Non, ce ne fut pas à la suite d'une demande par écrit, mais après de
fréquentes entrevues entre le maître-général des postes, M. Foley, le chef du gouvernement,
M. Sandfield MYacdonald et moi-même. Ils prétendaient que le département des postes avait
le droit d'exiger que la marche des trains fût d'accord avec les besoins du service, tandis
que de mon côté, je me montrais prêt à le faire moyennant un paiement raisonnable. Enfin,
je consentis à mettre en force les tableaux du mois de mai 1863, sur la promesse qu'ils nie
firent que la question de paiement serait réglée sans délai.-50. Il n'y avait eu jusqu'alors
aucun arrêt en conseil ni demande écrite requiérant la compagnie de changer la marche. de
ses trairs ?-Non.-51. Quand les trains furent-ils changés ?-Le 18 mai 1863.-52. En
quoi consistait ce changement ?-Il consista à expédier un train de nuit entre Montréal et
Québec, aller et retour, en correspondance avec les trains de jour entre Toronto et Montréal,
et un autre train semblable entre Toronto et Montréal, aller et retour.-53. Le changement
fait le 18 mai 1863 existe-t-il encore ?-Oui ; il n'y eut aucun changement par suite de
l'arrêt en conseil du mois d'août 1863.-54. Voulez-vous dire que ces changements n'eussent
pas été faits, si ce n'eût été des promesses que vous reçûtes en avril ou mai 1863 ?-Cer-
tainement.-55. Jugeates-vous ces changements profitables ou non à la compagnie ?-Très-
peu profitables, et je ne les eusse pas effectués, si ce n'eût été en considération des demandes
et des promesses du gouvernement.-56. Vous pensez que des trains de Toronto.à. Québec,
interrompus à Montréal pour la nuit, répondraient autant qu'aujourd'hui aux exigences du
transport des voyageurs ?-Sans doute, si je n'en étais empêché par le service postal, je
n'expédierais que des trains de jour entre Toronto et Montréal et entre Montréal et Québec.
-57. Vos recettes du service des voyageurs se sont considérablement accrues depuis votre
entrée en fonctions ?-Oui; le nombre des voyageurs pour le semestre de juin 1862 était
de 331,277, pour celui de 1864 il s'est élevé à 523,284.-58. Pouvez-vous indiquer la pro-
portion des voyageurs de parcours complet et de parcours partiel ?-L'accroissement des pre-
miers a été d'environ 43,000, et d'environ 147,000 pour les derniers.--59. Ne pensez-
vous pas qu'un changement dans le système suivi entre les mois de janvier et mai 1863
ferait du tort à un trafic de voyageurs aussi considérable que celui que vous venez de men-
tionuer ?---Non, je ferais ce changement demain si je n'étais empêché par le département des
postes.-69. Avez-vous effectué quelque changement dans les trains à l'ouest de Toronto
d'a.ccord avec les demandes du maître-général des postes et de M. Macdonald en mai 1863?
-Ovi, par un double service entre Toronto et Sarnia pour correspondre avec celui de Toronto
et Montréal. -61. Ce changeinent n'eut-il pour but que de satisfaire le département ?-Pas
uniquement.-62. N'eût été la demande des autorités postales, eussiez-vous effectué ce
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changement pour répondre aux besoins de votre trafic de voyageurs ?-Il n'eût pas été aussi
considérable.-63. Vous affirmez que ce fut à la demande du maître-général des postes et de
M. Macdonald que fut fait le changement qui s'appliquait à la marche des trains à l'ouest,
comme a l'est de Toronto ?-Oui."-Veuillez nous dire ce que vous vous rappelez s'être
passé en ces occasions?

Lorsque le gouvernement Macdonald-Sicotte est monté au pouvoir, en 1862, il y avait,
je crois, deux trains par jour entre Montréal et Québec. Ce gouvernement annula le
renvoi à un arbitrage des difficultés postaies entre le Grand Tronc et le gouvernement,
qui avait été ordonné par nos prédécesseurs. M. Brydges, M. Watkins et autres attachés
au Grand Tronc protestèrent, tant par écrit que verbalement, contre la conduite suivie par
le gouvernement. On m'assura fréquemment moi-même qu'à moins qu'une nouvelle aide,
sous une forme ou sous une autre, ne fût donnée au Grand Tronc, il était incertain si le
chemin pourrait continuer à fonctionner. Je maintenais que'les arrangements en force re-
lativement à la compensation accordée pour le service postal devaient être regardés comme
suffisants, ce que M. Brydges avait souvent nié. Dans le cours de novembre 1862, je crois, il
fut fait un changement, soit dans la marche des trains, soit en enlevant complètement l'un
des trains, qui diminuait considérablement les facilités dont le publie avait joui jusque-là,
relativement au service postal. Le maître-général des postes, M. Foley, fut chargé d'attirer
l'attention de M. 1Brydges sur ce changement, qui avait été fait sans que le moindre avis en
eût été donné, que je sache, excepté peut-être un court avis aux autorités du département
des postes que la malle pouvait être envoyée par le train tel qu'établi. Je pensai avec mes
collègues à cette époque, que c'était là l'un des moyens par lesquels on voulait forcer le
gouvernement à se rendre aux demandes de la compagnie. et nous ne voulions pas accorder
l'augmentation demandée pendant les préparatifs que nous faisions pour faire sanctionner
par la législature un moyen par lequel le différend qui existait entre le gouvernement et le
Grand Tronc pût être renvoyé à un arbitrage en vertu d'une loi. Il est vrai que M. Brydges
a toujours dit qu'il était prêt à donner au département toutes les facilités en son pouvoir
pour l'expédition des malles, mais qu'il fallait que le département lui en donnât l'ordre, et
qu'il demanderait une compensation spéciale pour cela. Si je me rappelle bien, le maître-
général des postes refusa de donner aucun ordre ;-dans tous les cas, le gouvernement avait
décidé de s'abstenir de prendre le contrôle des heures de marche du Grand Tronc, par des
ordres verbaux ou du département. Lorsque je dis à M. Brydges qu'il était étrange qre
tant que nos prédécesseurs avaient été au pouvoir, il n'avait été fait aucun changement
dans la marche des trains de Québec, tel que celui qu'il venait de faire, et que ce n'était que
depuis qu'un changement de gouvernement avait eu lieu qu'il avait exercé le droit de
changer les trains, il me répondit que l'ancien gouvernement avait montré une disposition
a s'occuper de la question, en renvoyant la question de rémunération à un arbitrage, et
l'espoir d'un résultat favorable de cet arbitrage avait porté la compagnie à continue-', bien
que cela fût à son grand détriment, à faire marcher le train jusqu'à l'époque du changement,
et que ce n'était qu'à son corps défendant qu'il avait été forcé de faire ce changement.
J'ai déjà dit qu'il m'avait toujours pressé, et de fait qu'il m'avait invité de lui faire donner
des ordres pour faire changer la marche des trains de manière à convenir aux besoins du
département des postes, et qu'il s'y conformerait volontiers. Un bill fut présenté, durant
la session de 1863, par lequel un mode de réglement devait être adopté relativement à la
compensation du service postal fait par le Grand Tronc. Cette mesure ne devint pas loi,
en conséquence d'une décision prise par le gouvernement de s'occuper lui-même de la ques-
tion de compensation à la compagnie. M. Brydges me pressait constamment de voir à ce que
l'affaire fût prise en considération par le gouvernement ou le département des postes, parce
que la position des affaires de la compagnie empirait. La dissolution du parlement et les
élections qui s'en suivirent empêchèrent le gouvernement de s'occuper de cette question
aussi tôt que nous l'avions désiré. C'est pendant cet intervalle que j'ai dû converser avec
M. Brydges à propos des inconvénients soufferts par le publie à cause de son changement
de trains, contre lequel le maître-général des postes avait fait des remontrances quelques
mois auparavant. Je puis lui avoir dit que ,es chances de réussite auprès du gouvernement
ne seraient pas accrues en essayant, comme il le faisait, de punir le public en changeant les
trains de cette manière, et que je croyais qu'il valait bien mieux, dans l'intérêt de la com-
pagnie, se mettre bien avec le public, qui était très jaloux. des nombreuses tentatives du
Grand Tronc pour obterir de l'argent du coffre public, ou des paroles 4 et effet N. Brydges,
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en cette circonstance comme dans toutes les autres, répéta qu'il était prêt à changer la
marche des trains pour accroître les facilités de transport des malles, si on lui en donnait
l'ordre. Comme je savais que le gouvernement avait décidé de ne pas contrôler ni paraître
contrôler la marche des trains sur le Grand Tronc, ce qui aurait donné à M. Brydgcs l'avan-
tage qu'il désirait obtenir pour demander une plus forte compensation, j'évitai soigneuse-
ment et refusai même de donner aucun ordre. Je ne promis, non plus, aucune compensation,
directement ou indirectement, au-delà de ce que j'ai déjà rapporté comme suggestion de
ma part pour l'engager à ne pas soulever le préjugé du public, Il est vrai que M. Brydges
savait que la généralité des membres de la chambre, qui accordaient leur confiance au gou-
vernement, avaient exprimé l'avis que le gouvernement devait s'occuper de cette question
plutôt que la législature, tel qu'on le proposait,-et qu'un grand nombre d'amis du gouver-
nement suggéraient une marge pour l'action du gouvernement allant jusqu'à $150 par mille,
d'autres $140, d'autres $130, et d'autres $100. Le chiffre le plus élevé devait comprendre
le service accessoire et les conducteurs. M. Brydges peut avoir été induit à faire le chan-
gement en mai 1863, par l'espoir qu'une subvention plus favorable au Grand Tronc pourrait
surgir de la reprise en considération de la question.

260. Alors je comprends que vous dites que vous n'avez ni ordonné ni demandé qu'il
fût mis un train de nuit entre Montréal et Québec, en chaque sens, pour correspondre
avec la marche des trains de Montréal à Toronto ?

A moins que ce que je lui ai dit que les changements qu'il avait faits étaient pleins
d'inconvénients ne soit interprété comme une demande. Je n'ai donné aucun ordre.

261. Ou un train de nuit entre Toronto et Montréal, en chaque sens; ce sont là les
changements que l'on dit avoir eu lieu ?

Certainement non.
262. Vous avez dit que votre gouvernement était bien décidé de ne pas contrôler ou

paraître contrôler la marche des trains de la compagnie du Grand Tronc. Vous rappelant
cela, croyez-vous possible que vous ayez ordonné les changements importants dans la marche
des trains dont M. Brydges a parlé?

Je ne le pouvais pas; et je puis ajouter que j'ai fréquemment dit au maître-général
des postes de faire bien attention de ne pas s'engager verbalement à aucun arrangement qui
fût contraire à ses communications officielles avec le Grand Tronc.

263. Vous rappelez-vous avoir demandé un changement dans le service à l'ouest de
Toronto?

Jamais; cette question ne m'a jamais été soumise, autant que je me rappelle.

PAR M. BRYDGES:-

264. Vous dites que votre gouvernement avait décidé de n'exercer aucun contrôle
quelconque sur la marche des trains, et que vous avez particulièrement dit au maître-
général des postes de ne pas faire en conversation privée ce qu'il ne devait pas faire
officiellement ?

Le gouvernement n'a jamais ignoré son droit de contrôler l'heure de marche des
trains, que la loi lui permettait d'exiger; mais je répète que le gouvernement ne voulait pas
exercer ce pouvoir, depuis son entrée au pouvoir jusqu'à ce que je m'en sois retiré.

265. Alors, je comprends que vous dites que de fait le gouvernement n'a jamais,
pendant que vous en étiez le chef, donné aucun ordre officiel à la compagnie à ce sujet ?

Pas que je sache ou que je me rappelle. Je veux dire dans le sens que i. Brydges
désirait que nous le fissions.

266. Voulez-vous avoir la bonté d'écouter la lecture de la lettre suivante, qui m'a été
adressée officiellement par le secrétaire du département des postes, le 16 septembre 1862,
et dire si cette lettre n'est pas un ordre officiel d'expédier les trains d'une certaine manière ?

"DÉPARTEMENT DES POSTES,
" 16 septembre 1862.

" MONSIEUR,-Relativement aux observations que vous avez adressées au maître-général
des postes, le 28 ultimo, au sujet du temps d'arrêt pendant lequel les malles venant de
l'ouest à destination du siège du gouvernement, sont retenues à Montréal, depuis le 8
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courantje suis chargé, :par le maîtteénéral des postes, de vous informer qUil considère
cette iiterruption des trains contraire à l'rti'le des statuts qui règlele transport des
malles par le Grand Tronc.

"Le sensde la loi ne saurait perniettre qu'une compagnie de chemin de fer chargée
de transportér les inalles entre deux viles sur la partie la plus importante de la ligne puisse
à; son gré, malgré les représentationsdu iaître-général des postes, interrompre le srvie et
retenir les lettres peüdant 17 heures à une station. Le matrie-général des postes mc charge
donc de vous inviter à rétablir la comimunùication noninterrompùe éntre Toronto et Québec,
de façon à ce que lés malles soient expédiées et délivrées, ax points extr-mes coïmie aux
stations interinédiaires, sans antres interruptions ni'arêts que ceuxii sont nécessités par
les besoinls du service.

(Signé,) WM. WHITE, Secrétaire,

"OC. J. BRYDQs, écuier,
"Chemin de fer Grand Trone, Montréal."

je ne sache pas qu'une telle -lettre ait été écrite. Elle doit avoir été écrite plutôt
comme une suggestion indiquant l'inecnvénient éprouvé par le publie que commnie un orre
positif. Ce qui prouve que M. Brydges lui-miême ne la regatdait pas comme un ordre
positif, c'est qu'il a refusé d'6béir à ce qüe la loi lui enjoignait de faire lorsqu'il serait
requis de faire quelques services partieuliers.

267. La question n'était pas sur l'interprétation que j'ai formée moi-mênie à cette
lettre, ou sur ce qui a été fait ensuite, mais bien si cette lettre, et surtout les mots "le
maître-général des postes me charge de voûs inviter à établir la commùniestion non-inter-
rompue entre Toronto et Québec," n'étaient pas un ordre officiel positif de faire marcher
les trains d'une manière particulière pour la 'commodité du départèrent des postes1?

Je m'en tiens aux termes de ma dernière réponse, à non avis, c'était plutôt une
suggestion qu'un ordre positif.

268. Savez-vous-que le 11 décembre 1862, 'une lettre me fut adressée par M. Griffin,
officiellement, disant qu'elle était écrite par ordre du maître-général des postes, demandant
de 'nouveau l'expédition de certains trains particuliers, dans laquelle il entrait dans de plus
grands détails sur le service qu'il voulait faire accomplir, et dans laquelle il disait entfe
autres choses :-" Le maître-général des postes approuve l'arrrangemenrt actuel des services
entre Montréal et Toronto, pourvu qu'il y ait, tous les jours, un service régulier, aller et
retour. De Toronto à London, il demande un service journalier continu, de façon à, ce que
les malles de Montréal et des localités intermédiaires soient expédiées à l'ouest à l'arrivée
des:trains à Toronto, et que les malles'de London et des localités intermédiaires soient
rendues à, Toronto à temps pour correspondre avec les trains de l'est. Il demande que la
malle parte de Montréal pour Québec à l'arrivée des trains de l'ouest, et que 'la malle ne
parte pas de la Pointe-Lévi pour l'ouest avant 4 heures de l'après-midi de façon à corres-
pondre à Montréal avec le train qui se tend à l'ouest. A l'ouest de London et à l'est de la
Pointe-Lévi, les arrangements resteront lès mêmes. De Montréal *à Portland, le maître-
général des postes demande un train hebdomadaire expédié imnmédiatement à l'arrivée de
la malle de l'ouest à destination d'Europe, et correspondant avec le départ du vapeur de
Portland.;. de même un train de Portland à Montréal immédiatemúent après l'arrivée du
vapeur d'Europe."-N'est-ce pas là un ordre positif du département des postes, d'expédier
des trains non-seulement dans un certain sens, mais à des heures particulières ?

La lettre parle pour elle-même. Je répète que l'intention du gouvei-nement, comme
je l'ai déjà> dit, était de laigser le Grand Tronc agir à sa guise à l'égard de l'expédition des
trains,tout en faisant des remontrances contre un changement qui incommodait le public.

269. Je suppose qu'il y a une différence entre des suggestions et des ordres, et que
lorsque des lettres ordonnent de faire certaines choses, un pareil langage ne tombe pas sous
l'acception ordinaire d'r'ne suggestion?

La lettre parle pour elle-même.
270. Alors, l'intention bien arrêtée du gouverüement, telle que vous l'avez exnliquée,

n'a jamais été modifiée ?
Pas que.je sache.
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271. Pensez-vous qu'un bill présenté par un membre du gouvernement engage le
gouvernement dont il fait partie à suivre la ligne de conduite indiquée dans ce bill?

Oui, mais il ne faut pas le regarder comme obligatoire jusqu'à ce qu'il soit devenu loi.
272. -Un bill a été présenté au parlement, le 18 mars 1863, par le maître-général des

postes, à propos de l'arbitrage du service postal par chemin de fer, etc., et ce bill était une
mesure du gouvernement, n'est-ce pas?

Oui.
273. Vous .admettez que ceci est une copie de ce bill?
Je suppose que c'est le même bill.
274. Je trouve dans ce bill les elauses suivantes :-" Relativement aux chemins de

fer déjà construits ou en voie de l'être, ou qui le seront à l'avenir en cette province, le
maître-général des postes pourra, par avis par écrit revêtu de sa signature, et remis à la
compagnie de chemin de fer, exiger que les malles et les officiers du bureau de poste,
accompagnent les malles ou autrement, soient transportés et expédiés par ce chemin de fer,
dans les trains ordinaires ou dans des trains spéciaux, selon qu'il pourra le désirer, aux
heures, de jour ou de nuit, qu'il pourra fixer....... ..........................

-. ; et pourvu aussi que si le maître-général des postes exigeait en aucun temps la
circulation journalière d'un train ou de trains à des heures différentes de celles ordinairement
arrêtées par la compagnie de chemin de fer à cette époque, il devra en donner sept jours
d'avis préalable."-Ces clauses n'indiquent-ëlles pas que l'intention du gouvernement était
de promilguer tels ordres relativement à la marche des trains qui puissent répondre à ses
besoins, et non pas de se contenter des trains que la compagnie pourrait expédier'?

Je'réponds que nous étions sur le point de législater à nouveau relabivement au
service postal et au moyen d'établir une coinpensation; par conséquent nous avons cru
nécessaire de définir plus particulièrement que ce qui était contenu dans aucune loi anté-
rieure la manière dont le service devait être fait, et l'obligation de la compagnie de remplir
ses enggemnents. Il n'avait aucun rapport avec les arrangements alors existants.

275. )lais le bill dit positivement que le gouvernement aura droit de fixer les trains
et c'était là la politique contenue dans le bill.

Partie de la politique contenue dans le bill.
276. Le bill n'est jamais devenu loi ?
Le bill n'est jamais devenu loi ; l'opinion publique y était opposée, et il fallut l'aban-

donner.
277. A la fin de la session de 1863, vers la fin d'avril ou au commencement de mai,

nous avons eu, vous et moi, des discussions à ce sujet, et ces discussions eurent pour résultat,
après des demandes réitérées de votre part et de celle du maître-général des postes, de me
faire consentir à mettre un train pour répondre aux besoins du département des postes,
sur votre promesse de faire régler la question de rémunération avant les élections alors
prochaines;;-n'est-ce pas le cas?

J'ai déjà dit, dans mon interrogatoire principal, la nature et la substance de toutes les
conversations que j'ai eues avec M. Brydges. A la fin de cette session, le maître-général
des postes, M. Foley, résigna, en sorte qu'il ne pouvait pas avoir fait cette promesse à cette
époque. Je ne me rappelle aucunement d'aucun changement fait dans la marche des trains
alors, spécialement dans le but de répondre aux besoins du département des postes.

278. Le 6 mai 1863, j'adressai à M. Griffin, sous-maitre-général des postes, une
lettre conçue en ces termes

"CHEMIN DE FER GRAND TRONC DU CANADA,
"BUREAU DU DIRECTEUR-GÉRANT,

Montréal, 6 mai 1863.

"CHEnR MoNsIEUR,-Pour remplir la promesse que je vous ai faite lors de nos conver-
sations en présence de MM. Sandfield Macdonald et Foley, samedi dernier, je prends la
liberté de vous transmettre le tableau des heures de départ des trains sur ce chemin de
fer, durant l'été prochain à commencer de lundi, 18 mai courant :-
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"A L'OUEST DE MONTRÉAL.

"Trains descendant.

"PRartiront de Détroit (heure de Chicago) à...........
" Partiront de Sarnia (heure de Toronto) ............
"Arriveront à Toronto (heure de Toronto) à.........
"Partiront de Toronto (heure de Montréal) ........
"Arriveront à Montréal (heure de Montréal) à.......

Trains montant.
" Partiront de Montréal (heure de Montréal) à.............
" Arriveront à Toronto (heure de Montréal) à........
" Partiront de Toronto (heure de Toronto) à........
" Arriveront à Sarnia (heure de Toronto) a.........

" Arriveront à Détroit (heure de Chicago) à,..............
" A L'EsT DE MONTaÉAL.

Trains descendant.

6.10:a.m.
9.20 a.m.
4.20 p.m.
5.15 p.m.
9.00 a.m.

7.30 a.m.
11.15 p.m.
11.15 p.m.
5.50 a.m.
8.10 a.m.

6.10 p.m.
9.15 p.m.
5.30 a.m.
7.00 a.m.

10.30 p.n.

6.00 p.m.
10.00 a.m.
10.00 a.m.
5.25 p.m.
8.10 p.m.

"Train mixte de Montréal à Island Pond à.....................8.30 a.
"Train express de Montréal à.............................. 30p.m.
"Arrivant à Québec ..................................... 10.00 p .
"Train omnibus de Montréal à................................00 p.m.
"Arivant à Island Pond à ................................ 12.00 (min

Un train mixte partira de Richmond pour la Pointe-Lévi à........ 4.30 a..
" Arrivant à............................................. 12.00 (id
" Un train de fret partira de M'ntréal ....................... 11.00 p.m.
" Arrivant à Richmond à 4.00 a.m. Ce train peut prendre les sacs

en destination de Québec qui arriveront à Montréal par le train
de l'ouest à........................................0 .30 p.m.

uit.)

i.)

" Trains montant.

"Train express de la Pointe-Lévi à.................................. 3.30 p.m.
"Arrivant à Montréal à. ....................... 4 69...10.00 p.m.
"Train mixte de la Pointe-Lévi....,...................................... 6.00 p.m.
"Arrivant à Richmond à..... ...................... 1.00 a.m.
"Train mixte d'Island Pond .............................. 9.00 a.m.
" Arrivant à Montréal à temps pour se relier au train quotidien de

l'ouesf..............................................7.00 a.m.
"4Ce train passera à Richmond à 2.00 a.m., et il pourra prendre les

malles du train de Québec pour les remettre au train quotidien
de l'ouest de Montréal.

"Train omnibus à Island Pond à............. ............... 7.00 a.m.
".Arrivant à Montréal à...............................2.00 p.m.

"En vertu dcs arrangements ci-dessus, il y aura deux trains quotidiens entre Détroit
et Montréal et entre Montréal et Québec, établissant une communication directe, sans
aucun retard nulle part, entre cette dernière ville et les bureaux de poste qui en sont à
l'ouest.

"J'espère que le développement de nos affaires et le réglement de la question postale
nous permettront de maintenir ces arrangements, qui ont été faits dans l'intérêt du public
et du département des postes.

"Les arrangements dont j'ai parlé auront lieu le 18 da courant.
'<Votre dévoué,

(Signé,) C. J. BRYDGES.
4 W. H. Griflin écuier,

"Sous-maitre-général des postes,
" Québec."

15i4

A. 1865



29Vctoria. Documents de la Session (No. 7).

-Cet arrangement des trains n'a-t-il~pas été fait à votre demande et sur votre promesse
que le taux de rémunération serait fixé avant les élections?

Je n'ai aucun souvenir des changements qui sont indiqués dans ce document, et je
répète que toute promesse de nous occuper de la question de la rémunérition du service
postal avant les élections, n'avait aucun rapport quelconque avec les change:nents qui ont
pu être apportés par la compagnie dans la marche de ses trains.

279. Vous êtes-vous jamais objecté à la lettre que je viens de vous lire, disant que les
changements seraient faits conformément à nos consultations, comme étant inexacte sous
le rapport des faits ?

Je n'ai aucun souvenir d'avoir jamais vu cette lettre ou d'avoir été consulté à son
égard.

280. N'avez-vous pas promis positivement que le taux de rémunération serait réglé par
le gouvernement avant les élections alQrs prochaines ?

Je ne puis nier avoir fait cette promesse, c'est-à-dire que le gouvernement s'occuperait
de la question dans le but de la régler avant les élections, et je désirais sincèrement remplir
cette promesse. La raison qui m'en a empêché est que sept de mes collègues sortirent du
gouvernement avant la prorogation de la chambre, ou immédiatement après la prorogation,
et en ayant la permission de Son Excellence, j'invitai d'autres messieurs à les remplacer.
Il me fut impossible d'obtenir leur consentement à entreprendre l'investigation, parce
qu'ils ne voulaient prendre aucune responsabilité entrainant l'emploi des deniers de la
province avant que d'être réélus par leurs commettants. La question fut ensuite abordée
par M. Mowat, le successeur de M. Foley comme maître-général des postes, comme on peut
le voir par son rapport officiel.

281. Ne m'avez-vous pas dit, après la résignation dont vous parlez, qu'il était entendu
par ceux qui entraient dans le gouvernement, après quelques réunions de vos partisans, que
la question devait être réglée avant les élections ?

Je ne me rappelle pas avoir dit cela; mais je répète de nouveau que je pressais un
réglement auprès de mes collègues, pour la raison que j'avais, avant leur entrée dans le
gouvernement, formellement promis que la question serait examinée avant les élections,
mais je ne pus les y faire consentir, pour les raisons que j'ai déjà données. Je n'ai aucun
doute que M. Brydges a pu rester sous l'impression, d'après les conversations qu'il a eues
avec moi, que mes nouveaux collègues entreprendraient cette tâche avant les élections.

282. En réalité, les promesses qui ont été faites, et sur la foi desquelles je prétends
avoir fait les changements en question dans la marche des trains, ces changements et ces
promesses ayant été faits en même temps,-ri'ont pas été remplis ?

Ces promesses n'ont pas été remplies. Je nie que les changements dans la marche des
trains, s'il en a été proposé, aient eu le moindre effet sur l'intention du gouvernement à
l'égard de la question postale.

283. Ne vous ai-je pas pressé le plus possible de remplir les promesses qui avaient été
faites, tant verbalement que par lettres ?

J'ai en effet reçu des lettres à ce sujet. Personne n'aurait pu travailler plus assidû-
ment que M. Brydges, depuis le premier jour de mon entrée au gouvernement jusqu'à ma
résignation, couvrant une période de près de deux ans, à faire reconnaître par le gouverne-
ment l'inportance de la réclamation de la compagnie pour la rémunération du service
postal.

284. Vous rappelez-vous avoir reçu une lettre de moi, en date du 23 octobre 1862,
dont celle que je produis maintenant est une copie marquée J.?

[Copie.] "CHEMIN DE FER GRAND TRONC DU CANADA.

" Bureau du Directeur- Gérant.

"iQuébec, 23 octobre, 11 heures P. M., 1862.

"MoN CHER MONIEUR,-Je viens d'arriver de Montréal, malgré une dépêche que
j'ai reçue aujourd'hui de M. Foley, me disant qu'il ne serait pas prêt avant mardi prochain
à faire rapport au conseil sur la question postale. Je dois vous demander, comme chef du
gouvernement, d'examiner sérieusement la position dans laquelle se trouye 5ituée cette
question.>-Mo
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"Avant qgiý vous ne partiez tous pour l'ouest avec Lord Monck, vous m'avez promis
qu'aussitôt que vous seriez de retour eette questioni serait réglée, et M. Foley, que je vis
avant votre départ, me dit qu'il serait prêt à en finir sous un mois. de cette date. Il y a
maintenant près d si semaines e cela.

"J'ai vu M.~Foley la semaine dernière, le lendemain du retour du gouverneur-général,
et vendredi dernier M. Foley m'écrivit, exprimpnt son regret de ce qu'il ne poivait pas
terminer son rapport cette semaine-là, à temps pour que je pus communiquer avec l'A.ngle-
terre par lg steamer de cette semaine, mais disant: "vous pouvez ,cependant compter que
vous pourrez le faire par le prochain steamer." J'ai vu M. Foley et vous samedi dernier,
lorsque la même chose me fut répétée, et je communiquai le fait qu'une décision serait
rendue cette semaine, par télégraphe via la Pointe-aux-Pères, samedi dernier.

"11 fut entendu que je devais venir ici mardi dernier, afin que la question fût réglée
au plus tard demain.

":Au moment où je me préparais à partir de Montréal, je reçus une dépêche de M.
Griffin, me disant que M. Foley ne serait pas prêt avant jeudi, et me demandant de venir
aujourd'hui.

"Je répondis à M. Foley que je serais. certainement ici, et que je comptais sur sa
promesse de régler l'affaire cette semaine. Je vous envoyai une dépêche au même effet.

" Environ une heure avant le départ du convoi, aujourd'hui, je reçus une dépeche de
M. Foley me disant qu'il ne serait prêt à faire rapport que mardi prochain, et me deinan-
dant de remettre mon voyage à lundi soir.

" Je me décidai à venir tel qu'il était convenu, et me voici.
"Je vous demande maintenant, parce que c'est une question importante et pour la

compagnie et pour le gouvernement, de régler cette question cette semaine conformément
ft vos promesses.

" Si vous ne le faites pas, je serai personnellement placé dans une très fausse position,
et cela fera naître des soupçons en Angleterre que je. serais très faché de voir soulever,
d'autant plus que j'apprends que M. Hlowland s'y rend par le steamer de samedi, et je suis
convaincu que s'il part du Canada sans que le gouvernement ait réglé une affaire aussi
importante affectant le département dont il est le chef, l'on croira en Angleterre qu'il y a
quelques raisons inexpliquées pour remettre cette affaire et ne pas remplir les promesses
que j'ai été autorisé par vous et M. Foley à faire à mes commettants en Angleterre, que
la question serait réglée cette semaine sans faute.

" Veuille: me faire savoir à quelle heure je pourrai vous voir demain matin.
" Votre très-obéissant,

" (Signé,) C. J. BRIYDGEs.
" L'honorable J. S. Macdonald."

Je n'ai aucun doute de l'avoir reçue.

PAn LE PBÉSIDENT:-

285. Les lettres du 16 septembre 1862, et du il décembre 1862, ne vous out pas été
a umises ?

Non, autant que je m'en rappelle.

PAR M. B3RYDGES

286. En autant que le maître-général des postes a pu demander l'expédition de trains
spéciaux par ces lettres, il agissait en contravention à la ligne de conduite arrêtée de votre
gouvernement ?

Oui, car l'intention du gouvernement était de se servir des trains ordinaires de la
compagnie, et non pas d'exiger des trains spéciaux, excepté pour des besoins extraordinaires,
comme d'aller et venir de Portland avec les malles Anglaises.

287. Ne m'avez-vous pas dit, vers l'époque mentionnée dans ma lettre à M. Grisin du
6 mai 1863, ou en quelque autre temps, que si nous ne faisions pas marcher les trains de
manière à convenir au département des postes, une requête serait présentée à la cour du
banc de la reine à Toronto, afin d'en obtenir un bref de sMandaitus pour nous obliger de
le faire ?
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M. Brydges m'a souvent assuré que les embarras de la compagnie causeraient très-
probablement la suspension des trains sur toute la ligne, à moins que justice ne lui fût
rendue par le gouvernement canadien, et il ajoutait.-que deviendront alors les malles ?
J'avais coutume de répondre qué nous en courrerions le risque, et que tant que le chemin
serait en opération, je n'avais aucun doute que le gouvernement pouvait exercer le pouvoir
du contrôler la marce des trainsi s'il le désirait, et qu'il pourrait demander un Mandamus
pour forcer la compagnie d'obéir à ses ordres. Je ne parlais aucunement de ce prodédé
comme étant une menace.

J. S. MAODONALD.

WILLIAM HENRY GRIFFIN, écuier, sous-maitre-général des postes, est asserme3té et
interrogé

PAR LE ÈUISIDENT

288. Vous êtes depuis plusieurs années sous-maître-général des postes ?
Oui.
289. Les arrangements des détails pratiques du département retombent sur vous ?
Oui, depuis 1857, en vertu du statut.
260. Vous avez eu une connaissance intime des intentions du gouvernement et des

différents maîtres-généraux des postes, relativement à l'administration des affaires du
département.

Oui.
291. Y a-t-il eu quelque ligne de conduite arrêtée relativement au service requis des

différents chemins de fer, et dans ce cas quelle était-elle ?
La ligne de conduite était que le département des postes devait se servir des trains des

chemins de fer pour les besoins de la malle, suivant qu'ils étaient établis de temps à autre,
et suivant les heures de marche des différentes compagnies.

232. Cela a-t-il toujours été votre opinion arrêtée ?
Toujours.
293. Les différents gouvernements ont-ils, autant que vous le sachiez, partagé cette

opinion ?
Oui.
294. Les différents maîtres-généraux des postes ont-ils, autant que vous sachiez, pai-

tagé cette opinion ?
A une exception près, et cela pendant peu de temps, jusqu'à ce que le maître-

général des postes dont je parle, l'honorable NI. Foley, se fût convaincu que la ligne de
conduite générale du département était la meilleure.

295. L'on dit qu'en niai 1863, la compagnie du chemin de fer Grand Trone changea
l'arrangement de ses trains, sur l'ordre ou à la demande du maître-général des postes et du
premier ministre du jour, en plaçant de nouveaux trains entre Montréal et Québec, Mont-
réal et Toronto, et entre Toronto et Sarnia.-Avez-vous eu quelque connaissance de cet
ordre ou de cette demande ?

Dans le cours de l'été de 1862, la compagnie du Grand Trone, sans consulter le dépar-
tement des postes, fit de nouveaux arrangements dans la marche de ses trains, qui eurent
de très grands inconvénients pour la transmission de la correspondance. Le maître-général
des postes d'alors était d'opinion que cela était fait pour forcer le gouvernement à se sou-
mettre aux de.nandes de la compagnie du Grand Tronc, relativement à la rémunération du
service postal par chemin de fer. Agissant sous cette impression, le maître-général des
postes adressa de nombreuses remontrances à M. Brydges, et alla jusqu'à lui demander de
faire marcher les trains autrement, de manière à mieux répondre aux besoins du public. A
ces demandes, M. Brydges répondit qu'il ne disposerait les trains que suivant les intérêts
du trafic de la compagnie, et non pas pour convenir au département des postes, à moins
d'être spécialement payé pour cela. Je repr ésentai à M. Foley éombien il serait impolitique
de mettre la compagnie du Grand Tronc en position de faire voir que le département des
postes était intervenu dans l'arrangement de ses trains, et après beaucoup de discussion, it
admit la justesse de la ligne de conduite suivie comme règle par le département, de s'abste-
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nir dc touteapparence d'interventiodans la marche des trains du Grand Tronc. J'en pris
occasi:on d'attirer l'attention de l'honorable John Sandfield Macdonald sur l'importance du
point en question ; il partagea mes vues et me dit qu'il prierait le maître-général des postes
de s'abstenir d'adresser de nouvelles lettres ou demandes dont le caractère pouvait être si
facilement interprété d'une manière erronée, à la compagnie du Grand Tronc, et aucune
lettre de cette nature ne-fut écrite,je croisaprès le Il décembre 1862. Cette lettre fut
dictée ver/atn par. MFoley, bien contrairement à mon avis, parce que je m'étais aperçu
que la compagnie du Grand Troncfaisait, depuis quelque temps, de constants efforts pour
amener le partnntades postes à mettre les trains employés pour les malles dans la po-
sition de ce qu'on appelle "trains à ordre " en Angleterre. J'étais présent à la discussion
dont parle NI. Brydges dans sa lettre du 6 mai 1863, annonçant un changement de trains
pour le 18 (lu même mois. Il fut beaucoup parlé des deux côtés des inconvénients de l'ar-
rangement-des trains à cette époque, des réclamations de la compagniu du Grand Tronc à
propos de la rémunération, du désir du gouvernement de régler la question après l'insuccès
de la tentative de législation dans ce sens pendant la session qui tirait alors à sa fin, et de
l'espoir de M. Brydges qu'il pourrait arranger la marche des trains durant l'été qui appro-
chait, de manière'à mieux servir les intérêts du pays dans la transmission de la correspon-
dance ; mais il ne fut fait aucune demande positive, à ma connaissance, à l'égard de la
marche des trains d'après ,u.arrangement particulier.

296. La demande d'un changement aussi considérable que celui d'exiger de nouveaux
trains pourrait-elle avoir eu lieu, conformément à la pratique de votre bureau, sans que
vous-en ayez eu connaissance?

Non. Je n'ai pas su qu'une telle demande avait été faite, et je n'ai pas reçu cette
notification comme étant le résultat d'une pareille demande.

297. Avez-vous été notifié que la compagnie du Grand Tronc avait placé de nouveaux
trains entre Toronto et Sarnia, pour les besoins et -à la demande du département des postes ?

Certainement non,:ear nous n'avions pas besoin de ces trains et ne nous en servîmes
pas. Quelque temps après que les arrangements de trains du 18 mai eurent été notifiés au
département des postes, M. Brydges me fit observer que nous ne nous servions pas du
train de nuit à l'ouest de Toronto. Je lui répondis que non. Je supposais que nous n'en
avions pas besoin. Il me fit la même observation quelques mois plus tard.

298. Quand le changement de trains à l'ouest de Toronto, dont vous aviez reçu avis
le 18 mai, a-t-il réellement eu lieu ?

Les trains marchaient à l'ouest de Toronto, à peu près de la même manière, depuis le
16 février 1863, tels;qu'ils étaient annoncés devoir marcher le 18 mai.

299. L'on dit qu'une résolution fut adoptée par le conseil des directeurs 'le la com-
pagnie -du chemin de fer Grand Tronc, le 17 août 1853, que la compagnie transporterait
les malles par tous ses trains pour $110 apar mille-Uette résolution a-t-elle jamais été
communiquée à votre département, et quand ?

La première connaissance:que j'aie eu de.l'existence de cette résolution m'est venue
dans le conirs d'une discussion, entre le maltreegénéral des postes d'alors (M. Spence),
M. Bidder, alors gérant du Grand Tronc, moi-même, et l'honorable. John Ross, je crois,
en mai 1855, lorsque M.iidder ,ayant dit que le département était tenu de quelque
manière de payer au taux de $110 par mille au Grand Tronc, le maître-général des postes
le pria de comnmuniquer au:département une copie du contrat ou de la convention, ou quoi
que ce fût,! par lequel il prétendait que le idépartement était engagé. Le résultat fut la
réception d'une lettre du sous-secrétaire de la compagnie, en date du 19 mai 1855,
contenant un extrait du procès-verbal d'une assemblée du conseil des directeurs du Grand
Tronc, tenue 'le 17 août 1853. Cette lettre disait que l'honorable Malcolm Cameron
était présent, et ,qu'il avait alors souscrit en sa .qualité officielle aux termes proposés.
La lettre que je produis, et marquée K, est celle dont je parle.

CONMPAGNIE DU CHEMIN DE FER GRAND TRONC DU CANADA,
UtEAU DU aIREcTEUR-GRANT,

" Montréal, 19 mai 1855.

"MoNsIEuR,-A propos de la conversation qui a eu lieu entre vous, l'honorable J ohn
Ress, président de cette compagnie, et d'autres mcmbres du conseil des directeurs, jeudi
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dernier, au sujet du compte de la compagnie contre le département des postes pour le
service postal déjà accompli, j'ai l'honneur de vous transmettre, à-la demande du président,
un extrait du procès-verbal de l'assemblée des directeurs en août 1853, à laquelle l'hono-
rable Malcolm Cameron, alors maître-général des postes, était présent, et à laquelle il
souscrivit, en sa qualité officielle, aux termes proposés dans la résolution ci-jointe, savoir,
£27 10s. par mille par aunée,-pour chaque mille- de transport des malles,-les conducteurs
chargés du soin des malles étant transportés gratuitement.

"J'ai l'honneur d'être, etc.,
"6JOHN M.-GRANT, Sous-Secrétaire.

"L'honorable J. Spence,
4.Maître-Général des Postes,

Québec."

" Extrait du procès-verbal d'une assemblée du conseil des directeurs de la compagnie
du chemin de fer Grand Tronc du Canada, tenue à Québec le 17 août 1853.

" Présents: L'honorable JOHN ROss, président,
4 JAMES MORRtS
" F. IINCKS,
" M. CAMERON,

E. F. WHITTEMORE, écuier,
Le colonel TAcHÉ,
L'honorable PETER- MCGILL,
B. HOLMES, écnier,
W. H. PONTON, écuier,
Le capitaine RHODES.

Résoilu-Que le maître.général des postes soit informé que cette compagnie escprête
àL transporter les malles par tous les trains ordinaires circulant sur le chemin de fer, au prix
de £27 10s. par mille par année, y compris le transport d'un conducteur chargé des
malles."

' Vraie copie,
"JOHN M. GRANT,

"19 mai 1855."

300. Le gouvernement ou le département des postes a-t-il accepté la proposition de la
compagnie du Grand Tronc contenue dans la résolution du 17 août 1853?

Le département chercha d'abord à s'assùrers'il avait été fait quelque chose qui pût,
en équité, être regardé comme impliquant une convention ou n contrat. L'honorable
Malcolm Cameron avait succédé, comme maîtr-e-généraldes postes, à l'honorable M. Morris,
le jour même de la date de cette résolution." Sur appél fhit à M. Cameron, celui-ci dit que
s'il avait été fait quelque arrangement, il l'avait été par M. Morris, tandis que M. Morris
répudiait l'idée qu'il eût en aucune manière rendu le gouvernment responsable du paiement
d'un tel prix ; il déclara que ce taux était, à son avis, extravagant, et pressa le maître-gé-
néral des postes de s'opposer à ce qu'il fût imposé au gouvernement. Le département
refusa alors d'admettre qu'il était lié par la résolution du conseil.du Grand Tronc, qui n'af-
firmait pas l'existence d'un contrat ou d'une convention, mais qui disait simplement qu'il
était prêt à accepter un certain prix pour le transport des malles. Le départementne paya
pas ce prix. Les malles furent envoyées, mais l'on considéra qu'elles étaient envoyées en
vertu de l'autorité du statut, leur transport devant être payé conformément au statut, etnon
pas d'après ce prétendu contrat. L'on ne considérait pas que lanotification du prix que
le Grand Tronc était disposé à charger, pouvait annuler l'opération du statut, à l'égard du
prix à payer à ce chemin de fer comme à tous les autres. Cette opinion fut tout d'abord
présenté au Grand Tronc dans les longues et nombreuscs discutsions qui eurent ensuite lieu
entre le département et les représentants du Grand Troue. Le premier paiement fut fait
le 15 juin 1855, à la première réquisition du Giand Tronc, je crois. 'Dea paiements stb-
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séquents furent faits par à-compte durant les années 1856, 1857, 1858 et,1860, en se tenant
toujours en deçà d'un prix estimé ,$70 par mille. Le.24 décembre 1860, il fut passé un
arrêt du conseil, déclarant que de fortes sommes éaient ducs par le Grand Tronc et autres
chemins de fer de la province, pour prêts et honoraires d'inspection des chemins de fer, et
ordonnant que toutes sommes dues aux chemins de fer Grand Tronc et Grand Occidental
pour service postal fussent payées au receveur-génératet portées au crédit de leurs comptes
avec la province, Conformément à cet ordre, le département entreprit de faire le compte du
Grand Tronc jusqu'au 31 décembre 1860. Le département fut notifié que le gouvernement
consentait à abandonner le droit qu'il croyait posséder de s'opposer au prix demandé par
le Grand Tronc, de $110 par mille par année, pour le temps qui s'était écoulé jusqu'à la
promulgation de l'arrêt du conseil de septembre 1858 ;. que pour la temps écoulé depuis, la
décision de cet arrêt à l'égard du prix à payer devait être suivie; mais tout en maintenant
le principe intact, le gouvernement désirait traitei libéralement avec la compagnie du Grand
Tronc dans ce réglement de comptes, autant que les-circonstances le permettraient, en don-
nant la plus généreuse interprétation à toutes les questions incidentes à la somme du service.
Sur cette base,-comme les comptes du Grand Tronc avaient toujours été présentés par tri-
mestres se terminant au 5 janvier, etc., tout le compte du Grand Tronc, jusqu'au 5 octobre
1858, à $110 par mille, fut porté à son crédit. Crédit lui fut alors donné depuis le 6 oc-
tobre1858 au 31 décembre 1860, admettant qu'un double service, l'un de nuit et l'autre
de jour, avait été accompli sur toute la ligne, pour un paiement équivalant au taux de $70
par mille par année, pour ce double service. La compagnie fut aussi créditée du montant
qu'elle avait chargé pour service spécial. Le résultat fut qu'il parut y avoir une balance
de $8113,144.89 due à la compagnie, qui fut payée au receveur-général, tel qu'ordonné par
l'arrêt du conseil.

Reprise de l'interrogatoire de M. Gr .- er mars 1865.

f. Griffn désire ajouter ce qui suit à ce qu'il a dit hier:

Il est très possible que d'autres discussions aient eu lieu à cette époque entre le gou-
vernement et M. Brydges, auxquelles je n'étais pas présent. Je ne puis parler que de la
conversation particulièrement mentionnée dans la l.ttre de M. Brydges du 6 mai 1863,
durant laquelle il promit de communiquer le plan qu'il se proposait d'adopter pour la
marche des trains du Grand Tronc durant l'été.

Quant à la lettre du 18 août 1853, signée par C. P. Roney, alors directeur-gérant de
la compagnie du Grand Tronc, et adressée à l'honorable Malcolm Cameron, alors maître-
général des postes, je désire dire que, au meilleur de ma connaissance, je l'ai lue pour la
première fois dans le témoignage de M. Brydges devant ce comité. Cette lettre n'a jamais été
déposée dans les archives du département ; et il n'en fut envoyé aucune copie, pas plus que la
lettre elle-même, lorsqu'en mai 1855 une copie de la résolution du 17 août 1853 fut trans-
mise au département, quand le maître-général des postes d'alors intima que le département
n'avait aucune connaissance que cette résolution eût été passée, ou de l'existence d'aucune
convention à cet égard. Je remarque que cette lettre ne dit pas qu'un arrangement avait
été fait ou approuvé par le maître-général des postes d'alors, la veille, mais qu'elle est tout
simplement un avis que la compagnie était prête à faire cet arrangement.

301. Avant septembre 1858, le gouverneur-général en conseil avait pris en considé-
ration la question de la rémunération du service postal, afin de fixer un prix ;-la compa-
gnie du Grand Tronc avait-elle reçu avis que le sujet était discuté, avant l'arrêt du conseil
du 18 septembre 1858 ?

Il y avait eu, comme je l'ai déjà dit, de longues et fréquentes discussions avec les
représentants de la compagnie du Grand Tronc, dans le but d'en arriver à établir une com-
pensation équitable pour le service postal, et une chose constamment admise dans ces
discussions était que si le maître-général des 1 ostes et la compagnie ne parvenaient pas à
s'entendre sur le prix à fixer, le gouverneur en conseil serait obligé de te faire. 'on con-
sidérait que le gouverneur en conseil était autorisé par le statut à établir un taux général
pour tous les chemins de fer qui lui paraitrait juste et expédient. Aucun tux général
n'aurait pu être fixé par le gouverneur en conseil s'il avait fallu nécessairement adopter
certaines formes de procédures préliminaires à l'égard des chemins de fer alors existants

4 a t hse proijv e pa -qC ch emi dI~a th~se -de fer n'aurait pas obligé les qntres, et ' uIait
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cette base, pourvu au cas où d'autres chemins de fer seraient venus en opération dans
l'avenir. De fait, chaque chemin de fer aurait voulu faire établir un taux distinct et
séparé par arrêt du conseil. L'on considérait de plus que la question avait beaucoup
d'analogie avec la disposition du statut impérial relatif au transport des malles et des dépê-
ches closes par les navires marchands ; chaque capitaine de navire est obligé de recevoir et
transporter tous les sacs de lettres qui lui sont offerts par le bureau de poste, à tel taux
de rémunération que les lords de la trésorerie peuvent fixer de temps à autre. L'on n'a
jamais pensé qu'il fût récessaire ou suivant l'intention. du statut qu'avant d'exercer ce
pouvoir les lords de la trésorerie fussent tenus de'déclarer quel devait être ce taux sur
aucun autre principe que la dictée de leur propre jugement. L'on pensait de plus que le
pouvoir donné au gouverneur en conseil de déterminer d'une manière absolue la rémuné-
ration du service postal par chemin de fer, était une condition expressément attachée par
la législature à l'octroi d'un monopole de transport au chemin de fer.

302. Je comprends alors que vous admettez que la compagnie du chemin de ferGrand
Tronc n'avait reçu aucun avis que la question de la rémunération du·service postal était
sous la considération du gouverneur-général en conseil, avant que l'arrêt du conseil de
septembre 1858 ne fût rendu?

Il est dit dans le mémoire du Grand Tronc que le président d'alors savait que l'affaire
était devant le conseil, puisqu'il en était membre, et qu'il a combattu l'adoption des taux
fixés par le conseil; mais il n'est pas à nia connaissance qu'aucun avis officiel en ait été
donné à la compagnie.

303. Il n'a été donné aucun avis officiel à la compagnie que le gouvernement regardait
le prix qu'elle demandait ($110 par mille) comme excessif, et qu'il se proposait de le
réduire, et la compagnie n'a pas été invitée à maintenir son droit de le recevoir ?

Le prix de $110 par mille réclamé par la compagnie, et le droit de la compagnie du
Grand Trone-de dire quel devait être ce prix, ont toujours été repoussés par le gouverne-
ment; et les fréquentes discussions qui ont-eu lieu entre la compagnie et le gouvernement
roulaient principalement sur ce point, que le gouvernement trouvait les $110 par mille un
prix excessif, mais n'était pas disposé à établir le prix avant que le réseau des chemins de
fer du pays n'eût pris plus de développement, bien qu'il fût prêt en attendant à en venir
à un arrangement avec la compagnie du Grand Tronc, en accordant un prix que le gouver-
nement regardait comme raisonnable. Le Grand Tronc n'a été ouvert jusqu'à London
qu'en septembre 1858. Pendant ces discussions, le Grand Tronc fut informé qu'en atten-
dant la décision du gouverneur en conseil, dans le cas où on n'en serait pas arrivé à un
arrangement mutuel, des paiements seraient faits à-compte, dans les limites des prix que
le gouvernement, dans le cours de ces discussions, prétendait être une rémunération raison-
nable pour le service du chemin de fer. Des sommes furent ainsi payées de temps à autre
à-compte, et le Grand Tronc savait parfaitement sur quelles bases elles étaient payées.

304. Les tentatives du maître-général des postes pour induire la compagnie du Grand
Tronc à conclure un contrat, aux conditions que le département jugeait raisonnables, ayant
échoué, M. Smith, alors maître-général des postes, entreprit de fixer le prix d'après ce qui
lui paraissait juste à lui-même ; mais, si je vous comprends bien, il ne notifia pas la com.
pagnie qu'il était sur le point d'adopter cette démarche, et ne l'invita pas à appuyer sa
réclamation devant lui ?

11 n'y eut aucun avis, que je sache, autre que par le fait que le président du Grand
Tronc était membre du gouvernement, et en communication constante avec le maître-général
des postes au sujet du prix du service postal.

305. M. Smith se mit à examiner ce qui serait un prix raisonnable, avec votre assis-
tance, et le gouvernement adopta ses vues, et l'arrêt du 18 septembre 1858 fut rendu par
le conseil ?

J'ai rapporté, dans mon second mémoire, les moyens que nous avons pris pour arriver
à un taux raisonnable; notre désir était que les chemins de fer fussent payés équitablement,
et même libéralement, pour leur service. Le prix qui fut alors fixé nous paraissait juste,
et je n'ai pas encore vu réfuter les données sur lesquelles nous avons agi.

306. Après que le renvoi à l'arbitrage eût été retiré, M. Mowat, alors maître-général
des postes, s'empara de la question et l'eût en considération pep4ant pliýgdçm mois, je crois,
n'est-ce pas ?
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307. La compagnie du Grand Tronc a-t-elle eu avis que le maître-général des postes
était engagé dans cette étude?

Oui, comme on peut le voir par les lettres et les mémoires de M. Brydges, dont la
plupart sont datés de juillet 1863, et qui sont annexés au rapport de M. Mowat.

308. A part l'avis que l'on peut inférer des documents dont vous parlez, a-t-il été donné
quelque avis officiel à la compagnie, et la compagnie a-t-elle été appelée ou autorisée à ap
puyer sa demande d'une rémunération plus élevée à laquelle elle croyait avoir droit, devanit
le maître-général des postes ?

Comme dans les occasions antérieures, lorsque l'affaire out été entreprise, les commu-
nications entre le maître-général des postes et les représentants du Grand Tronc furent
presque toutes verbales. Il n'y a pas eu, je crois, d'avis formel.

309. La compagnie du Grand Tronc demandait en même temps, je crois, une somme
très considérable, beaucoup plus que $L10 par mille. Elle ne fut pas appelée, n'est-ce pas,
à établir les raisons sur lesquelles elle se fondait pour faire cette% demande ?

Oui. Le but des discussions dc M. Brydges avec M. Mowat, et des mémoires, était
de montrer que le Grand Tronc avait droit à une très forte rémunération. ' M. Br-ydges
n'a pas, je crois, fixé définitivement une somme, mais il parlait généralement d'une somm
de plusieurs centaines de piastres par mille, par année.

310. La compagnie du Grand Tronc n'a pas été, de fait, appelée à fournir la preuve
de la vérité de ses allégués dans les différents mémoires soumis aux arbitres, au gouverne-
ment et au maître-général des postes ?

M. Mowat, je crois, a accepté ses plaidoyers comme étant la preuve qu'elle avait à
fournir sur le sujet.

311. Savez-voussous quelles circonstances l'arrêt du conseil du 12 août 1863 a étérendu?
Oui. J'étais présent à la discussion entre les membres du gouvernement sur laquelle

l'arrêt a été basé. La majorité des membres du gouvernement considérait qu'au lieu de
fixer un prix de la manière recommandée dans le rapport de M. Mowat, le taux de paieient
devait être établi de manière à offrir à la compagnie du Grand Tronc un encouragement à
-donner une continuité de service entre Québec et Toronto, par un train de voyageurs direct,
et aussi à expédier un second train de voyageurs sur certaines sections du chemin entre
Québec à l'est et London à l'ouest. Aucun service particulier n'a été prescrit, mais si la
compagnie rendait le service prévu par l'arrêt du conseil, elle devait recevoir les taux de
paiement qui y sont établis.

312. Quand le rapport de M. Mowat a-t-il été communiqué à la compagnie du Grand
Tronc?

Je ne puis le dire.
313. Le service accompli par la compagnie du chemin de fer Grand Tronc à l'ouest

de Toronto, est-il aussi important qu'entre Toronto et Québee?
Dans l'ordre de l'importance relative, je le classerais comme suit : 10 de Stratford à

Montréal; 20 entre Montréal et Island Pond et Québce; et 30 les sections à l'ouest, de
Stratford et à l'est de Québec.

314. Alors vous placez sur le même rang d'importance les parties du chemin situées
a i ouest de Stratford et à l'est de Québec ?

Oui, pour le département des p')stes.
315. Envoyez-vous des malles directes à l'ouest de Toronto, par le Grand Occidental,

aussi bien que des malles locales ?
Oui.
316. 'est-il donc pas important pour le département des postes qu'il puisse expédier

les malles directes entre Toronto et Détroit par les trains de la compagnie du Grand Tronc ?
Non.
317. L'usage du chemin, à l'ouest de Stratford, n'est douc pas très important pour le

département?
Pas aussi important que sur les autres sections.
318. Avez-vous les rapports du poids des malles passant sur les différents chemins

e f.r employés par le département des postes, demandés il y a quelque temps ?
Je n'ai pas encore reçu ces rapports, mais j'espère les avoir pour samedi prochain.
319. Voulez-vous avoir la bonté de nous dire quelle est la nature générale des services

faits par les chemins de fer des Etats-Unis pour le département des postes de ce pays?
16-2
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J'ai pris la peine de me tenir au courant de cette question depuis 30 ans, et dans mon
mémoire fourni aux commissaires, commençant au troisième paragraphe de la page 4,.et
finissant au premier paragraphe de la page 6, j'ai répondu en substance à la question qui
m'est posée, et je crois que les avancés qui y sont faits sont vrais. Ils sont comme
suit

CCLe service postal effectué par les chemins de fer américains a beaucoup plus d'analogie
'avec celui des chemins de fer canadiens que le service des compagnies anglaises, et on pour-
rait s'attendre à ce que le tarif américain serait un mode avantageux de régler celui qui
devrait être adopté ici : aussi, me paraî t-il nécessaire d'examiner avec soin ce qu'ou it du
tarif postal des Etats-Unis, et de préciser la valeur relative des services des che*i.ns de fer
américains et canadiens, en particulier du Grand Trone, par rapport à leur tarif -espectif.
Ainsi que l'observe l'hon. M. YMowat, à la page 58 de son rapport, il existe un tel manque
d'uniformité dans les prix payés aux chemins de fer américains pour des services de même
genre en apparence, et les maîtres de poste des Etats-Unis ont si souvent répété que leur
loi était défectueuse en ce qu'elle laissait les chemins de fer américains libres de transporter
ou de refuser les malles, ce qui forçait quelque fois les autorités d'accorder en plusieurs
cas des prix exorbitants, qu'il est très difficile de tirer les conclusions exactes des tarifs et
des services postaux des chemins de fer américains. On sait assez bien ce que lesservices
sont dans chaque cas et les tarifs auxquels ils s'effectuent; mais, malheureusement, l'ab-
sence d'uniformité dans leurs relations empêche de pouvoir établir aucune comparaison
entre le système américain et celui du Canada.

Le mémoire du Grand Tronc observe que l'acte du congrès indique au maître-général
des postes de diviser les voies ferrées en trois classes et de ne pas donner plus de $300 par
mille par année, pour le transport des malles à la première classe, $100 par mille à la 2e
classe, et $50 par mille à la 3e classe; puis, il poursuit en disant qu'il est évident que
cette division doit être faite suivant l'importance de la voie ferrée par rapport au pays qu'elle
traverse. Or, cet avancé est mal fondé, car l'acte du congrès donne les termes qui doivent
guider le maître général des postes dans la classification, comme suit : cette division en
classes se fera suivant le volume des malles, la vitesse de leur transmission et l'importance du
service, c'est-à-dire en proportion de la quantité et de la valeur du service accompli par
l'administration du chemin de fer.

On trouve encore répétée ici l'étrange assertion dont le Grand Trone a déjà fait
usage dans ses mémoires, savoir : que le tarif américain de paiement pour la première classe
des chemins de fer des Etats-Unis, s'applique à un service quotidien pourvu d'un char de
distribution, et que dans le cas où les malles seraient transportées par un autre convoi, ce
détail importe peu et n'affecte pas le tarif. Cet avancé est exprimé avec encore plus d'em-
phase à la pago 23 ; on y lit:-" Il a déjà été dit qu'aux Etats-Unis les malles de distri-
bution sont transportées par un convoi qui arrête à toutes les stations et qui est pourvu
d'un char approprié à cette distribution, que c'est là le seul char de distribution qu'on
trouve sur les chemins de fer américains qu'il n'est expédié qu'une fois en chaque sens
par jour, et que c'est pour rétribuer ce servirce ,que le tarif a été adopté.

"IIl est évident que la compagnie du Grand Tronc ne s'est pas aperçue que c'était tout
le contraire qui était la vérité.

"IEn effet, ce train arrête à toutes les.stations et transporte les malles pour les petits
villages disséminés sur la route, ce qui constitue une partie comparativement peu importante
du service des grrands réseaux auxquels le Grand Tronc veut s'égaler ; ce train est toujours
à petite vitesse et les malles principales qui passent par cette voie sont nécessairement
expédiées par des trains à grande vitesse. C'est ainsi que des malles de Buffalo transportées
par le New-York Central, un dixième environ, prend les trains à petite vitesse: d'où il
faudrait conclure que les neuf autres dixièmes doivent être tenus pour si peu de chose dans
le service qu'il est inutile de les payer ! Bien plus, ce qui est vrai du New-Yorc Central,
l'est également de toutes les autres grandes lignes de voie ferrée.

" Sur un chemin de fer local ou de second ordre, le train qui distribue la malle sur sa
route, sera probablement le principal service postal du jour, et en plusieurs cas le seul
même, attendu qu'on pourra expédier toute autre malle avec celles de distribution. D'un
autre côté, lorsque des malles à parcours direct sont expédiées par un second train quotidien
d'un chemin de fer de cette classe, cette expédition ne saurait ,avoir la même importance
relative au service de route que celle qui se fait sur les grands réseaux.
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"Le département des postes n'exerce aucun contrôle sur les chemins de fer et se sert
des trains ordinaires, en prenant autant de services qu'il lui en faut parmi les trains régu-
liers des ehèmins de fer.

[5] Quelque soit le normbre de services que le département des postes des Etats.Unis
demande d'un chemin de fer, il stipule qu'il sera fait un service quotidien en chaque sens
pour les stations intermédiaires, et cette distribution s'accomplit d'ordinaire sous la surveil-
lance du commis de poste voyageant sur le train. C'est tout simplement une distribution
de malles et non du triage de lettres comme en Canada.

"Le maître-général des postes aux Etats-Unis dit, dans son rapport au congrès du mois
de décembre 1857, qu'il se propose d'accroître le nombre des commis voyageant avec les
malles, parce que les comptes des sacs de la malle ne sont pas tenus avec le soin nécessaire
sur quelqites-unes des principales lignes de l'ouest, ajoutant que "la chose est due surtout
à la plus grande quantité de ce qu'on appelle malles à transport direct qui est expédiée par
les convois express en charge des proposés aux bagages et nondes commis du département.
Ceux-ci voyagent sur les autres trains afin de faire le service des nombreux bureaux de
poste intermédiaires où n'arrête pas l'express d'ordinaire; or, on a cru qu'il était inutile de
payer des commis pour remplir cette tâche, les administrations de chemins de fer étant
rétribuées pour ce service, ainsi qu'il est expressément arrêté dans tous leurs contrats. Ce
raisonnement est incontestable, mais l'expérience a démontré qu'on ne saurait obliger les
administrations à nommer des personnes qui seraient spécialement chargées de prendre soin
des malles:-c'est pourquoi, il ne nous reste pas d'autre alternative d'accroître le chiffre
des commis de poste sur toutes les grandes routes sur lesquelles les malles sont aujourd'hui
acheminées sans eux.

A part les routes de l'ouest dont il vient d'être question, il s'en trouve nombre
d'autres dans la même catégorie, telles, par exemple, que celles de Philadelphie, Baltimore
et l'Ouest, dont les malles sont confiées aux soins nominaux des commis de bagage.

"Cet extrait vient à l'appui de l'esquisse rapide que l'on a donnée des principaux
caractères du transport des malles par voie ferrée aux Etats-Unis.

"ILe département américain des postes commença l'été dernier à donner ses malles
principales des chemins de fer le bénéfice du système de triage, etc., durant leur achemi-
nement, tel que pratiqué en Canada (et deux commis canadiens furent même envoyés aux
Etats-Unis pour montrer le système) ;-ce qui fait que maintenant toutes les malles à
parcours direet'entre Washington et New-York, qui étaient expédiées autrefois sans être
ouvertes, le sont aujourd'hui dans un char de 47 pieds de long, approprié aux besoins d'un
bureau de poste et portant 8 commis, qui ouvrent les sacs à parcours direct et préparent la
correspondance durant le voyage. Ce service est tout-à-fait distinct de celui de distribution
locale sur lequel le Grand Tronc insiste tant.

"IOn voit dans le rapport des postes au congrès pour 1863 (le second qu'ait ce dépar-
tement), que sur tout les chemins de -fer américains recevant une subvention pour le
service postal et qui embrassent 22,152 milles de chemin, il n'y en a que six d'une longueur
totale de 533 milles qui reçoivent le maximum de $300 par mille par année, ou davantage,
savoir:

No. de services Tarif de paiement annuel
Chemin de fer. Milles. quotidiens en chaque par mille de chemin

sens. de fer.
Boston à Worcester.........46 3 $300

3 et
New-York à New Haven... 76 une fois en chaque 375

sens le dimanche.
New-York à Philadelphie... 90 3 et do 375
Philadelphie à Baltimore... 102 3 et do 300
Baltimore à Washington... 40 4 et deux fois do 300
Baltimore à Wheeling......179 3 et une fois 300

533

" On observera que deux chemins de fer seulement sont payés à un taux excédant
$300, et que cet excédant est de 25 pour cent sur ce montant.
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"Il semblerait d'après la teneur des remarques du mémoire sur le cas de cet excédant
de $300, que la compagnie du Grand Tronc n'a pas tenu compte que l'acte du congrès qui
établit cette échelle de $300, de $100 et de $50 par mille par année, autorise en même
temps le maître-général des postes à ajouter 25 pour cent à ces taux pour les services de
nuit.

"Il m'a paru nécessaire de consacrer quelques pages à faire connaître la nature du
service postal sur les chemins de fer américains, sur les grands réseaux en particulier,
parce que l'assertion erronée que le service ne se fait que le jour, tel que le prétend le
mémoire du Grand Tronc, semblerait donner à conclure que le Grand Trone, afin d'établir
ses droits à demander le même tarif que les principaux chemins de fer américains, n'est pas
obligé pour cela de prouver qu'il fait plus pour le departement canadien des postes que ce
simple service de jour, et que le reste du service fait par les chemins de fer américains en
sus de ce service régulier de jour, ainsi que le prétend le Grand Tronc, n'étant pas compté
dans le service rémunéré par le bureau de poste américain, ne doit pas entrer en considé-
ration dans la question des services comparés du Grand Tronc et des principaux réseaux
américains. On peut se convaincre davantage de la fausseté de ce raisonnement par le
fait que ce surplus de 25 pour cent payé au chemin de fer dc New-York et de Philadelphie,
par exemple, n'est pas du tout en considération du service de route, mais bien pour le
transport la nuit par un train express, [6] dc ce que l'on appelle la grande malle directe
entre ces deux villes :-ainsi donc, d'après la théorie du Grand Tronc, ce surplus~ de $75
par mille par année est le prix de certains changements dans la façon d'accomplir un
service particulier, lequel service n'a pas été considéré par lui-même assez important pour
entrer dans la question du paiement en ce qui regarde le tarif régulier."

Je puis ajouter que j'ai envoyé une copie de ce mémoire au département général des
postes des Etats-Unis à Washington, en demandant de me dire si je décrivais correctement
le service postal par chemin de fer aux Etats-Unis, et je reçus la réponse suivante de l'un
des-sous-maîtres-généraux des postes des Etats-Unis:

"D:ÉPARTEMENT DES POSTEs,
" Washington, 16 février 1865.

"CHER MONSIEUR,-La vôtre du 10 du courant a été reçue hier, avec le mémoire
concernant le 'service postal par chemins de fer.'

" Vous avez perfaitement et victorieusement répondu aux avancés du chemin de fer
Grand Tronc 'Que le taux américain de rémunération aux chemins de fer de première
classe des Etats-Unis est payé pour un service quotidien avec char de distribution, et que
si des malles sont transportées sur le chemin, par d'autres trains que celui-là, c'est un
service peu important qui n'affecte pas ce taux de rémunération.' Tout ce que vous dites
du service des chemins de fer américains est strictement vrai. Je vous transmets avec
celle-ci les annonces des routes dans la Nouvelle-Angleterre et New-York, d'après lesquelles
vous verrez que, sur quelques-uns des principaux chemins, l'on exige spécialement plusieurs
voyages quotidiens. Cela a toujours été la règle.

"Il y a malheureusement un grand défaut d'uniformité dans les taux de rémuné-
ration, et le maître-général des postes chei che maintenant à remédier à cette difficulté en
établissant la rémunération d'après le poids des malles.

"IJe vous transmets un tableau indiquant le poids quotidien des malles sur les diffé-
rents chemins.

"ILa rémunération donnée au chemin de fer Grand Occidental du Canada a été proba-
blement accrue par l'influence d'un ancien secrétaire au département de l'intérieur et
autres~intéressés à Détroit. Je n'en sais rien personnellement, n'ayant aucun intérêt dians
ces questions, et je ne fais qu'émettre l'opinion qui m'a été exprimée lorsque ja3 m'en suis
informé au bureau des contrats. Sur la route de Portland au Canada, l'on a augmenté la
rémunération sur 48 milles, en considération de ce que la compagnie transportait une
seconde malle quotidienne sur cette distance.

"Le diagramme d'un char-poste que je vous ai envoyé n'avait aucun rapport avec le
bureau de poste ambulant, qui occupe tout un char dont la longueur varie de 45 à 47
pieds, et qui marclle en sus du char de distribution de la malle locale ordinaire,
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"Votre mémoire m'a beaucoup intéressé, et il dénote une connaissance parfaite du
service postal par chemins de fer en Angleterre et en Amérique (Carada et Etats-Unis).
Je serai fort heureux si ce que je puis vous dire est aussi satisfaisant pour vous.

" Votre obéissant,
" (Siné,) A. N. ZAVELY.

"W. H. Griffin, écuier, Québee."" ,

TABLEAU indiquant le poids quotidien des malles des Etats-Unis sur différents chemins
de fer.

NOMS DES CHEMINS DE FER. No. deIbs.

Branche Washington, chemin de fer B. à 0 ............................ 22,304
New-Jersey.....................................................14704
Rivière udson............................11,658
Erié ...............-........... a....................................... ..... 11,306
Philadelphie, Wilmington et Baltimore.. .... ...... 11,139
Michigan Sud à Indiana Nord. ....................................... 8,726
New-Haven à New-York...................................a7,223
Pennsylvania Central...............................................7,265
Northcrn Central..................................................4,483
Cleveland à Tolédo..........................4,678
Boston à Worcester..............................3,636
Michigan Central........ ............ 3,684
Chicago, Burlington et Quiney ............................................................ 2,656
North W estern, de Chicago......................... ....................................... 2,561
Ohio à Mississippi................................................................2,392
North W estern, Division de Galena.............................................. ....... 1,315

do <do Clinton........................ 755
Rock-Island......................0.............................. ............ 1,571
Boston à Providenee............................................ 1,844
Boston à Lowell................... ........................................ 1,461
Eastern, de Boston.................................................2,208
Little M iami, de Cincinnati.......... ............................ ,........................ 2,096
Cincinnati Air Line................... ........................... 1,349
M issouri Nord...................... ......... ............................................... 1,387
Illinois Central.............................................................................. 1,292
Hamilton à Dayton......................................... 1,194
Cleveland, Columbus et Cincinnati.. ................................................. 1,138
Old Colony à Fall River........ .................................... 1,052
Fitchburg .............................. ...................................................... 1,195
Baltimore à Ohi............................................................... 1,322
State et Buffalo, à Cleveland.........................................1,986
Terre Haute......... ....................... 1,392'
New-York Central, de Buffalo.............................................................. 957
Grand Trone, de Détroit ......................................... 291

320. Pouvez-vous décrire le service maintenant accompli par les chemins de fer entre
New-York et Washington ? dites le nombre de leurs voyages quotidiens, la somme des
moyens de transport, et le poids moyen des malles qui passent sur cette route ?

Le département des postes des .Etats-Unis porte à quatre voyages quotidiens en chaque
sens tous les jours ouvriers, et à deux en chaque sens le dimanche, le service entre
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Washington et Baltimore. Entre Baltimore et New-York, il y a trois voyages quotidiens dc
chaque sens les jours ouvriers, et un voyage le dimanche. De ces services, l'un se fait par
un bureau ambulant de distribution locale par train de jour lequel occupe un espace d'en-
viron 20 pieds de longueur; un second service se fait par un char de 47 pieds de langueur
et spécialement affecté au bureau de poste, pour y faire le triage; les autres serviece se font
à l'aide de sacs mis sous les soins du chemin de fer, sans qu'il soit réservé d'espace particulier
pour eux. Le poids des malles est porté à il tonneaux par jour, sur le chemin de
Washington à Baltimore ;'à 5, tonneaux sur la section de Baltimore à Philadelphie: et à
71 tonneaux sur celle de Philadelphie à New-York, Le prix payé et $300 par mille par
année, entre Washington, Baltimore et Philadelphie, et $375 par mille par année entre
Philadelphie et New-York. J'ai tiré ces renseignements, quant aux taux de paiement, des
rapports annuels faits au congrès par les maîtres-généraux des postes des Etats-Unis.

321. Pouvez-vous donner les mêmes renseignements sur le chemin Central de
New-York ?

J'ai envoyé quelqu'un pour s'assurer des faits, et j'espère avoir son témoignage samedi
prochain.

322. Pouvez-vous nous donner les mêmes renseignements sur le chemin de fer Central
du Michigan ?

Le chemin de fer Central du Michigan est tenu par contrat avec le département des
postes des Etats-Unis de faire deux services quotidiens en chaque sens sur le chemin, avec
tout service supplémentaire que le département pourra tirer d'autres trains, s'il en est expédié
plus de deux par jour. Le contrat oblige le chemin de fer de fournir un char commode et
separé, ou partie d'un char , suivant que le département l'exigera, pour chaque
service; en réalité, le département occupe, sur l'un de ces deux voyages, 25 pieds
de longueur d'un char pour les besoins de la malle, installé, chauffé et éclairé au
désir du département; l'autre service consiste dans lé transport des malles directes sous
les soins de la compagnie. La plus grande partie des malles expédiées sur le chemin de
l'est dans les sacs directs, dont le poids moyen est maintenant d'environ deux tonneaux
par jour. Le prix payé est de $150 par mille par année, y compris le transport des malles
entre les bureaux de poste de Chicago et Détroit et les stations terminales du chemin de
fer, et le service accessoire de tous les bureaux dé poste situés à moins d'un mille des
stations locales de chemin de fer. Le contrat stipule aussi des amendes dans le cas où la
compagnie manquerait de remplir quelques conditions du contrat, et surtout dans le cas où
le train manquerait d'arriver au bout de la route à temps pour faire correspondance.

9 mars 1865.

L'honorable MALCOLM CAMERON est asserménté et interrogé

PAR LE PRÉSIDENT:-

323. Vous avez été maître-général des postes du Canada à une certaine époque, et
quand ?

Oui. Je suis entré en charge le 17 août 1853, et je restai maître-général des postes
pendant environ dix-huit mois, jusqu'à l'automne de 1854.

324. Comme maître-général des postes, d'après la loi d'alors, vous devîntes directeur
do la compagnie du chemin de fer Grand Tronc?

Qui, ex-officio.
325. Etiez-vous présent à une assemblée du conseil des directeurs le 17 août 1853?
J'étais présent. J'y aurais été en ma qualité officielle, n'eût été que mon prédécesseur,

M. Morris, exprima le désir d'être présent ce jour-là, ayant pris part à des discussions
antérieures. Je m'y rendis non pas comme maître-général des postes, mais j'étais à l'assem-
blée du conseil et souscrivis à ce qui s'y fit.

326. Vous rappelez-vous d'une résolution du conseil à propos du prix auquel il édt
prêt à transporter les malles pour le dép rtement des -oiteï?

Qu aiepiet ud mai
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327. Avez-vous ensuite jamais reçu, comme maître-général des postes, avis de cette
résolution ?

Pas que je sache. 11 peut y en avoir eu un, mais je ne m'en souviens pas.
328. M. Brvdges a soumis une lettre qu'il dit avoir été écrite par Sir C. Roney, alors

secrétaire de la compagnie, et adressée à vous comme maître-général des postes ; voulez-
vous avoir la bonté de la lire et de nous dire si vous vous rappelez l'avoir reçue ?

Je ne me rappelle pas avoir reçu cette lettre ; mais les faits qu'elle cite sont conformes
à ce que je compris de l'arrangement fait la veille, et qui avait été discuté et conclu entre
M. Morris et la compagnie avant cette assemblée, arrangement auquel, en ma qualité de
maître.général des postes, je souscrivis avec M. Morris.

329. Vous êtes resté en charge pendant plus d'un an après que cette résolution fût
passée ?

Oui.
330. Avez-vcus, comme maître-général des postes, pendant cette année, approuvé et

agi d'après cette résolution comme étant un engagement obligatoire entre le département
des postes et la compagnie du Grand Tronc ?

Je ne me rappelle pas avoir été appelé à le faire ; mais je l'aurais certainement fait si
l'occasion s'en fût présentée.

331. La compagnie du Grand Tronc a-t-elle envoyé quelques comptes entre août 1853
et septembre 1854 ?

Je n'en sais rien personnellement.
332. Pouvez-vous dire si quelques paiements ont été faits à la compagnie du chemin

de fer Grand Tronc pendant que vous étiez maître-général des postes ?
Je ne le puis.
333. Dois-je comprendre, alors, que dans votre idée, vous regardiez la question comme

réglée, bien qu'en pratique vous n'avez pas été appelé à donner effet à cette opinion ?
C'est cela.
334. M. Griffn, le sous-maître-gunéral des postes, dit qu'il n'a rien entendu dire de

la résolution de la compagnie du Grand Tronc jusqu'en 1855 ? cela ne se pourrait guère,
si l'affaire avait été conclue en août 1853.

Si cette lettre était parvenue au département, elle serait entre les mains de M. Griffin.
Mon impression est que j'ai dû rapporter à M. Griffin les circonstances sous lesquelles M.
Iorris et moi étions présents, parce que je regardais cela comme important, et que 'K.
Morris avait désiré terminer cette affaire avant ce cesser ses fonctions.

335. Dois-je cômprendre que vous dites que, comme maître-général des postes, vous
vouliez souscrire à la proposition dc la compagnie du chemin de fer Grand Tronc, de
manière à engager le gouvernement en votre capacité officielle ?

Je considérais que M. Morris l'avait fait, après une étude de la question et une dis-
cussion avec les gérants des chemins de fer, en prenant pour base les prix payés aux Etats-
Unis, et sans entrer moi-même dans l'examen des faits, j'approuvai ce que M. Morris
avait fait.

336. A part l'action de M. Morris dans l'affaire, vouliez-vous vous-même, comme
maître-général des yjostes, donner votre approbation de manière à engager le gouverne-
ment?

Ceitainement.
337. Vous rappelez-vous avoir agi d'après cette résolution dans vos rapports avec

d'autres chemins de fer que le Grand Tronc ?
Je ne me rappelle pas avoir été appelé à agir sur cette .résolution pendant que j'ai

occupé la charge.
"38. Avez-vous compris que le prix proposé par le chemin de fer Grand Tronc devait

être aussi payé aux autres chemins de fer ?
Non ; je considérais que ce prix était établi sur une base relative aux sommes payées

aux chemins américains de même nature et de même étendue, et que les autres chemins
seraient traités d'après le même principe. Je crois que le gouvernement s'était réservé le
droit, dans la législation faite à ce sujet, de fixer la subvention postale sur des principes
justes et équitables.

339. M. Cumberland dit que le chenin dc fer du Nord a été ouvert jusqu'à Colling-
wood le Ver janvier 1855, et <pue " depuis cette date la rémunrtion~ pesta4e ç1argéç au
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gouvernement en vertu de l'autorisation de l'honorable Malcolm Cameron, alors maître-
général des postes, a été au taux de $110 par mille."-Avez-vous quelque souvenir de cet
arrangement ?

Je cessai d'être maître-général des postes en septembre 1854; je ne comprends pas ce
que cela veut dire.

340. Vous rappelez-vous avoir autorisé ce prix sur le chemin de fer du Nord pendant
votre occupation de charge ?

Non; et je crois que je ne l'aurais pas autorisé, excepté sur considération de
l'affaire.

341. Vous considérez donc que l'arrangement, si arrangement il y a eu, ne s'appliquait
qu'à la compagnie du chemin de fer Grand Tronc ?

Oui.

PAR M. BRYDGES

342. A l'assemblée du 17 août 1853, y avait-il d'autres membres du gouvernement,
à part vous et M. Morris ?

MM. Ross, Hincks et Taché.
343. Ont-ils approuvé cette résolution et consenti à l'arrangement au nom du gouver-

nement ?
Oui.
314. Vous êtes-vous, comme maître-général des postes, cru obligé d'exécuter cela

comme une convention entre le gouvernement et la compagnie ?
Oui.
345. Dois-je comprendre que vous dites que d'après votre conversation avec M. Morris,

avant la résolution du 17 août 1853, il avait examiné la question de rémunération, relati-
vement aux paiements semblables faits aux lignes des Etats-Unis, et qu'il croyait faire un
arrangement avantageux pour le gouvernement ?

Je me rappelle parfaitement qu'il me demanda de le laisser agir en cette circonstance,
parce qu'il avait étudié la question et avait eu de nombreuses conversations sur ce sujet
avec les gérants du Grand Tronc, et qu'il était désirable que la chose fût terminée ce jour-
là. M. Hincks et le colonel Taché étant là, j'en conclus que le gouvernement en était arrivé
à une décision, et en conséquence j'en pris la responsabilité sans examen personnel.

346. Voulez-vous regarder la lettre qui vous a été adressée par Sir C. Roney le 18
août 1853, et dire si elle représente exactement l'arrangement conclu, dans le conseil, la
veille ?

Elle le représente exactement.
347. La lettre étant conforme à l'arrangement, et le représentant exactement, avez-

vous quelque raison de douter que vous ne l'avez pas reçue en temps et lieu ?
Non ; mais je ne me rappelle pas l'avoir vue.

PAR LE PRtSIDENT

348. M. Griffin dit dans son témoignage, en réponse à la question 300, que lorsqu'on
en appela à vous en 1855, vous avez dit que s'il y avait quelque arrangement qui obligeait
le gouvernement à payer $110 par mille, c'était le fait de M. Morris, tandis que M. Morris
répudiait l'idée qu'il eût en aucune manière rendu le gouvernement responsable d'un tel
paiement; et que lui (M. Morris) déclara qu'à son avis ce prix était extravagant, et pressa
le maître-général des postes de s'opposer à ce qu'il fût imposé au gouvernement.-Vous
rappelez-vous avoir reçu une pareille lettre de M. Griffin ?

Oui; très bien.
349. Vous rappelez-vous avoir écrit la réponse dont parle M. Griffin ?
Oui. Je reçus cette lettre à une époque oû je n'étais pas en parlement. Je crus qu'elle

était écrite pour servir les besoins d'un parti, et je répondis en affirmant simplement le fait
que le jour où l'arrangement avait été fait, Ml. Morris agissait comme directeur. Je n'ai
pas fait l'arrangement, mais j'ai souscrit à un arrangemert que jec été déj
fit pr plusieurs membres du gouvernement.
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350. Vous considériez à cette époque que des lettres dont-il vient d'tié qúééton
à váaiet été écîtës pour servir les bësoins d'un parti, pluitôt que pour arriver à une décision
à l'égard du taux de rémunération du service postal ?

Ouùi; Je cònsidérais qu'elles avaient pour but de faire retomber la responsabilité de
cet arrangement sur quelqu'un ; comme je n'étais pas membre du parlement, je ê voulaiàs
pas nie cmpromenèttiei et je fîs pudent dans ma réponse.

MALCOLM CAMERON.

13 mars 1865.

THOMAS SWINYARD, écuier, est assermenté et interrogé.

351. Vous êtes gérant-général de la compagnie du chemia de fer Grand Occidéntal,
et vous l'avez été depuis deux ans et demi ?

Oui.
3T1bis. Voulez-vous produire une copie de votre arrangement avec la compagnie

d'Express?
Je produis copie d'une convention marquée M en vertu de laquelle la compagnie du

chëinin de fer Grand Occidental à transporté le fret de la compagnie d'Express depuis
mars 1863 jusqu'à mars 1864.

(Copie.)

MÉMOIIE d'une convention conclue le 1er jour de mars 1863, entre la compagnie du
chemin de fer Grand Occidental du Canada d'une part, et la compagnie américaine
d'Express d'autre part.

" il est mutuellement convenu entre les parties à cette convention que la partie de
première part transportera le fret et les messagers d'express de la partie de seconde part,
aux termes et conditions suivantes, savoir

c10. Que la partie de première part fournira un espace dans un char à bagages attaché
à quatre trains directs de voyageurs, sur la ligne de chemin de fer, tous les jours, entre le
Pont Suspendu et Windsor, deux trains en chaque sens tous les jours, dont un le jour et un
la nuit, pour l'usage des parties de seconde part.

tg2°. Que la partie de première part fournira aussi un espace dans un char à bagages
attaché à un train-omnibus en chaque sens, tous les jours, entre London et le Pont Sus-
pendu, pour l'usage des parties de seconde part.

"3°. Que les parties de seconde part auront droit de transporter dans l'espace fourni
dans les trains mentionnés dans les classes une et deux, un messager et une caisse de sûreté
gratuitement, et telles marchandises et effets d'express qu'elles auront à expédier.

4°. Que le poids total de ces effets d'express à être expédiés par les parties de
seconde paït n'excéderont pas en tout, chaque jour, huit mille livres à l'ouest et quatre
milleivres à l'est, et tout excédant au-delà de ce poids total sera payé aux taux suivants
en monnaie du Canada:

" Sur lës effets d'express directs ou de parcours complet, 30 centins par 160 lbs;
"Sur les effets d'express locaux ou de parcours partiel, une fois et demie les taux dë

fret de première classe ;
"Et le poids en sera calculé tous les mois.
S5°. Les parties de seconde part conviennent par les présentes que dans le cas où il

surviendrait quelque dommage à leurs effets d'express par le feu, pendant qu'ils seront
dans les bâtisses ou les trains de la partie de première part, la partie de premiére part
n, encourrera;aucune responsabilité pour aucune perte ou dommage éprouvé en conséquence
de tel incendie.

6° Les parties de seconde part s'engagent à payer à la partie d première parLen
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jour en monnaie du Canada ou son équivalent, et les sommes stipulées dans la quatrième
clause pour tout excédant de poids, au-delà des poids totaux stipulés, tels paiements devant
être faits menuellement.

70. Les'parties de seconde part s'engagent.à ne pas transporter en vertu de cette
convention, comme partie de leurs effets d'express, aucun fret appartenant à, ou devant
être expédiê par la compagnie d'expédition des marchands, et qu'elles fourniront toute la
main-d'oeuvre requise pour charger et décharger toutes les marchandises et effets d'express
transportés par elles en vertu de cette convention.

"980. Les parties de seconde part s'engagent par les présentes à payer pour le transport
de tous les effets d'express envoyés par elles entre Hamilton et Toronto, Harrisbkurgh et

Guelph, ou London et Sarnia, une fois et demie les taux de fret de première classe, en
monnaie des Etats-Unis, pour chaque cent livres d'effets d'express ainsi transportés, en

par elle, la partie de première part, transportant gratuitement un messager et une caisse
de sûreté en fer.

49°.La partie de première part s'engage par les présentes à ne pas transporter sur ses trains
aucunes marchandises ou effets d'express pour aucune autre compagnie d'Express que celle

des parties de seconde part, pendant la durée de cette convention, l'intention des parties aux

présentes étant que tous les effets et paquets d'express par les trains de voyagears soient
transportés par les parties de seconde part.

c100. Cette convention commencera le, premier jour de mars 1863, et restera en
force pendant un an à partir de cette date ; pourvu toujours, que si la dépréciation.. de la
monnaie américaine augmente, les parties de seconde part pourront terminer cette conven-
tion.en donnant soixante jours francs d'avis par écrit,

" Et de même si la valeur de la monnaie américaine augmente, la compagnie du
chemin de fer Grand Occidental aura la faculté de terminer cette convention en dongawt
le même avis.

"?Pour le chemin de fer Grand Occidental,

"(Signé,) Tiaos. SWINYARD.

"Pour la compagnie américaine d'Express,

" (Signé,) LIYINGSToN FARGO ET Cie.
"Propriétairee."

352. Tout ce que payait la compagnie d'Express pour le double service entre le Pont

Suspendu et Windsor était $60 par jour ?
Oui, excepté pour le poids de surcroît pour lequel elle était obligée de payer spéciale-

ment.
353. La compagnie d'Express avait un compartiment spécial pour elle, n'est-ce pas ?
Elle a un compartiment, mais l'espace n'en est pas limité, et la compagnie du chemin

de fer peut aussi se servir de ce compartiment.
354:. Les chars de votre chemin ne sont-ils pas divisés comme ceux des autres lignea

en compartiment. de la poste, compartiment de l'express et compartiment des bagages?
Oui, ils le sont, et ils sont employés comme je l'ai dit.
355. Alors, la compagnie d'Express a le droit d'employer son compartiment: si elle a

assez d'effets d'express pour le remplir; et si les effets d'express excèdent ce que le com-

partiment peut contenir, elle a droit à plus d'espace jusqu'à concurrence de quatre
tonneaux ?

Si le compartiment réservé à la compagnie d'Express ne contient pas lesa quatre
tonneaux, tel que pourvu par la convention, alors la compagnie doit trouver de la place
pour le reste dans un autre char ou dans une autre partie du char. Cette réponse ne
s'applique qu'aux trains allant à l'Ouest.

356. Quelle est l'étendue de l'espace réservé à la compagnie d'Express ?
Environ le tiers d'un char, ce qui ferait, en moyenne, environ trois tonneaux et un

tiers.
57. Qaelle quantité d'effets d'express, eno parlant en grnéral, tiendrait dans le

compartiment de l'express?
171
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Je n'ai aucune donnée qui puisse me permettre de répondre d'une manière positive;
niais,d'après des renseignements obtenus, je vois que la compagnie d'Express peut trans-
porter, en moyenne, environ trois tonneaux dans son compartiment. Et j'ajouterai que,
commerèglel'espace réservé à la compagnie est suffisant pour ses besoins.

358. Pouvez-vous dire quel est le poids moyen transporté par la compagnie d'Express.?
Le poids moyen transporté par la compagnie d'Express, par jour,- sur tous les trains,

est de 9¾ toineaux, je'rois; cela comprend l'excédant de poids sur les quatre tonneaux
4 l'Ouest et les deux tonneaux à l'Est.

359. Ma question s'appliquait plutôt au poids transporté sur les quatre trains entre le
Pont Suspendu et Windsor.

Je n'ai-aucune donnée qui me permette de dire quelle est la quantité transportée par
les deux trains en chaque sens entre le Pont Suspendu et Windsor, mais comme de raison
elle est bien moindre que la moyenne du poids transporté sur tous les trainsz; je ne puis
dire combien de moins.

860. Vos teneurs de livres:peuvent-ils donner ce renseignement?
C'estpissible, enconsultant les livres à Hamilton, mais je n'en suis pas certain.
861. Ia compagnie d'Express a le droit de remplir ses quatre et deux tonneaux,

entre le Pont Suspendu et Windsor, à même les effets d'express locaux?
Oui, en vertu du contrat de 1863.

62 Combien de temps a duré le contrat de mars 1863?
Jusqu'au 9 septembre 1861.
363.Combien de messagers accompagnent généralement les matières d'express ?
Généralement un, mais je n'en suis pas bien certain.
864. Voulez-vous produire le contrat avec la compagnie d'Express antérieur à celui

quevousavez déjà déposé?
Je ne l'ai pas ici, mais je vais l'envoyer chercher.
365. Pouvez-vous maintenant produire le premier contrat entre la compagnie du

Grand Occidental et la compagnie d'Express ?
Le mñ¯essager étant arrivé, je le produis

"ARTICLES DE CONTRAT fait et conclu ce douzième jour d'octobre, A. D. 1854, par
et entre la.eompagnie du chemin de fer Grand Occidental, partie de première part, et
la compagnie américaine d'Express, partie de seconde part.

"Premièrement.-La partie de première part s'engage à fournir à la partie de seconde
part pour les besoins de ses affaires, savoir : le prompt et sûr transport des effets d'express
et autres articles, les deux-tiers d'un bon char à bagages ou d'un char-poste de la grandeur
ordinaire, qui sera expédié sur un train direct de voyageurs, en chaque sens tous les jours
(excepté les dimanches), sur le chemin de la dite première partie entre le Pont Suspendu,
près des chûtes de Niagara,-et Windsor, Haut-anada, vis-à-vis Détroit. Et dans chacun
des:dits chars à transporter, gratuitement, un messager employé par la dite partie de
seconde part et ayant la charge de ses effets d'express et autres articles ; et entre la ville
d'Hamilton et le Pont Suspendu, dans chacun des dits chars, aussi un messager ou agent
supplémentaire pour le département des douanes. Pour ce que dessus la susdite partie de
seconde part s'engage à payer à la dite partie de première part au taux de cinquante
piastres par jour (dimanches exceptés.)

tgSe«ondement.-La dite première partie s'engage de plus, pendant la durée du
présent contrat, et en recevant dix jours d'avis par écrit de la dite seconde partie .lui
demandant de le faire, à fournir un char à la dite seconde partie pour le transport de soni
fret et deses effets d'express au montant de cinq tonneaux chaque jour (dimanehes exceptés),
lequel char sera expédié par un train de voyageurs direct de nuit, allant à l'ouest sur le
chemin 4le fer de la dit- première partie, depuis le Pont Suspendu jusqu'à Windsor susdit;
et ransportera en même temps, gratuitement, et ramènera, aussi gratuitement, le messager
de la dite seconde partie ayant la charge de ses articles et effets d'express sur le dit train
de nuit. Pour cela il est convenu que la dite seconde. partie paiera à la dite première
partie au taux de trente piastres pour tout et chaque dit char ainsi expédié.

" Et il est de plus convenu que pour le transport de tout fret sur le dit train de nuit
excédant cinq tonneaux, la dite seconde partie paiera la dite première partie au taux de
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quarante centins par cent livres. Et il est de plus mutuellement convenu que la dite
seconde partie pourra, en donnant dix jours d'avis par écrit de son intention de ce faire,
discontinuer le paiement des trente piastres par jour pour le dit char sur le train de nuit,
et après l'expiration des dits dix jours, la dite compagnie de chemin de fer pourra discon-
tinuer l'expédition du dit char et le transport du dit messager, jusqu'à ce qu'un semblable
avis de dix jours soit donné par la dite seconde partie qu'elle désire employer de nouveau
le dit char, et alors il sera expédié et le messager transporté comme susdit, et la dite partie
de seconde part paiera à la dite partie de première part pour ce char comme susdit.

" Troisièmement.-La dite première partie s'engage de plus à transporter un messager
de la dite seconde partie ayant charge de son fret en chaque sens tous les jours, days un
train de son chemin d'embranchement de Hamilton à Galt, à moitié prix; et de transporter
en même temps dans le même train et sur le même chemin d'embranchement, le fret de la
dite seconde partie, autaux de vingt centins par cent livres, lequel prix la dite partie de
seconde part consent à payer.

"< Quatriènement.-La dite partie de première part s'engage de plus envers la dite
partie de seconde part, pendant l'existence de ce contrat, à ne pas accorder à aucune autre
compagnie d'Express ou personne engagée dans les affaires d'express, des c9nditions plus
favorables pour le transport du fret d'express que celles qu'il est par le présent convenu
de donner à la dite partie de seconde part.

" OInguièmement.-Il est convenu que la dite partie de seconde part paiera le premier
jour de chaque mois, au bureau de la dite première partie, dans la ditn ville d'Hamilton,
H.-Ç*.,ce qu'elle lui devra en vertu du présent contrat.

"lSixièmement.-Et il est de plus mutuellement convenu que ce contrat deviendra en
force le premier jour d'octobie, et excepté tel que ci-après pourvu continuera d'avoir pleine
force et effet jusqu'à ce qu'il soit terminé au moyen d'un avis écrit de soixante jours à cet
effet, qui pourra être donné par l'une ou l'autre partie, et à l'expiration de ce temps, après
la notification de cet avis, le dit contrat cessera d'exister et n'aura plus aucun effet.

"lEn foi de quoi les dites parties ont apposé leurs seings et sceaux, ce douzième jour
d'octobre A. D. 1864.

"LIVINGSTON, FARGO ET CIE."

366. Quel était le gérant du Grand Occidental lorsque ce contrat fut passé ?
M. Brydges.
367. Ce contrat a donc existé environ neuf ans ?
Oui, jusqu'à ce que la convention déjà soumise fût conclue.
368. Vous aviez été gérant-général pendant sept mois lorsque le contrat de 1854 fut

changé ?
Oui.
369. Je remarque que ces contrats stipulent que les compagnies de chemins de fer ne

doivent pas transporter d'effets d'express pour aucune autre compagnie. Les prix conve-
nus, je suppose, sont payés en considération de cette condition, aussi bien que pour le
transport ?

Ces prix furent sans doute payés en considération de cette condition.ainsi que pour le
transport, mais la compagnie, en fixant ces prix, reconnaissait les avantages qu'elle retirait
de la recommandation de son chemin par les agents de la compagnie d'Express. M.
Brydges peut répondre là-dessus, ài l'égard du premier contrat d'express. Mes remarques
s'appliquent au dernier.

370. Y avait-il quelque engagement que la compagnie d'Express emploierait son
influence de la manière que vous dites ?

Il n'y avait pas d'engagement écrit, mais cela formait toujours un élément dans la
négociation.

371. Pouvez-vous dire quelle partie de la considération était applicable au transport.
et quelle partie au droit exclusif du transport des effets d'express ?

Je ne puis séparer les deux.
373. Vous faites le transport des effets d'express depuis le 9 septembre 1864, en vertu

des titres de convention de cette date ; pouvez-vous dire pourquoi ces titres n'ont pas
jusqu'à présent été réduits en forme de contrat?

23
178

A. 1865



Documents de laSession (No.).

C'est parce que la compagnie du chemin de fer n'est pas satisfaite du montant qu'elle
reçoit, et désire profiter d'une occasion favorable pour prendre elle-même ce service, ou pour
le continuer à un prix plus élevé, suivant qu'elle le jugera à propos.

374. Lorsque vous avez, comme gérant, fait un nouveau contrat en mars 1863, vous
avez fait, je suppose, les meilleures conditions possibles pour votre compagnie?

Oui, en égard à la position des affaires.
375. Et lorsque vous avez passé le contrat de septembre 1864, vous avez stipulé, je

suppose, le meilleur prix que vous pouviez obtenir ?
Pas exactement ; mais j'ai cru convenable pour le moment de continuer un arrange-

ment avec la compagnie d'Express. Je ne veux pas dire que j'aurais pu obtenir un prix
plus élevé, mais que j'ai cru convenable, pour le moment, de continuer un arrangement
avec la compagnie d'Express.

376 La nécessité de faire un nouvel arrangement, en septembre 1864, ne provenait-
elle pas de l'état du cours monétaire américain, plutôt que du désir de modifier l'arrange-
ment ?

Ainsi que je l'ai déjà expliqué, nous avons toujours été mécontents des conditions de
l'arrangement; comme de raison l'état du cours monétaire américain rendait ce méconten-
tement plus grand.

377. Le service accompli pour la compagnie d'Express est en réalité le- même sous le
nouvel arrangement que sous l'ancien, n'est-cc pas?

Oui.
i78. Le prix payé en vertu du nouvel arrangement est de $86 au lieu de $60, somme

mentionnée dans l'arrangement de 1863. Cette somme de $86 n'est-elle pas payée en
monnaie américaine ?

Oui.
379. Pouvez-vous dire quelle est la valeur comparative de $86 dans un cas, et de $60

dans·l'autre ?
Je ne le puis; mais l'on considérait dans le temps que le paiement fait à la compagnie

en vertu du dernier arrangement serait plus profitable qu'en vertu du premier.
380. La piastre américaine était de bien moindre valeur en septembre 1864 qu'elle ne

l'était en mars 1863 ?
Je crois que oui, mais je'ne puis dire quelle est la différence.
381. Je remarque, en regardant aux contrats, que le prix payé en vertu de celui de

1863 était payable en or, tandis que celui payé en vertu du contrat de 1864 était payable
en monnaie américaine. Prétendez-vous dire que le 9 septembre 1864, $86 en monnaie
américaine valaient plus que $60 en or ?

Je ne puis dire quelle était leur valeur relative à cette époque, mais l'on considérait
que lorsque la compagnie du chemin de fer convertirait, quelques mois plus tard, la monnaie
américaine en or, la valeur du nouveau contrat serait plus grande que celle de l'ancien.

383. Votre compagnie a transporté pendant plusieurs années les malles des Etats-Unis
entre le Pont Suspendu et Détroit ?

Oui; et les malles sont encore transportéessur notre chemin.
384. Y a-t-il maintenant, ou y a-t-il jamais eu un contrat écrit entre votre compagnie

et le département des postes des Etats-Unis ?
Je n'ai pas pu en trouver, et il n'en existe pas maintenant, à ma connaissance.
385. Quel est le service accompli par votre compagnie pour le département des postes

des Etats-Unis?
Elle transporte les sacs d'entier parcours tels qu'ils lui sont présentés, généralement

deux fois par jour, mais le département a le droit d'envoyer ses sacs par tout train direct.
386. Combien avez-vous de trains par jour entre le Pont Suspendu et Détroit ?
Il y en avait deux autrefois, dans les deux sens, et il y en a Oeu trois dernière-

ment.
387. Pouvez-vous dire la quantité de matière postale transportée chaque jour sur

votre chemin pour le gouvernement des Etats-Unis ?
Environ un tonneau et demi.
388. Les sacs de la poste ont-ils été pesés dernièrement?
Non, je ne le crois pas.
389. Quand a eu lieu le pesage sur lequel vous basez votre moyenne ?
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Ils n'ont pas été pesés de mon temps, mais ma réponse est tirée de renseignements
reçus des oficiers de la compagnie.

390. Pouvez-vous dire si la quantité des matières postales américaines a augmenté
depuis que vous êtes gérant-général ?

Je ne le puis.
391. Quel espace remplirait, en moyenne, un tonneau de matière postale ?
Environ un sixième de char; mais je n'ai aucun moyen d'en juger, excepté d'après

des expériences qui n'ont pas été faites.
392. Combien le gouvernement américain vous paie-t-il pour le transport de ces

malles ?
Cinquante piastres par mille.
393. Ce prix vous a-t-il toujours été payé?
Oui.
394. Le maître-général des postes des Etats-Unis, dans son rapport pour l'année 1853

(page 7), dit qu'en mars de cette année un contrat avait été passé avec la compagnie du
chemin de fer Grand Occidental pour le transport des malles entre le Pont Suspendu et
Détroit pour $30 par mille. Est-ce exact ?

Je crois que le maître-général des postes a été mal renseigné, car les comptes de la
compagnie montrent qu'elle a toujours été payée au taux de $50 par mille.

395. Il est dit dans les rapports successifs du maître-général des postes des Etats-Unis
que les paiements faits à la compagnie du chemin de fer Grand Occidental, pour le transport
des malles, ont été, durant les années 1854, 1855, 1856 et 1857, au taux de $30 par
mille, et durant les années 1858 et 1859 au taux de $40 par mille.-Dois-je comprendre que
vous dites que ces paiements sont inexactement représentés dans tous ces rapports ?

Quoi qu'en disent les rapports, le fait est qu'il a toujours été payé $50.
396. Veuillez avoir la bonté de nous fournir un extrait de vos livres montrant les

sommes payées, et pour quel service, dans chacune des années écoulées depuis 1854
jusqu'à 1859 inclusivement ?

Le tableau suivant est tiré de nos livres

'CHEMIN DE FER GRAND OCCIDENTAL.

< ETAT des sommes payées par le gouvernement des Etats-Unis pour le txansport des sacs
de malle directs, depuis la date du commencement de leur transport jusqu'au 31
décembre 1859.

"Semestre finissant au 31 juillet $3,804 66J
Do do 31janvierI155.5,798 52
Do do 31 juillet 1855................5,8646%
Do do 31 janvier 5,779 64
Do do 31 juillet 1856 ............................... 5,706 48
Do do 31 janvier 1857..........5,779 64
Do do 31 juillet 1857.04.. ....... .. .5,669 90
Do do 31 janvier 1858 .............................. 5e743 06
Do do 31 juillet 1858............. .................. 5,669 90
Do do' 31 janvier 1859................. ................... 5743 29
Do do 31 juillet 1859...............................5,679 12
Do do 31 janvier 1860................................. .......... 5,7416î

"La ligne a été ouverte en entier à la fin de janvier 1854, et elle commença trans-
porter les malles americaines trois ou quatre mois après."

397. Dois-je comprendre d'après ce tableau que les paiements qui y sont mentionnés
ont été faits aux dates spéc*ifiées?

Ces chliffres représentent les sommes chargées par la compagnie tous les si: r iois, et,
autant que je sache, reçues par elle en temps etlieu. J'apprends epen...t de mon pré-
décesseur que les paiements du gouvernement des Etats-UJnis étaient quelquefois iretardés.

de 1 e juill ts1858.................................. ...........
31po te j n ir1 5 ......... . ..................
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portées dans vos livres contre le maître-général des postes, mais bien des paiements faits
par lui, avec leurs dates.

Je 'n'ai pas un pareil état ici, mais je vais le demander par télégraphe et le fournir.
399. Quand le tarif que vous avez fourni aux commissaires a-t-il été préparé ?
Il a été publié en 1859.
400. Votre tarif n'a-t-il pas été modifié depuis 1859 ?
Le tai-if régulateur est resté le même, mais les taux ont varié suivant la concurrence

et les circonstances.
401. Qu'entendez-vous par tarif régulateur ?
J'entends le tarif basé sur une classification donnée et le nombre de milles de la ligne.
402. Voulez-vous dire que bien que la classification soit restée la même, les prix payés

ont varié?
Oui. Nous devons nous guider d'après.la concurrence et d'autres circonstances.
403. Le tarif fourni aux commissaires ne contient donc pas un véritable état des

ssommes payées par le public depuis 1859?
Le tarif fourni aux commissaires a été en usage général sur toute la ligne, mais il a

fallu le modifier suivant les circonstances. Il me serait impossible de donner aux commis-
saires un état des prix réellement chargés, entre toutes les stations depuis 1859 jusqu'à
présent.

404. Voulez-vous donc dire que les prix réellement chargés dépendent plus des con-
trats particuliers que du tarif'?

Oui, partout où nous rencontrons la concurrence. Dans les cas exceptionnels où la
concurrence est vive, l'on ne suit pas toujours le tarif.. Mais entre tous les endroits -où il
n'y a pas de concurrence, le tarif soumis aux commissaires est suivi dans toutes les
transactions.

WALTER SHANLY, écuier, est assermenté et interrogé

P.An LE PRÉSIDENT:-

405. Vous avez été gérant-général du Grand Tronc pendant plusieurs années?
Oui.
406. Durant quelle période ?
Depuis la fin de 1857 jusqu'en avril 1862, -à l'exception d'environ dix mois en 1859.
407. Les accidents ont été très fréquents sur la ligne pendant une partie de votre

administration, n'est-ce pas ?
Il a été brisé beaucoup de rails et de machines, et de chars par conséquent, et il y a eu

beaucoup de dommage au fret, mais il y a eu comparativement peu d'accidents aux trains
de voyageurs.

408. Il est dit dans votre exposé fait devant la commission de M. Langton que, entre
janvier et avril 1861, il est arrivé un grand nombre d'accidents provenant du bris des rails
sur la division centrale.-A quoi attribuez-vous ces accidents ?

J'attribue le bris des rails à trois causes : la qualité inférieure du fer en est une, les
mauvaises pentes du chemin en sont une autre, et la rigueur du climat est la troisième.

409. Depuis combien de temps ces rails étaient-ils posés à la date mentionnée dans
votre exposé?

Les plus anciens étaient posés depuis six ans.
410. Si la qualité du fer eût été bonne, et si les rails eussent été bien faits, dans quelle

proportion le bris des rails aurait-il diminué ?
Je suis parfaitement certain qu'une grande proportion du bris de rails est attribuable

à la mauvaise qualité du fer, parce que je sais que le fer était mauvais, mais je ne puis dire
dans quelle proportion les accidents auraient été diminués si le fer eût été bon. L'épreuve
subie par les rails .sur cette partie du chemin serait très forte même pour la meilleur fer.

411. Pouvez-vous dire si la fabrication des rails, à part la qualité du fer, était bonne ?
Ni l'une ni l'autre n'était bonne.
412. Connaissez-vous l'ouvrage de MM. Colburn et Holley s&r le^ eçeming efe
Non, je ne le Vonnais pas,
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413. MM. Colburn et Holley disent dans cet ouvrage que la durée moyenne d'un rail
en Angleterre, sur plusieurs chemins de fer dont la circulation est très forte, est de 20
ns Pouvez-vous dire quelle devrait être la durée d'un rail de bon fer, bien fait et de
forme convenable, sur le Grand Tronc ?

Je ne garantirais pas le meilleur fer que j'aie jamais vu, sur le Grand Tronc, pour plus
de dix ans, sur la division centrale. Ma réponse est basée sur les mauvises pentes de cette
division et la rigueur du climat.

414. Ce n'est pas lbà la division, je crois, sur laquelle les effets du climat se font le plus
sentir ?

Non, la moitié Ouest de cette division n'est pas éprouvée aussi fortement que la moitié
Est, qui l'est aussi fortement qu'aucune partie du chemin.

415. Vous avez dit dans votre témoignage devant le comité de la chambre d'assemblée,
ainsi que devant la commission de M. Langton, que le fret de long parcours ou direct peut
être transporté avec profit à des prix beaucoup moindres que le fret local. Etes-vou3 encore
de cet avis?

Oui.
416. Pouvez-vous dire quelle était la moyenne du prix auquel le fret était transporté

durant la dernière année de votre administration ?
Non, je ne puis le dire de mémoire.
417. Pouvez-vous dire à quel prix le fret de long parcours était transporté dans le temps ?
Il m'est impossible de le dire.
418. Vous dites dans votre rapport fourni à la commission de M..Langton: "Nos

tarifs d'automne, sur la grande masse de notre fret du Haut-Canada, ont à peine été en
moyenne de un centin et demi (environ trois quarts de.denier sterling) par tonneau par
mille."-Pouvez-vous dire si ce taux avait augmenté sous votre administration ?

Je n'ai aucune raison de le croire.
419. Regardez-vous ce prix comme avantageux ?
Il est à peine rémunératif. Nous pouvons prendre le fret à ce prix en automne-

parce qu'il vaut mieux le prendre à ce prix que le laisser ; mais il n'y a pas de profit
raisonnable.

420. En parlant du fret de long parcours dans votre témoignage devant le comité de
la chambre d'assemblée, il vous fut demandé : " Pouvez-vous faire des profits en trans-
portant le fret à 846 milles pour 50 centins par 100 lbs ?" A quoi vous répondites
" Oui ; je suis prêt 'à prendre le fret direct à ce taux."

En faisant la même réponse maintenant, j'ajoute :-Si j'ai assez d'affaires locales.
421. Vous pensez donc qu'un centin et quart par tonneau, par mille, pour le fret

direct paierait mieux que les prix auxquels le Grand Tronc transportait le fret local ?
Cela paierait mieux que les plus bas prix auxquels il transportait le fret local.
422. Quel prix moyen établiriez-vous si vous étiez appelé à fixer un taux rémuné-

ratif ? Vous dites dans votre rapport à la commission de M. Langton "Nous aurions
dû avoir deux centins, ce qui, tout en n'étant pas plus que raisonnablement rémunératif,
aurait fait une différence de peut-être dix mille piastres dans nos recettes hebdomadaires."

Je prendrais le fret roulant à 2 centins par tonneau par mille, pour de longues
distances, en été, et en hiver, à 3 centins par tonneau. Je donnerais ces chiffres comme
moyenne si j'avais à établir un tarif.

423. Parlez-vous des points cù il y a concurrence, ou pour toute la ligne ?
J'ai déjà dit que je ne pouvais fixer une moyenne pour les points où il y a concur-

rence; mais je prendrais ces taux de fret pour tout le chemin.
. 424. Avez-vous pu obtenir, pendant votre administration du Grand Tronc, deux

centins par tonneau, par mille, pour la transport de la fleur de Toronto i Montréal, durant
l'été ?

Je ne le pense pas. Je crois plutôt que le taux que vous m'avez montré, dans le
rapport soumis à la commission de M. Langton, était la moyenne la plus élevée que j'aie
jamais pu obtenir entre Toronto et Montréal en été.

425. Avez vous jamais reçu 3 centins par tonneau par mille, pour le transport de
la fleur en hiver, entre Toronto et Montréal lu

Non, je ne le pense pas, je crois que 2 çentins est proba emeiJ ýe 9<plus Q uIQ
4Tons apais reçu,

A. 1865
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426. Je crois que la fleur est transportée en ce moment, de Toronto à Montréal, au
prix de 45 centins par baril, ce qui ferait un peu moins de li centins par tonneau par
mille. Pouvez-vous dire si ce n'était pas là le prix général auquel vous la trans-
portiez ?

Je ne puis dire que c'était le prix général ; ce peut être à peu près la moyenne.
427. Si vous transportiez la fleur à 1j centins par tonneau par mille en hiver, ou à

peu près à ce prix, entra Toronto et Montréal, quel était à peu près le prix général en été ?
La seule moyenne d'été dont je puisse parler avec connaissance de cause est celle qui

est mentionnée dans mon rapport soumis à la commission de M. Langton.
428. En parlant du prix moyen du fret, dans vos réponses aux questions précédentes,

vous vouliez parler non pas du coût du transport de la fleur de Toronto à Montréal, mais
d'une moyenne du coût de son transport à toutes les stations intermédiaires ?

Je veux parler de la moyenne de tout le fret transporté sur la division centrale. Je
crois que ce que je veux dire est exactement décrit dans la question.

429. Pouvez-vous dire alors, à peu près à quel prix la fleur était transportée durant
l'été, pendant votre administration, de Toronto à Montréal ?

Je ne puis le dire de mémoire, mais il peut se faire qu'elle ait été transportée à 1
centin par tonneau, par mille, durant l'été; je crois que cela peut se rapprocher du prix
général durant la saison de navigation.

430. Ce prix était-il, à votre avis un prix profitable ?
Pris en lui même il ne le serait pas, mais accompagné d'autre fret local, il aurait à

peu près payé.
431. Je suppose que ces prix étaient tout ce que vous croyiez pouvoir obtenir du

publie?
Oui, tout ce que l'état des affaires nous permettait d'obtenir alors.
432. Le fret dont nous avons parlé est un fret local, et sujet aux prix que cette espèce

de fret entraîne ; à quel taux, suivant vous, le fret direct de même qualité pouvait-il être
transporté pour rapporter un égal bénéfice à la compagnie ?

Je n'ai aucun moyen d'arriver à une évaluation comparative; le coût réel du transport
du fret direct, pour la compagnie, dépend beaucoup des affaires locales qu'elle peut faire.
Si elle a beaucoup de fret local, le coût du transport du fret direct diminue en proportion.

433. Vous dites dans votre témoignage devant la commission de.M. Langton :--" Les
tarifs pour le fret ne sont pas établis à un taux uniforme, par mille, partout, l a coût par
mille diminuant en proportion de l'augmentation des distances. De petites charges trans-
portées à de petites distances, doivent toujours être soumises à des taux plus- élevés en
proportion, que des charges considérables transportées à de longues distances ; et le trafie
local doit toujours payer plus cher, mille pour mille, que le trafic du parcours entier, parce
que les dépenses qui résultent du premier, sont de beaucoup plus considérables que celle
du dernier. La cause des plus grandes dépenses d'un trafic local comparées à celles d'un
trafic de parcours entier, se trouve consister dans la somme moins considérable de services
utiles rendus par les engins dans le coût de l'entretien des stations intermédiaires, maga-
sins, etc., avec leur corps d'agents, porte-faix, gardiens des rails mobiles ou aiguilles, etc.,
pour faire les entrées dans les livres et manoeuvrer les marchandises, et voir à placer les
trains sur les gares d'évitement. L'intérêt sur le coût primitif des stations et de leurs
gares d'évitement doit aussi être compté contre le trafic local. L'éclairage, le combustible
et les taxes, forment d'autres items assez considérables dans la dépense. Quand à ce qui a
rapport au service effectif des engins, des trains locaux, il est comme de raison, moins,
mille pour mille, que celui rendu par ceux des trains de parcours entier, qui partent avec
une charge complète; tandis que l'engin du train local part souvent, n'ayant que deux oui
trois chars, ou quelque fois n'en ayant pas du tout, et est obligé de prendre sa charge à
mesure qu'il avance, déplaçant les chars, et les mettant sur des gares d'évitement à chaque
station, ou un char ou deux, ou peut-être pas plus qu'un char à demi-chargé se trouvent
à l'attendre."-Voulez-vous nous dire quelle est et quelle devrait être, suivant vous, la
différence entre les prix du fret direct et ceux du fret local ?

Il est impossible d'arriver à établir exactement la différence du coût de traction du
fret direct comparé à celui du fret local; mais, comme une espèce d'estimation de la diffé-
rence générale entre les deux, je consentirais à prendre le fret direct 4 , uoitié4 l0p
q9 9u sdevrions avgir pogy l 4fet local.

A. 1865
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434. Cette estimation est-elle basée sur les considérations mentionnées dans votre
réponse à la question 177, devant la commission de M. Langton ?

Oui.
435. Avez-vous jamais eu à examiner s'il devait être fait quelque déduction dans le

tarif du chemin de fer pour continuité de service-c'est-à-dire, si je vous demandais de me
louer un char tous les jours de l'année de Sarnia à Québec, et tous les jours de Québec à
Sarnia, croiriez-vous que je devrais payer le même prix qu'un individu qui louerait un seul
char pour cette distance?

J'ai fait des réductions lorsque de grandes quantités de fret étaient données constam-
ment par le même individu-mais seulement aux points de concurrence.

436. Une bien plus grande partie du fret du Grand Tronc va à l'est qu'à l'ouest, et les
chars qui s'en vont à l'ouest sont en grande partie vides; ma question s'appliquait au fret
dans les deux sens, de l'est à l'ouest et de l'ouest à l'est, et je désire savoir si une pratique
qui louerait un char pour toute l'année, dans les deux sens, n'aurait pas raisonnablement
droit à une réduction considérable?

Ce cas est tellement hypothétique, que je ne sais comment répondre à cette question.
437. Le département des postes se trouve exactement dans cette position ?
Quant au fret, je crois que si un tel état de choses existait, je ne serais pas porté à

faire de réduction,-je veux dire dans le cas où il faudrait charger les chars dans les deux
sens,-parce que lorsque les chars pourront être chargés dans les deux sens par un même
marchand de ce pays, il ne sera pas nécessaire de se départir du tarif.

438. Pouvez-vous dire quelle réduction vous avez faite pour la continuité du service ?
Non.
439. Pouvez-vous dire si, en faisant cette réduction, vous avez guidé par une proportion,

ou si ce n'a été qu'une simple affaire d'arrangement dans chaque cas ?
J'ai été guidé par les circonstances.

PAR L'HIONORABLE C. D. DAY:-

440. Vous dites, en réponse à une question précédente, que vous croyez.que 2 centins par
tonneau par mille, en été, et 3 centins en hiver, rapporterait un profit sur le transport de la
fleur et autre fret roulant. lies mêmes prix seraient-ils également rémunératifs pour le fret
d'autres classes ?

Oui, si nous en avions beaucoup, nous pourrions transporter avec profit presque
toutes les classes de marchandises à ce prix.

441. Relativement aux prix réduits pour la continuité du service, cela ne dépen-
drait-il pas dans tous les cas du profit rapporté par les taux ordinaires ?

Oui, cela en dépendrait certainement.
442. Si l'on ne pouvait rien retrancher des prix ordinaires sans y perdre, vous ne

feriez aucune réduction pour la continuité du service ?
Non, je ne ferais aucune réductien au-delà de ce qui pourrait payer la compagnie.

PAR M. WICKSTEED-

443. Quand vous parlez d'un prix payant, entendez-vous un prix qui paierait les
dépenses et laisserait quelque chose de plus? Qu'entendez-vous par un prix rému-
nératif ?

J'appelle un prix payant celui qui laisse une certaine marge de profits; mais je n'ap-
pelle pas cela un prix rémunératif. Je crois que sur le Grand Tronc il faudrait au moins
40 pour cent en sus des dépenses pour rendre le chemin rémunératif, sur les recettes
actuelles telles qu'elles sont publiées.

444. Pensez-vous que 2 centins par tonneau par mille, en été, et 3 centins en hiver,
permettraient à la compagnie de porter ses recettes à 40 pour cent au-dessus de ses
dépenses?

Je crois que je pourrais dire que ces prix, appliqués au fret maintenant transporté sur
le chemin, le rendrait rémunératif au montant que j'ai mentionné.

445. Moins que ces prix ne le ferait pas ?
Je ne le crois pas.17
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446. Quel pouvait-être le prix du fret en remontant, de Montréal. à Toronto, à
l'époque où vous preniez la fleur aux taux que vous avez mentionnés, j'entends le fret de
même nature que la fleur ?

Probablement à peu près-le même pour le fret roulant, tel que le sucre et le tabac.
447. En parlant des accidents survenus sur la division centrale du chemin de fer

Qrand Tronc, en attribuez-vous quelque partie à la rigueur du climat, ou seulement à la
qualité du fer et aux mauvaises.pentes ?

En grande mesure au climat, mais je ne puis dire dans quelle proportion.
448. Quelle est la charge moyenne d'un train de fret sur la division centrale?
Environ 120 tonneaux de fret en hiver, et probablement de 170 à 180 en été.
449. Pouvez-vous dire quel serait le coût moyen d'un pareil train par mille,?
Environ 70 centins, hiver et été ensemble, mais cela ne comprend pas les dépenses

résultant des accidents.
450. Avez-vous occasion d'évaluer le coût supplémentaire de la vitesse?
Oui.
451. Je veux dire qu'en supposant que le coût du transport d'une quantité de mar-

chandises à une vitesse donnée étant 10, quel serait le coût de son transport à une vitesse
double ?

452. Vous voulez dire, alors, que toutes marchandises transportées par train de
voyageurs, à une vitesse double d'un train de fret, devraient payer le double du prix qui
pourrait être chargé pour les mêmes marchandises transportées par train de fret ?

La pratique était de demander pour le fret transporté par train de voyageurs, sans
égard à sa vitesse, le double des prix du fret de première classe ; notre but en agissant
ainsi était plutôt de rendre le tarif prohibitif. Il y avait un tarif fixe pour les marchan-
dises d'express.

455. Pensez-vous que ce prix était un prix équitable en proportion des dépenses ?
Oui, parce que le transport du fret par les trains de voyageurs est toujours un

embarras.

PAR LE PRÉSiENT

454. Vous avez conclu des contrats avec la compagnie américaine d'Express, lorsque
vous étiez gérant du Grand Tronc ?

Oui.
455. Vous rappelez-vous quelle proportion du char des bagages occupait la compagnie

d'Express ?
Environ 10 ou 12 pieds de longueur, par la largeur du.char.
456, Vous rappelez-vous quel prix payait la compagnie d'Express, par tonneau, par

mille.
Non.
457. Savez-vous ce qu'elle paie maintenant ?
Non.
458. Je crois que c'est 31 centins, par mille. Cela ne s'accorde pas avec votre évaluation

de la valeur de ce service.
je crois que oui. L'Express fait toute sa besogne, nous n'avons aucune responsabilité

nitravail, excepté la traction du train sur le chemin..
459. Trois centins et demi ne forment pas le double du prix du fret de première

classe ?
-Non.
460. Quel serait le double prix du fret de première classe, par mille ?
Je ne m'en rappelle pas maintenant. Je n'ai pas le temps d'être examiné davantage.

Reprise de l'interrogatoire de X. Swinyard.-14 mars 1865,

461. C'est en vertu de cette lettre du 9 septembre 1864, que vous transportez main-
tenant les effets de la compagnie d'Express ?

Oui.
180
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'BUREAU DE LA COMPAGNIE AMÉIRICAINE D'EXPESS,
D«partement de l'Auditeur,

Buffalo, 9 septembre 1864.
C THS. SWINYARD, Eer.,

".Gérant-Général de la Compagnie
"Du chemin de fer Grand Occidental,

"iHamilton, H.-C.

"CHER MONSIEUR,-Nous proposons par la présente les conditions suivantes pour un
nouvel arrangement entre la compagnie du chemin de fer Grand Occidental du Canada et la
compagnie américaine d'Express.

" 1 Le paiement quotidien sera de $86.40 centins en fonds américains, pour le privilége
de transporter 8000 lbs. à l'ouest, et 4000 lbs. ' l'est, de matières d'express d'un bout à
l'autre, tout excédant sur les poids.ci-dessus mentionnés- devant être payé au taux de 72
centius par 100 libs. en fonds américains.

20 Les prix ci-dessus varierGnt avec les prix courants du fret direct de New-York
a Chicago, la base devant être une fois et demie la proportion du chemin de fer Grand
Occidental des prix du fret direct de New-York à Chicago par 100 lbs., le paiement quo-
tidien devant être compté à 12,000 lbs.

" 3° Toute matière d'express entre les.stations locales sera payée en fonds du Canada,
au taux de une fois et demie le prix du fret local de première classe, basé sur le tarif local
en existence lorsque le fret sera transporté.

"l4° Les poids seront calculés mensuellement, et il est entendu que l'excédant dans
une direction ne sera pas compensé par le déficit dans l'autre direction, et que la matière
d'express local ne devra pas entrer dans le calcul des matières d'express direct transportées.

" 5° Nous aurons tous les priviléges et garanties que nous possédions sous l'ancien
contrat.

"IEspérant que ces conditions vous conviendront, et auront pour résultat un arrange-
ment mutuellement satisfaisant, nous demeurons,

" Très respectueusement,
" Vos obéissants serviteurs,

4ILvINGSToN, PARGO ET CIE."

462. Voulez-vous produire un tableau des sommes payées par la compagnie d'Express
en vertu de ce contrat?

Je ne le puis maintenant, mais je le ferai préparer et l'enverrai aux commissaires.
463. Le tarif qui nous a été fourni ne gouverne pas le fret direct ?
Comme il y a plus ou moins de concurrence pour le trafic direct, nous ne pouvons

suivre le tarif dans tous les cas.
464. La preuve qui nous:a été soumise, àL l'égard de la compagnie du Grand Tronc, est

que le tarif du fret local ne gouverne pas du tout celui du fret direct. N'est-ce pas le cas
sur le Grand Occidental ?

Il ne le gouverne pas, pour les raisons données.
465. Quels sont les points de concurrence sur votre chemin ?
Toronto, Hamilton, Guelph, London et Sarnia; et Détroit et le Pont Suspendu pour

le fret direct.
466. Je ne vois pas que le tarif mentionne les prix du fret direct du Pont Suspendu

à Détroit. Pouvez-vous dire quels sont vos prix actuels pour transporter le fret direct
entre ces deux points ?

Le tarif ne s'applique pas entre le Pont Suspendu à Détroit. Nos taux actuels du
Pont Suspendu à Détroit sont, par 100 lbs., Ire classe, 52 centins,-2e classe, 44 centins,-
3e classe, 30 centins,-4e classe, 24 centins. Les taux de Détroit au Pont Suspendu sont,
par.100 lbs., Ire classe, 54 centins,-2e classe, 46 centins,-3e classe, 41 centins,-4e
classe, 39 centins. Ces taux sont la proportion de la compagnie du Grand Occidental dans
les prix du fret direct entre Chicago et New-York.

467. Vous transportez beaucoup de fret direct entre Détroit et- le Pont Suspendu?
Oui.

24
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468. De quelle nature,?
Des produits,principalemnt dela fleur et du lard.
46, Quel est le prix de transport de la fleur?
La fleur se trouve dans la 4e classe, et rend 39 centins par 100 lbs, ou 3.40 centins

par tonneau Far mille.
470. C'est le prix auquel vous transportez la fleur miaintenant-?
Oui.
471. Quelle est la distance ?
lYexcent vingtneuf nmilles.
472. Com:biën chargez-vous pendant la saison de navigation pour transporter la fleur

des mêmes points ?
ei plus bas prix chargé pour la flenr, en été, durant la navigation, a été 19 centins

par 1 lbs, ce-quiferait 1.65 centins pai tonneau par mille.
473.Les sacs de malle américaine et le baga;ge direct du ,Pont Suspendu à Détroit

sont mis ensemble ? Quel espace leur donnez-vous ?
-Nous doünns tout l'éspace qu'il faut pour les bagages et les sacs. Le bagage varie

beauoup. Règle générale, il faut un secrid char à bagages pour transporter tout le
bagage et les malles, c'est-à-dire, que le bagage direct et les nalles directes sont placés
dans un char à part, mais le bagage direct est beaucoup plus considérable que les malles.

474. Tr-ansportez-vous actuellemëtnt de la fleur entre Windsor et Toronto ?
Non.
475. Vous dites dans votre exposé que vous aviez reçu ce jour-là, spour la première

fois, copie de l'ordre en conseil du 18 septëinbre 1858. Savez-vous si la compagnie avait
reçu avis de cet arret-du conseil avant dette:époque ?

Non, il n'y a rien dans les aihives de la coinpagnie qui fasse voir que cet arrêt lui
ait été envoyé. L'arrêt du conseil ne lui a jamais été envoyé, et je n'ai pu trouver qu'elle
en eût reçu avis, si ce n'est par une lettre de M. W. Hl. Griffin, en date du 19 novembre
1858, disant qu'un arrêt du conseil avait été-passé, mais ne mentionnant aucun taux, tout
en promettant de le communiquer sous quelque jours.

476. Avez-vous eu l'occasion de liie-le témoignage de M. Brydges devant les commis-
saires ?

Oui.
477. Voulez-vous avoir la bonté de jeter un coup-d'oeil sur son témoignage, depuis la

question 133 jusqu'à la question 143,, et dire si vous ne pensez pas que M. Brydges avait
reçu avis de l'arrêt du conseil avant la date mentionnée ?

Je n'en sais rien, mais je remarque que M. Brydges dit que le certificat dont il est
question ne lui donne pas l'idée, ni à présent ni dans le -temps, que le-prix avait été défi-
nitivement fixé par le gouverneur en conseil.

478. Si vous avez reçu un certificat du maître-général des, postés, sur votre propre
demande, disant "Je certifie par le présent qu'un arrêt du conseil a été rendu, autorisant
le paiement de soixante-dix piastres par mille à la compagnie. du chemin de -fer Grand
Occidental du Canada, pour le transport des malles de Sa Majesté sur la dite ligne de
chemin de fer, et que cette somme au moins continuera d'être payée comme rémunération
par mille, au dit chemin de fer,. pour l'accomplissement du dit service,"-pensez-vous
qu'un pareil certificat vous aurait fait croire -qu'un arrêt du conseil avait été passé fixant
le taux de rémunération à $70 par mille ?

Oui; mais je serais resté sous la même impression que. paraît avoir euM. BSrydges,
que, d'après la rédaction particulière de ce certificat, le taux n'avait pas été définitivement
fixé par le gouverneur en conseil.

479.. Votre compagnie a-t-elle l'habitude -de conserver copie des lettres officielles
qu'elle adresse au département des-postes, au sujet du service postal.?

Oui.
480. 'Voulez-vous produire les lettres écrites entre le mois de septembre 1858 et le 12

août'1863, par lesquelles la compagnie se plaint du taux établi par l'arrêt du conseil de
septembre 1858

Je pourrai en produire copie.dans le cours de la journée.
481. N'y a-t-il aucune lettre entre le 26 mars 1860, et l'époque à laquelle M -rydge

e é d'être diOPteUr-gérat de la compagnie du Graqd Qççidentql'
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Je n'ai pas pu en tr9uver, rpý il peut y en avoir; s'il y en a, M. Griffin peut les
prodiuire.

(M. Grnffu produit ici une lettre datée dû 23 avril 1860, et une copie du certificat
relatif à l'arrêt di conseil accordé conformémrent à la requête conteniue dans cette lettre.)

"C4 EMIN DE FER GRAND OCCIDENTAL,
Bureau du Directeur- Gérant,

Hamirton, H.-C., 23 avril 1860.

" MoN CHER MONsIEUR,-J'ai écrit au maître-général des postes le 26 ultimo, lui
demandant un certificat relativement à la date à laquelle vous avez commencé à nous payer
au moins S.70 par mille pour le service postal. Il n'a pas répondu à ma lettre, et je vois
qu'il est parti par l'Angleterre. M Irving, que cette lettre vous présentera, si vous ne le
connaissez déjà, ira vous voir lorsqu'il sera rendu à Québec. Veuillez avoir la bonté de lui
donner le certificat dont,nous avons besoin pour nous permettre d'obtenir notre airgent de
Washington.

" Votre très-obéissant,
"C. J. BRYDGES.

"W. H. Griffin, Ecr."

'DÉPARTEMENT DES POsTEs,
Québe, 26 avril 1860.

". J.. BaYDEaz, Ecr.,
": Directeur- Gérant,

" Chemin de fer Grand Occidental,
" Hamilton.

"Je certifie par le présent qu'il a été rendu un, arrêt du conseil autorisant le paiement
de soixante-dix piastres par mille au chemin de fer Grand Occidental du Canada, par ce
département, pour le transport des malles'de Sa Majesté, sur la dité ligne de chemin de fer,
et que le prix.ainsi autorisé., datera du 1er avril 1854, et se continuera comme étant le
paiement par mille au dit chemin de fer pour l'accomplissement du dit service.

"(Signé,) W. H. GRIFFIN,
" Sous-Maître-Général des Postes.

" Certifiéêtre une, vraie copie du crtificat original de record dans ce département,
accordé àM 1 Brydges sa demande.

"W. H. GRIFFJN,
" Sous-Maître-Général des Postes.

C Département des Postes,
"Québec, 27 février 1865."

482. Entre l'époque où vous êtes devenu gérant, en septembre 1862, et la date de
l'arrêt du conseil du 12 août 1863, avez-vous adressé quelques lettres au départeïent des
postes.

Je crois en avoir écrit une, lorsque le département des postes informa la compagnie du
'montant qui avait été placé à son crédit, et en cette occasion je crois avoir protesté contre
ce montant comme étant tout à fait insuffisant. Je puis produire cette lettre.

483. Lorsque vous parlez de protester contre ce taux comme insuffisant, voulez-vous
dire que c'est du taux de $ 0 par mille, ou de $100 par mrille?

Le taux accordé par le département des postes était, je crois, de $70 par mille, et ma
lettre s'appliquait à ce taux.i

484. Vous présentiez donc vos comptes au taux de $70 par mille ? C'était là la somme
réclamée par votre compagnie ? 188
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Les comptesout été présentés par la compagnie au.taux de $100 par mille, dans le
but de clore ses livres à la fin du semestre, mais ce n'était pas le montant réclamé par la
compagnie. Elle était obligée d'adopter une somme que, ainsi que je le dis dans mon
mémoire, elle pouvait sûrement compter recevoir pour le service postal, sous les circons-
tances les plus défavorables, lorsqu'il y aurait une liquidation.

485. Avez-vous quelque lettre par laquelle vous vous plaignez du prix de $100 par
mille comme étant insuffisant ?

Oui. Il a été écrit deux lettres avant le mois d'août 1863, dont je produirai copie.
486. Entre le mois d'août 1863 et la réunion de cette commission, avez-vous adressé

d'autres lettres au département des postes que celles contenues dans votre mémoire ?
Non, pas que je sache.
487. En janvier 1861, il y eut un réglement de compte de la compagnie du Grand

Occidental contre le département des postes jusqu'à septembre 1858, dans lequel règlement
la compagnie fut créditée par le département au taux de $100 par mille ?

C'est ce qu'il parait, mais sous protêt.
488. Depuis le réglement en question, la compagnie a été régulièrement créditée par

le département des postes du montant de ses comptes, calculés à $70 par mille ?
Je n'en sais rien.

PAR M. WICKsTEED

489. Les $60 mentionnées dans le contrat de l'Express que vous avez déposé, de
1863, étaient-elles payées en or-?

Elles étaient payées en or ou son équivalent, mais ce qui manquait aux six tonneaux
de fret direct était comblé sur le poids du fret local, tandis que par le nouvel arrangement-
les deux sont tout à fait distincts, et si l'express n'envoie pas six tonneaux de fret direct,
elle paie pour ce poids,-ce qui a eu lieu plusieurs fois depuis le nouvel arrangement.
Par le contrat de 1863, l'Express avait la permission de compléter le poids de six tonneaux
avec le fret local, tandis qu'en vertu du nouveau contrat la compagnie d'Express paie $86,
soit qu'elle expédie six tonneaux ou non, et elle paie séparément pour le fret local au taux
de 11 fois le prix du fret de première classe.

490. Vous pensez que cette différence rend le nouveau contrat plus avantageux pour
la compagnie que ne l'était celui de 1863 ?

Je crois que le résultat sera, lorsque le prix de l'or tombera, que le nouvel arrange-
ment sera plus-favorable à la compagnie.

491. Regardez-vous la somme des affaires faites par votre chemin de fer comme étant
raisonnable ?

Nous avons une capacité de transport égale à une somme de trafic beaucoup plus
considérable que celui que nous avons eu jusqu'ici; mais la quantité que nous avons trans-
portée ne nous a pas permis, sous les circonstances dans lesquelles s'est trouvée placer la
compagnie, de payer un dividende raisonnable aux actionnaires de la compagnie.

492. Cela provient-il principalement du manque d'affaires ou de l'insuffisance des prix ?
Dans une certaine mesure, cela provient de l'insuffisance de quelques uns des prix

auxquels nous sommes forcés de faire le transport ; mais nous avons lutté contre de grands
désavantages, à cause de la dépréciation des fonds américains, qui ont rendu les prix de
long parcours, bien qu'é'evés en apparence, moins avantageux à la compagnie.

493. Votre compagnie a le fermage du Pont Suspendu?
Elle a le droit de se servir du pont à perpétuité, au prix d'un loyer qui s'élève à

$45,000 par année, en fonds canadiens.
494. De quelle manière êtes-vous remboursés de cette dépense ?
Par la somme de trafic que nous traversons sur le pont, et que nous ne pourrions

avoir si le pont n'était pas là.
495. Exigez-vous un péage distinct pour passer sur le pont ?
Non, pas au-delà de ce qui est inclus dans les prix de parcours entier.
496. Vous comprenez quelque chose dans ces prix ?
On l'a évalué à 25 centins par voyageur ; mais les prix de transport direct couvrent tout.
497. Savez-vous combien a coûté le pont ?
Six ou sept cent mille piastres, je crois ; mais je ne puis le dire exactement.

184
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498. La compagnie du pont conserve le tablier inférieur pour le passage des voitures
ordinaires et des voyageurs, et reçoit les péages et profits qui en proviennent ?

Oui.

PAR LE PRÉSIDENT

499. Il n'y a pas de péage séparé payé par les voyageurs qui traversent le pont; tout
est compris dans le prix général du billet ?

Oui.
500. Pouvez-vous dire dans quelle proportion se trouve le fret direct relativement au

fret local, sur le Grand Occidental ?
Environ 60 pour cent.
501. Le fret direct a-t-il augmenté ou diminué depuis 1859?
Je ne puis le dire de suite, mais depuis six mois il a considérablement diminué.
502. Le tarif du fret direct a-t-il augmenté ou diminué depuis 1859 ?
Je ne sais pas quels étaient .les prix du fret direct en 1859, en sorte que je ne puis

faire la comparaison.
503. Les taux du fret direct ont-ils augmenté ou diminué, sur le tout, depuis que

vous êtes gérant ?
Les taux ont considérablement augmenté ; mais la dépréciation des fonds américains

rendent le résultat à peu près le même.
504. J'ai compris que vous aviez dit que la compagnie avait souffert de la dépréciation

des fonds américains ;-est-ce le cas
Oui,
505. Jusqu'à quel point ?
Pour le semestre expiré le 31 janvier 1864, la perte sur la conversion des fonds amé-

ricains a été de £53,984 sterling, ou environ $270,000.
506. Attribuez-vous donc la dimirnution des recettes de la compagnie au dérangement

du cours monétaire américain, ou à l'insuffisance des prix demandés ?
Au dérangement du cours monétaire américain en ce qui a rapport à la conversion

mais le total des recettes indique une augmentation considérable.
507. Si les prix étaient payés en or, il n'y aurait pas de diminution?
Non ; le résultat serait bien meilleur, si nous transportions la même quantité de fret.
508. Pouvez-vous dire si la quantité du trafic direct a augmenté ou diminué pendant

votre administration ? Veuillez consulter les états semestriels.
Je puis vous donner ce renseignement, mais pas d'après les rapports semestriels. Je

vous fournirai le renseignement que vous.désirez.

PAR M. GRIFFIN

509. Le service accompli pour la compagnie d'Express ne comprend-il pas le transport
d'une caisse.de sûreté en fer ?

Oui.
510. Ce poids est-il compris dans les six tonneaux ?
Le contrat montre que nous le transportons gratuitement.

PAR M. BRYDGES:

511. Le contrat de l'Express, de 1863, dont il a été parlé était de $60 par mille en
or ce qui comprenait le fret à parcours total et le fret local, et le second contrat, de 1864,
était de $86 par mille en bons américains_(green-backs) ne comprenant que le fret à par-
cours total, le fret local devant être payé en or suivant le poids ;-tout cela n'est-il pas exact?

Oui, je l'ai déjà dit.
512. Le fret à parcours total transporté par la compagnie ne lui est-il pas payé en or ?
Oui.
513. Et par conséquent les paiements faits par la compagnie de l'Express à la vôtre

en bons américains (green-backs) est un arrangement temporaire fait en vue de la dépré-
ciation des valeurs américaines, comme pour le reste de votre trafic à parcours total?

Oui.
185
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514. L'arrangement avec la compagnie américaine d'Express fut fait en partie pour
les mêmes raisons qui ont engagé la compagnie à transporter les malles des Etats-Unis,
c'est-à-dire comme mode d'avertissement pour le trafic à parcours total?

Certainement c'était le grand objet.
515. Le contrat avec la compagnie américaine n'a-t-il pas eu pour résultat d'attirer

sq votre ligne une grande quantité de fret à parcours.total qui est sous le contrôle d'une
des branches de votre administration?

Oui; de 30 à 60 charges par semaine qui sont transportées par les trains-de mar-
chan4rss.

516. Vous connaissez le chemin de fer Central de New-York.?
Oui.
517. Savez-vous si c'est sur la ligne principale d'Albany à Buffalo qu'on expédie les

trains:expresa de voyageurs?
Oui.
518. Savez-vous, si entre deux pQints de cette ligne, par exemple, Syracuse et Ro-

chester, il y a un embranchement qu'on emploi pour desservir ce district ?
J'9,crois que oui, mais je n'y ai jamais passé.
519. En un mot les trains de voyageurs sur le chemin de fer Central. de New-YQrk

suig qlqJignp direct?, et ne passe point par l'embranchement dont j'ai prl?
Ôui.

520, Pouvez-vous me dire si les rails se brisent à certaine époque de l'année sur le
chemin de fer Central de New-York ?

Oui; durant l'été de 1862, il y eut 500 rails de brisés. Dans l'hiver de la même année
il y eut 2,003 rails de brisés, ou environ 9 milles de rails. Durant l'hiver de 1863, nous
eûmes 648 rails de brisés, et dans l'hiver de 1863-64, 1470 ou environ 8 milles de rails.

521.'Attribuez-vous les accidents au climat du Canada ou à quelqu'autre cause?
D'après les chiffres que. je viens de citer il est évident que, le bris des rails étant

beaucoup plus considérable en hiver qu'en, été, le climat du Canada est très-désavantageux.
522. Les mnalles venant et à destination du Canada traversent le Pont Suspendu de

Niagara?
Oui.
523. Cela enraîne t-il des frais extra pour le.département des postes?
Oui; toptesles malles anglaises venant et à destination de Boston et New-York, ainsi

que les malles canadiennes venant et à destination des Etats-Unis et transportées par le
Grand-Occidental ont à traverser ce pont.

524. Mais alors la traverse de la rivière.Niagara coûterait une somme considérable au
département des postes ?

Sans doute.
525. Le trafic total du Canada sur le Grand Occidental suffirait-il, d'après vous, à

payer l'intérêt du coût de construction du chemin de fer et du matériel roulant ?
Certainement non.
526. Pour le trafic local il y a concurrence par eau et par d'autres lignes de chemin

de fer ; cela doit avoir l'effet de vous obliger à diminuer vos tarifs ?
Dans les limites de cette concurrence il est nécessaire de réduire les tarifs.
527. Le trafic local n'étant pas suffisant pour payer l'intérêt du coût de construction

des voies ferrées, les compagnies canadiennes de chemins de fer doivent rechercher le
trafic à parcours total qu'elles transportent au prix qu'elle peuvent obtenir pourvu qu'il y
ait une'marge laissée aux profits.-N'est-ce pas le cas?

Oi; je crois que les compagnies se contenteraient de leur trafic local s'il était
suffiant pour payer un intérêt raisonnable sur leur capital.

528. En sorte que les tarifs sont déterminés non en vue d'un, profit à réaliser, mais
d'après les besoins de chaque ligne ?

Malheureusement oui.

IPgli . WICKSTEE

529. Vous avez des trains de nuit sur votre ligne ?
Oui.
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530, Les commissaires constatent que l'arrêt en conseil de 1858 accorde un-tiers de
plus pour les trains de nuit, et que l'acte des postes en Amérique permetau matt'e-générál
d'accorder 25 pour cent de plus dans les cas où une moitié du service se fait la nuït.-
Pensez-vous que dans les cas qui nous occupent il y ait aucune raison valable de faire une
distinction entre les trains de nuit et ceux du jour ?

Certainement, siles circonstances permettaient aux compagnies de fermer les lignes
pendant la nuit, on réaliserait une grande économie en même temps que les chances d'ac-
cident seraient de beaucoup diminuées.

531. Mais en supposant qu'on expédie de nuit des trains de marchandises.et de voya-
geurs, le maître-général des postes aurait-il encore raison d'accorder plus pour le transport
des malles pendant la nuit que pendant le jour ?

Certainement.
532. Pensez-vous que les subsides accordés par l'acte des Etats-Unis et l'arrêt en

conseil de 1858 soient justes et raisonnables, ou devrait-on les diminuer ou les augmenter?
Je crois qu'ils sont tous deux insuffisants.
534. Les dépenses d'un train de nuit sur le Grand-Occidental comparées à ses recettes

sont-elles plus considérables que celles d'un train de jour comparé également aux recôttes,
et la différence est-elle couverte par les subsides accordés par l'acte des Etats-Unis et
l'airêt en conseil sus-mentionnés ?

Non, parce que les compagnies sont ainsi obligées à tenir ouvertes des stations qu'elles
pourraient autrement fermer ce qui nécessite l'emploi d'un personnel de nuit en outre du
personnel ordinaire.

535. Serait-il nécessaire de tenir ces stations ouvertes pour les trains de marchandises?
Non.
536. Le nombre des voyageurs serait-il plus considérable la nuit:que le jour.
Certaines localités ne fourniraient aucuns voyageurs de nuit.

PAR LE PRÉSIDENT

537. Combien avez-vous de trains de nuit sur votre ligne ?
Un train de nuit, aller et retour, entre le Pont Suspendu et Windsor,-quittant le

Pont Suspendu à 11.45 p.m., et arrivant à Windsor à 9-45 a.m. Le train de Windsor
quitte cette ville à 6.45 p.m. et arrive aux Chûtes à 3.45 a.m.

538. Sont-ce là tous les trains de nuit entre le Pont Suspendu et Windsor?
Oui, tous les trains de voyageurs.
539. Ainsi vous avez sur la ligne deux trains de voyageurs pendant la nuit.
Oui ; un aller, un retour.
540. Ces trains ont pour but d'établir une correspondance avec des chemins de fer

étrangers ?
Oui.
541. Et une partie considérable de votre trafic à parcours total se fait par ces trains?
Je ne saurais dire dans quelle proportion, mais je crois que le trafic à parcours total

est plus considérable le jour que la nuit.
542. Pouvez-vous indiquer la moyenne du nombre de voyageurs sur les trains ?
Non.
543. Je présume que ce train produit de bonnes recettes ?
Non pas, il est une source de pertes.
544. Combien.expédiez-vous de trains de marchandises, la nuit, sur votre ligne?
Un aller, un retour; le premier quitte les Chûtes à 5.30 p.m. et arrive à Windsor

à midi le lendemain; lesecond quitte Windsor à 6 p.m. et arrive aux Chûtes à 11.45 a.m.
le lendemain. En outre il y a deux trains (un aller, un retour) qui voyagent une partie
de la nuit, l'un quitte Paris à 9.30 p.m. et arrive à Windsor à 9.15 a.m. ; l'autre quitte
London à 11.10 p. m., et arrive aux Chûtes à 8.30 a.m. Mais ces trains ne sont pas expédiés
quand il n'y a pas une quantité suffisante de marchandise.

545. Vous'avez donc' sur la ligne entre le Pont Suspendu et Windsor, deux trains de
voyageurs et deux de marchandises qui font le trajet pendant la nuit, et, en outre, un train
do Paris à Windsor, et un de London aux Chûtes, en tout six trains,.par nuit.-Etes-vou$

pþligs d'gygjir 1L pereonnel de nuit de serviceag dive s atati pour Çe§ trig '
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Pour les trains de voyageurs nous sommes obligés d'avoir un personnel de nuit à
chacune des stations auxquelles ils arrêtent, et qui sont au nombre de quatorze sur trente-
huit.

546. Etes-vous obligés d'avoir un personnel de nuit aux autres stations pour les trains
de marchandises ?

Pour les trains de marchandises nous sommes obligés d'avoir un peronnel suffisant
pour assurer le service sur tous les points de la ligne. Je ne saurais indiquer de mémoire
les stations où nous avons un personnel de nuit spécial pour les trains de marchandises.

547. Voudriez-vous me dire à combien de stations vous êtes obligés d'avoir un personnel
de nuit, entre le Pont Suspendu et Windsor?

J'en ferai faire un état que je vous soumettrai.
548. Pourriez-vous m'indiquer le nombre approximatif des stations où il y a un per-

sonnelde nuit?
Non ; je préfère vous remettre un état exact.
549. Vos prix sont-ils plus élevés la nuit que le jour pour les voyageurs et les mar-

chandises.?
Non;- on ne saurait admettre un pareil système dans la pratique.
550. En supposant que la ligne soit nécessairement ouverte la nuit, pensez-vous que

les frais d'expédition des trains de voyageurs ou de marchandises soient plus considérables
la nuit que le jour ?

Oui.
551. Quel est, d'après vous, l'excédant ?
Au moins de 50 à 70 pour cent.
552. A quoi attribuez-vous cet excédant des frais de nuit ?
A ce qu'il faut doubler le personnel, éclairer les diverses stations, allumer les signaux

et faire une foule d'autres dépenses qu'entraîne tout service de nuit.
553. Un comité de la chambre des communes en Angleterre ayant demandé 'à Sir

Rowland Hill1 si le fonctionunement des chemins de fer était plus coûteux la nuit que le
jour," sir Rowland fit la réponse suivante: " La différence est peu considérable sauf le cas
où, la ligne étant fermée la nuit, le maître-général des postes exigerait qu'on expédie un
train de nuit."-Que pensez-vous de cette réponse ?

Je n'ai aucune confiance dans l'opinion de Sir Rowland Hill à ce sujet. Il a toujours
été en faveur de la réduction des-subsides payés aux compagnies de chemins de fer dans
l'intérêt du département des postes à la tête duquel il se trouve.

PAR M. CUMBERLAND:-

554. Le volume distinct du poids, n'est-il pas un élément de la classification des mar-
chandises ?

Oui.
555. Alors, si une personne voulait louer à l'année, un char fermé vous la feriez payer

d'après le tonnage ou capacité du char ou bien d'après le poids des marchandises qu'elle
expédierait.

D'après la capacité du char.
556. Ainsi vous classifiez les marchandises d'après le volume en sorte que le loyer

d'un char est en raison de capacité?
Oui, autant que cela est possible dans la pratique.

Taios. SWINYARD.

(Il est fait allusion aux lettres suivantes dans le témoignage de M. Swinyard.)

" (Copie.)
"CHEMIN DE PER GRAND OCCIDENTAL,

"iHamilton, Haut-Canada, le 18 novembre 1858.

"MON CHER MONSIEIUR,-Je vous adresse, ci-joint, un état du nombre des trains
que nous expédierous cet hiver, à partir du 29 courant.
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Il est nécessaire que nous en venions à un réglement du service de la malle. Vous
nous devez actuellement 8100,000 ; à défaut du paiement de cette somme nous ne pouvons
régler avec le départoment des postes à Washington ; de plus nous tenons toujours ouvert,
avec votre département, un compte d'intérêt que nous désirerions vivement régler.

"Ne peut-on arriver à un réglement? Voilà cinq ans que cette question est en
suspens; selon moi c'est beaucoup trop.

" J'ai l'honneur, etc.,
"(Signé,) C. J. BRYDGES.

C W. H. Griffin, écuier."

"(Copie,)
"CHEMIN DE FER GRAND OCCIDENTAL,

Hamilton, Haut-Canada, le 6 janvier 1859.

"CHER MONSIETUR,-J'ai l'honneur de vous transmettre les renseignements qui
suivent en réponse à la deti ande que vous m'avez faite de vous donner un état du service
fait par la compagnie pour le département des postes depuis le 1er janvier 1855, jusqu'au
31 décembre1358.

" Voici comment s'est opéré le transport des malles ; sur la ligne principale, du 1er
janvier 1855 au 31 décembre 1858 un char-poste de distribution a toujours fait partie de
l'un des trains express à parcours total, aller et retour, et, durant la même période, des
sacs de la malle ont été expédiés, aller et retour, aux soins de préposés aux bagages, sur
l'un ou l'autre des trains express à parcours; en tout, quatre voyages de parcours total par
jour sur la ligne principale.

"En outre, depuis le 19 mai 1856 on a expédié des sacs de journaux de Toronto et
de Ilamilton par le train express du matin à destination de l'Ouest

"iDu 3 août 1857 au 31 décembre 1858, un char-poste de distribution a fait partie des
treins spéciaux entre London et le Pont Suspendu.

".Du 29 novembre 1858 au 31 décembre 1858, un char de distribution a fait partie
du train du matin allant d Hamilton à London, et du train de retour de London à Hamilton.

IlSur l'embranchement de Toronto un char-poste de distribution a fait partie des trains
de voyageurs depuis l'ouverture de cette ligne, le 3 décembre 1855.

".Sur l'embranchement de Galt nous avons eu, pendant 6 mois, un employé de la poste,
et du 1er juillet 1855 au 28 décembre 1857, notre préposé aux bagages a fait les fonctions
de conducteur de la malle.

"IDepuis l'ouverture de la ligne jusqu'à Guelph le 28 septembre 1857 jusqu'au 31
décembre 1858, un char-poste de distribution a fait partie de tous les trains entre Harrisburg
et Guelph.

"Sur l'embranchement de Berlin nos préposés aux bagages ont fait le service de la
poste.

IlLes trains entre Sarnia et London ont un char-poste de distribution.
" Voici un tableau du service fait par les chars-poste de distributton qui ne représente

qu'une partie du service postal fait par toute la ligne :

" PARCOURS JOURNALIER DES CHARS-POSTE.

"LIGNE PRINcIPALE.

Du 1er- janvier 1855 au 3 août 1857, parcours journalier, 458 milles-
milles parcourus. ...... . .......................................... 381,514

" Du 3 août 1857 au 31 décembre 1858, parcours journalier, 6961- milles-
milles parcourus............................................................--.. 308,4491

" Du 29 novembre au 31 décembre 1858, parcours journalier extra de 152
milles-milles parcourus........... ............................. 4,256

Total du parcours sur la ligne principale...............694 219k

18925
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1EMBRANCHEMENT DE GUELPH.

"Du 8 septembre 1857 au 31 décembre 1858, parcours journalier, 110
milles-milles parcourus..... ............. *..... .....*43,120k

"EMBRANCHEMENT DE TORONTO.

"Du 3 décembre 1855 au 3 novembre 1856, parcours journalier,
226h milles-milles parcourus...... .................... 05005

"Du 3 iovembre 1856 au 5 juillet 1858, parcours journalier, 302
milles-milles parcourus............15.

"Du 5 juillet 1858 au 29 novembre 1858, parcours journalier,
312 milles--milles parcourus.. .......................... 3888

"Du 29 novembre 1858 au 31 décembre 1858, parcours journalier,
231 milles-milles parcourus...........,...,........................ 6,552

267,587

EMBRANCHEMENT DE SARNIA.

"Du 27 décembre 1858 au 31 décembre 1858, parcours journalier, 122f
milles-milles parcourus ....................................................... 612f

"Parcours total de 1855 à 1858.............1,005,539½

" On a fait un service considérable en outre de celui du char-poste de distribution.
" Ce char est ajouté au train expressément pour le service de la poste, et en le

retranchant ou réaliserait une économie notable.
I Vous savez aussi que les employés de la poste sont transportés gratuitement dans

ces chars ; plusieurs autres officiers du département voyagent aussi gratis sur les trains de
la compagnie.

"Je crois que, sur cette ligne, douze employés de la poste voyagent chaque jour dans
les chars de distribution; le prix de leurs places représente un montant assez fort. J'espère
que ce sont là tous les renseignements que vous désirez avoir. Vous n'en demandez aucun
antérieurement au 1er janvier 1855, mais vous savez, comme de raison, que le chemin de
fer transportait la malle avant cette époque.

" Votre dévoué,
"(Signé,) C. J. BRYDGES,

"Directeur-Gérant.
" Gilbert Griffin, écuier,

"Inspecteur de la Poste,
"London."

" (Copie.) "CHEMIN DE FER GRAND OCCIDENTAL,
IHamilton, Haut-Canada, le 23 février 1859.,

c"AIONSIEUR,-J'ai l'honneur de vous adresser le compte de la compagnie pour le
transport des malles jusqu'au 31 décembre 1858 ; vous verrez, par le compte, qu'il nous
est dû une balance de $97,676.52.

"IJe saisis cette occasion de vous rappeler que le prix de la subvention par mille est de
beaucoup insuffisant et moindre que celui qu'accarde le gouvernement des Etats-Unis aux
chemins de fer qui correspondent avec le Grand Trone dans ce pays.

"J'ai l'honneur, etc.,
"(Signé,) C. J. BRYDGES,

"iDirecteur-Gérant.
SA l'honorable S. Smithi,

"Maître-Général des Postes."
190
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" L'HONORABLE MAITRE.-GÉNÉRAL DES POSTES DU CANADA,
DT. "A la compagnie du chemin de fer Grand Occidental,

" Pour transport des malles par la dite compagnie comme suit

Balance du compte réglé le 22 juillet
1859....................... .

Transport des malles sur la ligne
principale et les embranchements
pendant les six mois expirant au
31 décembre, savoir :-.

Sur la ligne principale 229 milles G
$100 par mille par année.........

Sur l'embranchement de Toronto 38
milles @ $100 par mille par année.

Sur l'embranchement de Galt 12
milles @ $100 par mille par année.

Sur l'embranchement de Guelph 15
milles @ $100 par mille par année.

Sur l'embranchement de Sarnia 51
milles du 27 ou 31 décembre 1858,
5 jours G@$100 par mille par année.

$82,895.05
Balance $97,676.52

11,450.00

1,900.00

600.00

750.00

81.47

$97,676.52 $97,676.52

"11859.
"Janvier 1er Balance reportée................$897,676.52

"HAMILTON, 11. C.,
"Le 23 février 1859."

"(Copie.) "CHEMIN DE FER GRAND OCCIDENTAL.'
"ilHamilton, Haut-Canada, le 7 mars 1860.

"MONSIEUR,-Dans une conversation que j'eus avec vous à Québec, je vous demandais
de payer à la compagnie du Grand Occidental un à-compte sur le service postal; je viens
aujourd'hui, au nom de la même compagnie, vous prier de payer au receveur-général la
somme de $114,581.13 due par la compagnie pour intérêt du semestre expirant le 31
décembre 1856, sur l'emprunt fait par la dite compagnie, et de lui porter cette somme en
compte du paiement du service postal. Cela n'affecte en rien la question du tarif par mille
que vous aurez à nous payer. Cc montant sera simplement porté à notre crédit, et la balance
devra être réglée plus tard.

"lJ'ai 1fhonneur, etc.
"I(Signé,) C. J. BRYDGES,

" Directeur-Gérant.
"W. Il. Griffin, écuier,

"lA. M. G. P. Québec."

" (Copie.)
"CHEMIN DE FER GRAND OCCIDENTAL,

"IlHamilton, Haut-Canada, le 26 mars 1860.

" CHER MONSIEUR,'-A la date du26 février 1860, vous avez eu la bonté de me donner
un çertificatb ttestant qu'uu arrêt en conseil avait été passé fixant à $70 par mille le tarif
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du service postal fait par les chemins de fer. J'ai expédi- ce certificat à Washington afin
d'obtenir le paiement du compte dU à la compag'nie pour le transport des malles des Etats-
Unis, et on me le renvoie en demandant un nouveau- certificat d'après lequel le pr.ix de
$70 par mille serait payé depuis le 1 avril 1854,.(date à laqueRe nous avons commencé à
transporter les malles des Etats-nis) jusqu'au 31 décembre 1859, date de notre réglement
de compte.

" Auriez-vous la bonté de m'envoyer ce certificat aiu plus tôt; en ce faisant vous obli-
gerez,

C Votre tout dévoué,
(Signé,) C. J. BRYDGES.

"A l'honorable Sidney Smith,
4 Maître-général des postes,

" Québec."

"(Copie.)
"CHEMIN DE FER GRAND OccIDENTAL,

"1Hamilton, "Eaut-Canada, 10 novembre 1860.

" MONSIEUR,-J'ai l'honneur d'accuser réception de votre lettre du 8 courant. En
ce qui concerne le paiement de l'intérêt sur l'emprunt provincial fait par la compagnie,
j'ai l'honneur-de vous renvoyer-à la lettre que j'adressais, le 25 février 1860, au ministre
des finances, et"à la décision de l'exécutif à ce sujet.

J'ajouterai que le gouvernement doit à la compagnie, pour service postal fait
jusqu'au 31 ult., et d'après le tarif insuffisant admis jusqu'à ce jour, la somme énorme de
$160,92&.52 centins.

" Il est impossible à la compagnie de payer l'intérêt de l'emprunt provincial,-par suite
des circonstances suivantes: la grande dépression des affaires en Canada depuis trois ans, et
les pertes que nous avons souffertes dans notre trafic par suite de la construction de lignes
parallèles pour lesquelles le gouvernement a fourni une partie des capitaux sans exiger
d'intérêt.

"J'ai l'honneur, etc.,
"(Signé,) C. J. BRYDGES,

Directeur-gérant.
"T. D. llarrington, écuier,

" Sous-receveur-général."

"(Copie.)
"CHEMIN DE FER GrRAND OCIDENTAL.

" Hamilton, Haut-Canada, 2 février 1861.
" T. -D. Harrington, écuier,

Sous-receveur-gén.éral,
" Québec.

" MONSIEUR,-J'ai l'honneur d'accuser réception de votre lettre (No. 698) du 28
ultimo, accompagnée de la copie d'un arrêt en conseil, en date du 24 décembre dernier,
passé sur la recommandation de l'honorable receveur général, et prescrivant que le montant
dû par le département des postes à la compagnie pour transport des malles soit payé par
le maître-général des postes au receveur-général, et porté à la compagnie.

" Votre lettre m'informe de plus que la somme de $143,747.08, montant des arrérages
dus à la compagnie pour transport des malles, avait été payée par le maiître-général des
postes au trésor public, pour le compte de la compagnie et conformément à l'arrêt en
conseil.

"IEn réponse, je suis chargé de vous informer que lh montant âdmis par le maître-
général des postes comme dû à la compagnie pour le transport des malles n'est nullement
conforme aux comptes de 1lo,çompagnie, mêine at tarif insuflŠs t x at 1e prinçig

29' Victoria.
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pour ce service. Je suis encore chargé de vous dire que les directeur's de la compagnie ont
l'intention de faire bientôt au gouvernement une demande d'augmentation pour les services
passés, et l'établissement d'un tarif raisonnable pour l'avenir.

J'ai l'honneur, etc.
(Signé,) W. (J. STEPHENS

"Secrétaire."

" (Copie.)
" CHEMIN DE FEn GRAND OOCIDENTAL,

"ilamilton, Haut-Canada, 19 janvier 1863.

" MONsIEUR.-J'ai l'honneur d'accuser réception de votre lettre du 12 courant par
laquelle vous m'informez que le maître-général des postes à bien voulu porter la somme de
$24,150 au crédit de la compagnie du chemin de fer du Grand Occidental comme paiement
du service postal fait par cette compagnie durant l'année 1862.

" Je n'ai pris que dernièrement la direction de la ligne du Grand Occidental, et je ne
sais pas encore exactement où en sont les comptes de la compagnie avec le département
des postes.

" On m'informe toutefois que le tarif est tellement insuffisant que la compagnie ne
saurait considérer le montant ci-dessus comme une rémunération équitable du service
qu'elle a fait.

" J'ai l'honneur, etc.,
" (Signé,) Thos. SWINYARD.

" W. White, écuier,
"Secrétaire,

" Département des postes, Québec."

*15 mars 1865.

ALFRED B3RUNEL, écuier, est assermenté et examiné.

PAR LE PRÉs1DENT:

557. Vous avez été, pendant quelque temps, directeur du chemin de fer du Nord ?
J'en ai été le directeur pendant trois ans.
558, Avez-vous étudié la question du tarif que le département des postes devrait rai-

sonnablement payer ià la compagnie du Grand Occidental pour servic3 postal ?
J'ai fait quelques calculs basés sur les rapports de la compagnie.
559. Auriez-vous la bonté de nous dire comment vous êtes arrivé àx fixer ce tarif, et

quel en était le chiffre ?.
J'ai.calculé comme suit h valeur du service postal. sur le Grand Occidental. J'ai

admis comme base ce principe que le char-poste est payé,.à poids égal, au même prix que
les autres parties du train sont payées par le publie

1er.--Moyenne du nombre de voyageurs par char.

Parcours total des trains de voyageurs...............19,763,737
Parcours des chars de .1ère classe .................................. 894,714

do do ~de 2ème do............,...................... 303,986

1,198,700

JLa moyenne du nombre de voyageurs par char est IQTIQ de 16489,

(si
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2me.-Moyenne du nombre de chars par train.

Parcours du train de voyaeurs, = 272.070...................
Parcours des chars de 1ère classe........................894,714

,Moyenne du nombre des chars de 1ère classe par train..............3.288
Parcours des chars de 2ème classe............................. 03,986

Moyenne du nombre de chars de 2ème classe par train.............. ...- 1.117
Parcours des chars-poste, express à bagage et des conducteurs..727837

Moyenne de ces chars par train.................... 2.675

Moyenne générale des chars par train........80

3me.-Poids moyen des chars formant un train.

La compagnie a deux fois plus de chars à 8 roues que de chàrs à 12 roues. On peut
donc établir la moyenne suivante

2 chars à 8 roues .................. chacun 30,000 lbs. 60,000 lbs.
1 do à 12 roues.........37,000

3) 97,000

Poids moyen................................. 32,33

Le poids moyen des chars de seconde classe est fixé à 20,000 lbs.
Les chars h bagage à huit roues pèsent chacun 20,000 livres, et les chars à 12 roues

h 30,000 lbs.
La compagnie avait en dépôt un nombre égal de chacune de ces classes de chars, le

poids moyen peut-être estimé à 25,000 lbs.

4me.-Le poids brut d'un train sera donc

3.288-Chars de 1ère classe........... @32,333 lbs. =106,310 lbs.
1.117- do 2ème do............20,000 22,340 "
2.675-Bagage, c.................25,000 66,775 c

Total poids brut............................... ,1195,425 lbs.

Comme la poste occupe le tiers d'un char, son poids peut être fixé à 8,333 livres
0426 du poids brut total.
En déduisant le poids du compartiment affecté à la poste le poids du reste du train

sera = 187,092 lbs.
5me.-Le poids du train et de sa charge.
On attient un chiffre approximatif du poids des voyageurs en calculant 125 lbs. par

personne avec 50 livres de bagage.
Le poids des malles et des marchandises expédiées par l'Express est difficile à calculer.

La capacité de la partie de char qu'elle ocupe,-après avoir déduit le compartiment
de la poste et le poids du bagage des voyageurs,-est représentée par 43,203 livres.

Les recettes provenant des malles étrangères et des marchandises expédiées par
l'Express se sont montées h $22,209.06 ou 8.163 centins par mille pour les trains de voyageurs.
D'après le tarif le plus élevé mentionné par M. Swinyard dans une lettre adressée à M.
Mowat, le poids transporté pour ce prix serait moindre qu'un tonneau, mais il semble
absurde de supposer qu'un volume aussi considérable puisse être transporté pour la somme
minime de $0.82; il faut done supposer ou que les malles étrangères et les marchandises
de l'Express sont transportées à un tarif minime ou que les bagages des voyageurs occupent
un espace beaucoup plus considérable. On suppose donc que, pour l'une ouJ'autre de ces
causes, un cinquième du char est occupé et que les malles étrangères, les marchandises
expédiées par l'Express et le bagage extra des voyageurs ne pèsent pas moine de 8640
ivres, D'après les données ci-dessus on obtient 1er résultats suivants:
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Poids brut du train............... 187,092 lbs.
72.63 voyageurs @ 125 lbs. chacun................. 9,078
Bagage des voyageurs..... ....................... 3,631
Marchandises exportées par l'Express,

bagage extra et malles étran-.............. 8,640
gères

Poids du train moins le comparti- - 208,441 îbs
ment de la poste.

60 -Comme on l'a vu plus haut le parcours du train de
voyageurs est de................272,070 milles.
Les recettes des trains de voyageurs ont été de............$548,959 00
Dont $14,559.10 pour les malles locales, ce qui laisse, pour

les autres services. ............................. $534,400 00
Recettes du train par mille... ............. $1.9642 ets.

70 La compagnie a transporté les poids ci-dessus aux prix suivants et à la vitesse de
24 milles à l'heure :

Charge payant transport à .00092 centins par livre et par mille.
Le train et la charge payant transport à· .00094233 centins par livre et par mille.
Ou, en calculant le prix du transport d'un tonneau pesant par mille;
La charge paie 18.4 centins par tonneau et par mille;
Le poids brut et la charge paient 1.88466 centins par tonneau et par mille.
80 J'ai calculé le poids du train, sans compter le compartiment de la poste, à 187,092

lbs., et la charge est évaluée comme suit:

Voyageurs............................ 9078 lbs.
Bagage.................. ........................... 3631 (
Express, etc......... ................................ 8640 I

21349 lbs.

Comme je l'ai fait voir le poids du compartiment de la poste est = 8,333 lbs.
Si ce compartiment est chargé en proportion des autres parties du train, le chiffre de

sa charge sera le 4ème terme de la proportion géométrique suivante:
187,092 lbs.: 21,349 lbs. :: 8,333 lbs.: 950.8 lbs.
90 950 8 lbs. est donc la charge du compartiment de la poste, dont il faut tenir

compte à la compagnie. Par suite-

Le compartiment de la poste et sa
charge = 8333 lbs. + 950.8 lbs.= @.00094233 centins par lb.=8.748 centins.
9283.8 lbs ...................

par mille de parcours; ou-
La charge 4u compartiment de la poste @ .0092 centins par lb.=8.747 centins.

=950.8 lbs....................
par mille.

100 Le tarif obtenu par ces calculs serait équivalent à $54.76 par mille et par an,
pour un seul service.

11° Il faut observer que les calculs ci-dessus sont basés sur les moyennes de toutes
les transactions de la compagnie durant le semestre. Il est bon de faire une distinction
entre le paiement du transport des malles par les trains à petite vitesse, et le paiement du
transport par les trains express à grande vitesse, car il est généralement admis que le prix
du transport par chemin de fer est en raison de la vitesse bien que le rapport n'en soit pas
exactement déterminé.

Les calculs suivants relatifs au mouvement des trains de marchandises et des marchan-
dises sur le chemin de fer du Grand Occidental feront comprendre la valeur que les direc-
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teurs de chemins de fer attachent au transport de marchandises à petite vitesse comparé
au transport à la vitesse des trains de voyageurs.

.120 Les rapports de la compagnie n'indiquent que le. parcours des marchandises. Le

parcours du bétail est indiqué pour chaque cas particulier. De.ces données on peut déduire
le tableau suivant qui indique le parcours d'un tonneau pesant

Parcours équivalent
d'un tonneau.

Marchandises, parcours d'un tonneau pesant ................ 28,475,418
Véhicules " c". ........... 16,341= 8,170

Chevaux ". ". .................. 192,488= 96,244

Gros bétail " ".. ......... 12,480,489= 4,160,163
Veaux 4 ............ 38,439= 6,406

Moutons ".. . .......... 4,338,135= 289,269
Porcs."."................................32,160,517= 3,216,051
Fret local, calculé d'après les recettes .......... ............. 122,010

Parcours total d'un tonneau pesant............36,374,731

130 Le parcours des chars à marchandises a été de 7,773,465 milles,. par conséquent
la charge moyenne de chaque.char est de 4.679 tonneaux, et si on adnýet que la capacité

moyenne de chaque char soit de 10 tonneaux, il en résulte que les chars sont charges à
0.4679 de leur capacité.

14° Le parcours des trains de marchandises et de bétail a été de 438,982 milles, ce
qui donne une moyenne.de 82.859 tonneaux pour la charge de chaque train.divisé-entre
17.707 chars.

150 Les recettes totales des trains de marchandises ont été de $885,372.15, par suite
la recette par mille a été de 201.68 centins ou 2.434 centins par tonneau et par mille.

16° Dans le rapport des commissaires de chemins de fer en 1860,. je . trouve, à la
page 166, un état relatif au matériel du Grand Occidental, signé de M. Sharpe, surintendant
du département des chars. J'en ai tiré les indications suivantes au sujet du poids relatif
des chars. D'après cet état il semble que le matériel de transport des marchandises se
composait comme suit dans la dite compagnie

830 chars à marchandises, termes pe-
sant chacun 18,500 lbs. 15,355,00

94 " "200"1,128,000
240 chars à plateforme. ".18,0 =4)320>000

6 chars à bois 38-000"228,000

6 " 8,000 "= -48,000
31 chars de conducteurs. . .... 0,00 = 62,000

1207 21,699,000

Moyenne 17,976 lbs.

170 Le poids moyen d'un train de marchandises avec sa.charge sera donc comme
suit:

17 707 chars à 17,976 lbs. chacun.....................................=. 317,189 lbs.
82.86 1tonneaux de marchandises........ ..................... = 165,722 "

Total........ ................. 482,911 lbs.

180 l puisque les recettes de la compagnie par mille ont été de $2.0168, il s'en suit

que pour le t runsport des poids ci-dessus la compagnie a été payée comme suit:
190 P>our la charge payant transport .001217 centins pr lb. et :par mille, et pour le

poids du train avec sa charge .00041763 centius parlivre et par mille.
1.96



20° Ou, en cahduin éeprix par tonneau et par mille

La charge p .......ai ................................. 2.434 ceütins par tonneau et par mille
Le train et láecharge réunis.......................... .83526 "

210 Comprenant ces chiffres avec les valeurs analogues dans le cas des trains de
voyageurs nous avons le tableau suivant:

Lacharge, dans les trains; de mar- La charge, dans les trains de voya-
chandises, ne vune vitessed1ml à I gers, àjne vitesse de 24 milles à l'heure,
l'heu-ëpaie 2.434 centins par tonneau paie 18.4 centinspar tonneau et par mille
et par mille. J J c'est-à-dire 655.9-pour cent en plus.

La charge et le poids du train se La charge et le poids du train se mou-
mouvant à une vitesse de 12 milles à -vant à une vitesse. de 24 milles à l'heure,
l'heue pai'e. 8 35 26 céntins par ton- e {paient1L88466centins par tonneau et par
neau et parpmill.ile'ost-à-dre our cent en plus.

Les statistiques-sur lesquelles sont basés les calculs précédents, excepté dans les cas
spécialement indiqués, se trouvent dans le iapport des directeurs pour le premier semestre
de 1863.

220 On peut, par une autre méthode, arriver à déterminer approximativement la
valeur du compartiment de la poste,:

23° D'après les rapports des directeurs les recetteà provenant exclusivement des
voyageurs se sont montées à 2.59 centins par voyageur et par mille.

24° Les recettes totales des trains de voyageurs, moins le prix du transport des
malles canadiennes, représentent $534,400 dont $22,209 sont le produit du transport des
malles étrangères et des marehandises étrangères et locales transportées par l'Express.

250 Il semble juste-de débiter exclusivement le transport des voyageurs d'une pårtie
du train proportionnelle aux recettes de ce transport. Et, puisque le poids total du train,
moins le compartiment de la poste est de 187,092 lbs., la proportion suivante sera appro-
ximativeient exacte:

Les recettes totales sont au poids brut total du train comme les recettes provenant
des malles étrangères et des marchandises étrangères et locales transportées par l'Express
sont au poids brut de la partie du train affectée à ce dernier transport, ou, en chiffres:-

$534,400 : 187,092 lbs. :: $22,209 : 7,775 lbs.
260 Ce chiffre, déduit du poids brut du train (187092-7775), donne 179,317 lbs.

pour le poids brut mis en mouvement pour le transport exclusif des voyageurs.
270 Et puisque les trains transportent en moyenne 72.63 voyageurs, et que le poids

du compartiment de la poste est de 8,333 lbs. : nous pouvons établir la proportion
suivante: 179,317 lbs. 72.63 voyageurs :: 8,333 lbs. : 3,37 nombres des voyageurs qui
occuperaient la même place que le compartiment de la posce.

280 Par suite 3.37 x 2.59 = 8.72 centins par ijlle est la valeur du'service postal
= 54.58 par mille et par année pour un seul ,iervice.

560. Avez-vous fait pour le Grand Tronc des calculs analogues à ceux que vous venez
de nous soumettre pour le Grand Occidental ?

J'ai fait certains calculs, mais les rappcrts de la compagnie du Grand Tronc ne four-
nissant pas les mêmes données que ceux du Grand Occidental, je n'ai pu donner exacte-
ment la même forme à mes calculs.

561. Veuillez nous faire part de vos calculs relatifs au Grand Tronc ?
Mes calculs sont basés sur des tarifs qui rendraient l'exploitation de la ligne avanta-

geuse si le trafic du chemin de fer avait atteint son plein développement.
Je prends, pour le parcours maximum, des chiffres proportionnels à ceux qui sont

fournis par une ligne américaine, exploitée· avantageusement, et payant l'intérêt de son
capifali Je choisis le Central de New-York:
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En 1861 le parcours des trains de toutes sortes a été de 4,577,786 milles.

La longueur de la ligne est de........................ 555.88 milles.
La longueur du Grand Tronc'est de .............................. 1068.00

Le parcours proportionnel du Grand Tronc est le quatrième terme de la proportion
suivante: 555.88 : 1068:: 4,577,786 : 8,775,411.

Autant que j'ai pu m'en assurer par-le rapport de la commission des chemins de fer,
en 1861, l'intérêt du coût du Grand Tronc, moins l'aide accordée par la province, et y
compris les paiements annuels aux lignes affermées, se monte environ . $2,621,894; pour
réaliser ce moniant il faudrait faire, sur les frais d'exploitation, avec le parcours ci-dessus,
un profit de 29.6 centins par mille.

Dans le rapport sus-mentionné je trouve que les services suivants coûtent:

Combustible par mille de parcours des locomotives-..........:................-8.41 centins.
Réparations aux locomotives......... . ......... ............ ...- ............ 8.06

Do do chars. - - --..--.................... ..........................- .. 0.99 "
Réparations de la voie.............. ..... ...... *..24.72 4

42.18

A ce total il faut ajouter les prix de divers autres services tels que porteurs, aiguilleurs,
huile, déchets, conducteurs, garde-frein, mécaniciens, dépenses générales, surveillance, etc.,
que j'ai trouvés'dans les rapports du chemin de' New-York et Erié, vu qu'ils ne sont pas
indiqués dans les rapports du Grand Tronc que j'ai eus sous les yeux. Voici ces prix:

Porteurs, aiguilleurs, service par mle..............................1.68 centins.
Conducteurs, garde-frein, de trains de voyageurs par mille............. 4.91."
Mécaniciens, chauffeurs, do do do do ...-............ 5.23
Huile, déchets, graisse pour les locomotives do ..---. 0-..... 1.66

Do do do pour les chars do do--............ --. 0.24 "

Dépenses générales, surveillance, télégraphe, dommages aux personnes et
aux propriétés.......................................4.05

Réparations aux édifices, taxes, etc............. ................. 4.69

22.46 "
Items mentionnés dans le rapport de la commission comme ci-dessus....... 42.18 "

Coût total de l'exploitation................ 64.64 "
Ajoutant l'intérêt, etc., comme ci-dessus ......................... 29.60 c

On trouve que la recette nécessaire par mille pour fournir des profits}- 94.24
suffisants par payer l'intérêt, etc., sur le capital sera........

Dans le rapport de la commission je trouve encore que le nombre de chars des trains
de voyageurs sur la ligne du Grand Tronc, en 1860, était de 4.16, ce nombre ayant été
obtenu, je suppose, de la manière suivante:

2.16 chars de voyageurs,
1 char à bagage,
1 char pour la poste et les bagages.

D'après les poids des chars tels qu'indiqués dans le même rapport le poids de ce train
(non-compris le tender et la looomotive) se composera comme suit :
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1 char pour la poste et les bagages....... 30.248 lbs.
2.16 chars de voyageurs ................... 58.320.I

1 char à bagage.......... ............ 26.600 "

Poids total.... .. .115,168 lbs.

Dans le livre bleu soumis au parlement en 1863, et contenant des documents relatifs
au Grand Tronc, le poids moyen du compartiment de la poste est fixé à 10,682 lbs., c'est-
à-dire un peu plus d'un tiers du poids indiqué plus haut. Cette différence peut être due
aux dispositions du compartiment' de la poste. Ce poids est équivalent à 0.092 du poids
total du train.

Il semble qu'on idevrait payer le compartiment de la poste 0,092 des recettes du train
indiquées plus haut ou 8.;67 centin3 par mille de parcours.

562. Avez-vous fait des calculs en vous basant sur les recettes actuelles de la ligne?
J'ai fait une série de calculs basés sur les recettes du second semestre de 1862, les

données relatives au poids et à la composition des trains restant les mêmes que dans les
calculs ci-dessus.

563, Voulez-vous nous indiquer ces calculs ?
Ces calculs sont basés sur la supposition que le département des postes paie le poids

du compartiment de la poste à un tarif proportionnel à ce que le public paie les autres
parties du train.

Durant le second semestre de 1862, les recettes provenant .des voyageurs, de la malle
et de l'Express ont été:

Voyageurs.............................£127,180 0 5 stg.
Malles et Express......................... 23,374 18 0
Bagage. ............................................ 986 2 5

£151, 541 O 10 stg.
ou en dollars: $737,499 69.

J'ai séparé les recettes de l'Express des recettes provenant des malles en déduisant le
dernier compte présenté par la compagnie, le 5 octobre 1861,
à $110 par mille.................................................. = $44,305

Plus le montant payé pour service spécial qui s'élève, pour
le semestre à,-...................................... $ 10,000

Formant un total de............ $54,305
retranchant cette somme de £23,374 18s. Od. stg. = $113,757.84 recettes des malles et
de l'Express, il reste $59,452.84 pour le montant des recettes de l'Express.

Les recettes autres que celles des malles se sont montées à $683,194.69.
Le parcours des trains de voyageurs a été, pendant le semestre sus-mentionné, de

419,228 milles, mais comme il semble que les recettes provenant des voyageurs transportés
par les trains mixtes ont été comprises dans les recettes générales provenant des voyageurs,
une partie des parcours des trains mixtes doit être ajoutée au parcours des trains de voya-
geurs. J'ai calculé, par la méthode suivante, ce parcours additionnel.

Le rapport de la commission, en 1861, fixé à 13.5 la moyenne des chars composant
les trains mixtes, et je suppose que ces trains sont composés comme suit

1 char pour la poste et les bagages.
1 char de voyageurs.

11.5 chars de marchandises.

En prenant la moyenne des différentes espèces de chars, id'après le même rapport3
(itou compris le tedwer et~ la locomotive), le poids du train sera ;--
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1 char pour la poste et les baggages ................. 30,248 lbs,
1 charde voyageurs ........ a.....................12*7,000

Poids de la partie affectée aux voyageurs ................. 57,248
11.5 cbars de marchandises.........................201,250

Poids total du train......... . 258,498 lbs.

Et la partie affectée aux voyageurs = .221 du poids de tout le train. Or, le parcours
des trains mixtes étant_(page 26)-de 339,127 milles, la-partie à, ajouter aux parcours du
train ordinaire de voyageurs sera 74,947 qui ajoutée à 419,228, 504,175 milles parcours
fait pour le service des voyageurs, et puisque les recettes de ce service ont été de $683,-
14.69, la recette par mille = 135.5 centins.

En 1860, les recettes totales des trains de voyageurs furent de 130 centins par mille, et
la moyenne du nombre des chars était de 4.16. Pour le smestre expirant le 31 décembre
1862, lesrecettes totales ont été d'environ 146 centins. On peut donc supposer que le
nombre composant chaque train a été augmenté et porté probablement à cinq.

En prenant le poids des chars, tel qu'indiqué dans le rapport de la commission, on
peut calculer comme suit le poids des trains:

2 chars de 1ère classe, voyageurs. ......................... 54,000
. do 2ème do do......................................24,300
1 char pour la poste et les bagages........ ................. 30,248
1 char à bagage..................................................26,600

Poids total du 4rain................. 135,148

Le livre bleu de 1863 contenant des documents relatifs au Grand Tronc, fixe à
10,682 lbs., le poids moyen du compartiment de la poste qui, par suite, aux .0789 du
poids de tout le train ; or, les recettes par mille étant de 135.5 centins, la valeur du
compartiment des postes semble être de 10.69 centins par mille de parcours.

564. Dans sa réponse à la 13ème question, M. Brydges évalue les recettes provenant
des voyageurs, durant le premier semestre de 1864, à $1.12 pour les trains de voyageurs,
et à $1.44 pour les trains de marchandises ; en se basant sur ces chiffres quel serait, 'après
vous, le tarif que devrait payer le département des postes ?

En se basant sur les recettes des trains de voyageurs ce tarif serait de $8.83.
565. Avez-vous fait des calculs relativement au chemin du Nord ?
D'après lés rapports j'ai fait des calculs basés sur les mêmes principes généraux,

c'est-à-dire sur les recettes de la ligne et le poids des trains-; et je suis arrivé à .72,
pour un seul service, par mille et par année. Je n'ai pas encore mis ces calculs au net,
mais je pourrais le faire pour demain.

.M. Gr'ln est exammné de nouveau.-16 mars 1865.

PAR i PRÉSIDENT

566. Pouvez-vous nous expliquer le service fait peur le département des postes des
Etats-Unis par le chemin de fer Central de New-York,?

Je me suis procuré l'état suivant du nombre et du poids des malles expédiées et reçues
eague jour par le chemin de fer Central de New-York :
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ETAT du poids total des malles expédiées par le chemin de fer Cptral de. NewY-ork,
venant et à destination d'hAlbiny et Troy, avec indication des poids expediés par le
train-poste de distribution et d'auties trains respectivement, pendant la semaine
finissant le 7 ars 1865.

PAR TRAIN-POSTE 'PAR D'AUTRES
DE DISTRIBUTION. TRAINS.*

lbs. lbs.
Total expédié d'Albany et Troy........1050 70110

Total reçu à Albany et Troy...... ................... 1200 24353

TOTAL.,.... 2250 94463

Par jour.... 322 13494

Y compris les trains du dimanche transportant les malles.

POIDS DES MALLES EXPÉDIÉES D'ALBANY par le chemin de fer Central de New-York, du
1er au 7 mars 1865, (le dimanche non compris:)

HEURES DE DÉPART DES TRAINS.

IJ A parcours A 4parcoursi A. parcours
DATE. Local. Char-poste.1 total. Local. total. total. TOTAL.

7.00 A.M. 9.30 A.m. 1.00 PJVT.'5.15 P.M. 6.00_r.m. 11.00 P.m.

Mars 1er 755 175 3145 155 1800 1597 I7627
" 2 720 175 .4727 462 850 2520 j9454
" 3 890 175 2930 170 1369 1730 I7264
" 4 845 175 3124 160 1754 13807438
" 6 600 175 900 90 1971 1600 5336
" 7 465 175 2236 140 1725 1730 6471

Total...1.4275 1050 170

Poids moyen
par jour... 7121 175 2844 196 1578 1759 72,641

Dimanche 5............ ......... .o ........... 570

Par trains càvarcoits total locaux ayant un char-poste de distribution
à 7.00 a.m. ................ 7121
à51.00.p.m15. ........ 6.0..2844
à 5.15 3145 .155 . 196
à426 462..... 8.1578

911.000090.197.1661759
70891

A ajouter Le poids des malles
vi Troy6....................................84500

11589à
Par train ayant un char-poste de distribution:

à 9.30 a. ............................
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POIDS DES MALLES REQUES ?. ALBANY PAR LE CHEMIN DE FER CENTRAL DE NEW-YORK,
du 1er au 7 mars 1865, (dimanches exceptés.)

DATE. t HEURES D'ARRIVÉE DES TRAINS. TOTAL.

6.35 A.M. 9.10_A.M. 1 2.80_P.M. 4.00 P.M. 9.00 P.M.

Mars 1er 820 654 200 600 570 2844
2 740 230 200 630 990 2790
3 420 680 | 200 620, I 530 2450
4 450 994 j 200 315 770 2759
6 620 25 200 290, 570 1705
7 J060 480 200 510 510 2760

Total...... 4110 3063, 1200 2995 3940 15308

Poids moyent
par jour.... 685 510 200 499 606 2550

Dimanhe 5 570 675 ............ 1.....
TOTAUX.

Par trains à parcours total: lbs.

à 6.35 A. M......685
à 9.10 " ... 510
à 4.00 P. M.......489
à 9.00 " ..... 656

2350
A ajouter: poids approximatifs des malles vid Troy...........1500

3850
Par char-poste à 2.30 P. M..............b...........-.............. .200

4050

567. Quel est le tarif payé par le département des postes pour ce service ?
Deux cents piastres par mille de chemin de fer et par année.
568. Avez-vous dressé'un état des différents services faits actuellement par les chemins

de fer du Canada pour le département des postes provincial ?
Oui; j'ai dressé l'état suivant qui indique le service tel que fait au mois de février

dernier.

ETAT DU SERVICE POSTAL ACTUELLEMENT FAIT PAR LES DIFFÉRENTS CHEMINS DE
FER DU CANADA.

GRAND TRONC.

QUÉBEC ET RIVIÈRE-DU-LOUP (EN BAS.)

ta service journalier, aller et retour, quittant Québec et la Rivière-du-Loup respeotie
e Q 9.3q ,m.; ayQ un oa-poste et un employé de la poste.
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QUÉBEO ET MONTRÉAL.

Un service journalier, aller et retour, par le train Express de voyageurs, de nuit,
quittant Montréal et Québec, respectivement à 10.10 p.m. et 7 p.m., avec un char-poste, un
employé de la poste, et en correspondance avec le train de jour venant et à destination de
Toronto.

Second service, aller et retour, entre Montréal et Richmond, quittant Montréal et
Richmond respectivement à 8.00 a.m. et à 9.30 a.m., avec char-poste et employé de la
poste.

Des sacs sont aussi expédiés entre Montréal et Richmond seulement par le train mixte
de nuit, qui quitte Montréal à 2 p.m. tous les jours.

RICHMOND ET LIGNE FRONTIÈRE.

Un service journalier, aller et retour, par train mixte quittant Richmond et la frontière
respectivement à 3 p.m. et 6.55. a.m., avec char-poste et employé de la poste, des sacs sont
aussi expédiés aux soins des employés de la compagnie par le train qui part tous les jours
de Richmond à 6 p.m.

MONTRÉAL ET TORONTO.

Un service journalier, aller et retour, par le train Express des voyageurs quittant
respectivement Montréal et Toronto à 8 a.m. et 6.30 a.m., et en correspondance avec le
train journalier venant et à destination de Québec avec char-poste et employé de la poste.

Second service journalier, par le train Express des voyageurs, quittant Montréal et
Toronto respectivement à 8.15 p.m. et 5.30 p.m., avec char-poste et employé de la poste.

TORONTO ET LONDON.

Un service par le train journalier de voyageurs quittant Toronto et Londoù respecti-
vement à 3.40 p.m. et 6.45 a.m., avec char-poste et employé de la poste. Des sacs sont
aussi expédiés, aller et retour, chaque jour, par les trains qui partent respectivement de
Toronto et London à 7.45 a.m. et Il a.m.

STRATFORD ET SARNIA.

Un service, aller et retour, par le train Express journalier de voyageurs quittant
Stratford et Sarnia respectivement à 1.05 p.m. et 8.45 a.m., avec char-poste.

STATION DE MONTRÉAL ET ST. ARMAND (LIGNE FRONTIÈRE) AVEC EMBRANCHEMENT
DE ST. JEAN A ROUSE'S POINT.

1° Un service, aller et retour, par le train Express journalier de voyageurs quittant
Montréal et la station de St. Armand respectivement à 3 p.m. et 7 a.m., avec char-poste
et employé de la poste.

2° Des sacs sont aussi expédiés tous les jours, aux soins des employés de la compagnie
par le train qui part de la station de St. Armand pour Montréal à 7.05 p.m.

3° Des sacs expédiés journellement, aller et retour, entre St. Jean et Rouse's Point,
aux soins des employés de la compagnie, par les trains Express des voyageurs qui partent
respectivement de ces deux stations à 4.30 p.m. et 6.15 a.m.

4. Des sacs sont expédiés journellement, aux soins des employés de la compagnie, de
Montréal à St. Jean par le train Express de 8 a.m.

MONTRÉAL ET LIGNE FRONTIÈRE vî' LACHINE.

Des sacs sont expédiés une fois par jour aux soins des employés de la compagnie,
aller et retour, par le train mixte partant de Montréal et de la frontière respectivement à
3 p.m. et 7.30 a.m.
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Des sacs sont aussi expédiés journellement, aller et retour, aux soins des employés de
la compagnie, entre Montréal et Lachine par les.trains Express de voyageurs quittant ces
deux: stations respectivement à 7 a.m. et 4 p.m.

CHEMIN DE FER GRAND OCCIDENTAL.

CLIFTON ET WINDSOR.

Un service journalier, aller et retour, par le train Express des voyageurs quittant
Clifton et Windsor respectivement- à 7 a.m. et 11.15 a.m., avec .har-poste et employé de la
poste.

Second service journalier, aller et retour, entre Clifton et London. par la train de
voyageurs, quittant Clifton et London à 3.05 p.m. et 6.20 a.m. respectivement avec char-
poste et employé de la poste.

Des sacs sont aussi expédiés journellement, aller et retour, aux soins des employés de
la compagnie, entre Clifton et Windsor par les trains Express de voyageurs quittant ces
stations à 11.45 p.m. et 6.45 p.m. Aussi, une fois par:jour de Windsor à Clifton par le train
Express de voyageurs quittant Windsor à 7.30 a.m., une fois par jour entre Hamilton et
London par le train Exprcss de jour quittant Hamilton à 2.10 p.m., enfin·une fois par jour,
aller et retoury de London. à Appin.

LONDON ET SARNIA.

Un service journalier, aller et retour, par le train mixte de voyageurs quittant London
et Sarnia respectivement à 5.15 p.m. et 7.50 a.m.,·avec char-poste et employé de la
poste.

HAMILTON ET TORONTO.

Un service journalier, aller et retour, par le ·train Express des voyageurs quittant
Hamilton et Toronto respectivement à 9.45 a.m. et 6.45 a.m., avec char-poste et employé
de la poste.

Des sacs,, aux soins des employés de la compagnie, sont aussi expédiés une fois par
jour allé et tour, par lé ftain mixte des voyageurs quittant Toronto et .Hamilton respec-
tivement à 3.30 p.m. et 7.25 p.m.

GUELPH ET HARRISBURG.

Deux services journaliers, aller et retour, par les trains mixtes partant de Guelph à
7.30 a.m. et 420 p.m., et de Harrisburg à 10.05 a.m. et 6.50 p.m., avec char-poste .et
employé de la poste.

CHEMIN DE FER DE BUFFALO ET DU LAC HURON.

Un service journalei-, aller et retour, par le train de voyageurs quittant Buffaio et
Goderich respectivement à 6 a.m. et 9 a.m., avec char-poste et employé· de la poste

Dersaes doût aussi expédiés chaque jour, aller et retour, aux· soins des- employés de
la compagnie, entre Fort Erié et Wainfleet.

CHEMIN DE FER DE LONDON ET PORT STANLEY.

Des cès sott expédiés une fois par jour, aller et retour, aux soins.des employés de la
compaglie, pät etfaîis qui partent dec London et Port Stanley ?A 7 a.m. et 5.15 p.m.
respectivement.
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CHEMIN DE FER DE WELLAND.

Un service journalier, aller et retour, par le train de voyageurs quittant Ste. Catherines
et Port Colborne à> 9.20 a.m. et 11.15 a.m. respectivement, avec char-poste et employé de
la poste.

CHEMIN DE FER DU NORD.

Un service journalier, aller et retour, par les trains de voyageurs quittant Toronto
et Collingwood respectivementÙ h 8 a.m. et 3 p.m., avec char-poste et employé de la
poste.

Des sacs sont aussi expédiés une fois par jour, aller et retour, aux soins des employés
de la compagnie, par les trains. qui partent de Toronto et Collingwood respectivement à
3.40 p.m. et 6 a.m.

CHEMIN DE FER DE PORT HOPE ET LINDSAY.

Des sacs sont expédiés, aux soins des employés de la compagnie, une fois par jour,
aller et retour, par les trains qui partent de Port Hope et Lindsay respectivement à 3
p.m. et 9.40 a.m.

EMBRANCHEMENT DE PETERBOROUGH.

Des sacs sont expédiés, aux soins des employés de la compagnie, une fois par jour,
aller et retour, par les trains quittant Port Hope et Peterborough respectivement à 10.15
a.m. et 3.30 p.m.

CHEMIN DE FER DE BROCKVILLE ET OTTAWA.

Un service journalier, aller et retour, par les trains de voyageurs quittant Brockville
et Arnprior respectivement à 7 a.m. et 12.10 p.m., avec char-poste et employé de la
poste.

EMBRANCHEMENT DE PERTH ET DE SMITH'S FALLS.

Des sacs, aux soins des employés de la compagnie, sont expédiés une fois par jour,
aller et retour.

CHEMIN DE FER D'OTTAWA ET PRESCOTT.

Un service journalier, aller et retour, par les trains de voyageurs quittant Prescott et
Ottawa respectivement à 1.30 p.m. et 8 a m., avec char-poste et employé de la poste. Des
sacs. aux soins des employés de la compagnie, sont aussi expédiés chaque jour, aller
et retour, par les trains quittant Prescott à 7 a.m. et Ottawa à 12.30 p.m. respec-
tivement.

CHEMIN DE FER DE SHEFFORD.

Un service journalier, aller et retour, par le train de voyageurs quittant Waterloo
et St. Jean respectivement à 6 a.m. et 5 p.m., avec char-poste.et employé de la poste ?

569. Pouvez-vous fournir des états du poids des malles sur chacun des chemins de fer
employés par le département des postes.

J'ai fait dresser cet état avec autant de soin que le temps l'a permis ; le voici:
27
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ETT indiquant la moyenne journalière du poids des malles expédiées sur les différents
chemins de fer du Canada.

(HEMIN DE FEii.

GRAND TRONC.

Qaébee et Rivière-du-Loup......... .............
Québee et Richmond......... ...............
Montréal et Richmond... .....................
Richmond et frontière..... .................
Trois-Rivières et Arthabaska...................
Mortréal et Kingston........ ................
Kingston et Toronto....................
Toronto et Stratford............. .............
Stratford et London............................... ...........
Ste. Marie etSarnia.... .............

MONTRÉAL ET CHAMPLAIN.

Montréal et St. Jean ........................
St. Jean et Rouse's Point.. .......................
Montréal et Hemmingford.............

JONCTION DE VERMONT.......... .... .

CHEMIN DE FER SHEFFORD. ..........

PRESCOTT ET OTTAWA................. .....

BROCKVILLE ET OTTAWA.........
Embranchement de Perth.,...................

PORT HOrE, LINDSAY E'I PETEaBOIo'.

CHEMIN DE FER DU NORD

Toronto et Collingwood.........................
GRAND OCCIDENTAL.

Toronto et Hamilton. ............
Pont Suspendu et Windsor......................
Gaelp h et flarrisburg................
Lordon et Sarnia...................
Komoka et Sarnia....... ......... .

]BUFFALO, BRANTFORD ET GODERICH.

WELLAND .............................

LONDON ET PORT STANLEY........

172,
161.

88
32

26
23
40

26

43

69
12

56

94

39
s>29
28

51

160
25

24

Ibs.
350

1500
1900

300
100

2200
2400
1000

360
150

900
130
90

600
120

450

600

215

500

2000
1600

300
250

300

100

200

Département des postes, le 11 mars 1865.

W. H. GRIFFIN,
1}, M. Q?,FI
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570. Par quelle route passaientles malles de Montréal à destination de New-York
avant l'ouverture de la jonction centrale de Vermont ?

Par le chmin de Montréal et Champlainontré ontréal à St. Jean et Rouse's Point.
571. Par quelle route passe aujourd'hui la malle entre New-York et Montréal?
De Montréal à St. Jean, distance d'environ 27 milles, sur le chemin de Montréal

et Champlain, et de St. Jean par la jonction centrale de Vermont jusqu'à St. Armand,
distance d'environ 22 milles.

572. A quelles coi1ditions les malles étaient-elles transportées sur le chemin de
Montréal et Champlain, tant que cette route a servi de communication avec New-York?

En vert« d'arrangements qui ont existé pendant 28 ans et'n'ont jamais été le sujet de
la moindre contestation.

573. A quelles conditions la malle est-elle actuellement transportée de Montréal à
New-York ?

De Montréal à St. Jean la malle est transportée aux conditions de l'ancien arrange-
ment; de St. Jean à St. Arnmand il n'y a point d'arrangement spécial, mais nous supposons
que le service sera payé aux conditions de l'arrêt en conseil de septembre 1858, à moins
qu'on ne fas.-e un arrangement spécial.

574. Depuis-le changement dont vous avez parlé le chemin de Montréal et Champlain,
de St. Jean à Rouse's Point, est devenu une ligne purement locale ?

A-peu-près ; toutefois les malles à destination de certaines parties des Etats-Unis,
pour Plattsbourg et Qgdensbourg par exemple, sont encore expédiées par cette ligne,
mais la plus grande partie des malles du Bas-Canada, à destination des Etats-Unis est
expédiée par St. Jean et St. Armand.

575. Le chemin de Montréal et Hemmingford n'a toujours été qu'une ligne locale ?
Oui. 0•

PAR M. BRYDGES
576. Cet état du poids des malles donne, je suppose, une moyenne du poids ordinaire-

ment transporté ?
Oui.
577. Il comprend, je suppose, toutes malles, locales, à parcours total, Anglaises, etc.,qui sont expédiées par chemin de fer ?
Oui, toutes les malles expédiées par les trains réguliers.'
578. La ligne de Montréal et Champlain, de St. Lambert à Rouse's Point, est en

opération depuis 10 à Il ans, je crois ?
Depuis un peu plus de 14 ans.
579 Sur cette ligne les malles n'ont jamais été transportées dans un char de distribu-

tion, si ce n'est depuis deux ou trois semaines, n'est-il pas vrai ?
Je ne me rappelle pas lu'elles aient jamais été transportées dans un char de distribution.
580. Et, en général, les malles ont été transportées dans le char ordinaire à bagage,

sans employé de la poste ?
Oui, gén éralement.
581. Avant l'ouverture du Pont Victoria la poste recevait et distribuait les malles à

St. Lambert, n'est-il pas vrai ?
Je crois que oui.
582. Le département des postes employait les trains ordinaires de la compagnie, et ne

requérait jamais de trains spéciaux non plus que d'heures spéciales ?
Oui, jamais il n'a demandé qu'on modifiât les heures du chemin de fer.
583. Voulez-vous me dire le poids des malles transportées sur la ligne de Montréal

et de Champlain comparé au poids des malles expédiées sur la partie la plus fréquentée
du Grand Tronc?

Un peu plus d'un tiers c'est-à-dire 900 lbs, sur la ligne de Champlain, et 2400 sur
certaines parties du Grand Tronc.

584. Quand avez-vous payé la dernière fois la ligne de Champlain entre Montréal et
Rouse's Point ?

Je ne saurais le dire exactement, mais je suppose que la compagnie a été payée
jusqu'au 31 décembre dernier, car elle est dans l'habitude de présenter ses comptes t>us !es
trimestres.
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585. Voulez-vous me dire le montant payé par le départenent des postes pour le
transport des malles entre Montréal et Rouse's Point ?

Je n'ai pas ici de copie du dernier compte, mais je pourrais me le procurer facilement.
586. Je crois que voici ce compte, il se monte à $1254 par trimestre ?

LE DÉPARTEMENT DES POSTES,

la compagnie du Chemin de Fer de Montréal et Champlain.
DT.

Pour service de la malle pendant le trimestre expirant le 30 septembre 1862, comme
suit

Pour transport des malles venant et à destination de Rouse's Point, du 1er
juillet à ce jour, 6 voyages, aller et retour, chaque semaine;158 voyages
à $3.50..................... .................................. 553.00

Transport des malles des cantons venant et à destination de St. Jean durant
la même période, 158 voyages à $1.00 ....................... 158.00

Transport des malles locales et à destinations plus éloignées de St. Jean à
Rouse's Point, un trimestre à $500 par année. ................. 125.00

Transport des malles de Laprairie, du 1er juillet à ce jour, 158 voyages à
$1.09 par voyage ................................... 158.00

Transport des malles anglaises, départ, par trains réguliers, 14 et 28 juillet,
11 et 25 août, 9 et 28 septembre ; 6 voyages à $20 par voyage..........120.00

Transport des malles anglaises,-arrivécs, par trains réguliers, 3, 17 et 29
juillet, 13 et 28 août, 12 et 24 septembre; 7 voyages à $20 par voyage. 140.00

$1254.00
Distance 44 milles, par mille.......$114

Montréal, 30 septembre, 1862.

EP Pas de char de distribution, mais les sacs de la malle sont transportés dans le char ordinaire
à bagages deux fois par jour, aller et retour.

Je ne doute pas que ce soit là une copie exacte du compte.
587. Ainsi, d'après le tarif indiqué par ce compte, le département des postes paierait

$114 par mille et par année, à la ligne entre Montréal et Rouse's Point, pour le transport
des malles dans le char ordinaire à bagages et sans employé de la poste ?

Le prix n'a pas été calculé par mille, et j'ignore quel en serait le chiffre. Le compte
est un total de frais pour services faits séparément à différentes reprises, y compris une
forte indemnité pour la peine et le risque que la compagnie de chemin de fer s'est imposés
en se chargeant du sgin et de la distribution des malles sans que le département des postes
eût à employer d'agents.

588. Sans discuter le principe d'après lequel les paiements sont faits à la compagnie,
voulez-vous me dire combien le montant payé par année pour le transport des malles donne
par mille de parcours ?

Les comptes seuls expliquent ce point; ils varient chaque trimestre, et ne sont point
dressés d'après un tarif par mille.

589. Mais la réponse à l'avant-dernière question est en opposition directe avec la
théorie et la pratique du département des postes en Angleterre, dont les règlements pres-
crivent-que les sacs de la malle transportés par les trains ordinaires, aux soins des employés
de la compagnie, doivent payer beaucoup moins que les malles transportées dans des chars
de distribution aux soins d'employés de la poste ?

Je o e crois pas. Il faut bien se rappeler qu'il s'agit ici d'un arrangement spécial
fait alors qu'il n'y avait, dans le pays, que ce chemin de fer de cette espèce, et cet arran-
gement n'imaplique en rien l'intention du département sur la question générale du paiement
du service postai.

590. Le départemennt des postes a toujors été satisfait des prix demandés par cette
ligne, et les a toujours soldés régulièrement, n'est-il pas vrai?
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Le montant en questionétait siminime quele département n'a ;pas cru devoir nmodifier
un arrangement d'ancienne date. De plus le chemin de Montré l e de Chanplain n'est
pas cbmpris dans l'aete, général des chemins de fer.

591. Mais, dans d'autres cas, le département des postes n'a-t-il pas refusé de se
conformer à des arrangements presque aussi anciens que celui-là? '

Je ne sache pas que le département ait jamais tenté de se soustraire à ses engagements.
592. M. Cameron, maître-général des postes, n'a-t-il pas déclaré sous serment qu'il

passa contrat avec la compagnie du Grand Tronc, au mois d'août 1853, pour $110 par
mille, contrat qui, actuellement, n'a pas encore été mis à exécution ?

La compagnie du Grand Tronc n'a.jamais prétendu qu'un contrat avait été passé;
elle prétendrait seulement avoir donné avis au mraître-général des postes qu'elle était prête
à pasÉer contrat pour $110 par mille. La première fois que cette question füt soulevée
M. Cameron ne voulut pas prendre la responsabilité, qu'il prend maintenant, de dire qu'il
avait passé pareil contrat, et les témoignages qu'on put se procurer à l'époque tendaient à
prouver que le contrat n'avait pas été passé.

593. Vous vous rappelez la question 336 posée dans les-termes suivants à M. Canieron:
" En dehors de l'action de M. Morris dans cette affaire, aviez-vous personnellement, et
" en votre qualité de maître-général des postes, l'intention de donner votre consentement
"de manière à engager le gouvernement ?" A quoi M. Cameron répondit : " Oui, certaine-
ment ?"

Oui, je me rappelle tout cela.
594. L'offcier responsable du gouvernement ne déclarait-il pas ainsi, sous serment,

qu'il avait conclu cet arrangement ?
Oui, mais cette déclaration n'est nullement conforme à ce que M. Cameron disait,

en 1855, la premi6re fois que cette question fut soulevée.
595. L'arrangement avec la compagnie de Champlain, pour le transport des malles

entre Montréal et Rouse's Point, fut-il fait par contrat ou simplement par lettres ?
Je ne· pense pas qu'il fût en forme de contrat, je ne sais pas au juste comment il fut

conclu.
596. Ce n'était donc pas un arrangement aussi formel que'celui que le maître-général

des postes, d'après sa déclaration sous serment, avait passé avec la compagnie du Grand
Tronc?

Il était beaucoup plus formel puisqu'il ne laissait aucun doute.
597. L'arrêt en conseil de septembre 1858, s'appliquait-il.à quelque chemin de fer en

particulier ou à toutes les lignes ferrées de la province ?
Il futadressé au département à titre d'instruction qui devait le diriger dans ses paiements

à toutes les lignes comprises dans l'acte général des chemins de fer, le prix à payer à ces
différentes lignes, pour service postal, devant être réglé par le gouverneur en conseil.

598. Voulez-vous dire que le gouverneur en conseil n'a pas le droit de fixer le tarif
de la ligne de Champlain ?
- Je ne crois pas, si ce n'est depuis une époque récente, car il n'y a que deux ou trois
ans que cette ligne est comprise dans l'acte général des chemins de fer.

599. Par les états que vous avez soumis du poids des malles transportées par le
Central de New-York, je vois que le poids des malles de distribution est le même tous les
jours, tandis que tous les autres poids varient chaque jour et à chaque train. Pouvez-
vous expliquer cette anomalie ?

Les poids sont fournis par le département des postes Américain qui a cru devoir les
fixer ainsi. Je comprends fort bien qu'on a mieux aimé prendre une moyenne que de
peser des malles qui varient de poids tous les cinq ou six milles ce qui aurait été une opéra-
tion très-fastidieuse.

600. N'avez-vous pas dit que le poids moyen des malles, sur le Central de New-York
par les trains à parcours total, est d'environ sept tonneaux et demi par jour, que la quantité
expédiée par les chars de distribution n'est que d'un cinquième de tonneau, et que les
$200 par mille payées au Central de New-York ont été accordées surtout en considération
du poids des malles expédiées par les trains à parcours total ?

Les $200 par mille sont payées pour tout le service, mais comme dans toutes les ques-
tions de ce genre, on doit assigner la plus forte portion de la somme payée à la partie la
pls importante du service, qui est celui des malles à parcours total.
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1. Vous savez que le Central de New-York expédie ses trains à parcours total avec
les malles par la ligne directe d'A.lbany Buffalo?

Je le crois bien, si la compagnie expédie assez de trains pour les besoins de la
poste.

602. Il s'en suit donc, incontestablement, que les trains à parcours total suivent la
ligne directe qui est la plus courte?

Je n'en doute pas.
603. Vous savez qu'en outre de la.ligne directe entre Syracuse et Rochester, il y a

un embranchement qui a environ 30 milles de plus que la ligne directe?
Je crois que oui.
604. D'après l'état de choses mentionné, cet embranchement nc sert à transporter

aucune portion des sept tonneaux et demi de malles expédiées par le Central de New-York,
et pour lesquelles cette compagnie reçoit $200 par mille, mais que le dit embranchement
ne transporte que les malles locales entre les deux. cités?

Non. Mais d'après les rapports de la compagnie du Central de New-York, bien que
les malles à parcours total soient expédiée par la route directe le département des postes
Américain est convenu que le parcours sera calculé et payé comme si les malles étaient
expédiées par la route la plus longue que vous avez mentionnée.

605. Votre réponse à la dernière question est inexacte. Veuillez consulter le rapport
du maître général des postes des Etats-Uuis pour 1862; vous y verrez un paiement de
$200 par mille au Central de New-York d'Albany à Buffalo, 298 milles, et aussi un paie-
ment de $150 par mille pour les 104 milles d'embranchement entre Syracuse et Rochester,
enfin un autre paiement de $150 par mille pour 76 milles du Central entre Rochester et les
Chûtes de Niagara ;-veuillez nous dire maintenant si vous avez indiqué les paiements
d'une manière exacte?

Il peut y avoir des services additionnels faits et payés séparément ; mes renseigne-
ments et mes réponses n'ont trait qu'au service et au paiement sur la ligne principale du
chemin de fer Central de New-York. Je dirai plus, c'est que, en disant que le parcours
était calculé sur la ligne la plus longue, je présumais que cette ligne était celle dont vous
avez parlé, mais, sur ce point, je puis être dans l'erreur.

M1. Grifi*n est examine de nouveau.-17 mars 1865,

PAR M. BRYDGES:

606. N'avez-vous pas dit hier que le chemin de Montréal et Champlain n'était pas
dans les mêmes conditions que les autires lignes ferrées, les dispositions de l'acte général ne
s'appliquant pas à cette ligne, et que par suite l'arrangement avec le département des postes
était tout spécial, et en dehors du contrôle du gouverneur en conseil ?

Cette ligne n'était pas censée être sous le contrôle du gouverneur en conseil dans
l'exercice d'aucun pouvoir conféré au gouverneur en conseil par l'acte général des chemins
de fer, qui n'était applicable qu'aux lignes incorporées après la date de cet acte ou légale-
ment soumises à ses dispositions.

607. Le départemert des postes ne savait donc pas que le 24 juillet 1850, avant
l'ouverture de la ligne Champlain de St. Lambert à Rouse's Point, dans l'acte autorisant
l'achèvement de cette ligne, était insérée la clause ordinaire donnant anu gouverneur en
conseil les mêmes pouvoirs qu'à l'égard des autres compagnies ?

Comme à cette époque il n'y avait presque point d'autres chemins de fer en opération,
le département ne donnait point une attention particulière aux actes de chemins de fer,
et l'acte en question passa inaperçu.

608. Aiusi le paiement du service postal à la ligne de Champlain n'a jamais présenté
aucune circonstance exceptionnelle ?

Oui, quelquefois, au point de vue du département ; mais il paraît que nous nous
sommes trempés.

609. Relativement au poids des malles transportées sur les lignes américaines, vous
avez produit un état des poids transportés sur un certain nombre de chemins des Etats-
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Unis ; et, si je vous ai bien compris, vous croyez que le paiement du service postal est basé,
en grande partie, sur le poids des malles expédiées?

En thèse générale, le paiement est sans doute basé sur le montant du service fait par
les chemins de fer pour le département des postes des Etats-Unis, calculé d'après le poids
des malles expédiées, la rapidité et la fréquence des trains et autres détails de service,
mais il y a très-probablement beaucoup d'exceptions à la règle générale.

610. Ainsi, d'après vous, le poids étant l'item principal, les tarifs sur les différentes
lignes devraient être en proportion des poids indiqués dans votre tableau ?

Non, le tarif dépend de tant de considérations qui affectent les relations du départe-
ment des postes et des chemins de fer, que je nc pense point cette prétention exacte. Je
n'ai point produit le tableau des poids pour établir cette base de paiement.

611. Alors ce tableau des poids n'a aucun rapport à la question qui occupe actuelle-
ment les commissaires ?

Je l'ai produit à l'instance des commissaires.
612., Mais on a beaucoup parlé du poids des malles transportées par chemin de fer,

et je désirerais savoir si vous considérez le poids comme élément de calcul, ou si vous
n'en tenez pas compte?

Comme la fréquence et la rapidité des trains, le poids des malles transportées est un
élément important du service; mais je ne saurais définir exactement la valeur proportion-
nelle de chacun de ces éléments.

613. Ainsi, en vous basant sur vos réponses, et connaissant la position des chemins
de fer du Miehigan Central et du Michigan Sud, qui aboutissent tous les deux à Chicago
et se font une concurrence serrée, vous considéreriez le poids des malles comme l'élément
principal pour arriver à un choix entre ces deux lignes ?

Je ne puis fournir que des données générales en ce qui concerne les relations entre
les chemins de fer et la poste aux Etats-Unis; j'ai exprimé, devant la commission, mes
vues au sujet de ces relations, et produit un certificat du département des postes Américain;
attestant que ces vues sont justes ; mais, comme le déclare le département Américain, il y a
tant d'exceptions à la règle générale, que je ne saurais me prononcer entre deux lignes
américaines quelconques.

614. Je vois par votre tableau que le chemin de fer de Michigan Sud transporte près de
4m tonneaux pesant de malles psr jour, tandis que le chemin de Michigan Central en trans-
porte un peu moins de deux tonneaux par jour,-de plus que le tarif par mille est le même
pour ces deux lignes. Croyez-vous que ce fait soit à l'appui de la théorie que vous avez
exposée aux commissaires connaissant %prtout la position relative des deux lignes ?

Je n'ai voulu faire valoir devant les commissaires aucune théorie particulière, et je ne
saurais dire pourquoi le département des postes des Etats-Unis a été obligé d'accorder le
même tarif aux deux lignes que vous mentionnez si tel est le cas.

615. Connaissez-vous le poids des malles transportées par le Grand Tronc, sur la
ligne de Portland, pour les Etats-Unis ?

Non, mais je pense qu'il est minime.
616. Je l'ai fait vérifier l'autre jour, et j'ai trouvé qu'il était de 1258 1bs. dont près

des deux-tiers sont destinés à la ligne centrale du Maine, et ne font par conséquent que 28
milles sur le Grand Tronc entre Portland et Danville, ce qui laisse à peu près 400 lbs. pour
les 130 milles qui restent et, pour ce service le gouvernement des Etats-Unis nous paie
$110 par mille. En présence de ces faits et sachant que le chemin du Michigan Sud
reçoit $150 par mille pour 41 tonneaux pesant, n'est-il pas logique de conclure que le tarif
est basé sur l'espace affecté au compartiment de la poste et non sur le poids des malles
transportées ?

Si vous voulez avoir toute mon opinion, je vous dirai que le tarif du Grand Tronc entre
Portland et la frontière, présente une de des anomalies dont parle le maître-général des postes
des Etats-Unis, et dans lesquelles le poids transporté est excessif en raison du service fait.

617. Je puis vous citer plusieurs autres cas ; par exemple, votre tableau des poids, le
chemin de fer de Boston et Lowell transporte 1461 lbs., et reçoit $153.84 par mille ; celui
de Boston et Providence 1844 lbs., et reçoit $144 par mille; celui de Missouri Nord 1387
lbs., et reçoit $150 par mille ; celui de l'Ohio et du Mississipi 2392 lbs., et reçoit $225 par
mille ; en outre il y a encore, d'après votre tableau, plusieurs autres cas qui tendent à
démontrer que le Grand Tronc n'occupe point une positio4. #49Tma19

A. 1865



29 Vietoria. Documents de. la Session-(No. 7).

Vous avez sans doute raison, car le.maRtre-général des postes des Etats-Unis se plaint
d'un grand nombre d'anomalies dans les paiements qu'il a à faire, et il s'applique à établir
l'uniformitýé.

618. En un mot les faits sont fournis jusqu'à ce jour par l'expérience, et ne sauraient
se plier aux exigences, des partisans des diverses thédries ?

Nul doute que vous trouverez des cas exceptionnels de toutes sortes dans le long
tableau des paiements faits par le département des postes des Etats-Unis aux compagnies
de chemins de fer.

619. Mais le seul fait que 400 Ibs. pesant de malles, sur la ligne de Portland, sont
payées à.$110 par mille, ainsi que d'autres faits analogues comparés avec celui-ci que le
poids le plus fort de votre tableau, (savoir onze tonneaux,) est payé à raison de $300 par
mille, ne prouvent-ils pas, jusqu'à l'évidence, que le poids n'est qu'une considération·secon-
daire en vue de l'espace que la poste requiert pour le service journalier.?

Non, je ne crois pas qu'on puisse établir une juste comparaison entre deux chemins
de fer américains pris ainsi au hasard.

620. J'ai pris votre tableau des poids et je l'ai comparé avec les paiements tels qu'in-
diqués dans le rapport du maître-général des postes. Avez-vous aucune raison de douter
de son exactitude, et pouvez-vous dire que cette liste, basée sur vos propres déclarations,
n'offre que les exceptions du système adopté par le département des postes aux Etats-Unis?

ETAT indiquant le poids journalier des malles ,ur différents chemins de fer des Etats-Unis,
et le prix payé pour le transport.

NOMS DES CHEMINS DE FER.

Embranchement de Washington................................
New-Jersey ............ .................................................
Rivière Hudson....... .....................................................
Erié... . .................................
Philadelphie, Wilmington et Baltimore.. .................

Michigan Sud à Indiana Nord ....... ................... ... ,...........

New-Haven à New-York..............................
Pennsylvania Central ................................

Northern Central ...................................

Cleveland et Tolédo.............. ...........

Boston et Worcester...............................
Michigan Central.................. ................
Chicago, Burlington et Quincy........ .................
North Western,.....................................
Ohio et M ississippi................................................. ......
Embranchement du North Western...... ................

Rock-Island. ............................................... ...

Boston et Providence.........................
Boston et Lowell......................................................
Eastern...........................................

Petit Miami....... ................................

Cincinnati Air Line...............
Missouri Nord..................................................

IuoiCentral,,. . . .

212

No. delbs. Coût annuel
par mille.

22,304
14,704
11,658
11,306
11,139

8,726

7,223
7,265
4,483

4,678

3,636

3,684
2,656
2,561
2,392
1,315

755
1,571
1,844
1,461
2,208

2,096

1,349
1,387

1,292

$ ets.
300 00
375 00
225 00
200 00
300 00{ 150 00

ligne prin.
375 00
200 00
200 00
150 00
200 00
306 66

hgne prin.
150 00
100 00
100 00
225 00

50 00
100 00
144 00
153 84
154 14

. 225 00
ligne prin.

50 00
150 00{ 100 00
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ETAT indiquant le poids journalier des malles sur différents chemins de fer des Etats-Unis,
et le prix payé pour le transport.-Suite.

NOMS DES CHEMINS DE FER. INo.delbs. Coût annuel

Hamilton à Dayton...... ............................. 2 0
< 150 00

Cleveland, Columbus et Cincinnati ........................ 1.138 210 86
Old Colony et Fal Rivr. ............................ ,2 121 42
Fitchburg. ........ ..................................... 1195 65 22
Baltimore et Ohio.... ...............................I *1)322

200 00
Staté e atBuffalo....... .................................. 1986 200 00
Terre Haute................................. 1,392 100 00
New-York Central, de Buffalo........................................... 957 200 00

GraTroncDivisindePortland.....*.. .b1258 11000

Québec,a le 7 mars 1865.

je ne ýdoute point que cet état soit exact; mais je n'ai point établi de comparaison
de ce 'genre et je crois qu'elle serait inutile si ce n'est pour faire ressortir les curieuses
anomailies- qui existent, comme vous le savez, dans la pratique.

-621.V.ous connaiss ez -sans doute les dispositions de la loi aux Etats-Unis relative-
mien't--au transport des Malles ?

622. Une clause de l'acte prescrit que le-maître-général des postes, devra diviser les
lignes de chemins de fer Ilen trois catégories d'après le volume des malles, la rapidité avec
laquelle elles sont transportées et l'importance du servica." Comment comprenez-vous le
mot volme dans les citations que je viens de vous faire ?

Cette clause est, à mou avis, une sorte d'indication au maîitre-général des postes sur-
la manière dont il devra classifier les malles, et le mot v'olume indique ce 'que nous enten-
donsf par bulle, masse qui désigne à peu près la même chose, c'est-à-dire qu'on ne doit
pas payer pour le transport d'un seul sac ce qu'on paierait pour celui de~ cent sacs.

623.6 Mais, d'après votre tableau, le poids n'est pas un élément du tarif, et il faut
nécessairement une ,autre interprétation* du mot volume, n 'est-il pas vrai?

Non, je ne crois pas qu'il faille rejeter l'élément du poids parce que les chiffres de ce
tableau- semblent contradictoires. Le maître-général des postes des Etats-Unis se plaint
de ce que les chemins de fer profitent de leutr monopole pour l'empêeher d'appliq1uer rigou-
reusement la loi; mais, si je suis bien informé, il fait dresser, en ce moment, des états du
poids des différentes-mallespour en venir, autant que possible, à la stricte application de la loi.

624. Ne serait-il pas logique d'entendre par volumc l'espace que le compartiment de
la poste occupe dans chaque train?

1 ýJe crois que voluzme est un terme générale indiquant la quantité des malles transportées,
sans aucun sens plus précis.

625'. Dans votre réponse à la question 297, vous dites que le département des postes
n'a jamais requis ni demandé des trains de nuit à, l'ouest de Toronto?

Je nie sache pas que le département ait jamais demandé un de ces trains ; et comme
il n'eu a point fait usage c'est qu'il n'en n'avait pas besoin.

626. Dans une lettre que vous m'adressiez le Il décembre 1862, vous me disiez que
le maître-général 'des postes approuvait l'expédition des trains entre Montréal et Toronto,
et vous ajoutiez: de Toronto à~ London il demande un service de jour continu, en sorte
que les mallesde Montréal et des points intermédiaires soient expédiées "à l'ouest dès
l'arrivée des trains à Toronto, et que les malles de London et des-stations intermédiaires,
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Ceci forme une partie du système d'expédition que le maître-général des postes

demandait de vous, mais auquel vous ne vous êtes pas conformé, prétendant plus tard, que
la demande n'était pas assez formelle.

627. N'avez-vous pas, d'apiès les ordres du maître-général des postes, chef de votre

département, demandé un train de nuit à l'ouest de Toronto par votre lettre du 11 décembre

1862?
La lettre explique ma demande, de plus je crois avoir expliqué cette question dans

ma dernière réponse.
628. Est-ce à dire que le département des postes a modifié l'ensemble du service qu'il

requiert du Grand Tronc dans l'intervalle de la date de votre lettre, il décembre 1862, au
mois de février 1863, époque à laquelle on cummença à expédier un train de nuit de Toronto?

Au mois de décembre 1862le maître-général des postes avait inclu, dans une demande

gén rale, celle d'un train de nuit; or vous refusîtes l'ensemble deeette demande, et l'affaire

en resta là. Autant que je me rappelle, le département ignorait que vos arrangements du

mois de février 1863, comprenaient un train de nuit demandé au mois de décembre précé-
dent. Règle générale, le choix des trains est laissé aux inspecteurs locaux, sujet à m a
approbation f u nom du maître-général des postes.

629. AinsL vous n'attachez aucune importance à la continuité dans l'expédition des

malles?
Certainement oui, quand la continuité est nécessaire.
630. Vous montrâtes votre lettre du Il décembre 1862 à M. Macdonald alos prenier-

ministre ?
M. Macdonald me demanda vers cette époque où nous en étions avec les cegmins de

fer, et je crus devoir lui faire part, en sa qualité de premier-ministre, de mon opinion au

sujet de ma lettre du Il décembre 1862, et de plusieurs lettres antérieures dans le même
sens ; je lui déclarai qu'à mon avis le département était dans l'erreur en adressant au

Grand Tronc de pareilles lettres qui étaient tout-à-tait contraires au système jusqu'alors
suivi. M. iMacdonald sembla partager mes vues, et m'assura qu'il parlerait à M. Foley,
alors maître-général des postes, pour arrêter dorénavant pareille correspondance.

PAIr M. SWINYAnRD

631. Auriez-vous la bonté de me dire à quelles dates correspond l'état du poids des

malles expédiées par les chemins.de fer Canadiensque vous avez produit hier?
A la fin de ce mois-ci ou au commencement du mois dernier.
632. C'était à l'époque où le système des passeports était en vigueur, et le nombre

des trains sur le Grand Occidental était alors considérablement réduit ?
En ce qui concerne le Grand Occidental, cet état fut dressé à la hâte, et les chiffres

sont un peu trop fort. J'ai reçu hier soir des renseignements qui me permettront de le

corriger, ce que je ferai avec grand plaisir.
633. La malle du Grand Occidental est la seule établissant correspondance entre les

Etats de l'ouest et le Canada ?
Oui, en pratique.
634. N'est-ce pas la malle la plus lourde entre le Canada et les Etats-Unis?
Je crois que oui.
635. N'est-ce pas aussi la malle la plus lourde du Canada?
Je ne crois pas. Le poids moyen des malles est plus fort sur le Grand Tronc que sur

le Grand Occidental.
636. En ce qui concerne les sacs de la malle expédiés sur le chemin de fer de Cham-

plain aux soins des employés de la compagnie, et pour le transport desquels on paie $114

depuis plusieurs années, il semblerait, d'après votre réponse d'hier, que ce service doit être
plus payé que celui des chars-poste?

'ai expliqué que les paiements faits à cette compagnie ne sont point fixés d'après un
tarif par mille, et sont d'une nature tout exceptionnelle ; ils comprennent, par exemple, le
transport des malles du bureau de poste à la station à Laprairie et à St. Jean; i est

possible que cette compagnie soit trop payée; mais, si tel est le cas, on prendra des mesures
pour redresser cette anomalie.

637. Ainsi vous ne sauriez indiquer la valeur relative du service par chars-poste, et
de ceJui .qi est fait par les employés de la compagnie ?
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La valeur du seivice par chars-poste dépend surtout de la portion de char occupée et
de la rapidité du train, tandis que l'autre service dépend d'une variété d'incidents qui ne
permettent pas d>établir la comparaison que vous demandez.

638. Le service postal fait sur le Grand Occidental par les employés de la compagnie
n'est-il pas important et avantageux?

Oui.
639. Plus important que sur aucun autre chemin de fer Canadien ?
Plus important, au moins, comme service secondaire, que sur aucun autre chemin de

fer Canadien.

(M. Güßàffln produit les documents suivants)

"COPIE du compte de la ligne de Montréal et Champlain, pour le trimestre de septembre
1864, (dernier compte réglé.)"

LE DÉPARTEMENT DES POSTES.
A LA COMPAGNIE DU GRAND TRONC,

(District de Montréal et Champlain.)
DT.

Septembre 1864.

Pour service de la malle durant le trimestre expirant le 301
septembre 1864, comme suit:

Transport les malles américaines venant et à destination de
Rouse's Point, du ler juillet à ce jour, 6 voyages, aller et retour,
chaque semaine, 158 voyiges, à $3.50.......... .........

Transport des malles des cantons venant et à de-stination de
St. Jean, durant la même période, 158 voyages, à $1.00...

Transport des m-Ales locales et à destinations plus éloignées
de St. Jean et à R use's Point, un trimestre, à $500 par année.j

Transport des malles de Laprairie, du 1er juillet à ce jour,
158 voyages, à $1 00........ ............

Transport des malles entre Mlontréal et la frontière viâ
Lachine et Caughnawaga, du 1er juillet à ce jQur, 79 jours,
à $3.50 par jour...................................I

Transport des malles anglaises, départ, par trains réguliers,
5, 12, 19 et 26 juillet, 2, 9, 16, 23 et 30 août, 6, 13, 20 et 271
septembre, 13 voyages, à $20 par voyage.............,...

Transport des malles anglaises, arrivées, par trains réguliers,
3, 8, 14, 22 et 27 juillet, 6, 12, 19 et 25 août, 2, 7, 17 et 22
septembre, 13 voyages, à $20 par voyage......,.............. ... 1

$ ets.

553

158

125

158

276 50

260 00

260 00

$1790 50

Montréal, le 22 octobre 1864.
(Signé,)

Copie du reçu:-
Pour le trimestre exrirant le 30 septembre 1864. No.

$1790 .50, Bon No. 522.
D. des P. 1864.

REÇU DU MAiTRE-GÉNÉRLAL DES POSTES du Canada la somme de mille sept cent
quatre-vingt-dix piastres et cinquante centins, pour service postal sur la ligne de Montréal
et Champlain, durant le trimestre ci-dessus.

Témoin:
(Signé,) C. J, BRYDGES,

Par J. TAYLOlt,
NOT'.-ILes comp tes des marchands et fournisseurs, pour articles fournis au département,

doivent être faite en détail, signeu ç annexés au reçu.
15,

A. 1585

00

00

00

00

T. B. HAwsON.
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TA RiF d'après lequel le Ohemin de Fe2 de Chanplain et da .St. Laurent a été payé
depuis de longues années.

No. de
voyage Tarif par année et

semaine.

$ts.
Montréal, St. Jean et Rouse's Point.... 6 3 50voy.simplej50
Venant et à destination de St. Jean, avec les

malles des cantons........ .............. do 1 0 do
Montréal, St. Jean et Rouse's Point, malles I

locales ........ ....................... do 500 00 par année.
Malles de Laprairie.... ............................ do 1 00 voy.simple - 1er juillet
Montréal, frontière et Hemmingford............ do 3 50 par jour. 1857.

20 00 par voy.des
trains régul.Malles anglaises; Montréal et Rouse's Point.. do 40 a .d

I L trainsspéciaux.

M. Brunel est examiné de nouveau.

PAR LE PRÉSIDENT

640. Pensez-vous qu'on devrait faire une déduction, sur le montant payé aux chemins
de fer par la poste, en raison de la continuité du service ?

Cela dépend du principe sur lequel le tarif est calculé. Si le tarif est fixé d'après le
même principe qui règle celui des voyageurs je pense qu'il devrait y avoir une réduction,
parce qu'il est évident, selon moi, qu'un service permanent peut être fait par le chemin
de fer à moins de frais qu'un service accidentel, et qu'un trafic qui se fait également dans
une direction ou dans l'autre doit avoir la préférence sur celui, par exemple, dont les
801100 se font à l'est et les 20100 à l'ouest. Avec un service continu tout le matériel
peut être régulièrement utilisé, et le nombre d'employés ainsi que le matériel peuvent être
proportionnés au service. Mais quand le service est irrégulier il faut prendre des chars aux
différentes stations, on ne sait jamais quelle quantité de marchandises on aura à transporter,
il faut faire les frais d'un train complet sur tout le parcours de la ligue, avoir toujours
le personnel maximum, la proportion du poids du matériel à celle du poids transporté aug-
mente, et le train ne transporte, sur le parcours total, que le tiers de sa capacité. Ces
considérations me portent à croire qu'une charge constante peut être transportée à moins
de frais qu'une charge variable.

641. Croyez-vous qu'on devrait faire une déduction à raison des frais inhérents au
fret ordinaire tels que registres, emmagasinage, etc., dont les malles des chars-poste sont
exemptes ?

D'après le principe émis au commencement de ma dernière réponse je crois que les
compagnies ont, pour le trafic ordinaire, des frais qui n'existent pas pour le transport des
malles, telles que frais de bureau et papeterie, agent et commis, main-d'ouvra pour charger
et décharger.. Je me suis asssuré d'après les rapports de l'ingénieur de l'Etat de New-York,
pour 1862, que sur le Central de New-York ces frais sont de 5.42 centins par mille pour
le service des voyageurs, et de 14.88 centins par mille pour le transport des marchandises.
Dans le même rapporit je trouve que sur le chemin de l'Erié c: s frais sont de 8.06 centins par
mille pour le service des voyageurs, et de 14.51 centins par mille pour le transport des
marchandises.

642. Pouvez-vous nous fournir les détails des calculs sur .lesquels est basée votre
dernière réponse? ?
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Dans le rapport de l'ingénieur de l'Etat de New-York sur les statistiquesdes chemins de
fer (documents de l'assemblée, No. 100, 1862, p. 154) au sujet du Central de New-York,
e trouve les frais suivants:

Service Transport des
des voyageurs. marchandises-

Frais de bureau et papeterie... ....................... $11,538.41 8,979.41
Agents et commis.................. ................. 88,737.60 154,396.55
Mains-d'ouvre pour charger et décharger.................. ........ 242,414.36

$100,276.01 405,790.65

Le parcours des trains de voyageurs a été de= 1,850,056 milles,
celui des trains de marchandises de=2,727,730. En divisant
ces frais par les chiffres, des parcours on obtient pour les centins. centins.
frais par mille........................................ 5.42 14.88

Dans les rapports du chemin de l'Erié contenus dans le même document (page 179)
les items correspondants sont

Service Transport des
des voyageurs. marchandises.

Frais de bureau et papeterie........... ............... $13,639.55 20,459.28
Agents et commis............. ...................... 87,649.99 131,474.94
Mains-d'ouvre pour charger et décharger............................219,965.52

$101,239.54 371;899.74

Le parcours des trains de voyageurs = 1,255,879 milles, celui
des trains de marchandises=2,561,796. Divisant comme centins. centins.
ci-dessus on obtient pour les frais par mille..................... 8.06 14.51

643. Avez-vous calculé le montant qu'on pourrait déduire du subside payé par le
département des postes pour les deux raisons sus-mentionnées, savoir : la continuité du
service et l'absence des frais inhérents au transport des marchandises ?

Je n'ai pas fait de calcul mais on peut dire à pri->ri que ce montant est de 25 pour
cent, en supposant que le montant dont il faudra déduire soit calculé d'après le tarif
général.

644 C'est là toute la déduction qu'on pourrait faire ?
Oui, toujours dans les conditions ci-dessus. Mais je ne saurais dire si, d'après les'

calculs que j'ai faits pour déterminer le tarif postal, on devrait ou non opérer cette
réduction.

615. Avez-vous calculé le montant qui devrait être payé par le département des
postes, en vous basant sur le principe qui consiste à fixer, d'après le parcours, un tarif
suffisant pour payer l'intérêt du capital ?

Oui. J'ai fait ce calcul pour le Grand Tronc en me basant sur les comptes semestriels
publiés en décembre 1862. D'après ces comptes, les recettes surpassent les frais d'exploi-
tation de $519,747. D'après le rapport de la commission de 1861, le montant nécessaire
pour payer l'intérêt semestriel du capital, mais l'aide du gouvernement et plus le loyer
des lignes affermées, serait de $1,310,942 en sorte que les recettes nettes devraient
augmenter de $791,195. Les recettes du semestre en question ont été, pour les trains de
voyageurs, de $737,499.50, et pour les trains de marchandises de $1,-393,193.50, formant
un total de $2,130,693. L'augmentation requise serait donc de 37 pour cent.

D'après le même rapport les distances parcourues sont comme suit
Milles.

Trains de voyageurs (page 26).. ................. . ....... 419,228
Trains mixtes .................................................. 339,127
Trains de marchandises.. .. .. .. .. .. .. .. .................................. 964,252

Parcours total........................ 1,722,607
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Mais lesettes du service des voyageurs par fiains mixtes sont comprises dans les
eettes géérales du seëvice des Voyagurs, et, avant de divise les recettes pa le parcours,

il est nécessaire de répartir le parcours des trains de voyageurs et celui des trains de
marchandises dans la proportion du nombre et du poids des chars, dans les trains mixtes,
affecté respectivement aux voyageurs et aux marchandises. Cette répartition ne peut se
faire qu'approximativeüïent, toutefois, par la méthode suivante, elle sera assez précise-:

D'après le rapport de la commission des.,chemins de fer, en 1861, le nombre moyen
des chars dans les trains mixtes du Grand Tronc, était, en 1860, de 13.5. Supposons, faute
de données plus récenbes, que la proportion soit la même, et que les trains soient composés
comme suit

1 char pour la poste et les bagages, poids....... ...... 1bs. 30,248
I char à voyageurs.................. 27,000

Poids total de la portion affectée aux voyageurs.......bs. 57,248
11.5 chars à marchandises.......................... 201,250

Poids total des trains....... .................. 1bs.258,490

a ortion affectée au service des voyageurs est donc = .221 du poids total du train,
et si nous ajoutons cette portion du parcours du train mixte au parcour-s du train de
voyàgeurs, nous obtenons les chiffres suivants

Parcours du train de voyageurs,.........................................419,228
, Portion du parcours du train mixte...................... 74,947

Parcours total pour le service des voyageurs.................. 504,175
Ce qui laisse pour le service des colis.... ................. 1,218,432

Nous avons vu que les recettes provenant des trains de voyageurs étaient de $737,
599.50, et qu'elles doivent augmenter de 37 pour cent pour payer l'intérêt du capital. Elles
devraient donc se monter à $1,010,374.31.

La somme ainsi déterminée divisée par le parcours, donne $2.004 pour chiffres des
recettes des trains de voyageurs par mille nécessaires pour payer les frais d'exploitation et
l'intérêt du capital.

On a vu que le parcours des trains de marchandises était, approximativement, de
1,218,432 milles, et il semblerait, d'après le rapport, que les recettes dutransport des colis
ont été de $1,393,193.50 : cette somme augmentée de 37 pour cent donne: $1,908,675.

La somme ainsi déterminée divisée par le parcours donne $1,568 pour la recette des
tiains de marchandises nécessaire par mille pour payer les frais d'exploitation et l'intérêt
du capital.

D'après le rapport de la commission des chemins de fer en 1861, la moyenne des chars
de voyageurs sur le Grand Tronc était, en 1860, de 4.16 (voir le tableau No. 15).

A cette époque les recettes provenant des trains de voyageurs n'étaient que de $1.80
par mille, tandis que durant le semestre qui a fourni les données actuelles les recettes ont
été de 146.4 centins.

Il n'est que juste de supposer que le volume des trains a augmenté en proportion, ce
qui donnerait près de 5 chars par train, c'est-à-dire, moins que je n'aurais supposé d'après
mes observations.

En prenant les poids moyens des chars dans le même rapport (page 130) nous pouvons
supposer que les trains étaient composés comme suit:

1 char à bagages avec compartiment de la poste.............lbs. 30,248
1 char à baggages.......................... 26,600
1 char de voyageurs, 2me classe....... .................... 24,300
2 do do Ire classe.......... 54,000.

· Poids total du train...........,..........,lbs.18,148
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D'aprèsle livre bleu soumis au parlement en 1863 et contenant des documents relatifs
au Grand Tronc (page 48) le poids moyen du compartiment de la poste est de 10682 lbs.,
c'est-à-dire, que le poids est équivalent aux .0789 du poids de tout le train.

Je n'ai aucunes données pour déterminer les recettes des trains mixtes, mais je crois
qu'on peut supposer, en toute sûreté, qu'elles se rapprochent plus de celles des trains de
voyageurs.

J'ai déjà indiqué la composition et le poids des trains mixtes; le poids du comnparti-
ment de la poste demeurant le même serait alors les .0413 du poids de tout le train.

D'après ces chiffres le tarif du serviee postal par les trains de voyageurs serait de
15.78 centins par mille ou $98.78 par mille et par année pour un seul service, aller et retour.

Par les.trains mixtes les chiffres analogues seraient: 6.47 centins et $40,53.
Les calculs ci-dessus sont faits dans la supposition que le département des postes sera

traité comme tout autre client de la compagnie.
646. Mais il faudra déduire de cette évaluation le montant indiqué dans votre réponse

à la question 643 ?
Je suis porté à croire qu'on devrait faire une réduction sur le montant ci-dessus ainsi

que celui obtenu par ma seconde série de calculs; mais non pas sur le montant obtenu par
ma première série de calculs qui supposent une grande augmentation de parcours, et par
suite une augmentation de capital pour l'achat du matériel nécessaire au trafic, de plus les
frais qu'on ne peut attribuer directement au service postal ne sont pas compris dans le
calcul des frais d'exploitation.

PArt M. SWINYARD:-

647. N'avez-vous pas dit que vous aviez été employé puis directeur du chemin de
fer du Nord pendant environ trois ans ? Vous avez, par conséquent, une certaine expé-
rience?

Oui.
648. Avant d'être directeur du chemin du Nord aviez-vous été employé sur une

autre ligne, et, dans ce cas, en quelle qualité ?
J'ai été ingénieur-adjoint sur le chemin du Nord pendant sa construction; antérieure-

ment à cette époque, je n'ai été employé sur aucun chemin de fer.
649. A quelle date avez-vous pris la direction du chemin du Nord ?
Lors de son ouverture ; je ne me rappelle pas exactement la date.
650. La ligne était-elle ouverte sur tout son parcours, ou seulement sur une partie ?
Seuleme3nt sur une partie.
651. La ligne at-elle été entièrement ouverte avant que vous quittiez le service de la

compagnie,?
Oui.
652. Je suppose que, de votre temps, on expédiait sur la ligne des trains de marchan-

dises et de voyageurs, et que vous transportiez aussi du bétail?
Dès l'ouverture de la ligne, on expédiait des-trains de marchandises et de voyageurs,

mais je ne me rappelle pas qu'on ait jamais eu des trains entiers de bétail; il y a eu, sans
doute, occasionnellement, dans les trains ordinaires de marchandises, des chars transportant
du bétail.

653. Dans vos arrangements pour le transport des marchandises, vous suiviez, je
suppose, une classification et un tarif ?

Oui.
654. Votre expérience comme directeur de chemin de fer vous a-t-elle appris que

cette classification soit nécessaire ?
Oui.
655. Pourquoi?
Parce que le transport des diverses marchandises entraîne plus ou moins de risques,

et plus ou moins de frais de maniement.
656. Certaines marchandises ne demandent-t-elles pas plus d'espace que d'autres 
Cela dépend de la manière dont on évalue le tonneau : soit d'après le poids, aoit

d'après le volume.
657. Comme directeur du chemin du Nord, avez-vous jamais suivi ce second système ?
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Je ne saurai répondre à cette question de mémoire, mais j'ai souvent songé à établir
ce systèrme, et j'ai même fait des règlemnrts à cet égard.

658. Ainsi yous ne sauriez dire si vous avez employé ce système. Est.ce-la règle
générale, sur les chemins de fer, de faire payer les marchandises qui demiandèt un grand
espace, plus cher que les colis pesants ?

Oui, et cela revient à peu près à calculer d'après le volume.
659. Durant l'exercice de votre charge avez-vous jamais dressé uue classification du

trafic des chemins de fer?
Quant je fus nommé, et avant l'ouverture de la ligne, je visitailes bureaux des prin-

cipaux chemins de fer de New-York et des Etats du Nord; je me mis au courant de leur
classification et de leurs tarifs et, d'après ces-renseignements, jeflressai une classification.

660. Les voyageurs, les chevaux, les bêtes à cornes et les moutons, ne sont pas
compris dans la classification,. et forment une catégorie à part, n'est-il pas vrai?

Oui, et séparément.
661. Ne serait-il pas possible de les faire payer d'après le poids ?
Je ne pense pas.
662. Ne croyez-vous pas qu'on pût faire des calculs à cet égard?
Les calculs les plus précis ne serviraient de rien en pratique.
663. Comme directeur de chemin de fer, recommanderiez-vous. de peser chaque

voyageur, chaque cheval et chaque tête de bétail ?
Une fois le principe des poids admis, il faudrait bien faire ce travail.
664. Alors ce système est impraticable ?
Je le crois.
665. Les malles royales, contenant toujours des lettres et papiers importants, n'ont-

elles pas la préférence sur tout autre trafic?
Elles sont considérées comme très importantes, et je crois que le département des

postes charge toujours un messager d'en avoir soin.
666. Le gouverneur en conseil a-t-il le droit d'exiger que les chemins-de fertrans-

portent les malles à telles ou telles conditions ?
Je n'en suis pas sûr, mais on me l'a dit.
667. Comme directeur de chemin de fer croiriez-vous être juste en mettant ce service

important du transport de la malle dans la même catégorie, sous le rapport du tarif, que
le transport des colis ordinaires?

Si la malle est conférée·aux soins d'un conducteur, ce qui enlève toute responsabilité à
la compagnie, on peut la considérer comme colis ordinaire; mais sinon la compagnie doit
être indemnisée pour la responsabilité qu'elle assume.

668. Vous dites que les malles peuvent être considérées comme colis ordinaires;
est-ce.que certaines compagnies transportent les colis ordinaires par les trains Express de
voyageurs?

Quelques-unes le font.
669. En règle générale ?
Oui, dans ce sens qu'on ajoute constamment aux trains Express des chars à marchan-

dises chargés de produits agricoles.
670. Sur quel chemin de fer se pratique ce système ?
Sur le chemin du Nord. De plus, sur d'autres chemins de fer, j'ai vu des trains de

marchandises reliés aux trains Express et, par conséquent, faisant le parcours à la vitesse
de ces derniers.

671. Mais vous citez là des exceptions ?

672. On peut mettre 60 voyageurs dans un char ordinaire ?
Oui, de 50 à 60.
673. C'est-à-dirc environ 20 voyageurs pour le tiers du char ?
-Oui quand il -est com plet.
674. Ainsi donc les compagnies de chemins de fer affectent à la poste un espace qui

pourraia contenir 20 voyageurs ?
SJ'ai basé totus mes calculs sur la supposition que le tiers d'un char à bagages est

affecté à la poste, mais ce tiers ne représente point, à mon avis, la valeur de l'espace que
les voyageurs ont le droit d'occuper avec la faculté d'expédier leurs bagages par un autre char.
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675. Sur le Grand Occidental il y a 17 chars dont le tiers est affecté au service postal.
Pensez-vous que si la compagnie ne transportait pas les malles elle pourrait retrancher dix
de ces chars ?

Je n'ai pas une connaissance assez approfondie des:affaires du Grand Occidental et de
son matériel pour dir-e combien de chars il pourrait retrancher dans cette suppositihn
mais, en thèse générale,,lorsqu'une compagnie cesse de faire un service elle peut se dis-
penser du matériel qu'elle employait à cet effet ou l'employer à d'autres fins.

676. Si, pendant que vous étiez directeur du chemin de fer du Nord, un marchand
auquel vous faisiez payer ,sept centins, par tonneau et par mille, pour le transport de ses
marchandises, était. venu vous dëmander de réduire ce prix à deux centins, moyenne de
vos recettes, d'après vos rapports, auriez-vous considéré sa demande comme raisonnable?

Certainement non, et je nai jamais admis pareil rrincipe dans mes calculs.
677. Je remarque que, dans une de vos réponses, vous avez dit que la moyenne des

voyageurs sur le Grand Occidental, était de 16.489 par char. Avez-vous, pour obtenir ce
chiffre, consulté les tableaux de la compagnie, vous êtes-vous assuré du nombre de trains
expédiés chaque jour sur la ligne principale et sur les embranchements, puis divisé le
nombre des voyageurs par celui des trains expédiés ?

Je n'ai pas procédé ainsij j'ai consulté le rapport des directeurs pour le semestre expi-
rant le 31 juillet 1863; j'y ai vu que le nombre des voyageurs transportés par mille est de
19,763,737, et le nombre des chars expédiés, par mille, 1,198,700 ; divisant le premier
nombre par le second, j'ai obtenu 16.489, chiffre moyen du nombre de voyageurs par
char.

678. Alors ves chiffres sort basés sur le nombre de chars mis en mouvement, y
compris les chars vidcs, ceux qui sont expédiés pour réparations, etc., etc. ?

Je ne saurais vous le dire, cela dépend de la manière dont le parcours est calculé dans
le rapport. Mais je crois que, dans ce rapport, on ne comúpte que les chars expédiés pour
trafic, de plus, un directeur de chemin de fer ne voudrait pas encombrer la ligne de
chars inutiles.

679. Vous dites aussi que les trains de voyageurs, sur le Grand Occidental, se com-
posent d'environ sept chars ;-ce chiffre est-il exact ?

Oui, 7.08.
680. Ne semble-t-il pas absurde de mettre sept chars par train avec la faible moyenne

de 16 voyageurs par char ;-l'avez-vous jamais fait pendant votre direction ?
Je n'ai jamais été directeur d'une ligne faisant un trafic aussi considérable, mais, si

je m.étais trouvé dans cette position, j'aurais tâché de réduire le poids du matériel en
proportions du poids transporté.

Je n'aurais pu opérer cette réduction que dans le cas où le trafic aurait été constant.
Mais tous les chars qu'on ramène vides, et ceux qui sont expédiés d'un bout à l'autre de la
ligne pour réparations doivent être considérés comme faisant partie des frais d'exploita-
tion, car les chars n'ont besoin de réparations que parce qu'ils ont été longtemps* employés
dans le trafic.

681. Vous avez fait vos calculs d'après les recettes et non d'après les frais d'exploitation,
cela vous a conduit à augmenter le parcouis, et en conséquence, à diminuer les recettes par
mille ?

J'ai calculé les recettes par mille d'après- le rapport ci-dessus mentionné qui donne
272,070 milles pour le parcours des trains de voyageurs, et 534,400 piastres pour les
recettes des trains de voyageurs, non-comprises les malles locales, ce qui donne $1.9642
pour recette des. trains 'de .voyageurs, par mille. Dans mes calculs j'ai supposé que la
compagnie trouvait son compte à expédier un certains poids moyen de chars, pour le
service du public, plus un autre poids pour le service de la poste ; j'ai aussi supposé qne le
public avait payé un montant indiqué dans les rapports de la compagnie ; et j'ai calculé
le poids du matériel expédié pour le service postal au prix, par livre, que le public paie le
service fait pour lui.

682. D'après vos calculs, il y aurait place, dans chaque train, pour 250 à 300 voya-
geurs, tandis que, dans l'état actuel des choses, il suffirait d'avoir de la place pour environ
86 voyageurs?

On ne saurait déduire pareille conclusion de mes chiffres. J'ai calculé 3.288 chars
de première classe dans chaque train, et 1.117 de seconde classe; j'ai fixé à 55 la moyenne
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duomhrde voyageurs par char.ce ,qui donnerait 242 par train. Mais, d'après le rapport
cité plus haut, la moyenne actuelle des voyageurs est de 72.63.

683. 1is vousvenez de dire que la moyenne du nombre de voyageurs, par char,
était de 16.489, et, d'après les chiffres donnés dans votre réponse, le l'ombre de chars à
voygeurspremière et seconde classe, est de 4.405 par train. Or, ces chars transportant
environ 60 vòyageurs sur le Grand Occidental, la moyenne serait ce que j'ai dit ?

A 60,voyageurs par char cela donnerait un total de 264.3 voyageurs.
684. Comme directeur de chemin de fer, auriez-vous touj ours tant d'espace inutile

sur chaque train? Ne voyez-vous pas les résultats erronés auxquels conduisent de semblables
calculs ?

Si les chiffres des rapports de la compagnie sont erronés, les conclusions que j'en tire
doiventl'être aussi.-Ma réponse à la première partie de la question est la même que pour
la question 680.

.M. Shanly est examiné de nouveau,-18 mars1865

PAR M. BitYDGES

685. Vous connaissez le Pont Victoria et vous savez ce qu'il a coûté?
Oui, il a coûté environ $7,000,000.
686. Est-il d'une grande importance pour la communication entre les deux rives du

St. Laürent ?
D'uûe très-grande importance.
6S7. N'est-il"pas aussi d'une grande importance pour le transport des malles ?
Oui, en ce qu'il assure la régularité. Autrefois la traverse du St. Laurent était très-

difficile dà eux:épooues de l'année, savoir: le commencement et la fin de l'hiver.
688. N'est-il pas vrai qu'aux époques que vous mentionnez toute communication de

Montréal avec la rive sud était parfois suspendue pendant plusieurs jours ?
Oni, celarrivait tous les ans.
689. Vou savez qu'en Angleterre il y a un pont appelé le pont de Menai, sur le

chemin de fer de Chester et Holyhead ?
Oui.
690. Vous savez aussi que, en outre du subside postal, le gouvernement anglais paie

une certaine somme pour les facilités de communications que fournit ce pont ?
Oui, mais je n'eu connais pas le montant.
691. Pensez-vous qu'on devrait agir de la sorte dans le cas du Pont Victoria qui a

coûté le double de celui de Menai ?
Je crois que ce ne serait que juste.
692. Vous connaissez le système général des chemins de fer aux Etats-Unis ?
Oui.
69. Que pensez-vous de l'influence du climat sur les frais d'exploitation du Grand

Tronc (surtout à l'est de Kingston) comparés à ceux de tout autre chemin de fer des
Etats ?

Je ne saurais faire la comparaison de mon idée, car je ne connais aucun chemin de fer
sur lequel le climat soit un aussi grand obstacle que sur le Grand Trone.

694. Et cet obstacle a pour effet d'augmenter les frais d'exploitation?
Certainement; le Grand Tronc est la ligne d'Amérique dont l'exploitation est la plus

coûteùse.
695. Avez-vous connaisssance qu'à une certaine époque les frais d'exploitation du

Grand Tronc aient égalé les recettes, ou à peu près ?
Oui; j'ignore si les frais ont jamais égalé les recettes, mais la différence a souvent été

bien faible.
696. Mais si l'exploitation du chemin de fer ne rapporte rien, un calcul qui indique

que la poste doit payer l'espace q£'elle occupe en raison des recettes nettes du train, aurait
pour conséquence le transport gratuait des malles?

Oui, certainement.
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697. Ou, en d'autres termes, si les recettes brutes ne laissent aucun profit et si la
poste þaiel'espace qu'elle occupe en proportio de ces reettes il 'en sui que la ligne
transporte les malles sans profit c'est-à-dire au prix coûtant?

I me semble quee cela est exact.
698. Pensez-vous que ce soit là une manière équitable de calculer le subside postal?
Certainement non; nulle compagnie de chemin de fer ne peut exister longtemps si

elle ne fait pas de profit dans son exploitation
699. Mais si de plus on demande une réduction en faveur de la poste parce que c'est

un service constant?
Alors la compagnie transportera les malles à perte.
700. Sur quel principe vous baseriez vous donc pour calculer le tarif d'une manière

équitable ?
Je pense que tout dépendant de l'espace occupé sur le train- par le compartiment de la

poste.
701. Sans tenir compte du poids ?
Oui, sans doute. Peu importe à la compagnie que l'espace réservé soit occupé

entièrement ou en partie.
702. Comme directeur du chemin de fer feriez-vous une réduction à un marchand

qui chargerait tous les jours le tiers d'un char, aller et retour?
N'on, aucune.
703. Vous avez dit que deux centins et demi par mille formeraient un tarif raison-

nable pour le transport de colis considérables à de longues distances ?
Oui, sur le Grand Tronc.
704. A petite vitesse ?
Oui, à celle des trains de marchandises.
705. Que faudra-t-il ajouter à ce tarif lorsque la vîtesse sera celle des trains de

voyageurs?
Je ne crois pas qu'on puisse jamais expédier les trains de marchandises à la vîtesse

des trains de voyageurs ; mais les frais d'exploitation d'un train à 15 milles de vîtesse sont
moitié moindres que ceux d'un train à la vitesse de 25 milles à l'heure.

706. Si vous appliquiez le tarif des colis aux malles dans quelle catégorie de colis
placeriez-vous ces dernières ?

Parmi les colis de première classe évalués d'après leur volume.
707. Par suite, d'après votre réponse précédente, les malles paieraient le double des

colis de première classe ?
Non pas, car la responsabilité est plus grande pour les marchandises que pour les

malles.
708. Vous voulez dire, je suppose, que le tarif devrait être calculé d'après l'espace

occupé et non d'après le poids ?
Oui.
709. Quelle différence établissez-vous entre le transport des malles et le service de

l'Express?
Il y a une grande différence ; les affaires des compagnies d'Express augmentent gra-

duellement, et les compagnies de chemins de fer en profitent. Les compagnies d'Express
sont des agents utiles, quoique non-salariés, de la compagnie de chemin de fer ; elles
augmentent le rafic de cette dernière et se contentent de l'espace qu'elle peut leur accorder.
La poste est beaucoup plus exigeante, et la compagnie, d'après mon expérience sur le
Grand Trone, doit se conformer aux dispositions qu'elle prescrit.

710. Sur le Grand Tronc le service des trains de voyageurs n'a-t-il pas toujours été
trop considéreble en raison du petit nombre des voyageurs, et par suite des exigences de
la poste ?

C'était ainsi de mon temps ; j'ignore l'état actuel des choses.
711. A quelles lignes des Etats-Unis compareriez-vous le Grand Tronc sous le rapport

du service postal ?
Les grandes lignes font un service plus considérable que celui du Grand Tronc, et

leur subside postal est de 10 à 18 centins par mille. Je crois que le contrat que j'ai fait
avec les Etats-Unis pour la ligne de Portland s'appliquerait parfaitement au Grand Tronc.
Il fixait le tarif à un peu plus de 13 centins par mille; la fraction servan couvrir
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quelqes frais dcservide local, consistant surtout dans le transport des malles du bureau
depostà la station, cette dernière distance étant limitée à un quart de mille.

7112. D'après les calculs que vous avez faits, cela donne 16 centins par mille sur la
portion de la ligne où il y a un service chaque jour?

OUi 16centirspar mille.
71. e pontVictoria ne se trouve pas entre Portland et la frontière?
Non.
714. Le département des postes des Etats-Unis s'est-toujours contenté des trains de

voyageurs expédiés par vous.
Oui, il n'a jamais demandé aucun changement.

PAR LE PRÉSIDENT

715. Vous avez dit qu'il est impossible d'expédier des trains de marchandises à la
vitesse des trains de voyageurs; à quoi attribuez-vous cette impossibilité ?

Je l'attribue aux inclinaisons et aux coudes qui se rencontrent sur la ligne ainsi
qu'à la rigueur du climat. Pour ces deux raisons on s'exposerait à des accidents nom-
breux en essayant d'établir une vîtesse uniforme.

716. Quel était le poids moyen des trains de marchandises lorsque vous étiez direc-
teur ?

Environ 300 tonneaux.
717. Sur le chemin de Londres et du Nord-Ouest en Angleterre les trains de charbon,

pesant 445 tonneaux, sont expédiés à une vitesse de 18 milles à l'heure, y compris les
temps d'arrêt. Je suppose que, sauf les raisons mentionnées par vous, il serait facile d'ex-
pédier à cette vitesse les trains de 300 tonneaux du Grand Tronc?

Je pense que ce serait difficile, car nos lignes ne sont pas aussi bien construites que
celles WAngleterre; mais les inclinaisons et les coudes rendent cette tentative presque
impossible.

718. Sur les lignes où les trains de marchandises sont expédiés à la même vitesse que
les trains de voyageurs, les frais d'exploitation des uns ne sont-ils pas à ceux des autres en
raison des poids'?

Je crois qu'on peut admettre cette proportion.
719. En pareil cas, si la vitesse du train de voyageurs était, par exemple, de dix

milles à l'heure et que vous portiez cette vitesse à vingt milles, de combien cela augmente-
rait-il les frais d'exploitation ?

D'environ 60 pour cent.
720. Vous avez dit que le prix/payé par le gouvernement des Etats-Unis à la com-

pagnie du Grand Tronc, entre la frontière et Portland, n'est pas uniforme. ·Sur la portion
entre la frontière et Paris Sud, le tarif est de 16 centins par mille pour un seul service,
et, entre Paris Sud et Portland, de 10 centins pour un double service. [ia portion entre
Paris Sud et Portland n'est-elle pas la plus importante au point de vue du service postal?

Non, ou du moins la différence est insignifiante si ce n'est jusqu'à la jonction de
Danville, à 27 milles de Portland, où nous portions une malle assez importante destinée
aux chemins de fer de Kennebec et d'Androscoggan. C'est donc entre Portland et Dan-
ville que le service postal est le plus important pour les Et.ts-Unis.

721. La réduction sus-mentionnée, de 16 à 10 centins, est-elle donc raisonnable-?
Non, et nous ne l'aurious pas acceptée si la moyenne générale du subside n'eût pas

été suffisante.
722. Quelle est la réduction qu'on pourrait faire lorsque la poste, au lieu d'un service

simple, demande un service double ?
Aucune, à mon avis. Mais, lorsqu'il est possible de fournir à la poste un second

service, je demanderais pour ce service un tiers de moins que si tout le transport était fait
par un seul service.

PARP M. WICKSTEED:-

723; Si le seeond service était un service de nuit, feriez-vous eoogreIn . i4n rnodie
tion ?
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Le Grand Tr9nc expédie des traing de nuit sur des portions de la ligne où le service des
voyageurs n'en nécessiterait point; mais il est obligé de le fire pour la poste; cela devrait
être pris en considération lorsqu'on déterminera le tarif. Je crois que le service doit
inévitablement se faire par deux trains, aller et retour.

724. Vous parlez d'un contrat avec les Etats-Unis; est-ce un contrat en forme?
Je crois que c'est le contrat général des Etats-Unis dont les blancs sont remplis

d'après le tarif.
725. Le document que M. Brydges vient de produire est-il une copie de ce contrat?
C'est possible ; je n'en doute pas.
726. Les conditions de ce contrat ont-elles été fixées par vous, et le gouvernement des

Etats-Unis les a-t-il toutes acceptées?
Les tarifs insérés au contrat ont été fixés à la suite d'une correspondance entre la

compagnie et le gouvernnment des Etats-Unis; ils sont moindres que la demande première
de la compagnie.

.,727. Pensez-vous que ces tarifs étaient considérés comme raisonnables par les auto-
rités des Etats-Unis, ou vous ont-elles fait une faveur en les acceptant ?

Elles ne nous ont fait aucune faveur, elles nous ont proposé ces tarifs et nous avons
été, pour ainsi dire, forcés de les accepter.

728. Le poids des malles sur le Grand Tronc est-il plus. considérable ou moindre sur
le Grand Tronc proprement dit que sur la. portion de ligne entre la frontière et Portland?

Sur la partie du Grand Tronc située en Canada le poids des malles est beaucoup plus
considérable.

729. Les portions de la ligne sur lesquelles vous dites qu'un train de nuit ne serait
pas nécessaire pour l'avantage de la compagnie, en dehors du service postal, sont-elles
situées entre Québec et Stratford ; veuillez les désigner'?

Lorsque j'étais employé sur le Grand Tronc, les portions sur lesquelles le trafic
produisait le moins, et.où cependant nous avions à expédier des trains de nuit, étaient
celles qui sont comprises entre Québec et Montréal et entre Toronto et Sarnia. En dehors
du service postal la compagnie n'aurait à. expédiei deux trains, aller et retour, sur
aucune portion de la ligne sauf durant une partie de l'été. J'en excepterai la portion à
l'ouest de Toronto, entre Toronto, Guelph et Berlin, sur laquelle deux trains par jour sont
constamment requis.

PAR LE PaísIDENT:-

730. Vous dites que vous ne feriez pas la réduction mentionnée d'un tiers lorsque le
Grand Tronc est obligé d'expédier des trains de nuit pour le service de la poste. Mais
supposez que ces trains soient expédiés non seulement pour le service postal, mais pour
celui de la compagnie, feriez-vous alors la réduction ?

Je la ferais pourvu que le tarif moyen du transport des malles fût raisonnable.
731. Mais les marchandises et les voyageurs ne paient pas d'excédant sur les trains

de nuit ?
Aucun.
732. Lorsque vous étiez directeur le Grand Tron avait-il un tarif pour les trains

speciaux ?
Nous ne publions pas de tarif, mais je faisais payer $2 par mille pour les trains

spéciaux de voyageurs, ou j'exigeais qu'on me garantit un certain nombre de voyageurs
aux prix ordinaires.

PAR M. BRYDGES

133. Si la poste vous demandait un train de nuit entre Toronto et Stratford, vous
auriez à expédier ce train jusqu'à Sarnia ?

Oui, forcément jusqu'à Sarnia ou London.

PRa MX. CUMBERLAND

734. Sur les chemins de fer Canadiens les recettes des trains de voyageurs soint..elles
gén6ralement moindres que celles des trains de marchadqiseg j'
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Qui, généralement.
sec londs? fraisad'exploit tion.des premiers sont plus considérables que ceux des

Oui, de beaucoup.
736. Alors, en Canada, le service ces vours es

celui desmarhandsesd ?
Oui, exceptesur le Grand Occidental.

W. SHANLY.

X. Brunel est examiné de nouveau.

PA M. BRYDGES:--

737. N'avez-vous pas dit que les calculs que vous avez soumis ont été faits quelque
temps avant que cette commission s'assemble?

Oui.
738. N'étaient-ce pas les calculs que vous avez fait pour M. Mowat et sur lesquels il

a basé sou rapport?
M. owat les a vus; mais je ne sais s'ils ont servide base à-son rapport; ils n'avaient

pas été faits expressément Pour lui.
739. -Mais il les avait lorsqu'il a fait son rapport?
Il les a vus.
739. Vous donnez, ce me semble, trois méthodes pour calculer le tarif du paiement

au Grand Tronc?
Oui.
740. Dans votre premier calcul vous fixez l'intérêt du coût de construction de la

ligne,-y compris le prêt du gouvernement, $2,621,894 par année; ne savez-vous pas
que ce chiffre est beaucoup ea dessous de l'intérêt requis?

Je ne savais pas que ce chiffre fût erroné, je ne m'en serais pas servi et j'ai puisé
mes renseignements aux meilleures sources.

741. Si vous voulez bien examiner le compte de la compagnie, au 31 décembre 1863,
vous y verrez que le capital de la compagnie moins le prêt du gouvernement se monte à
£13,500,000 stg. qui, à 6 pour cent, représente un intérêt de $3,936,000 non comprises leslignes affermées. Ceci ne changerait-il pas considérablement vos calculs ?

Tout ce que vous dites est conforme au rapport que j'ai entre les mains, mais il me
semble que ce miontant comprend des arrérages d'intérêt et d'autres sommes ajoutées aux
frais propres de construction. Mes chiffres sont tirés du rapport des commissaires en
1861 qui donnp le coût de construction sans ces additions.

742. Le rapport des commissaires n'était pas toujours exact, mais, en excluant les
items dont vous parlez, l'intérêt du coût de construction du chemin de fer Grand Tronc
en Canada à £10,000 par mille, serait, à 6 pour cent, de $2,770,200 à quoi il faut ajouter
le coût annuel des lignes affermées qui, d'après le tarif actuel réduit, est de $417,966, ce
qui forme un total de $3,188,160 par année pour l'intérêt du coût de construction de la
ligne. ,Cette somme étant plus considérable que celle dont vous êtes partie, vos calcuis se
trouvent modifiés jusqu'à un certain point?

Il suffit de rectifier le montant de l'intérêt s'il est erroné. Je ne saurais admettre à
priori qu'une fois cette rectification faite la différence sera aussi grande que celle qu'indi-
quent vos chiffres.

743. Alors, pour parvenir à votre résultat, vous avez pris un parcours imaginaire sur
le Grand Trone?

J'ai pris le parcours représentant un trafic égal, en activité, à celui du Central de
New-York en 1861.

744. Et en appliquant le parcours du Central de New-York au Grand Trone on arri-
verait au résultat que cette dernière compagnie devra avoir assez de trains pour faire un
parcours de 8,775,411 milles ?

29ictoria.
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745. Savez-vous quel a été le parcours du Grand Tronc pendant 1année expirée au
31 décembre 1863?

Non.
746. D'après les tableaux de la compagnie il a été de 3,672,951 milles?
Nul doute que ce chiffre ést exact
747. Un profit de 29.6 centins par mille d'après vos calculs, appliqué au parcours

ci-dessus ne suffirait certainement pas pour payer l'intérêt du coût de construction ?
Certainement non, et les calculs que je fis hier étaient basés sur une augmentation

des recettes brutes suffisantes pour payer l'intérêt, d'après le parcours sus-mentionné.
748. Alors, tant que le parcours des trains et le trafic n'auront pas triplé, votre chiffre

de 29.6 centins par mille ne serait pas suffisant pour produire le reveuu nécessaire?
Non, pas suffisant pour payer 6 pour cent sur le capital.
749. Alors, d'après les principes admis par vous, le département des postes ne paie

que le tiers de ce qu'il devrait payer ?
Cela n'est pas tout-à-fait exact, car sur d'autres chemins de fer les recettes augmentent

avec le nombre de trains et non d'après l'augmentation des recettes de chaque train.
750. Votre calcul fixe un certain intérêt qui, divisé par le parcours supposé, donüe

ce chiffre de 29.6 centins. Mais si à ce:parcours supposé vous substituez le parcours réel,
qui n'en est que le tiers, votre quotient 29.6; qui est le tarif, deviendra trois fois plus haut?

En admettant le principe que le montant actuel du tarif doit payer l'intérêt du capital,
il faudra nécessairement accepter ce tarif augmenté.

751. Si le tarif général était basé sur le montant que la ligne peut ou doit produire,
cela n'aurait-il pas pour résultat, en Canada surtout où le trafic est très-limité, de rendre les
recettes moindres que les frais d'exploitation?

Non, au contraire je me suis assuré d'après le parcours et les recettes qu'uü tarif
établi sur ce principe conduirait au tarif général que vous avez maintenant ou même à un
tarif un peu plus faible.

752. Lequel donne le plus de profit d'un train de voyageurs ou d'un train de mar-
chandises, en Canada ?

Cela dépend de tant de circonstances, particulières à chaque chemin de fer, que je ne
saurais donner une réponse générale.

753. Partagez-vous l'opinion que M. Shanly a émise aujourd'hui à cet égard ?
Je ne me rappelle pas la réponse de M. Shanly, mais je sais que, sur le chemin du

Nord, le transport des marchandises est plus profitable que celui des voyageurs.
754. Le trafic local du Grand Tronc n'est-il pas à peu près le même que celui du

chemin du Nord ?
Oùi; toutefois, sur le Grand Tronc, il y a plus de concurrence par lignes parallèles et

par eau.
755. Les frais d'exploitation des trains, sur le Grand-Tronc, sont de 86 centins par

milles ; mais, dans les conditions actuelles du trafic Canadien, les trains de voyageurs à
grande vitesse coûteraient davantage ?

Je ne crois pas ; d'après les chiffres que j'ai examinés, les trains de voyageurs ne
coûteraient que 70 centins par mille, y compris une honnête proportion des frais de station,
commis, agents et autres services.

756. Vos chiffres ne sont-ils pas pris dans les rapports des chemins de fer de l'Etat de
New-York, et non d'après les derniers rapports du Grand Tronc ?

Non, voici les items pris dans les rapports du Grand Tronc pour 1860

- Centins.
Combustible, par mille de parcours des locomotives............... .... a... .8.41
Réparations aux locomotives par do-- ................. ,.. -. 8.06

Do do chars par do- ......................... 0.99
Réparations de la voie. ....... 24.72

42.18

Ce sont tous les items que j'ai pu trouvér dans le rapport mentionné. J'y ai suppléé
en prenant les items du rapport du chemin de l'Erié pour 1861, que j'ai cités dans mn
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première série de calculs relatifs au Grand Tronc. Ces derniers items se montent 22.46
centins, total; 64.64 centins, et, en y ajoutant 5 ou 6 centins pour papeterie, agents et
commis, on obtient environ 70 centins.

757. Vous savez sans doute que la différence entre les chiffres que vous avez cités,
d'après les rapports du Grand Tronc, comme'représentant le parcours des locomotives et
celui des trains, augmenterait le dernier chiffre obtenu, savoir: 42.18 centins,?

Non, autant que je m'en souviens, j'ai corrigé les chiffres du rapport représentant le
parcours des trains.

758. Dans votre seconde série de calculs vous vous basez sur les recettes des trains
de voyageurs et vous accordez à la compagnie, pour le service postal, un montant propor-
tionnel au poids du train affecté au compartiment de la poste ?

Oui. Pour être plus précis dans ma réponse je reviendrai sur ma seconde série de
calculs relatifs au Grand Tronc. Ces calculs sont basés sur les trois demandes suivantes :
1° Que le tarif des compagnies de chemins de fer est basé sur la\connaissance de l'étendue
de leur matériel occupée par des charges payant transport, et que, par conséquent, ces
charges paient les portions mises en mouvement à vide. 2° Que le coût d'expédition des
trains, toutes classes étant égales d'ailleurs, est en proportion du poids mis en mouvement.
3° Que chaque fraction du poids brut doit payer son pro rata, qu'elle soit mise en mouve-
ment pour le service de la poste ou pour celui du publie en général.

759. Ne serait-il pas plus juste, étant donné le poids ou l'espace affecté à la poste, de
faire payer le département en proportion de ce que seraient les recettes du train si tout
l'espace était occupé, ou, en d'autres termes, prenant le volume du train tel que vous
l'indiquez, calculer la recette d'après le tarif et dans la supposition que tout le train soit
occupé, puis faire payer la poste en proportion de cette recette pour l'espace qu'elle occupe ?

Certainement non, parce que le tarif est basé sur ce fait connu qu'une large portion
du volume est mise en mouvement pour les besoins du trafic tel qu'il se présente, comme
c'est le cas sur tous les chemins de fer.

760. Alors la poste ne devrait-elle pas payer non seulement la portion de l'espace
qu'elle occupe, mais encore, comme le public, une portion de l'espace inoccupé?

Tel serait un des résultats de ces calculs
761. Dans les calculs que vous avez-soumis hier -'admettez-vous pas une recette qui,

d'après le parcours actuel, doit payer l'intérêt du capital, puis ne faites vous pas payer la
poste en proportion de l'espace ou du poids qu'elle occupe ?

Oui.
762. Puis vous ajoutez qu'on devrait déduire 25 pour cent sur le compte de la poste

en raison de la continuité du service et pour d'autres raisons ?
J'ai émis cette opinion.
763. La subvention postale ne serait plus alors assez forte pour que les recettes brutes

du train paient l'intérêt du capital ?
Non, cette réduction n'aurait pas cet effet, car elle ne s'appliquerait qu'à la subvention

postale, et il en a été tenu compte dans le calcul des recettes brutes.
764. Si vous étiez directeur d'un chemin de fer feriez-vous une réduction au mar -

chand qui expédirait par chaque train une charge équivalente au tiers du volume d'un
char?

Non, si cette convention m'obligeait à ajouter un char à ceux que requérerait mon
trafic ordinaire.

M. Brunel est examiné de nouveau,--20 mars 1865.

PAR LE PRISIDENT:-

765. Pouvez-vous produire les calculs relatifs au montant qui devrait être payé au
chemin du Nord ?

Oui, les voici:
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D'après le rapport de la compagnie du chemin de fer du
Nord, pour 1861, le parcours des voyageurs, c'est-à-dire
le nombre de milles parcourus par un voyageur, aété de........t.......3673,934

Le parcours des chars à voyageurs.240,772
Le parcours des trains de voyageurs
Le parcours des chars à bagages ... . .. 121>985
Par conséquent la moyenne du nombre de voyageurs dans

chaque char a été de.......15.25
La moyenne du nombre de voyageurs par train.......... 29.13
La moyenne du nombre de chars à voyageurs de chaque

train a été de.........................1.909
D'après les chiffres ci-dessus la moyenne du nombre de chars

à bagages, dans chaque train, serait de 0.967 mais il
ne peut pas y en avoir moins de 1; l'erreur est pro-
duit sans doute de quelqu'inexatitude de la compagnie
en ce qui concerne le parcours.......

Les recettes provenant des voyageurs sont fixées à......... $9407296
Ce qui donne 74.59 centins par mille, en dehors du service

postal.
Je n'ai point de rapport indiquant le poids du matériel rou-

lant de ce chemin; je suppose qu'il soit comme suit:
Chars à voyageurs............ 30,000 lbs. chacun.
Char-poste et à bagages. .... 24,000 do
Le poids brut du train, non compris le tender et la locomc-

tive, sera donc:
1.909 chars à voyageurs @7 30,000. . . .270
1 char à bagages, **4boue.........

Poids brut total ..................... 81.270
Déduisant un tiers dua char-poste. .......... 81000;

Le poids du-reste du train sera..... ...................... a73;270
Et on pourra établir la proportion suivante:

Ib. cts. Ibo cts.
73,27 0 :74.59 8000 ,86103.

La valeur du compartiment de la poste, en proportion des recettes du reste du train
est, d'après-ce calcul, de $50.72, par mille et par année, pour un seul service, aller et
retour.
PAR M. CUJMBERLAND -«

766. Dans sa réponse à la question 323, l'honorable Malcolm Cameron dit qu'il entra
en. fonctions co-mme maîAtre-général des postes, le 17 août 1853; vous rappelez-vous que les
42 premiers milles du chemin du Nord furent ouverts au trafic le 13 juin 1853, et les 63
milles jusqu'à Barrie le Il octobre 1853 ?

Nul doute que ces dates sont exactes.
766. Les malles ont-elles été expéêdiéëes sur ces deux portions de ligne dès leur ouverture ?
Oui, autant que je me rappelle.
767. Etiez-vous surintendant à cette 'époque et, en cette qualité, aviez-vous le contrôle

du trafic, des tarifs et des comptes?
Oui, sous la surveillance du bureau de direction.
768. Avez-vous, par correspondance ou autrement, réglé avec le gouvernement le

tarif du service postail
Je ne me rappelle pas bien, mais je crois qu'il y eut un échange de correspondanc

29.1
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leinent la même assurance, c'est pourquoi je dis au teneur de livres de faire le compte de
la poste d'après ce tarif.

769. Avez-vous jamais fait rapport des recettes de la ligne en calculant celles de la
malle à raison de $100 par mille ?

Oui, depuis la date de l'ouverture de la ligne jusqu'à Collingwood, le 1er janvier 1855.
770. En qualité de surintendant considériez-vous ce tarif comme raisonnable ?
Je n'ai point fait de calculs à cet égard, mais j'ai toujours été d'opinion que la com-

pagnie devait être payée un prix aussi élevé que possible.
771. Sous votre diredtion les recettes du chemin du Nord payaient-elles les frais

d'exploitation ?
Les rapports annuels que je publiais explique l'opinion que j'entretenais à cette époque,

et je crois qu'elles niontraient toujours un profit.
772. A-t-il été fait des paiements d'intérêt durant cette période?
Non, car les recettes étaient employées à faire de nouvelles constructions.
773. Si je comprends bien votre méthode de calcul, pour le chemin de fer du Nord,

elle consiste en ceci: Vous évaluez le poids brut des trains de voyageurs, non-compris les
malles et le compartiment de la poste, et, après avoir calculé les recettes, par tonneau et
par mille de parcours des trains de voyageurs, vous en déduisez la valeur du compartiment
de la poste et vous obtenez ainsi un tarif de $50.72 par mille et par année.-N'est-ce pas
là votre calcul?

Oui; en sorte que le compartiment de la poste produit le même revenu que chaque
portion équivalente du train.

714. Mais si les recettes des trains de voyageurs, sur le chemin du Nord, ne suffisent
pas à payer les frais d'exploitation, il s'en suit, d'après votre calcul, que les malles sont
transportées à perte ?

Oui; c'est pour parer à cette difficulté que j'ai évité de baser mes calculs sur celles
des recettes qui ne suffisent pas à payer les frais d'exploitation.

775. Considérez-vous les malles, en elle-mêmes, comme des colis?
Je ne vois pas qu'on puisse les considérer autrement, ce ne sont pas des voyageurs.
776. Sur les chemins de fer Canadiens l'exploitation des trains de marchandises n'est-

elle pas moins coûteuse et ne produit-elle pas davantage que celle des trains de voyageurs?
Les frais d'exploitation d'un train de voyageurs à grande vîtesse peuvent être plus

consi^dérables que ceux d'un train de marchandises à petite vîtessse.
777. D'après votre connaissance-de la ligne du Nord, pouvez-vous dire si le service

des marchandises est plus profitable que celui des voyageurs ?
Je crois que l'affirmative est vraie, je l'ai déjà dit.
778. Alors, si les malles sont considérées comme colis, pourquoi ne rejetez-vous pas

dans votre calcul du tarif les moyennes des trains de narchandisc-s qui sont plus fortes
que celles des trains de voyageurs ?

Parce que les malles sont transportées par les trains de voyageurs, mais surtout parce
que le parcours des colis n'est pas indiqué dans les rapports de la compagnie.

779. Vptre formule basée sur la moyenne des recettes est-elle applicable à tous les
chemins de fer?

Elle n'est applicable qu'aux trains dont les recettes dépassent les frais d'exploitation.
780. Alors, avant d'appliquer votre formule, il faut établir qu'il y a profit, et le tarif

résultant de vos calculs sera en raison de ce profit.
Oui, c'est ce que j'ai fait dans ma première série de calculs relatifs au Grand Tronc.
781. Mais alors les chemins de fer qui font de fortes recettes auront un tarif élevé, et.

ceux dont les recettes sont faibles auront un tarif plus bas ; cela est-il juste, le service
postal étant le même ?

Ce résultat n'est pas une conséquence nécessaire, vu que le poids des trains est géné-
ralement proportionnel aux recettes, comme cela est prouvé par les calculs relatifs au
chemin de fer du Nord, sur lequel les recettes des trains ne sont que de 74.59 ets., ce qui
donne un tarif presqu'aussi élevé que les recettes les plus fortes du Grand Tronc et du
Grand Occidental.

782. Mais, en poussant votre système à ses dernières conséquences, on arriverait à
l'absurde, car si lés recettes d'un train de voyageurs, à l'exclusiog du service de la poste,
sont zéro) les maalles devront être transportées gratis.

230
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J'ai déjà dit, en réponse à une question précédente, que mes calculs ne s'appliquent

qu'aux trains pour lesquels les recettes dépassent les frais d'exploitation; j'ai donc prévu
la conséquence dont vous parlez et qui, dans mon humble opinion, ne serait pas plus
absurde que l'hypothèse que la compagnie expédierait des trains là où il n'y a point de trafic.

783. Mais un train-poste doit faire son parcours qu'il y ait des voyageurs ou qu'il

n'y en ait pas ?
Si le gouvernement n'a aucune considération pour l'intérêt de la compagnie, tous mes

calculs sont oiseux.
784. Alors, tout votre système est basé sur un profit qui est variable ?
Mais non, j'ai déjà dit qu'il ne s'appliquait qu'aux trains pour lesque's les recettes

dépassent les frais d'exploitation.
785. Appliqué au trafic général, votre système qui est basé sur la. moyenne du

tonnage et sur cellb des recettes, n'exclut-il pas toute classification ?
Au contraire, je prends pour base de mes calculs le trafic le plus rétribué, savoir : les

voyageurs et leurs bagages.
786. La théorie de la classification des tarifs d'après laquelle chaque particulier paie

le prix du service qui est fait pour lui, plus un profit raisonnable, n'est-elle pas tout-à-fait

distincte des moyennes et des revenus du trafic général de la ligne?
Je ne crois pas. Il nie semble, au contraire, que les tarifs sont basés, autant que

possible, sur la moyenne du trafic de chaque ligne, et la moyenne du matériel roulant

nécessaire pour le dit trafic.
787. Alors vous baseriez vos prix sur le trafic général, abandonnant toute classification?

Certainement non.
788. Considérant les malles comme colis, et prenant en considération leur volume et

la vitesse à laquelle elles sont transportées, pouvez-vous donner une raison expliquant

pourquoi on ne peut appliquer au gouvernement les tarifs généraux ?
Mes calculs n'établissent aucune distinction de cette espèce.
789. Mais vous avez dit que vous considériez les malles comme des colis. Admettez-vous

que le volume soit un élément de classification et, par suite, du prix de transport des colis ?

J'ai admis cet élément de classification en supposant que le poids du matériel roulant

soit proportionnel à son volume.
790. Mais, encore une fois, en considérant les malles comme colis et tenant compte

de l'espace qu'elles occupent, le tiers d'unt char, et de la vitesse des trains, ne doit-on pas

ajouter au tarif postal un certain montant en raison de cet espace et de cette vitesse ?

Certainement non, si, par cette question, vous supposez que les chars soient toujours

pleins et que le tiers d'un char représente constamment 3- tonneaux de colis, ce qui n'a.

jamais lieu dans la pratique. Sur le chemin du Nord, par exemple, en 1861, les chars ia

marchandises n'ont jamais été chargés qu'à moins de la moitié de leur capacité, et les

chars à voyageurs à environ un tiers.
791. Un particulier, soit pour lui-même comme voyageur, soit pour ces colis, na-t-il

droit exclusif qu'à l'espace que lui-même ou ses colis occupent ?

Certainement.
792. Le département de la poste n'occupe-t-il pas un espace représenté par 31 tonneaux

ou 15 voyageurs?
Oui, aux mêmes titres que le public occupe le reste du char.

793. Dans la pratique considérez-vous comme illégale toute déviation du tarif ?

Non, j'ai même parfois accordé des réductions pour de grandes quantités de marchan-

dises, ou pour créer un trafic là où il n'y en avait point antérieurement.

794. Lorsque vous étiez surintendant du chemin de fer du Nord, n'avez-vous point

passé avec MM. Sage et Grant, de Bell-Ewart, un contrat pour plusieurs années, d'après

lequel vous leur accordiez une réduction ?

Oui, je l'ai fait pour les engager à construire un moulin à scie à Bell-Ewart, ce qui

aurait ouvert un grand commerce de bois avec le Lac Simcoe.

795. Ce contrat n'a-t-il pas été attaqué en chancellerie, et le jugement de la cour ne

l'a-t-il pas annulé ?
On me l'a dit, mais cela n'a pas eu lieu pendant que j'étais surintendant.

796. Votre système, basé sur le tonnage et les recettes, n'auraitil pas po- effet

4'étaþ1#r wup tif pçeptiruuel pour le gouvernement ?
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Non, il consiste uniquement à faire payer la partie occupée par la poste au même
prix que toute autre partie du train de la même capacité.

797. Pouvez-vous donner une raison pour laquelle le chemin du Nord devrait moins
recevoir, par mille, que le Grand-Tronc pour service journalier.

Si le chemin du Nord transporte le même poids et le même volumne, à la même vîtesse
que le Grand Tronc, il devrait être payé comme le Grand Tronc. Vu que, poids pour
poids, les frais des deux compagnies sont identiques.
PAR M WIcKsTEE:D

798. Vous dites que votre mode de calcul ne s'applique qu'au cas où il y a profit.
Quel est le montant de ce profit néeessaire pour rendre votre formule applicable ?

Je ne peux-répondre qu'approximativement à cette question. J'ai indiqué les profits
du Central de New-York comme pouvant servir de base; sans tenir compte de la dépré-
ciation actuel du papier des Etats-Unis.

799. Connaissez-vous la proportion des recettes brutes aux frais d'exploitation, sur
le Central de New-York ?

Je ne m'en souviens pasàprésent, mais il serait facile de s'en assurer.
80. D'après l'ouvrage de M. llolby, dans la nouvelle édition de l'Encyclopédie

Britannique, pour qu'une ligne paie l'intérêt du capital, il faut que les recettes soient plus
que doubles des frais d'exploitation, c'est-à-dire que le profit doit-être de 50 à 60 par cent.
Etes-vous de cet avis ?

C'est ainsi qu'on résout généralement la question en cbiffres ronds, mais l'exactitude
de ce calcul dépend de la manière dont on a réglé les frais de construction. Les chiffres
suivants basés sur les rapports du Central de New-York, sont une vérification du calcul
dans lequel je prends les récettes des trains comme élément. Le résultat est 9.91,centins
par mille de parcours pour le tiers d'un char à bagages.

Les calculs suivants ont été faits sur la valeur du compartiment de la poste du Central
de New-York en vue de vérifier mon mode de calcul dans son application à un chemin de
fer donnant des profits.

Ces statistiques ont trait aux opérations de la ligne en 1861.
Le nombre de milles parcourus par les chars de voyageurs=5,389,1.41+(divisé par)

le nombre de milles parcourus par le train de voyageurs=1,753,215=3.07 nombre moyen
de chars de voyageurs d-ins chaque train.

Le nombre de milles parcourus par les chars-poste, à bagages et express=2,152,3044
le parcours du train, comme ci-dessus=1.39 chars par train. Donc :

Chars de voyageurs *a...... ........................ 3.07
Chars-poste, à bagages et express .... .......... 1.39

Moyenne de nombre de chars par train = 4.46
Le nombre de voyageurs transportés sur un parcours d'un mille=119,0 28,0 24 -le

parcours du train, comme ci-dessus=6$7.88 voyageurs ar chaque train=22ý voyageurs
par char.

Les recettes totales provenant des voyageurs $2,389,724.12--le parcours du train=
$1.3630 par mille de parcours.

Les recettes totales provenant des malles $95,777.50+parcours du train=5.462
centins par mille de parcours.

Les recettes totales provenant de sources diverses $26 3 ,9 95&1e parcours du train=
15.057 centins par mille de parcours.

Le poids moyen du train de voyageurs est fixé à 100 tonneaux, y compris la locomotive
et le tender; ce dernier est évalué (y compris l'eau et le bois) à environ 43 tonneaux.

Le poids du train peut être calculé comme suit :
3.07 chars de voyageurs ....... ............ @ 32,333 = 99,262 lbs.
1.39 chars à bagage, express, etc. @25,000= 34,750 "

134,012 lbs.
A quoi il faut ajouter le poids de la locomotive et du tender

et la charge comme ci dessus.............. ....... 85,98

oQidy totgl d1 týn~P .... ,.., ,...,............... .... , 220.000 lbs. Tli0 tqn'y.
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En supposant que le bagage de chaque voyageur fût de 100 lbs., le poids total du
bagage aurait été de 6,788 ibs., et le char à bagages et express aurait été divisé en trois
parties, savoir : malles produisant 5 462 centins par mille divers, produisant 15.462
centins par mille; ct le bagage des voyageurs, franc de port, 6,788 lbs., et si le tiers du
char (soit 8,333 lbs.,) est affecté aux Malles il reste 26,417 lbs. pour le poids des deux
autres parties du char. En supposant que le tarif des colis divers soit de 6 centins par
tonneau et par mille, il y aura eu dans cette partie du char:

Bagages des voyageurs..... ........................... 6,788 lbs.
Divers................... ...... 5,018

Total de la charge de cette portion du train..., . 11,806 lbs.

Et si cette portion du char était pleinement occupée par les " colis divers" et "les
bagages des voyageurs,' il y aura eu 15,103 lbs. de ces derniers et 11,314 des premiers.

Il s'en suit que, sur le poids total du train, soit 134,022 lbs., il y avait 99,262 lbs.
de chars de voyageurs, et 15,103 lbs. de chars à bagages expédiés exclusivement pour le
service des voyageurs=114,365 llbs., qui ont produit, par mille, 81.3630 de recette.

On peut donc établir la proportion géométrique suivante:
114.365 ::$1.3630::8,333 lbs., : 9.93 centins=$62.16 par année, pour un seul

service, aller et retour, en supposant que le tarif des malles soit le même que celui des
voyageurs. Reste à déduire la différence entre la valeur du risque qu'offre le transport de
tous les voyageurs, et la valeur du risque qu'offre le transport d'un voyageur et des malles.

La proportion géométrique suivante donnera donc la valeur du servie•
lbs. voyag. oyag.

114,365 : 67.88 :8333 : 4.94 nombre des voyageurs affecté au
compartiment de la poste.

Enfin, à raison de 2.007 centins par mille, moyenne du tarif des voyageurs, la valeur
du compartiment de la poste, par mille de parcours, sera de 9,91 centins.

801. Pensez-vous que les efforts des directeurs de chemins de fer Canadiens, pour
obtenir.un trafic aussi considérable que possible, aient toujours été aussi énergiques que
bien dirigés?

Certainement non.
802. En sorte que leur trafic est aussi considérable que possible, dans les circonstances

actuelles ?
je n'en doute pas.
803. Le président vous a dit que le capitaine Harness avait calculé le montant que le

département des postes devait payer pour le transport des malles en se basant sur la sup-
position que la ligne faisait un trafic maximun, et faisant payer au département des postes
sa part de l'intérêt du capital dépensé; il vous a dit aussi que le capitaine Williams, qui
succéda au capitaine Harness comme arbitre de la poste, fit un calcul analogue en tenant
compte de l'intérêt sus-mentionné mais en se basant sur le trafic réel de la ligne.-Pensez-
vous que le capitaine Williams eût raison ?

Je ne crois pas, parce que, d'après son calcul, il semble rendre le département des
postes responsable jusqu'à un certain point du succès des opérations de la compagnie. Une
comparaison fera voir par où ce calcul pêche : si un constructeur bâtit 20 maisons et ne
trouve des locataires que pour 10 de ces maisons chaque locataire ne devra pas payer la
dixième partie de l'intérêt du capital dépensé, mais seulement la vingtième. De même si,
sur une ligne de chemin de fer, qui peut servir au parcours de 20 trains par jour on n'ex-
pédie que 10 trains, on ne doit pas s'attendre à ce que chacun de ces trains produise un
dividende égal à un dixième du coût de construction.

804. Vous avez fait un calcul analogue à celui du capitaine Williams relativement au
chemin de fer Grand Tronc?

Oui, et je l'ai soumis à la commission; c'est le troisième calcul relatif au Grand
Tronc.

805. Dans ce calcul comme dans le premier, vous ne tenez pas compte de l'intérêt
sur l'avance du gouvernement, mais vous incluez le coût du pont Victoiia; n'est-il pas
vrai?

Tq91e ét gon intention, et je crois avoir ainsi fait le cale
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806. Dans quel calcul proposez-vous de déduire 25 pour cent en raison de la continuité
et pour d'autres considérations ?

Dans ma seconde série de calculs, qui est basée sur les recettes réelles du Grand Tronc.
807. Si, comme le dit M. Brydges, les frais d'exploitation d'un train se montent à

86 centins par mille et les recettes à $1.12, et si on déduit 25 pour cent pour la continuité
du service, quel profit restera à. la compagnie ?

Si les recettes étaient de 1.12 par mille de parcours, et le tarif du service postal de 10
centins par mille, les recettes ne seraient affectées que de 2½ centins par mille de parcours.

808. Quels sont les frais de bureau et autres, que vous avez mentionnés, pour 10
tonneaux de marchandises étrangères à la malle ?

Ces frais sont en minimum lorsque le fret à parcours total est en quantité suffisante
pour employer tout le personnel de service aux deux extrémités de la ligne; mais le service
des stations intermédiaires occasionne certains frais, tels que: la fourniture d'eau et de
bois, l'aiguillage, l'évitement, etc., auxquels le fret à parcours total doit praticiper dans
une certaine proportion.

809. Mais, dans les trains-poste, ce minimum de frais n'est-il pas plus que balancé
par les frais d'éclairage, de chauffage et d'installation générale des chars-poste, et les trains-
poste des frais de l'approvisionnement de bois et d'eau et de l'aiguillage ?

Oui, je-pense la poste doit payer sa part de tous les frais, sauf de ceux que j'ai spé-
cialement énumérés. Pour le chauffage, l'échange, etc, du char-poste, les frais seraient les
mêmes que pour le fret à parcours total.

810. Quelle proportion établissez-vous, dans les trains de voyageurs, entre le poids du
matériel et le poids payant transport 7

Sur le Grand Occidental, le premier de ces poids est de 195,425 lbs.-Le second de
21,349 lbs. non compris la locomotive et le tender. Mais dans ce calcul, je n'accorde que
50 lbs. de bagage à chaque voyageur, et il paraît qu'actuellement on leur accorde 100 lbs.
Sur le Grand Tronc, le poids du matériel de chaque train et de 110,000 lbs., mais je n'ai
pas déterminé le poids payant transport.

811. Quelle est la proportion de ces poids dans les trains de voyageurs?
Sur le Grand Occidental elle est de â17,189 :165,722 lbs., non compris la locomotive

et le tender.
812. D'après vous, les trains mixtes sont-ils plus avantageux, bien que plus coûteux,

que les trains de marchandises ?
A vîtesse ég'ale, il y a, dans les frais, la différence provenant du service des voyageurs.

Il*y a plus d'avantages, selon moi, à faire transporter les marchandises par des trains à>
vitesse ordinaire.

813. En ce qui concerne la vitesse les ingénieurs s'accordent, je crois, à dire qu'elle
doit entrer en ligne de compte pour un chiffre plus élevé sur les lignes accidentées (rough)
que sur les lignes bien unies, et que le chiffre en question doit être proportionnel au carré
de la vitesse. Est-ce là votre opinion ?

En ma qualité d'ingénieur et, comme ayant spécialement étudié cette question, je ne
saurais admettre un principe uniforme pour tous les chemins de fer. Un chiffre qui sem-
blerait exagéré pour une ligne peut-être trop faible pour une autre. Les pentes, les
courbes, et les accidents de terrain doivent beaucoup influencer ces calculs et contribuent
généralement à augmenter les frais, et, par suite, à élever le tarif,

PAR M. BRYDGES
814. Savez-vous que les arbitres ont toujours accordé aux chemins de fer Anglais plus

que les arbitres du département des postes?
On me l'a dit; mais il y a si longstemps que j'ai lu les documents relatifs à cette

question que je ne saurais rien affirmer à cet égard.
815. Alors, il est à présumer que les arbitres désintéressés ne partagent pas les

opinions de ceux de la poste ?
Probablement.
816. Laquelle de vos trois méthudes de calcul relatives au Grand Tronc a été adoptée

dans le rapport du maître-général des postes en 1863, et l'arrêt en conseil subséquent ?

~, 454~1a,
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M. Bridges est examiné de nouveau.

PAR LE PRÉSIDENT:

817. Auriez-vous la bonté de produire le contrat passé entre la compagnie du Grand
Tronc et la compagnie d'Express Anglo-Américaine.

Voici ce contrat

MEMOIRE d'un arrangement conclu entre Walter Shanly, agissant au nom de la com-
pagnie du chemin de fer Grand Tronc du Canada, et B. P. Cheney et E. H. Virgil,
agissant au nom de la compagnie d'Express Anglo-Américaine, pour le privilége de
faire le trafic express sur toutes les lignes du Grand Tronc actuellement ouvertes,
depuis le 1er mai 1858 jusqu'au 1er mai 1861.

Si, pendant la durée de cet arrangement, de nouvelles lignes de chemin de fer étaient
ouvertes, les mêmes tarifs seront payés sur ces prolongements, à l'exception de ceux de la
ligne de St. Thomas.

"eLa compagnie de l'Express aura l'usage d'un train spécial s'arrêtant à toutes les
stations, aller et retour, chaque jour, (dimanches exceptés) et pourra envoyer, par chaque
train, deux employés pour surveiller le trafie express.

"La compagnie de l'Express aura droit, dans le char-poste ou à bagages, à un com-
partiment n'ayant pas plus de douze pieds de long et la hauteur et largeur 'du char, et
pourra y placer des marchandises n'excédant pas le poids de 5000bs., et (au cas où il y
aurait de la place disponible dans le char à bagages) pourra expédier 50001bs. pesant de
plus en payant le tarif le plus élevé pour cet excédant.

"lUne salle de dépôt convenable sera affectée à la compagnie de l'Express à chaque
terminus.

"lLa compagnie de l'Express s'engage à congédier tous ceux de ses employés qui se
comporteraient mal sur les trains ou aux stations.

" La compagnie du Grand Tronc ne sera point responsable des réclamations qui
seraient adressées à la compagnie de l'Express en cas d'accident, cette dernière compagnie
aura toute responsabilité.

"lLa compagnie de l'Express assume également toute la responsabilité des accidents
qui pourraient arriver à ses employés.

" Toutes marchandises expédiées par la compagnie de l'Express paieront le tarif
maximum à moins d'un ordre spécial du directeur du Grand Tronc à l'effet contraire.

Le poisson ne sera transporté que dans des bottes bordées de zinc.
A chaque station où des marchandises seront déposées le gérant de l'Express devra

délivrer à la compagnie du Grand Tronc un~état du nombre et du poids des colis.
Les agents de la compagnie de l'Express ne devront nullement se mêler du service

des bagages ou d'autres articles transportés par le Grand Tronc.
" En considération du service ci-dessus, la compagnie de l'Express convient de payer

à la compagnie du Grand Tronc, par versements trimestriels égaux, la somme de dix
piastres par année pour chaque mille de la ligne du Grand Tronc actuellement en opéra.
tion, sauf la ligne de St. Thomas et tout prolongement de cette dernière; et aussi de payer
le tarif le plus élevé fixé pour chaque localité par la compagnie du Grand Tronc et ce pour
toutes marchandises transportées par la cqmpagaie du Grand Tronc, pour la compagnie de
l'Express.

4B. P. CHENEY,
"E. H. VIRGIL.

c Témoin des signatures:
"H. BAYLEY."

818. Veuillez produire un état des paiements faits par la compagnie d'Express
Anglo-Américaine à la compagnie du Grand Tronc ?

Voici cet état, depuis 1855, jusqu'à la fin de l'année dernière :
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CH.EMIN DE FER GRAND TRONC.

ETAT indiquant les recettes du chemin de fer Grand Tronc, pour le transport des colis,
etc., pour la compagnie de l'Express, durant les dix années expirant au 31 décembre
1864.

Trimestre expiré Poids. Fret

Tonneaux. $ cts

31 mars,..................................., 2
18 5 30 Su m ......................... . .......... 1293 06..... 1, 9 9

30 septembre......... ..........s. 1,079 94
31 décembre................... ...... ........... 1,544 81

31 mars.......................... 1,15336

1856 ...... 30un...................................1,380 34
30 septembre......... . . .1,806 60
31 décembre................... .................. 3,878 99

31 m ars ...... ......... ..... .............. 3,239 11

1857. 0 septmbre....... ........ ,.......... 408075~4.34 752
30 septembre ........ ..... ............ . 4.3-34 52
31 décembre................ 569 4,448 44

31 mars..................... 329 2.937 57j530 juin . . . . ... 446 3,648 48
30 septembre............... 328 2,650 12
31 décembre.................. 451 3,957 55

31 mars ...................... 352

1859. 30 juin ..................... 1137 3,025 77
30 septembre.................. 403 2,889 47
31 décembre.................. 541 4,201 35

31 mars .....................
380.... a0 j uin ....................... 4;-')8)- 3y50 64

1860.. 30 septembie511. 4,2518
31 décembre. ............... 06 60939

31 mars................... . .4837 4,31192
1861...30 juin ......................... 4SI-1 5,422 23

30.septembre.................495 4,08
4.5 5e269 80

Total pour le
Péage.

trimestre.

$ ets. S ets.

679 00 3,753 20
679 00 1,962 06
679 00 1,758 94
782 09 2,326 90

897 75 2,051 il
897 75 2,278 09

1,023 10 2,829 70
1,354 35 i1 5,233 34

1,415 75 4,654 86
1.415 75 5,496 50
1,415 75 5,750 27
1,415 75 5,864 19

1,415 75
1,821 91
2,029 0
2,102 50

2,102 50
2,102 50
2,102 50
2,250 161

2,426 14
2,427 50
2,427 50
2,427 50

2,427 50
1,985 50
2,791 62
2,791 62

Total pour

l'annés.

$ ets.

7,811 10

1,39224

21,765 82

4,353 32
5,470 39
4,679 12
6,060 05 20,562 88

5,062 02
5,128 27
4,991 97
6,451 51 21,633 77

6,464 21
5,933 14
6,679 30
8,520 59 , 27,597 24

6,769 42
7,407 73
7,099 43
8,061 42 29,338 C0

31 mars ...................... 565 5,054 51 2,91 62 784
1862 30 juin ............. .......... 693 5,739 86 3,034'37 8.774

.. 30 septembre..................,37
31 décembre..7 6,832 50......15.10... 25 35,161 44

r 31 mars ............ 639 5,834 683, 75...990 43
8 30 juin.....................12761 3,29 50 9526 il

30 septembre.................. 734 91,
1)1dcmr............. 895,1 7,876 ï.91 3,519 88 11,396 61 39,389 553.1 décembre .......... ....

31 mars................64 6,796 5 ,. Ss 10316 45
1864. 30 juin.. .............. 971 ,9 ,8

30 septembre.............. .689J- 5.51582 3,884 00I 9399 82
31 décembre............. .... 80 7;638 1é 3,884 00 11,522 17I 42e620 51

Total pour dix ans..... . 169,446 50 88,826 00 258,272 55 258,272 55

8 9 Veuillez produire le coûitrat pàssé entre l.e chemùin de fer de Buffalo et du Lac
iluron et la compagnie d'Express Amércne

Voici ce contrat
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AlRRANGEENT concluce 24 février18ßQ, entre la compagn du chemin de fer de
o et du La Huro, d'une part, par Abham Fell, son agent, eta com gie

d'Express Américaine par William G. Fargo, son secrétaire, d'autre part:

-'1. La dite compagnie du chemin de fer de Buffalo et du Lac Huron, la première
des parties contractantes, en considération de l'arrangement et convention passés avec la
compagnie d'Express Anglo-Américaine et ci-dessous contenus, et en considération de la
somme de quinze piastres par jour devant être payees comme il est ci-après stipulé, s'en-
gage à transporter, par tels trains que désignera la dite compagnie d'Express Américaine,
ur employé avec sa caisse et sa malle avec cinq cents livres de colis, sans exiger aucun
paiement extra.

"2. La dite compagnie d'Express Américaine en considération des dits priviléges à
elle accordés par le premier article de cet arrangement, convient donc de payer à la dite
compagnie du chemin de fer de Buffalo et du lac Huron, la somme de quinze piastres par
jour, et de tenir un compte exact du pcids de tous-les colis transportés par la dite compa-
gnie sur le dit chemin de fer, et d'en faire dresser état fidèle et exact qui devra être
délivré à la dite compagnie le ou avant le dixième jour du mois pour le mois précédent;
et s'il est constaté que le poids total des colis transportés excède mille livres par jour, alors
la dite compagnie d'Express devra payer à la dite compagnie de chemin de for un et demi
des tari/smaximum pour tout excédant de poids." 4

"3. La compagnie du chemin de fer de Buffalo et du lac Huron se réserve, par le
présent arrangement, les droits et priviléges, de faire un service local du transport des colis
entre toutes les stations sur la ligne de chemin de fer, par les trains sur lesquels l'employé
de l'Express ne voyage pas, en s'engageant à exiger pour le service des prix au moins
égaux à ceux qu'exigera la dite compagnie de l'Express pour le dit service de transport."

-4. Aux stations où la dite compagnie d'Express Américaine n'aura pas'd'agent, la
dite compagnie de chemin de fer se réserve le droit de faire le service du transport des
colis à tels tarifs qu'elle jugera convenables, mais rien dans les termes du présent arran-
gement ne devra signifier que la compagnie de l'Express n'a pas le droit d'établir de
nouvelles agenees sur le dit chemin de fer, là où elle le jugera convenable."

"5. Cet arrangement sera en vigueur et engagera les parties contractantes pour la
période d'un an à partir de sa date, à partir de laquelle époque l'une ou l'autre des parties
pour le révoquer en donnant un mois d'avis par écrit."

EN FOI DE QUOI, la dite compagnie du chemin dc fer de Buffalo et du lac Huron a
fait dresser l'arrangement actuel, en duplicata, par Abraham Fell, son agent général,
et la dite compagnie d'Express Américaine a fait de même dresser l'arrangement
actuel par William G. Fargo, son secrétaire, au jour et au ci-dessus."

"La compagnie du chemin de fer de Buffalo et du lac Huron, par
(Signé) A. FEL, Agent énéral.

"La compagnie d'Express Américaine, par
(Signé) W. G. FAÂao, secrétaire.

"Témoin:
"(Signé) T. Il. CoopER."

820. Ce contrat n'était que pour un an; le suivez-vous encore?
Qui, mais nous sommes en négociations avec la même compagnie et la compagnie

Anglo-Américaine pour un arrangement général.
821. Pouvez-vous produire le contrat entre la compagnie du Grand Tronc et la com-

pagnie Nationale d'Express sur le chemin de fer de Montréal et Champlain?
Je n'ai pas l'original de ce contrat, mais en voici la copie:

" MÉMOLRE d'un contrat passé entre la compagnie du chemin de fer Grand Tronc du
Canada et la compagnie Nationale d'Express de New-York:

1° la compagnie Nationale d'Express aura le privilège exclusif de faire son service
d'Express entre M~ontréal et New-York sur les trains de voyageurs de la compaguie du
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chem in de fer de Montréal. et Champlain, expédiés par la compagnie du Grand Tronc,
penant une période de deux ans commençant le 1er de mai 1864, et aux conditions
suivantes:

2° La compagnie du Grand Tronc prendra les chars de la compagnie de l'Express
par un des trains de voyageurs entre Montréal et Rouse's Point, chaque jour, dimanches
exceptés.

3° La compagnie Nationale d'Express aura le droit d'envoyer, aller et retour, et
sans rien payer pour son transport, entre Montréal et Rouse's Point, un employé ayant soin
de ses colis.

40 La compagnie du Grand Tronc devra, à son dépôt, fournir un local convenable
pour l'usage de la compagnie de l'Express.

50 En considération des priviléges ci-dessus la compagnie Nationale d'Express
s'engage à payer en monnaie du Canada, à la compagnie du Grand Tronc, la somme de
$30 par jour, les paiements devant se faire tous les mois et il est convenu que le contrat
aura force durant tout le temps y indiqué, à moins toutefois que la compagnie Nationale
d'Express fasse certains autres arrangements qui paieraier.t les intérêts de la compagnie
du Grand Tronc, auquel cas cette dernière compagnie aura le droit d'annuler le dit contrat
en donnant trente jours d'avis.

"(Signé,) E. H1. VIRGIL,
" Surint. de la compagnie Nationale d'Express.

(Signé,) EDWARD P. BEAcH,
Agent-Général G. T."

822. Je remarque que, d'après le contrat, la quantité de matériel que le Grand Tronc
doit adjoindre à ces trains n'est pas limitée. Est-ce là le sens du contrat et la manière
dont on l'applique ?

Le sens du contrat estique la compagnie du Grand Tronc doit prendre chaque jour un
char, aller et retour, pour la compagnie de l'Express, et c'est ainsi que le contrat s'exécute.

823. Le service de l'Express, entre Montréal et New-York, n'est-il pas considérable?
Oui, il ajoute le tiers de la charge d'un char, aller et retour, chaque jour.

C. BRYDGES.

FREDERICK W. CUMBERLAND, écuier, est assermenté et examiné.

PAR LE PRÉSIDENT:-

824. Pouvez-vous produire le contrat entre la compagnie du chemin de fer du Nord et
la compagnie d'Express du Nord ?

Je ne sache pas qu'il existe entre ces deux compagnies d'autre contrat qu'une lettre
du secrétaire*de la compagnie de chemin de fer d'après laquelle aucun changement dans
les tarifs ne peut être fait qu'à un an d'avis.

825. Cette lettre ne spécifie-t-elle pas le service qui doit être fait pour la compagnie
d'Express ainsi que le tarif?

La lettre n'indique que 30 centins par 100 lbs., comme tarif, sans spécification du
service. J'enverrai aux commissaires copie de la lettre et de la correspondance qui s'en est
suivie, ainsi qu'un état des paiements faits par l'Express à la compagnie du chemin de fer

826. Depuis combien de temps ce contrat existe-t-il sur la ligne du Nord ?
Depuis son ouverture, je crois, en 1855.
827. La compagnie de l'Express paie-t-elle quelque chose, en outre des trente centins

par 100 lbs., pour le trajet de Toronto à Collingwood ?
Toutes les marchanudises paient 30 centins par 100 lbs. sans tenir compte de la distance;

de plus, la compagnie du chemin de fer reçoit 10 pour cent sur les recettes de l'Express,
et $100 par année pour le transport d'un conducteur.

828. Vos chars à bagages ne sont-il pas divisés en trois compartiments: un pour la
poste, le second pour les bagages des voyageurs et le troisième pour l'Express . et la com-
pagnie de l'Express n'a-t-elle pas l'usage exclusif de son compartiment ?
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Cette division existe mais la compagnie d'Express n'a pas l'usage exclusif de au
compartiment dont la compagnie du chemin de fer se sert quand il y a lieu.

829. Combien expédiez-vous actuellement de trains de voyageurs sur la ligne du
Nord ?

Un par jour, aller et retour, qui part de Toronto le matin, revient le soir et transporte
la malle; ce train serait indispensable pour le service seul de la compagnie.

830. Vous avez en outre un train mixte, aller et retour
Nous avons un train mixte parcourant toute la ligne depuis Collingwood, aller et retour,

p us un train mixte à; grande vîtesse qui part de larry et y revient.
831. La compagnie de l'Express a-t-elle le droit d'expédier des marchandises par tous

ces trains ?
Je ne pense pas, mais nous y consentirions. Toutefois, dans la pratique, la compagnie

de l'Express ne fait usage que du train express à parcours total et du train mixte de

Barrie.
832. Son contrat a été en vigueur sous la direction de M. Brunel, celle de M. Grant

et la vôtre jusqu'à ce jour ?
Jusqu'à ce que j'y aie mis fin par un avis à un an qui expire, je crois, le 17 de ce

Mois.

PAR M. GRIFFIN

833. A la page 3 de votre rapport, pour faire voir la position difficile dans laquelle

les compagnies de chemin de fer se trouvant par suite de l'arbitraire qui règne dans les

paiements du département des postes, vous dites que, pendant quatre ans, le département

n a payé que deux centins par mille de parcours au lieu de deux centins malgré les protes-

tationsréitéréesde la compagnie :-Est-ce que les comptes de la compagnie, pendant cette

période, n'ont pas été acceptés tels que présentés ?
Je crois que oui, du moins tant que j'ai été en fonctions ; mais je sais fort bien qu'en

recevant les paiements périodiques le secrétaire attira l'attention de l'inspecteur sur ce qui
lui semblait une erreur palpable et que ce dernier refusa d'admettre.

834. M. Dewe, l'inspecteur dont vous voulez parler, affirme qu'il est faux que, du mois

d'octobre 1859 au mois de décembre 1863, la poste ait refusé de payer le tarif convenu. Les

comptes de la compagnie, depuis avril 1860 jusqu'en décembre 1863, ne portaient que
2 centins par mille, aller et retour, au lieu de 2 centins pour parcours simple d'un mille,
et cette erreur de la compagnie échappa au gouvernement jusqu'au moment où vous me

l'avez signalé vous-même, et immédiatement tous arrérages ont été payés.-Si tels sont les

faits. penssz-vous que la conmpagnie puisse prétendre avoir été maltraitée par le départe-

ment?
Vos assertions sont directement opposées à celles de notre comptable ; en tous cas,

vous avez laissé, subsister longtemps une erreur qui était à votre avantage et qui n'a été

corrigée qu'après que j'eus représenté au maître-général des postes précisément les faits

que vous venez de citer. Je puis de plus affirmer que, sous le rapport des paiements,

votre départeement a toujours fort maltraité notre compagnie.

PAR LE PRÉSIDENT :-

835, La compagnie de Port-Hope, Lindsay et Beaverton a-t-elle quelques réclamations

à faire au gouvernement pour les services passés?
Par suite de changements fréquents dans la direction, elle a dû se soumettre à ce

qu'elle considère une injustice; mais elle n'a pas encore protesté.
836. Les trains expédiés par cette compagnie sont, je crois, exclusivement mixtes ?

Oui.
837. La malle est transportée, entre Port Pope et Peterborough, par les mêmes trains

qu'entre Peterborough et Lindsay ?
Non, elle est transportée par des tr-ains différents. Le trafic de Peterborough se fait

en vertu d'un bail qui donne l'usage de la ligne entre Peterborough et la jonction de

Mill-Brook. Il y a un service çomplet entre Port Hope et Peterborough. et un autre entre

Port Hope et Lindsay, RD~O UBRAD
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ns etrs suianàs at été Xdreséea äm >mnisaires pa M. C berland après sa
dépôsttiä.)

CHEMIN DE FER DU NORD,
Toronto, le 24 mars 1865.

MONsIEUR,-L'assistant-maître-général des postes ayant refusé d'admettre que notre
eoagnie avait dresséplrotêt en forme contre les tarifs payés ;jusqu'â présent pour le
service de la malle, je me suit procuré, à cet égard, l'afiidavit de l'honorale juge Morrisson,
qui préside en ecmomnent les assises à Kingston, et qui a:été président de la cotpagnie
depuis le 14 décembre 1852 jusqu'au 25 juin 1862.

Durant touitecette spériodele président de la compagnie faisait toutes les affaires avec
le uvenement;le témoignage de M. Morrison qui vous sera envoyé de Kingston -est
donc irrécusable en ce qui nous concerne.

Jé régrette d'avoir fait une erreur de chiffres dans nia déposition relative à l'Express
du Nord. Je suis excusable n'ayant point en ma possession de contrat ni même la lettre du

Jsemré ipre dontl a été question.
Je me suis procuré copie de cette lettre que vous trouverez ci-jointe, et par laquelle

vous verrez que le tarif est de 30 centins par 100 lbs. pour le fret à parcours total, et de
20 centins par 100 lbs. pour le fret déposé aux "stations intermédiaires.'

Jevous envoie aussi certaines correspondance.par lesquelles vous verrez que je n'ai
pas perdu detemps à annuler l'arrangement en question, en donnant le 15 avil 1864,
l'avis qui expire à un an, dans trois semaines.

D'après votre demande. je vous expédie aussi un état des paiements faits par la com-
pagnie d'Express de 1857 à 1854. Vous verrez que malgré l'imperfection du système suivi,
et qui va être aboli, la moyenne des recettes de ces huit années est de $2,t32.15.

Jai l'honeur, etc.,
FREn. C UMzarLAïD,

IDireeteútrGérant.
A Phonorable

W I. HUME BLAKE
Président de la Commission Postale,

Québec.

CHEMIN DE FER DU NORD, CANADA.

COPIE DE LA CORRESPONDANCE RELATIVE A L'EXPRESS DU NORD.

Lettre No. 1. Bureau du directeur gérant,
Chemin de fer du Nord, Canada,

Toronto, le 8 avril 1864.
Mon cher Monsieur,

.x e Nis devoiir reviser Parrangeint relatif à TExpress du Nord. Sans vouloir
exiger de votre compagnie un tarif trop élevé, je trouve que le tarif actuel est beaucoup
trop is, ~t les réghints si inail défii que vOs propres intérêts peuvent en souffrir.

J'ai l'honneur, ete.,
(Signé) FnED. CÙMBERLAlt.

J. J1. VICKERS, écr.
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En réponse, M. Vickers prod ditégal de la &freiante

No. 2.
CHEMIN DE FER DU NORD, CANADA.

Thronto, le 10 mai160.

A J. J. VICKERS, écr.,
Express du Nord.

Cher monsieur,

Je suis chargé de vus informer que l'arrangement relatif au service d'express sur
notre ligne est ceontinué aux conditions suivantes : Trente centins par cent livres pour
toute,:marchandises à parcours total jusqu'à Collingwood, et vingt centins par cent livres
pour les marchandises déposées aux stations intermédiaires, plus, vingt-cinq piastres pour
le transport d'un employé sur chacun des deux trains quotidiens. Cet arrangement vous
donne'le privilège exclusif de la ligne pour le service de 'Eïpress et engage le deux
parties contractantes jusqu'à ce que l'un ou l'autre ait donné un an d'avis.

(Signé,) GEORGE BEATTT.

No. 3.
BUREAU DU DIRECTEUR-GÉRANT,

Chemin de fer du Nord, Canada,
Toronto, le 15 avril 1864.

Cher mon.sieur,

J'ignorais l'arrangement dont les termes sont indiqués dans la lettre du secrétaire en
date du 10 mai 1860. Mais, comme vous vous en rapportez à cette lettre, je crois devoir
vous donner avis qu'au bout -d'un aa i'rrangement sera annulé.

A cette époque la compagnie pourra faire vecvouseu'd'autres, ansjet de l'Express,
tels arrangements qu'elle jugera convenables.

J'ai l'honneur, etc.,
(Signé,) FRED. CUMBERLAND.

JOHN J. VICKERS, écuier.,
xpress duNord, Toronto.

No. 4.
EXPREss -u NORD -DE VICKERS,

Bureau principal,

Cher monasieur,Toronto, 
H.-C., le 23 mars 1865.

Ci jointe copie d'une lettre de M. Beatty, à la date·du 10 mai 1860, indiquant les
conditions auxquelles s'est fait le service de P'E xpress du Nord, depuis 1857 jusqu'à ce
jour.

Aussi, un état des paiements, depuis 1857 à 1864, signé par moi.

J'ai l'honneur, etc.,
(Signé,) JOHN J. VICKERS.

FRED. CUMBERLAND, écr.,
Chemin de fer du Nord.

5241



29 Victoria. Documents de la Session (No. 7).

(Incluse NYo. 2.) L'EXPRESS DU NORD DE VICKER'S,
En compte avec

LE CHEMIN DE FER DU NORD, CANADA.

ETAT des sommes payées pour le service de l'Express par le chemin de fer du Nord,
Canada, de 1854 à 1864 (ces deux années incluses), ainsi que les commissions payées
pour le service des stations.

Fret d'Epress, etc., 12 mois.
do do
d d Ir
do
do
do
do
do
do '0

do
do
do
do
do
do

*Montant Commissions Montant
chargé par p'our service

frets. de stations total.

$ ets. ets. $ ets.
1834 78 614 00 2448 78
1276 95 I 584 00 1860 35
1209 68 568 00 1777 68
1493 54 587 00 2080 54
1664 63 602 00 2266 63
1511 29 586 00 2097 29
1708 92 610 00 2318 92
1608 99 598 00 2206 99

Total pour huit ans... ........................... 817,057 18

Moyenne par année..... ......... ................. 2,132 15

*Les sommes inscrites dans cette colonne comprennent les sommes payées pour le transport des
employés de l'Epress à raison de $25 par mois pour chacun d'eux.

Toronto, 23 mars 1865.

JOHN C. VICKERS,
Gérant (Express du Nord).

FRED. CUMBERLAND,
Directeur-Gérant N. R. C.

(Suit l'ajfidavit expédié par 21. foberly et mentionné dans les minute du 25 mars et la
lettre de -31. Cumberland du 24 mars.)

COMTE DE FRONTENAC. Moi, Josepli Curran Morrisson, un des juges de la cour
SAVOIR : du banc de la Reine, Haut-Canada, fais serment et dis:

Que j'ai été président du chemin de fer du Nord depuis le quatorze décembre 1852
jusqu'au vingt-cinq juin 1862-qu'à l'ouverture de la ligne le tarif postal était de cent dix
piastres par mille, d'après les livres de la compagnie-que le département des postes ayant
refusé de payer ce tarif, comme président de la compagnie, je protestai, par-devant les
officiers du dit département, que je n'acceptais point un tarif moindre-que, fréquemment,
durant plusieurs années j'ai réitéré cette protestation-que je donnai instruction au tréso-
rier de la compagnie de ne recevoir que comme à-comptes les sommes qui pourraient être
payées par le gouvernement et d'exiger du gouvernement le tarif de cent dix dollars par
mille-que je ne saurais dire si mes protestations ont été adressées par écrit au gouverne-
ment ou au département des postes sans faire des recherches à Toronto, et qu'au moment ou
je donne cet affidavit je suis en tournée de circuic.

Jos. C. MoRIssON,
Assermenté devant moi en la cité de Kingston,

Ce 23 mars 1865.
IENRY SMITH,

Commissaire, B. R., comté de Frontenac,
242
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3f. Crlin est examiné de nouveau.

PAR LE PRÉSIDENT:-

838. A quel tarif le chemin de Fer du Nord a-t-il été payé pour service postal depuis
l'arrêt en conseil de septembre.1858 ?

Au tarif prescrit par cet arrôt, depuis le 1er janvier 1859, toutes réclamations ont été
réglées jusqu'au mois de janvier 1859.

839. Depuis janvier 1859, la compagnie du chemin de fer du Nord a-t-elle protesté,
en forme ou autrement, contre l'insuffisance des paiements ?

Non, que je sache, jusqu'ià l'époque où la question du service postal a été remise à
l'étude par le prédécesseur du maître-général des postes actuel. Les comptes de la compa-
gnie ont été présentés et payés tous les trois mois à raison de $30 par mille.

PAR M. CUMBERLAND:-

840. Ne savez-vous pas que dans la demande d'aide adressée par la compagnie du
chemin de fer du Nord à la législature, en 1859, un des motifs principaux mis en avant
par la compagnie, était l'insuffisance de la subvention postale ?

C'est possible, mais je n'ai jamais lu cette demande non plus que vos rapports.
841. Notre compagnie a-t-elle jamais été consultée par votre département sur la

question du service postal avant l'époque où M. Mowat nous demanda notre opinion ?
Oui, les représentants de votre compagnie ont souvent été consultés.
842. Voulez-vous nommer les représentents ?
L'honorable M. Morrisson, par exemple.
843. Approuvait-il le tarif de $30 par mille et par année ?
Je ne saurais le dire.
844. Le service des vapeurs n'est-il pas moins coûteux que celui des voies ferrées et,

alors, est-il juste d'accorder aux vapeurs des tarifs plus élevés qu'aux chemins de fer ?
Le prix accordé aux vapeurs dépends de la concurrence qu'ils ont. Les compagnies

de vapeurs demandent aussi cher qu'elles peuvent.
845. Mais le service des compagnies de chemin de fer:étant obligatoire, vous leur

accordez ce que bon vous semble ?
La loi protège les compagnies contre un pareil abus.

W. H. GRIFFIN.
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[TRADUCTION]

MONTRÉAL, 9 février 1865.

A l'honorable WM. MCDOUGALL,
Secrétaire Provincial, Canada.

MONIEUR,-J'ai l'honneur de vous transmettre le rapp3rt suivant sur l'exploration
préliminaire du territoire à travers lequel on se propose de faire passer le chemin de fer
projeté entre les provinces du Canada, du Nouveau-Brunswick et de la Nouvelle-Ecosse.

En conduisant cette exploration ou étude, j'ai examiné les routes qui ont été anté-
rieurement proposées par le chemin de fer projeté, ainsi que quelques autres qui m'ont
paru dignes d'attention.

Je me suis surtout appliqué à rechercher les meilleurs moyens de surmonter ou
d'éviter les obstacles qui avaient été regardés comme graves ou insurmontables.

J'ai cherché à faire cette étude en y apportant la plus stricte économie compatible
avec son efficacité, et j'ai terminé l'ouvrage la plus tôt qu'il m'a été possible, avec les
moyens placés à ma disposition.

Dans les pages qui vont suivre, je décrirai la qualité des terres du pays exploré et
les ressources qu'elles offrent à la culture et à la colonisation, autant que me le permettent
les renseignements que j'ai pu obtenir. Je ferai aussi quelques remarques sur l'influence
que le climat peut exercer sur les différentes routes.

Je ferai aussi rapport, bien qu'imparfaitement, je le crains, sur les avantages compa-
ratifs des différentes routes au point de vue commercial.

Je décrirai encore la position qu'occupent les différentes routes projetées relative-
ment à la frontière des Etats-Unis.

Les estimations du coût probable seront basées sur des calculs faits de manière à
obtenir l'efficacité, la stabilité et la permanence, tout en ayant égard à une économie con-
venable dans les dépenses.

Ci-joint se trouve une liste des plans et profils des différentes lignes étudiées et des
explorations qui ont été faites, réduites à des échelles convenables ainsi que d'autres
documents qui se rattachent à l'exploration.

J'espère que les renseignements que j'ai l'honneur de soumettre permettront au
gouvernement de juger de la possibilité d'exécution, du coût probable et des mérites res-
pectifs des différents tracés de cette communication intercoloniale projetée.

Les gouvernements des provinces maritimes m'ont fourni toutes les facilités possibles
dans l'accomplissement de mes devoirs, et j'ai les plus grandes obligations à plusieurs des
principaux citoyens du Nouveau-Brunswick et de la Nouvelle-Ecosse, pour l'aide généreuse
qu'ils m'ont donnée et les renseignements précieux qu'ils m'ont fournis.

J'ai l'honneur d'être,
Monsieur,

Votre obéissant serviteur,
SANDFORD FLEMING,
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LISTE DES PLANS ET PROFILS SOUMIS.

1. Plan de la ligne explorée des Trois-Pistoles à la rivière au Senellier. Longueur
de la ligne, 38 milles. Echelle, 500 pieds au pouce.

2. Profil approximatif de la ligne des Trois-Pistoles à la rivière au Senellier. Echelle
horizontale, 500 pieds, verticale, 50 pieds au pouce.

3. Plan de la ligne explorée de la rivière au Senellier aux fourches de la rivière
Verte. Longueur de la ligne, 45 milles. Echelle, 500 pieds au pouce.

4. Profil approximatif de la ligne de la rivière au Senellier aux fourches de la rivière
Verte. Echelle, horizontale, 500 pieds, verticale, 50 pieds au pouce.

5. Plan de la ligne explorée des fourches de la rivière Verte à la Ristigouche. Lon-
gueur de la ligne, 32 milles. Echelle, 500 pieds au pouce.

6. Profil approximatif de la ligne des fourches de la rivière Verte à la Ristigouche.
Echelle, horizontale, 500 pieds, veticale, 50 pieds au pouce.

7. Plan de la ligne explorée de la Ristigouche à la Tobique. Longueur de la ligne,
45 milles. Echelle, 50 pieds au pouce.

8. Profil approximatif de la ligne de la Ristigouche à la Tobique. Echelle, hori-
zontale, 500 pieds, verticale, 50 pieds au pouce.

9. Plan de la ligne explorée de la Tobique aux fourches de la Miramichi. Longueur
de la ligne, 37 milles. Echelle, 500 pieds au pouce.

10. Profil approximatif de la ligne de la Tobique aux fourches de la Miramichi.
Echelle, horizontale, 500 pieds, verticale, 50 pieds au pouce.

11. Plan de la ligne explorée des fourches de la Miramichi au plateau de la Késwick.
Longueur de la ligne, 55 milles. Echelle, 500 -pieds au pouce.

12. Profil approximatif de la ligne des fourches de la Miramichi au plateau de la
Keswick. Echelle, horizontale, 500 pieds, verticale, 50 pieds au pouce.

13' .Plan de la ligne explorée du plateau de la Keswick à la Petite Rivière. Longueur
de la ligne, 61 milles. Echelle, 500 pieds au pouce.

14. Profil approximatif de la ligne du plateau de Keswick à la Petite Rivière. Echelle,
horizontale, 500 pieds, verticale, 50 pieds au pouce.

15. Plan de la ligne explorée de la Petite Rivière au Coal Creek. Longueur de la
ligne, 26 milles. Echelle, 500 pieds au pouce.

16. Profil approximatif de la ligne de la Petite Rivière au Coal Creek. Echelle, hori-
zontale, 500 pieds, verticale, 50 pieds au pouce.

17. Plan de la ligne explorée du Coal Creek à Apohaqui. Longueur de la ligne, 32
milles. Echelle, 500 pieds au pouce.

18. Profil approximatif de la ligne du Coal Creek à Apohaqui. Echelle, horizontale,
500 pieds, verticale, 50 pieds au pouce.

19. Plan de la ligne explorée de Parsboro à Truro. Longueur de la ligne, 60 milles.
Echelle, 50 pieds au pouce.

2G.0 Profil approximatif de la ligne de Parsboro à Truro. Echelle, horizontale, 500
pieds, verticale, 50 pieds au pouce.

21. Plan de la ligne explorée de la rivière Métis chez Pierre Brochu. Longueur:de
la ligne, 30 milles. Echelle, 200 pieds au pouce.

22, Profil approximatif de la ligne de la rivière Métis chez Pierre Brochu. Echelle,
horizontale, 200 pieds, verticale, 30 pieds au pouce.

23. Plan de la ligne explorée dc chez Pierre Brochu au lac Métapédiac, aux environs
des Fourches. Longueur, 30 milles. Echellë, 200 pieds au pouce.

24. Profil approximatiffde laligne de chez Pierre Brochu au lac Métapédiac, aux
environs des Fourches. Echelle, horizontale, 200 pieds, verticale, 30 pieds au pouce.

25. P m de la ligue eplorée du troisième mille eu bas des fourches de la Matépédiac
à la Ristigouche. Longueur de la ligne, 32 milles. Echelle, 200 pieds au pouce.

59vittoria.



Documents de la Session(No. 8).

26. Profil approximatif de la ligne du troisième mille en bas des fourches de la Méta-
pédiac à la Ristigouche. Echelle, horizontale, 200 pieds, verticale, 30 pieds au pouce.

27. Profil de la ligne explorée des environs de Moneton - Tantramar Marsh, près
Sackville, par M. Boyd, distance, 30 milles. Echelle, horizontale, 400 pieds, verticale, 60
pieds au pouce.

28. Plan de l'exploration d'une ligne alternative entre les rivières Ristigouche et
Tobique. Echelle, un mille au pouce.

29. Plan des explorations dans les districts montagneux aux sources des rivières Ri-
mouski, Kedgwick, Verte, au Senellier, Turadi et Tolédi, avec élévations barométriques.
Echelle, un mille au pouce.

30. Carte générale du pays entre Québec et Halifax, montrant les lignes explorées et
projetées. Echelle, S milles au pouce.

31. Carte indiquant la position géographiques relative des Iles Britanniques et de
l'Amérique Britannique, et les routes les plus courtes entre l'Europe et l'Amérique.

32. Plan de la ligne explorée en 1864, de St. Jean, Nouveau-Brunswick, Fredericton,
par M. Burpee. Longueur, 65 milles.

33. Profil de la ligne explorée en 1864, de St. Jean, Nouveau-Brunswick à Fredericton
et à la jonction St, André, par H. Burpee.

34. Profil approximatif de la ligne de la Rivière-du-Loup à la rivière des Trois-Pistoles,
d'après l'exploration de M. Rubidge en 1858. Longueur, 247 milles. Echelle, horizontale,
400 pieds, verticale, 40 pieds au pouce.

35. Plan de la ligne qui passe par les mines d'Acadie depuis Truro jusque chez Rufus
Black, sur la rivière Philippe. Longueur, 41 milles. Echelle, 5 chaînes au pouce. Tracé
de M.. Beattie, 1864.

26. Profil de la ligne qui passe par les mines d'Acadie. Longueur, 41 milles. Echelle,
horizontale, 6 chaînes, verticale, 50 pieds au pouce.
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INSTRUCTIONS
.De l'honorable Secrétaire Provincial du Canada à Sandford Fleming, 1. C.

SECRÉTARIAT,

Québec, Il mars 1864.

MONSIEUR,-Je vous inclus les instructions par écrit que le gouvernement du Canada
vous donne pour vous guider dans l'exploratinn que vous avez été chargé de faire de la
route du chemin de fer intercolonial projeté, instructions dont la substance vous avait déjà
été communiquée de vive voix avant votre départ de QuCbec, afin de hater le plus possible
le commencement de vos travaux.

10 Vous êtes chargé par le gouvernement du Canada de commencer sur-le-champ une
exploration et étude du territoire que devra traverser la ligne du chemin de fer projeté
entre cette province et celles du Nouveau-Brunswick et de la Nouvelle-Ecosse.

2° Cette exploration et cette étude ont pour but de mettre le gouvernement du Canada
en état de se former une opinion sur la possibilité et le coût de l'entreprise en question,
afin qu'il puisse juger en connaissance de cause de la convenance qu'il y a pour lui de
s'engager dans un tel projet.

30 Les renseignements que vous recueillerez seront également à la disposition des
autres gouvernements intéressés.

40 Dans l'étude générale que vous ferez du pays, vous examinerez les routes que l'on
a déjà eués en vue pour le même objet et tout autre qui vous paraîtra mériter votre
attention.

- 50 Vous tiendrez surtout compte des obtacles qui pourraient rendre la route plus
coûteuse, et des moyens les plus propres à les surmonter ou à les éviter en s'écartant de
la ligne droite.

60 Vous noterez la distance de la route qui pourra vous sembler la plus convenable
entre la frontière des Etats-Unis et différents points de la dite route.

70 Vous prendrez pour base de vos calculs dans le coût approximatif de l'entreprise
l'économie en même temps que la bonne exécution des travaux.

8° Les mêmes considérations devront vous guider dans votre exploration.
90 Vous ferez en sorte de bien vous entendre avec les personnes qui vous seront

adjointes par les autres provinces et le gouvernefhent impérial.
100 Il est à désirer que votre exploration soit terminée le plus tôt possible.
11° Vous ferez, de temps à autre, rapport des progrès de votre exploration au secré-

taire-provincial.
J'ai, etc.,

(Signé,) A. J. FERGUSSON BLAIR,
Secrétaire.

SANDFORD FLEMING, écr.,
Ingénieur civil, Fredericton, N.-B.

Lettre de Sandford Fleming à l'honorable Secrétaire Provincial du Canada.

HALIFAX, 25 avril 1864.
A l'honorable

Secrétaire Provincial du Canada.

MoNSIEUR,-J'ai un l'honnlur de recevoir, le 21 mars dernier, L Boiestown, dans le
Nouveau-Br#insWick, des instrü0tions 4crite datées de Québeu le il mars, au swjet 4O
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l'exploration du chemin de fer intercolonial projeté,-exploration que j'avais commencée
sur des ordres généraux et donnés de vive voix.

Je suis chargé par ces instructions de faire une exploration et étude du territoire que
devra traverser la ligne du chemin de fer projeté entre cette province et celles du Nou-
veau-Brunswick et de la Nouvelle-Ecosse, afin de pouvoir asseoir une opinion sur la possi-
bilité de l'entreprise et le coût probable de la ligne ou des lignes qui paraîtront préférables,
et leur distance de la frontière des Etats-Unis. En même temps, je dois faire de temps à
autre rapport des progrès de l'exploration.

J'ai l'honneur aujourd'hui de faire rapport que j'ai pris une connaissance générale d'une
grande partie du pays situé entre cet endroit et le terminus actuel de la compagnie du
chemin de fer Grand Tronc à la Rivière-du-Loup ; que j'ai fait des explorations depuis le
St. Laurent jusqu'à la source des eaux de la rivière Ristigouche, depuis la rivière Tobique
jusqu'à la rivière Miramichi, près de Boiestown, et depuis cette dernière rivière jusqu'à la
ligne du chemin de fer construit entre St. Jean et Shédiac.

Ces explorations ne sont pas encore assez avancées pour me permettre de faire rapport
sur le résultat final.

J'ai acheté et dirigé vers l'intérieur du pays une grande quantité de provisions de
bouche destinées aux partis d'explorateurs qui doivent opérer dans le cours de cet été; j'ai
fait mettre ces provisions en sûreté sur la hauteur des terres entre le St. Laurent et la

.Ristigouche, et à la portée des explorateurs.
Je me suis efforcé de tirer tout le parti possible de la saison d'hiver, et me propose de

pousser maintenant les travaux avec vigueur, afin de pouvoir les terminer, suivant le désir
exprimé dans mes instructions, le plus tôt possible. Dans ce dessein, je suis occupé en ce
moment à organiser des partis d'exploration pour m'aider dans l'exécution de l'importante
mission qui m'a été confiée. Tous ces partis vont bientôt se rendre sur le théâtre de leurs
travaux; e'est pourquoi j'aurai à demander qu'il me soit fait un envoi de foads pour défrayer
les dépenses courantes et acheter les choses nécessaires à ces expéditions.

Je constate avec plaisir que les gouvernenients du Nouveau-Brunswick et de la Nouvelle-
Eosse m'ont fourni tous les renseignements en leur pouvoir et donné toutes les facilités de
m'acquitter de ma mission jusqu'ici. Le dernier de ces gouvernements m'a prié d'agir
comme son ingénieur, exprimant ainsi le désir d'agir de concert avec le gouvernement
canadien pour compléter la grande ligne de communication par voie ferrée entre les deux
provinces.

Je vais retourner incontinent au Nouveau-Brunswick, où je resterai peu de temps,
après quoi je reviendrai en Canada afin de compléter les arrangements nécessaires pour
pousser activement les travaux pendant l'été.

Je profite de cette lettre pour vous mander que je recevrai beaucoup plus tôt les com-
munications dont vous voudrez bien m'honorer au sujet de l'exploration en les adressant b
"Québec."

J'ai l'honneur d'être, monsieur,
Votre très-obéissant serviteur,

(Signé,) SANDFORD FLEMING.

Lettre de Sandford Fleming à l'honorable Secrétaire Provincial du Canada.

QUÉBEc, 5 mai 1864.
A l'honorable Secrétaire Provincial du Canada.

MONSIEUR,-J'ai eu l'honneur de vous adresser une lettre datée d'Halifax, le 25 avril
dernier, au sujet de l'exploration du chemin de fer intercolonial, dans laquelle je vous fais
rapport des progrès accomplis et vous faits part de mes démarches actuelles pour exécuter
l'exploration conformément à vos instructions.

J'ai aujourd'hui l'honneur de vous informer que je suis arrivé ce matin du Nouveau-
Brunswick, et que je suis activement occupé h compléter les arrangements nécessaires pour
mettre sur pied le plus tôt possible un nombre suffisant de partis d'exploration,

9
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J'aurai besoin pour l'exécution de l'exploration, telle que projetée en ce moment, de
pas moins de $3,000 par mois; et ce serait une grande facilité de plus si je pouvais être
autorisé à tirer ce montant sur les succursales des banques dans les provinces d'en bas, où
les dépenses doivent surtout se faire.

Cette proportion de dépenses pour l'année courante ne sera pas suffisante, il est vrai,
pour faire des explorations et des plans complets, mais j'ai tout lieu de croire qu'ils suffiront
à mettre le gouvernement en état de se former une idée de la possibilité de l'entreprise
projetée et du coût comparatif des diverses routes dont il est question.

J'ai encouru jusqu'ici des dépenses qui s'élèvent à un chiffre de $2,909, en sus de ce
qui a été payé par le gouvernement pour l'achat des approvisionnements, et pour leur
transport aux lieux où l'on doit s'en servir. Je ne connais pas le chiffre de cette dernière
dépense, mais il est probable que l'exploration coûte jusqu'ici pas moins de $6,000, ce qui
laisse une balance de $4,000 sur le crédit voté pour ce service l'année dernière.

Il suit des dépenses projetées qu'il sera nécessaire d'ouvrir un autre crédit de $20,000
pour l'exercice de l'année courante.

Je prends la liberté de demander qu'il soit placé des fonds suffisants à ma disposition
pour défrayer les dépenses courantes du service dont j'ai l'honneur d'être chargé, et je
serai heureux de fournir en tout temps l'état des dépenses accompagné des pièces justi-
ficatives.

J'ai l'honneur d'être, monsieur,
Votre très-obéissant serviteur,

(Signé,) SANDFORD FLEMING.

Lettre de l'honorable Secrétaire Provincial du Canada à Sandford Fleming.

SECRÉTARIAT,
Québec, 6 mai 1864.

MONsIEUR,-J'ai l'honneur d'accuser réception de votre lettre datée d'Halifax, le 25
ultimo, et de celle datée de Québec le 5 courant, au sujet de l'exploration de la ligne
projetée du chemin de fer intercolonial.

Sachant que les membres du gouvernement sont extrêmement désireux de voir l'ex-
ploration dont vous êtes chargé poussée avec vigueur, et afin de les mettre en possession,
aussi promptement que possible, des importants renseignements qui doivent en résulter, je
serai très-heureux si vous pouvez me mettre en état, lorsque je soumettrai vos lettres à
leur considération, de leur communiquer votre opinion sur l'époque où l'exploration sera
terminée.

J'ai l'honneur d'être, monsieur,
Votre très-obéissant serviteur,

(Signé,) JOIIN SIMPSON,
Sandiord Fleming, écr., Secrétaire.

Québec.

Lettre de Sandford Nleming à l'honorable Secrétaire Provincial tlu Canada.

QUÉBEC, 6 mai 1864.
MONSIEuR,-J'ai l'honneur d'accuser réception de votre lettre d'aujourd'hui dans

laquelle vous me témoignez le désir d'avoir mon opinion sur la date de l'achèvement de l'ex-
ploration du chemin de fer projeté.

Les instructions, en date du 11 mars, que j'eus l'honneur de recevoir et sur lesquelles
je me guide me semblent signifier que l'on a eu en vue ce que l'on peut appeler une explo-
rationpréliminaire, et que je dois être prêt à faire mon rapport aussitôt que possible sur
les diverses routes proposées, afin de donner une idée assez juste de la possibilité et du coût
de chacune, de la nature des difficultés que l'on aurait h vaincre, du caractère du pap
qu'elles trverged et de leur situation relativement à ladqtf¿'rit des iUtats-U4i
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Pour arriver à ce résultat, je me propose de donner surtout mon attention aux obstacles
présentés par chaque route, et plus spécialement à cette partie de la route centrale située
entre la Miramichi et la limite du Canada. Je ferai à cet endroit, ainsi qu'aux lieux ci-
dessus désignés, les explorations suffisantes pour me convaincre de la possibilité ou non de
l'établissement de la ligne, de même que des frais approximatifs que nécessitera l'enlèvement
de ces obstacles. Il suffira d'un examen général là où le pays est uni et où la ligne peut
facilement se construire.

Je crois qu'une exploration de ce genre pourra être terminée dans le cours de cette
année moyennant une somme un peu plus élevée que celle que j'ai eu l'honneur d'indiquer
dans ma lettre d'hier. Dans le cas où le gouvernement désirerait une exploration plus
exacte et plus complète, .il va de soi que les frais seront nécessairement beaucoup plus
élevés.

J'ai l'honneur d'être, monsieur,
Votre très-obéissant serviteur,

(Signé,) SANDFORD FLiEMrINu.

A l'honorable J. SimpsoN
Secrétaire Provincial, Québec.

Lettre et nouvelles instructions de l'honorable Secrétaire Provincial du Canada à Sandford
Fleming.

SECRTARIAT,
Québec, 7 mai 1864.

MoNSIEUR,-J'ai l'honneur d'accuser réception de votre lettre datée d'hier, laquelle,
ainsi que vos précédentes sur le même sujet du chemin de fer intercolonial, ont été prises
en considération par le Conseil Exécutif.

Je suis chargé de vous informer qu'en sus des sujets indiqués dans votre lettre d'hier,
comme étant ceux sur lesquels vous vous proposez de diriger votre attention dans le cours
de l'exploration, vous fassiez rapport aussi fidèlement et aussi clairement que possible sur
ceux qui suivent, savoir :

10 Les avantages comparatifs des diverses routes embrassées dans votre exploration
au point de vue commercial.

20 La qualité du sol des diverses routes et de leur aptitude à la colonisation et à
l'agriculture.

3° L'influence que le climat pourrait exercer sur les diverses routes.
Vous pourrez, en vous présentant chez le ministre des finances, faire tous les arrange-

ments nécessaires au sujet des fonds dont vous aurez besoin.
Je vous serai obligé de me transmettre de temps à autre des renseignements sur les

progrès de l'exploration.

J'ai l'honneur d'être, monsieur,
Votre très-obéissant serviteur,

(Signé,) JOHN SIMPSON,
Secrétaire.

SANDFoRD FLEMING, écr.,
Québec.
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RAPPORT.

L'exploration préliminaire de 1864, conduite par moi conformément aux instructions
et à la correspondance qui précèdent, est maintenant terminée, et il ne me reste plus qu'à
faire rapport des résultats obtenus.

Le principal objet de l'exploration était de permettre au gouvernement de juger des
mérites comparatifs des différentes routes qui ont été proposées, ainsi que de toute autre
route qui paraîtrait digne d'attention et praticable, pour la construction d'un chemin de fer
devant unir les provinces de la Nouvelle-Ecosse et du Nouveau-Brunswick au Canada.

Il existe déjà un chemin de fer depuis Halifax, capitale de la Nouvelle-Ecosse, jusqu'à
Truro au nord, de 61 milles de longueur : et le réseau des chemins de fer canadiens s'étend
jusqu'à la Rivière-du-Loup. La partie du chemin de fer intercolonial projeté qui reste à
construire se trouve donc entre Truro et la Rivière-du-Loup.

La distance de Truro à la Rivière-du-Loup, en droite ligne, est d'environ 360 milles,
et la largeur du pays à travers lequel passent les différentes routes proposées pour ce chemin
de fer, n'a ras moins de 100 milles en moyenne, dont une grande partie est encore couverte
d'une épaisse forêt vierge. Il est donc évident que, dans un champ aussi vaste et d'un
accès aussi difficile, l'on ne peut guère s'attendre à ce que pleine et entière justice soit
rendue à une étude de cette importance après une seule et courte saison de travail.

Néanmoins, le gouvernement désirant vivement être mis en possession, le plus tôt pos-
sible, des renseignements qui résulteraient de l'exploration, j'ai donc pris des mesures pour
pousser énergiquement l'ouvrage et mettre mes instructions à exécution autant qu'a pu le
permettre le court espace de temps écoulé depuis le commencement de l'exploration.

L'hiver de 1863-64 était déjà commencé avant que je ne fusse tout-à-fait autorisé à
entreprendre cette importante mission.

Je commençai par faire une reconnaissance du pays dans les limites du tracé, au moins
autant que je pouvais le faire en voyageant rapidement sur les chemins qui étaient ouverts,
et sur les rivières praticables à cette saison de l'année. En même temps, je fis des explo-
rations barométriques à travers les hautes terres de la Tobique en partant de BIoiestown
vers le nord, ainsi que sur le plateau d'épanchement qui se trouve entre la Ristigouche et
le St. Laurent.

Une grande quantité de provisions fut aussi expédiée sur la neige et déposée à un en-
droit commode dans l'intérieur du pays, pour l'usage ultérieur des partis d'exploration.

Ces dispositions préliminaires nécessaires furent terminées à la fin de l'hiver, et immé-
diatement après, quatre partis d'exploration furent organisés, et furent prêts à prendre les
bois aussitôt que la neige serait disparue, ou lorsque les circonstances le permettraient,
pour continuer à travailler simultanément durant la saison jusqu'à la fin de l'exploration.

LE PERSONNEL DES INGÉNIEURS.

Je choisis, pour m'aider dans cette exploration, des'personnes déjà avantageusement
connues, et qui depuis, ont prouvé qu'elles étaint parfaitement propres à l'accomplissement
des devoirs qui leur ont été assignés.

Un ingénieur expérimenté fut placé à la tête de chaque parti d'exploration, avec
instruction de mettre mes plans à exécution et de conduire les aides et les hommes placés
sous lui.

Chaque parti d'exploration fut composé, outre l'ingénieur, d'un nombre d'aides suffi-
sants pour tirer les niveaux, arpenter et faire les observations barométriques, ainsi que d'un
nombre suffisant de bacheurs et de porteurs.

29 VNictoria. A." 1865
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A part les hommes immédiatement attachés aux partis d'exploration, des Sauvages et
autres furent engagés pour aider à explorer et aussi pour transporter des provisions dans
les districts boisés dans le cours de l'exploration.

Le premier parti, confié à Walter Lawson, écr., I. C., quitta Québec le 25 mai, et se
rendit immédiatement aux montagnes où la Rimouski, la Kedgwick (tributaire de la
Ristigouche), la rivière Verte (tributaire de St. Jean), la Tolédi et autres rivières prennent
leurs sources.

Le second parti, à la tête duquel avait été placé Tom. S. Rubidge, écr., I. C., quitta
Québec le 28 de mai, et se rendit, par le chemin de Témiscouata, Petites Chûtes, sur la
rivière St. Jean, et de là par la Grande Rivière et le Portage Wagan à la rivièr, iRisti-
gouche. Ce parti commença ses opérations en remontant la rivière Gounamnitz, pour la
reconnaître à partir de son confluent avec la IRistigouche.

Le troisième parti, que j'accompagnai, partit de Québec le 31 mai, par le steamer
provincial Lady -Head, pour Dalhousie. Samuel Hazlewood. écr., I. C., fut placé à la
tête de ce parti, et il commença par faire un relevé exact de la rivière Métapédiac, depuis
la Ristigouche en remontant.

David Stark, écr., I. C., fut chargé du quatrième parti ; il partit de Québec le 14
de juin, par le Lady Head, pour la Nouvelle-Ecosse. Il commença l'exploration dans
cette province en traçant une ligne à travers un défilé de la chaîne des montagnes de
Cobequid, précédemment découvert au nord de Parsboro, et il continua ensuite l'explora-
tion dans la direction de Truro.

Peu de temps après leur départ de Québec, ces différents partis furent activement
employés sur le terrain, et pendant toute la saison il fut employé près de cent personnes en
tout aux travaux de l'exploration. Ce persognel continua de travailler dans les bois pres-
que sans changement et sans interruption jusqu'à la fin de novembre.

Plusieurs espèces de mouches nous incommodèrent plus que d'ordinaire durant la
première partie de la saison. Les partis engagés dans la section nord du pays ea souffrirent
beaucoup.

Depuis la fin des opérations actives sur le terrain, le personnel des ingénieurs a été
activement employé à réduire l'exploration sur papier.

DIVISION PitINCIPALeS DE L'EXPLORATION.

Une ligne à vol d'oiseau tirée entre Truro, point de connexion le plus rapproché avec
le chemin de la Nouvelle-Ecosse qui conduit à Halifax, et la Rivière-du-Loup, extrémité
Est du réseau de chemin de fer canadiens actuellement existants, aurait environ 360 milles
de longueur, et traverserait le bassin de Cumberland et la passe du Petit-Codiac, qui sont
tous deux des prolongements navigables de la baie de Fundy. Ces eaux ne peuvent-être
traversées en ligne droite, et par conséquent, pour les éviter, il faut se tenir à une certaine
distance à l'est, au moins aussi loin que la pointe connue sous le nom de "le Coude du
Petit-Codiac." De cette pointe, une ligne droite tirée jusqu'à Truro passe en deçà du
bassin de Cumberland.

Entre les eaux de marée de la baie de Fundy, au Coude du Petit-Codiac, et les eaux
du golfe St. Laurent au havre de Shédiac, la distance n'est que d'environ 13 milles, et tout
chemin de fer entre la terre ferme et la péninsule de la Nouvelle-Ecosse doit nécessaire-
ment passer dans les limites de cet isthme étroit. La considération de toute la question de
tracé se divise donc naturellement en deux divisions principales par la conformation du
pays dont il est ici question. Un chemin de fer est construit à travers l'isthme, de Shédiac
à Moncton, petite ville située au Il Coude," et se prolonge à l'ouest jusqu'à St. Jean, Nou-
veau-Brunswick ; et comme une partie de ce chemin de fer forme une section de quelques-
uns des tracés du chemin de fer intercolonial projeté, il semble convenable d'en faire la
ligne de séparation entre les deux divisions de l'exploration, d'après lesquelles je me pro-
pose d'étudier le sujet. Le sud du chemin de fer du Nouveau-Brunswick sera donc appelé
dans les pages suivantes, la "Division de la Nouvelle-Ecosse," et le nord de ce chemin de,
fer sera appelé la "Division du Nouveau-Brunswick et du Canada."
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LA DIVISION DE LA. NOUVELLE-ECOSSE.

Le principal obstacle qui se ·rencontre sur cette division de l'exploration, est une
chaîne.de hautes terres connues sous le nom de Montagnes de Cobequid, situées immédiate-
ment au nord de Truro. Cetté chaîne reiarquable paraît diviser la baie de Fundy en
deux grandes fourches, dont la plus septentrionale a une cinquantaine de milles de lon-
gueur, et se termine au bassin de Cumberland, à la tête duquel se trouve la ville d'Amherst;
la plus méridionale n'a pas moins de quatre-vingt milles de longueur, depuis le cap Chi-
gnecto jusqu'à là tête -du Bassin des Mines à Truro.

Les montagnes de Cobequid varient en élévation de 800 à 1000 pieds au-dessus de la
mer, et s'étendent presque franc est et ouest de Truro sur une longueur totale de près de
100 millesavec une largeur d'environ dix ou douze milles en moyenne. Moncton est
presqu'au nord-ouest de Truro, et par conséquent la direction générale de la -route du
chemin de fer traverse la chaîne des Cobequid obliquement.

Au nord des montagnes de Cobequid, la surface du pays est comparativement unie;
elle est irrégulière et accidentée, mais il ne s'y trouve aucune difficulté d'une nature extra-
ordinaire.

Il a été exploré quatre lignes, à différentes époques, allant de Truro vers le Nouveau-
Brunswick. En commençant par la plus orientale, elles peuvent être brièvement décrites
dans l'ordre suivant:

Ligne No. 1. En partant de Truro, cette ligne court à l'est le long de la vallée de la
rivière au Saumon, en suivant le tracé d'un chemin de fer maintenant en construction
jusqu'à Pictou et se continue jusqu'à un endroit appelé Wall's Mill, à une dizaine de milles
de Truro ; de là, elle tourne au nord et traverse la chaîne des Cobequid dans les environs
d'Earltown, à une élévation de 506 pieds au.dessus de la mer ; puis descendant au niveau
général, elle court à l'ouest de Tatmagouche, Wallace et Pugwash, généralement sur une
ligne parallèle à la côte du golfe, jusqu'à la frontière du Nouveau-Brunswick à la baie Verte;
de là, :ense prolongeant au nord, cette ligne devait croiser le chemin de fer de St. Jean à
Shédiac, près de ce dernier endroit. Cette ligne fut explorée vers l'année 1853, par M.
James Beatty pour des entrepreneurs anglais. Je pense qu'on la trouva généralement fa-
vorable, avec des déclivités, excepté sur le versant nord, n'excédant pas 53 pieds au mille,
et des courbes minimum d'un demi mille de rayon.

Ligne /Vo. 2. Cette ligne part de Truro dans une direction nord-ouest et monte le
versant sud de la chaîne des Cobequid jusqu'à ce qu'elle atteigne la rivière Folly, qu'elle
suit jusqu'au sommet du plateau au lac Folly, à une élévation de 600 pieds au-dessus de la
marée haute. Le lac Folly est situé dans une passe à travers les hautes terres dans les-
quelles les rivières Folly et Wallace prennent leur source,-la première coulant au sud et
Ja seconde au nord.

La dçscente de ces deux rivières est très-rapide et exige de grands travaux et de fortes
pentes, ces dernières variant de 60 pieds par mille pendant environ six milles en remontant
au nord, à 66 ou 70 pieds par mille en descendant de l'autre côté. Quelques difficultés
moins importantes se rencontrent au nord de la chaîne principale, niais après que l'on a
traversé la rivière Philippe le pays est légèrement onduleux, et la ligne est rectiligne avec
des pentes favorables.

Cette ligne a été.explorée sous la direction de feu le major Robinson eu 1847, et dé-
crite dans le rapport du capitaine Henderson.

Les lignes Nos. 1 et 2 sont au nord de la baie Verte.
iÀgne No. 3. Cette.ligne suit la même direction générale que la ligne No. 2 jusqu'à

ce qu'elle atteigne la rivière Folly, mais au. lieu de tourner au nord et de traverser la Passe
Folly, elle continue à monter le versant sud des terres hautes jusqu'à un cours d'eau appelé
la rivière du Grand Village. Après avoir traversé un bras de cette rivière au moyen d'un
viadue dispendieux, la ligne touche à la grande vallée près des mines d'Acadie, et se con-
tinue le long de la rive Est sur une rampe ascendante jusqu'au niveau du sommet au lac
Sutherland, à 24 milles de Truro et à 700 pieds au-dessus de la mer. La plus forte rampe
entre Truro et le sommet est d'environ.62 pieds par mille sur 41 milles, et s'étend depuis
les mines d'Acadie en montant.

La descente sur l3 versant nord est comparativement facile, les pentes n'excédant pas
53 pieds par mille, Après avoir traversé la chaîne des Cobequid, la ligne continue dans
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une direction nord-ouest jusqu'à Amherst, Sackville, Dorchester, et de là. jusqu'au chemin
de fer de St. Jean à Shédiac, à environ six milles à l'est de Moncton. Cette ligne n'a pas
été relevée au moyen d'instruments sur une distance de plus de 30 milles, entre Sackville et
la rivière Philippe, à 41 milles de Truro, mais le pays est favorable, et l'on n'appréhende
aucune difficulté sérieuse. Entre Sackville et Moncton, le seul obstacle de quelque impor-
tance est une crête élevée près de Dorchester. Le profil de la ligne explorée indiqiue des
déclivités à cet endroit d'environ 80 pieds par mille, mais je suis porté à croire que de non-
velles explorations prouveront qu'il n'est pas nécessaire d'adopter ces fortes inclinations.

La partie de cette ligne, qui s'étend à 41 milles de Truro, a été explorée l'année der-
nière par Alexander Beattie, écuyer, I. C., pour les propriétaires des mines d'Acadie, et la
section comprise entre la frontière provinciale, près d'Amherst, et Moncton, longue d'en-
viron 33 milles, a été explorée l'année dernière par J. E. Boyd, écuyer, 1. C., en vertu
d'instructions données par le gouvernement du Nouveau-Brunswich·

Ci-suit un extrait de la longueur totale des déclivités indiquées sur les profils

De toncton â la rivière Tantramar.

Rampe sud. Rampe nord.
Pentes de moins de 20 pieds au mille.............. 2.9 milles. 3.1 milles.

cc 20 à 30 pieds au mille........................ 11 "1.6
30 à 40 " " ...... ... 1.5 "0.9

40là 50 " " ... .... 0.7 "2.5

52- 8 ........ ... 0.8 "2.2 "

Niveau........... ........................ 10.1 milles.

Luongueur totale de la section..............30.3a C

De Trutro à' la rivière Phdippe.

Ramape sud. Rampe nord.
Pentes de moins de 20 pids aum. 1.4 milles. 0.4 milles.

20 à.830 pieds au mille................... 1.5 " 1.4
30 à4 0 C . .... 2.3 "0.0 "

40 50C .. 0.0 CC1.5 "

5 2- 8 " C ..... .. 11.8 CC4.6 "

59 C ...... 0.0 " 4.8 C
C 62 ......................... 0.74 CC

Niveau ................................... 7.1 milles.
Longueur totale de la section... ................. 41.1

Ligne No. 4. Il y a, dans une direction presque franc sud d'Anmherst, une échancrure
ou ouverture dans la chaîn.e des Cobéquid, qui offre un moyen très favorable de traverser
de la tête de la fourche septentrionale de la baie de Fundy au: bassin des Mines, à. la tête
duquel se trouve situé Truro. Un bras de la rivière Macan, qui se jett dans le bassin de
Cumberland, près d'Amherst, ainsi que la rivière -à. la Perdrix, qui se jette dans le bassin
des Mines, près de.Parsboro, prennent leur source dans cette ouverture. Le sommes d'épan-
chement entre ces deux cours d'eau a moins de cent pieds au-dessus de la marée haute, et
fait croire à des pentes très faciles. Sous tout autre rapport le pays est, sur une dim..n..
de 30 ou 40 milles au sud d0Amhàrst4 extrêement favorable' à.un.e ligne dc chemin de
fer. On peut, en dire autant du pays qui s'éte-nd, sur une distance égrale, aut-sud de cette
ligrne, 'està.-dire depuis Truro jusqu'à. un endroit appelé Econ omie, le long de la côte du
bassin des Minecs. A partir d'Economie Jusqu'à Parsboro, l'exploration n'a-pas été aussi
satisfaisante.. Deux éperons de la chaîne des Cobequid -barrent la rouIte, l'un à. une éléva-
tion de 350 pieds, et l'autre à 320 pieds au-dessus de la marée haute. Il faut aussi traverer
plusieurs ravins profonds, quiexigeraient de très grands travaux sur iete sec.on.; et le
maximum es pentes qui seraient nécessaires entre Parsboro etè cora!i e do montant et rsu
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Le profil approxi .atif préparé d'après l'exploration faite sous ma direction dans le
cours de la dernière saison, depuis le lac Jeffers, à quelques milles de Parsboro, jusqu'à,sl d 1.,-derdirectiono

Truro, indique les pentes, dont voici un extrait:
Rampe sud. Rampe nord.

Longueur totale des pentes de moins de 20 pieds au mille... 8.5 milles. 5.1 milles.
20à30 ... 6.5 " 4.2

30à40 ... 2.2 " 4. "

40 à'50 ... 0.0 1.7 "

52-8 ... .2. 5.0 "

60 ... 5.1 " 1.9 "

du niveau... .................. 12.9 milles.
de la section...... ................ 60.0 "

Depuis le lac Jeffers, vers le nord, jusqu'à Amherst et la frontière du Nouveau-Bruns-
wick, le pays est d'un aspect si simple que je n'ai pas jugé nécessaire d'en faire l'explora-
tion. A pa-tir d'Amherst, vers le nord, les lignes Nos. 3 et 4 sont ordinaires. La longueur
respective de ces quatre lignes à partir de Truro jusqu'à un point commun à l'est de Moncton,
d'après les meilleurs renseignements que j'ai pu obtenir, peut être portée comme suit.
Ligne No. 1.

Depuis Truro, le long du chemin de fer de Pictou, en construction,
jusqu'à Wall's Mill........ ........................ 10 milles.

Depuis Wall's Mill jusqu'à l'intersection du chemin de fer du Nou-
veau-Brunswick près de Shédiac.................. ................. 106 "

Depuis l'intersection, près de Shédiac, le long du chemin de fer du
Nouveau-Brunswick jusqu'au point à l'est de Moncton ......... 7

Total. ......... ,........ 123 milles.
Dont 17 milles sont déjàkconstruits ou en voie de construction.

Ligne No. 2.
Depuis Truro jusqu'à l'intersection du chemin de fer du Nouveau-

Brunswick près de Shédiac ............................. 103 milles.
Depuis l'intersection, près de Shédiac, le long du chemin de fer du

Nouveau-Brunswick jusqu'au point à l'est de Moncton..........7

Total......110 milles.
Ligne .No. 3.

Depuis Truro, par les mines d'Acadie et Amherst, jusqu'au point à
l'est de Moncton........-....................................... 106 milles.

Ligne No. 4.
Depuis Truro, par Parsboro et Amherst, jusqu'au point à l'est de

Moncton.. ................. 125 milles.
L'on peut obtenir une cinquième ligne, en reliant la ligne No. 1, après avoir traversé

la rivière Philippe, aux lignes Nos 3 et 4 aux environs d'Amherst, et l'on peut obtenir une
sixième ligne en combinant les lignes Nos. 2 et 3, au moyen d'un court embranchement
partant de la première près de Tullock's Creek pour aboutir à la dernière près de Salts
Spring.

La longueur totale du No. 5 serait d'environ........ ............ 124 milles.
Do do 6 do ........................ 111 "

Ces différentes lignes, sous le rapport de la distance, occuperaient la position suivante:
No. 1.-123 milles, Truro au point à l'est de Moncton, par Shédiae.
No. 2.-,-110 millesd............do............par Shlédia.c,
No. 3,-106 milles,............do 4...........
No. 4.-125 milles, . do
No. 5.-124, milles,............ do
No. 6.-111 llesý .. .,., do

A.18651À29: ietaîria.
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La plus grande longueur du terrain de niveau ou de pentes faciles se trouve sur la
ligne No. 4, tandis que le moindre maximum des déclivités se trouve sur les lignes Nos.
1 et 5. Sous ce rapport, la ligne No. 3 paraît la plus favorable ensuite; mais en faisant
une comparaison entre ces différents tracés, il devient nécessaire d'écarter les fortes décli-
vités communes aux lignes Nos. 3, 4, 5 et 6, près de Dorchester.

Les obstacles qui se présentent ici peuvent certainement être surmontés au moyen de
déclivités plus faciles, soit par un surcroît de dépenses ou de longueur, auquel il sera
amplement pourvu dans le cahier des charges. Il paraît que les lignes Nos. 2 et 6, qui
traversent les montagnes de Cobequid par la passe Folly, sont les moins favorables sous le
rapport des pentes.

Les lignes Nos. 1 et 2 desserviraient mieux le trafic local qui se concentre maintenant
entre les villages de ]atmagouche, Wallace, Pugwash et à la baie Verte, sur la côte du golfe.

La ligne No.. 3 desservirait Amherst, Dorchester et Sackville. La ligne No. 4,
outre qu'elle desservirait ces endroits, servirai aussi Parsboro et les différents villages qui
bordent la rive nord du bassin des Mines.

La ligne No. 5 servirait également, avec le No. 1, Tatmagouche, Wallace et Pugwash,
tandis qu'elle passerait en même temps à Amherst, Dorchester et Sackville.

La ligne No. 6, tout en traversant Amherst, Dorchester et Sackville, desservirait, au
même point que le No. 2, la population de la rive du golfe autour de Tatmagouche, Wallace
et Pugwash.

Le pays au sud d'Amherst, sur la rivière Mécan et quelques-uns de ses tributaires,
abonde en houille, dont les lits sont épais et d'excellente qualité. Ces précieuses houillères
seraient accessibles par les lignes Nos. 3, 4 et 6.

La chaîne des Cobequid est riche en minerai de fer de la meilleure qualité; il est
maintenant fabriqué sur le versant sud des montagnes à l'établissement de la compagnie
des fers de l'Acadie (i cadian Iron Conpany.) On en exporte chaque année des quanti-
tés considérables de fer en Angleterre, où il est converti en acier, pour lequel il est admi-
rablement adapté par ses qualités. L'on croit que des manufactures de fer de toutes sortes
seraient établies et se multipliraient considérablement dans cette section, si l'on créait des
moyens convenables de mettre le charbon et le fer en rapports. La ligne No. 3 atteindrait
ce but, de même que la ligne No. 6, bien que cette dernière ne serait pas d'un aussi grand
service pour l'établissement actuel de la compagnie des mines d'Acadie, maintenant en
opération sur la rivière du Grand Village.

En récapitulant ce qui précède, il semblerait que, à part la question de la distance et
des pentes, une route centrale, tout en ouvrant les districts qui contiennent la houille et le
fer, desservirait en même temps la population générale du pays aussi bien que toute autre
ligne spécialement tracée dans ce seul but et sans égard au développement des précieuses
ressources minérales de ce district.

Bien que les explorations qui ont été faites démontrent que les routes centrales dont
il est question sont les plus courtes, elles en possèdent pas le même avantage sous le rap-
port des pentes. Cependant, je suis convaincu que de nouvelles explorations auraient pour
résultat de modifier et de considérablement améliorer l'une ou l'autre de ces lignes, ou de
découvrir. au moins en partie, une nouvelle ligne qui, tout en possédant tous les avantages
réclamés pour l'une ou l'autre des lignes centrales, aurait de plus celui d'avoir des pentes
et des courbes plus favorables partout, entre Truro et Moncton. Il ne serait pas sage de
calculer que l'on peut avoir une meilleure route centrale, sans accroitre jusqu'à un certain
point le coût et la distance. Je porterai donc, dans l'estimation, la distance de Truro au
point d'intersection avec le chemin de fer du Nouveau-Brunswick, à l'est de Moncton,
comme étant de 109 milles,-ce qui est à peu près une moyenne entre la longueur des
lignes Nos. 6 et 3,-allouant ainsi amplement pour l'amélioration des déclivités à Dor-
chester, ainsi que pour la montée du sommet des Cobequid, si l'on adoptait finalement le
tracé général de la ligne No. 3.

Entre Moncton et Truro, à l'exception des districts miniers qui sont encore en forêt
pour la plupart, une grande partie du pays est établie, et l'on y- trouve parfois des terres
cultivées de la plus riche apparence.

TRAVAUX D'AuT.

Jg ygin gitegant donner un calcul des quautités des pzcipawl g g <Çq i strQnt
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nécessaires pour terminer les ponts et le nivellement des sections explorées l'été dernier.
Ces quantités forment là base sur laquelle j'établirai l'estiniation du coût du chemin de fer
loisque j'en viendrai à cette partie de mon sujet; cll's sont calculées sur les profils des
lignes qui ont été faits d'après les renseignements obtenus par les explorations; mais comme
les profils ne sont qu'approximatifs, au moins dans certains cas, l'on ne doit pas s'attendre
à une grande exactitude. Il a été préparé des tableaux indiquant la quantité d'ouvrage à
faire par mille, dont ce qui suit est un sommaire:

Depuis le point d'intersection avec le chemin de fcractuel, à l'est de Moncton,jusqu'à
la rivière Tantramar, près de Sackville, longueur de la ligne explorée, 30 milles.

1. Excavation ordinaire...............................................1,083,854 verges e.
2. Proportion présumée d'excavation du roc ....... ,................ 114,146

Excavation totale......... ................. 1,198,000 "
3. Maçonnerie des viaducs ............................................ . 10,771 verges c.
4. Do ponts................................................ 2,132
5. Poids des ponts en fer battu..................... 435 ton'x.

De Truro au bras est de la rivière Philippe, près de chez Rufus Black, par voie des
mines d'Acadie, longueur de cette section telle qu'explorée, 41 13Z100 milles.

1. Excavation ordinaire........................ 1,945,000 verges cubes.
2. Proportion présumée d'excavation du roc.........,...586,00) "

- 2,531,000 verges c.
3. Maçonnerie des viaducs............. 27,023 c

4 Do ponts ................................... 13,272 "

5. Poids des.ponts en fer battu........................................... 876 ton'x.

Entre la rivière Tantranar, où se termine la première section ci-dessus mentionnée,
et chez Rufus Black, sur la rivière Philippe, où commence la seconde section, il n'a pas été
fait de relevé à l'instrument, et en conséquence, il n'y a pas de données certaines d'après
lesqulles les quantités exactes d'ouvrages peuvent être calculées. L'on croit, cependant,
que l'estimation suivante, faite après un rapide examen de cette section intermédiaire don-
nera, lorsqu'elle sera ajoutée aux quantités ci-dessus, une idée assez exacte de l'ouvrage
qu'il y aura à faire sur toute la ligne entre Moncton et Truro.

1. Excavation ordinaire ....... ............... 895,000 verges cubes.
2. Proportion présumée d'excavation du roc.................. i7,000, 4

901,000 verges c.
3. Maçonnerie des viaducs.-................................................. 12,000
4. Do ponts....................... 7,650
5. Poids des ponts en fer battu......... ...................... 486 ton'x.

En.additionnant ensemble les quantités ci-dessus, nous aurons les quantités totales des
principaux ouvrages nécessaires pour terminer le pontage et le nivellement de toute la
ligne comprise dans la division de la Novvelle-Ecosse, c'est-à-dire, de Moncton à Truro,
comme suit:

1. Excavation ordinaire............... ................ ...... 3,922,854 verges cubes.
2. Proportion présumée d'excavation du roc..........707,146

Excavation totale.................... .- 4,630,00 verges o.
3. Maçonneriedes viaducs................................ 49,794 "
4. Do ponts...............,................................. 23,054 "
5. Poids des ponts en fer battu............... . ....... 1,747 ton'x.

Les quantités sur la ligne par voie de Parsboro (No. 4) ont été calculées de la
même manière, et ont donné les résultats suivants:

1. Excavation ordinaire.........................4,765,951 verges cubes.
21 Proportion présumée d'excavation du roc............. 388,146

Excavation totale...................... - 5;154,100, verges e.
3. Maçonnerie des viaducs................................
4. Do ponts,.............................................30,01

PQdd ont W e for battu.. ............................... 1,877.a
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En calculant la quantité des terrassements, les tranchées ont toujours été estimées à
30 pieds de largeur au niveau de formation, les tranchées latérales à 24 pieds, et les rem-
blais à 18 pieds de largeur; les différents travaux d'art seront d'une nature solide et ,per-
nanente, et ils sont portés soit comme ouvrages souterrains en pierre, soit comme ponts
en fer batt avec culées et piliers en pierre, et l'on croit que les quantités donnéesicisaont
amplement suffisantes.

Le coût probable de cette division de l'entreprise sera pris en considération en même
temps que celui de toute la ligne

DIVISION DU NOUVEAU-BRUNSWICK ET DU CANADA.

Deux chemins de fer sont déj à construits et en exploitation dans les limites de la pro-
vince du Nouveau-Brunswick. L'un, appelé chemin de fer du Nouveau-Brunswick au
Canada, commencé à la ville de St. André, sur la baie de Passamaquoddy, à l'extrême angle
sud-ouest de la province, et s'étend dans une direction septentrionale, parallèlement et à peu
de distance de la frontière de l'Etan du Maine, sur une distance de près de quatre-vingt-dix
milles, jusqu'à un endroit appelé la Station de Richmond, à quatre ou cinq milles à louest
de laville deWoodstock.

L'autre ligne en exploitation est appelée "lchemin de fer Européen et de l'Amérique du
Nord." Elle commence à la ville de St. Jean, sur la rive nord de la baie de Fundy, et
s'étend sur une distance d'environ 105 milles, dans une direction nord-est, jusqu'à Shédiac,
sur le golfe St. Laurent. En étudiant la question d'une communication internationaleý deux
points de cette ligne de chemin de fer sont d'une grande importance: l'un est la ville de
St. Jean, qui, bien qu'elle ne soit pas la capitale politique, est le centre couimercial du
Nouveau-Brunswick; et l'autre est Moncton, qui commande toute route de terre possible,
non seulement du Canada et du Nouveau-Brunswick, mais aussi des Etats-Unis à la Nouvelle-
Ecosse et à sa capitale, Halifax.

St. Jean, tout en étant le grand centre commercial du Nouveau-Brunswick, n'est ce-
pendant pas le seul endroit important. Il y a d'autres villes, comme Fredericton, qui..est
le siége du gouvernement, Woodstock et autres endroits dans la partie ouest de la province;
et Chatham, Bathurst, Dalhousie et Campbeltown sur la côte du golfe. Toutes ces villes
possèdent une certaine somme de trafic local qu'il ne faut pas oublier de desservir. Cepen-
dant, il est malheureusement de fait qu'une ligne construite de la Rivière-du-Loup à
Moncton.par la côte, tout en desservant mieux les intérêts d'Halifax et de la population de
la partie Est du Nouveau-Brunswick, ne le ferait qu'aux dépens de St. Jean et des autres
parties de l'ouest.

L'on verra aussi qu'une ligne directe à St. Jean desservirait cette ville et les autres
villes et établissements de l'ouest, tandis que ceux de la côte du golfe seraient nécessaire-
ment négligée.

Je ne parle de ceci qu'afin de faire voir que le choix d'un tracé de chemin de fer dans
le Nouveau-Brunswick est entouré, dès l'abord, de difficultés locales. La colonisation de la
province a tout:naturellement suivi les rivières navigables, au sud par la baie de Fundy et
ses entrées, à l'est par la côte et les baies du golfe St. Laurent, à l'ouest par la rivière St.
Jean, qui s'étend et qui est navigable jusqu'à un certain point, presque jusqu'à l'extrême
ungle nord-ouest de la province. En conséquence, l'on peut dire que le Nouveau-Brunswick
n'est encore peuplé que sur ses contours. Il y a une immense étendue de terre inoccupée à
l'intérieur, non pas parce que le sol est moins bon qu'ailleurs pour la culture, muais parce
qu'il a,été jusqu'ici et est encore inaccessible.*

Bien que j'ai principalement à m'occuper des questions de génie qui se rattachent à
ce sujet, ces considérations ne peuvent être passées sous silence en m'occupant des questions
indiquées dans mes instructions, parce qu'à l'égard du trafic du chemin de fer projeté, la
question de la route à choisir se trouve naturellement et avec raison influencée parla somme
des affaires actuelles et en perspective du pays traversé.

* C Un parallèlogramme borné au sud-est par une ligne tirée de Fredericton à Chathami au nord-
est par une ligne tirée de Chatham a Métis, au sud-ouest par une ligne tirée de Fredericton à la Rivière-
du-Loup, et au nord-ouest par les établissements qui bordent le fleuve St. Laurent, environ 90 ,milles
en largeur, par environ 120 milles de longueur, et enclavant près de 18,000 milles arrés, sA tsans
habitants et sans chemins."
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Une ligne à vol d'oiseau tirée de la ville de St. Jean à la Rivière-du-Loup, a environ
250 milles de longueur; mais elle entre dans l'Etat du Maine d'au moins 25 milles. La
plus courte ligne qui puisse être tirée sur le territoire anglais a environ cinq milles de plus
en longueur, et s'étend directement de St. Jean à l'angle nord-est du Maine, près des
Grandes-Chûtes; de là, elle suit la frontière pendant une trentaine de milles, et traverse
ensuite le pays tout droit des Petites-Chûtes à la Rivière-du-Loup.

Une ligne à vol d'oiseau, tirée de Moncton à la Rivière-du-Loup, passe entièrement sur
le territoire anglais, bien que près des Petits-Chûtes, elle vienne à deux ou trois milles de
la frontière américaine,-et elle a 200 milles de longueur.

On peut donc regarder, la position relative de ces trois points c'est-à-dire la Rivière-
du-Loup, Moncton et St. Jean, comme formant les angles d'un triangle isocèle, dont la
base est le chemin de fer actuel de St. Jean à Moncton, long de 90 milles, et dont les
côtés ont de 255 à 260 milles de longueur

La construction d'un chemin de fer sur l'une de ces lignes directes est impraticable,
car chacune d'elles offrent des difficultés qui rendent nécessaire une déviation considérable
de la ligne droite, et même si elle était praticable, la construction d'un chemin de fer
intercolonial sur l'une ou l'autre de ces lignes, qui touchent à la frontière américaine, est
regardée par les autorités militaires, et pour des raisons militaires, comme sujette à de
graves objections.

En cherchant à éviter la grande objection militaire contre toute ligne se rapprochant
trop près de la frontière américaine, on augmente malheureusement les difficultés du
génie; car en cherchant une ligne suffisamment éloignée de la frontière, à moins d'aller
de suite de l'autTe côté de la province, et d'en accroître par là considérablement la lon-
gueur, on se trouve poussé dans une section du pays caractérisée par de grandes irrégu-
larités de surface et d'un accès dificile.

En traitant de ce sujet dans son ensemble, on ne peut néanmoins perdre de vue
les considérations militaires, et bien qu'il soit difficile d'apprendre exactement qu'elle serait
la moindre distance de la frontière qui satisferait les autorités militaires, il est impossible
de ne pas parler de cette question.

Je ne prendrai pas sur moi d'exprimer une opinion sur la meilleure position mili-
taire pour le chemin de fer, ni même d'examiner la question de la route au point de vue
purenrent militaire; mais, en l'absence d'instructions ou suggestions spéciales sur ce point,
j'ai dû chercher quelque règle pour me guider, au commencement et dans le cours de
l'exploration. Pendant un certain nombre de milles à l'ouest de la Rivière-du-Loup, le
chemin de fer Grand Tronc passe à peine à 30 milles de la frontière nord-ouest de l'Etat
du Maine. Ceci est au moins un précédent au point de vue militaire, et peut servir à
établir l*e minimun de la distance permise entre le chemin de fer projeté et l'angle nord-
est du même Etat. J'ai donc marqué cette distance, sur la carte générale du pays qui
accompagne ce rapport, entre la frontière et certains points sur la rivière des Trois-Pistoles,
la rivière Verte, la Ristigouche et la Tobique. Les lignes qui relient ces points et qui
sont prolongées directement jusqu'à St. Jean d'un côté et jusqu'à Moncton de l'autre,
peuvent, simplement pour les distinguer des autres lignes, être appelées les "lignes mili-
taires à vol d'oiseau."

Ces "lignes militaire à vol d'oiseau" ne doivent pas à se rapprocher de la frontière
américaine sur aucun point, plus que le chemin de Grand Tronc ne s'en rapproche entre
la Rivière-du-Loup et Québec.

Ces lignes, reliant la Rivière-du-Loup à St. Jean, mesurent environ 273 milles, et la
Rivière-du-Loup à Moncton, environ 265 milles.

Tout en appréciant la valeur des lignes qui, pour des raisons commerciales ou de
génie, peuvent se rapprocher ou toucher la frontière américaine d'un côté du Nouveau-
Brunswick, ou la côte du golfe de l'autre, j'ai pensé que les autorités militaies n'auraient
aucune objection formelle à la construction du chemin de fer projeté sur ou près des
lignes en dernier lieu mentionnées.

J'avais donc l'intention, dès le commencement de l'exploration, de découvrir au
moins une route praticable pour le chemin de fer, qui, sans 'accroître inutilement la dis-
tance, se conformerait autant que possible à la règle de conduite dont j'ai parlé.

Une partie du pays sur l'une ou l'autre de ces " lignes militaires à vol d'oiseau>
tout en faisant voir que la construction d'un chemin de fer précisément sur ces lignes est
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tout à fait impossible, indiquera et. démontrera en même temps les accidents de terraiu
qui caractérisent une très grande partie du territoire compris dans l'exploration.

En conmençant à la Rivière-du-Loup eten suivant la ligne tracée à la distance prescrite
de la frontière du Maine jusqu'à la ville de St. Jean, l'on trouve qu'en traversant les crêtes
montagneuses qui séparent le St. Laurent de la Ristigouche, non-seulement on atteint un
maximuin d'élévation de près de 2000 pieds au-dessus du niveau de la mer, mais la surface
traversée est aussi très accidentée. L'on rencontre partout des crêtes moins importantes
qui traversent toutes la ligne a angles droits, et qui atteignent des élévations qui varient
probablement de 1000 à 2,09 pieds au-dessus de la mer, et qui sont séparées par des ravins
profonds au fond desquels il y a des eours d'eau, comme le lac Témiscouata, la rivière To-
lédi, les lacs Squatook, à part les bras de la rivière Verte. Plusieurs de ces nappes ou
cours d'eau n'ont pas plus de 500 pieds au-dessus du niveau de la mer.

La distance de la Rivière-du-Loup, par la ligne a vol d'oiseau, à l'endroit où elle tra-
verse la rivière iistigouche, est de près de 100 milles et cette dernière rivière, au point
d'intersection, est à enviroi 450 pieds audessus de la mer. La grande crête se poursuit à
l'est entre le St. Laurent au nord et la Ristigouche et la Baie des Chaleurs au sud, jusqu'a
ce qu'lle se termine dans la péninsule de Gaspé. Il faut qu'elle soit traversée à quelque
endroit par toute ligne de chemin de fer destinée à relier les provinces maritimes au Ca-
nada, mais la section que je décris mainteanat la traverse peut-être dans l'une de ses direc-
tions les moins favorables.

Continuant de la Ristigouche à la Tobique, au sud,-distance d'environ 35 milles,-
la ligne traverse un renflement de terrain considérable et irrégulier courant de l'est à l'ouest
et atteignant une élévation, à son sommet, qui varie de 1000 à 1200 pieds au-dessus de la
mer. La ligne traverse la Tobique à environ 500 pieds au-dessus du même niveau. En par-
tant de la rivière Tobique et continuant au sud, il lui faut traverser une troisième crête.
Elle est connue sous le nom de Montagn@s de Tobique, et s'étend à l'est de la rivière St.
Jean à un district très âpre de l'intérieur du Nouveau-Brunswick, où la Tobique, l'Upsal-
quitch, la Népisiguit, et quelques tributrires de la Miramiehi prennent leur source. Sur
la ligne à vol d'oiseau de St. Jean, cette crête sépare la Tobique de la grande rivière Mira-
miehi, et est en ligne directe d'environ 45 milles de largeur. La hauteur des terres tra-
versées n'a probablement pas moins de 1500 ou 1700 pieds. La hauteur de la rivière Mira-
michi, à la traverse, est probablement le cent pieds de plus que celle de la Tobique.

Au sud de la Miramichi, sur la même ligne continuée, le terrain s'élève encore à une
hauteur considérable et est entrecoupé de profondes vallées de rlvière*s. La ligne passe
à l'est de Fredericton, à environ huit milles, et traverse la rivière St. Jean à une douzaine
de milles en bas de cette ville. En se continuant, elle traverse la rivière une seconde fois,
ainsi qu'une longue, !arge et profonde extension de la rivière St. Jean, appelée la baie de
Kennebeckasis, outre une bonne partie du terrain aocidenté, qui se trouve au nord de la
ville de St. Jean.

La (soi-disant) ligne militaire à vol d'oiseau de la Rivière-du-Loup à Moncton, passe
sur un terrain, au nord de la Miramiehi, qui ressemble assez à la ligne de St. Jean ci -
dessus décrite. Le pays entre la Miramiehi et Moncton est d'une nature beaucoup plus
simple, et sur cette section il n'existe auçune difficulté insurmontable.

Connaissant toute l'importance d'une route de chemin de fer favorable dans la direc-
tion générale de la ligne militaire à vol d'oiseau, dont je viens de parler, je décidai de faire
tous mes efferts pour en découvrir une, bien que je doive confesser que l'esquisse ci-dessus
des prineiyaux aspects du pays, et les extraits suivant du rapport et de la correspondance
du Major Robinson, en date de 1848 et 1849, donnassent la chose comme extrêmement
douteuse.

"Le quatrième obstacle se trouve dans cette grande chaîne de montagnes qui occupe
presque toute l'étendue des terres qui se trouvent dans le centre du Nouveau-Brunswick,
depuis la rivière Miramichi au Nord jusqu'à la Ristigouche. Quelques-unes de ces mon-
tagnes s'élèvent à plus de deux mille pieds.

"la rivière Tobique les traverse et forme une vallée profonde qu'on ne peut traverser
qu'en ligne droite et augmente ainsi la difficulté de les passer.

"Le point le moins élevé qui domine sur la rivière Tobique, à l'endroit où il faudra
que le chewin de fer passe, se trouve à 1,2>16 pieds au dessus au niveau de la mer; vient
ensuite une descente de 796 pieds en dix-huit milles, vers la rivière et le soLamet des
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hauteurs qui sont de l'autre côté, entre les eaux de la Tobique et de la Restigouche, est
de 929 pieds au-dossus du niveau de la mer, ou à une élévation de 500 pieds au-dessus du
point où l'on traverse la Tobique. Les grandes hauteurs qu'il s'agit de traverser forment
un obstacle sérieux à l'adoption de cette route."

* * * * * *s * * * * ' * * *

Le cinquième et dernier obstacle qui se présente et qu'on ne saurait éviter par
aucune des routes, est la rangée de montagnes qui suivent une ligne très-irrégulière dans
toute la longueur du fleuve St. Laurent, tout en ne s'en éloignant en moyenne que d'en-
viron vingt milles. Elles occupent, par leurs pies et leurs branches, une grande partie de
l'espace qui se trouve entre le fleuve St. Laurent et la rivière Ristigouche. Les rochers
et couches qui composent ces montagnes sont de même caractère et de même nature que
celle des montagnes de Tobique. Le sommet des montagnes est aussi élevé dans une
chaîne que dans l'autre.

"iLes explorateurs n'ont pu trouver, dans cette chaîne de montagnes, une seule ligne
qui pût rejoindre la ligne droite du Nouveau-Brunsîvick; mais ils ont réussi à continuer la
route de l'est ou de la Baie des Chaleurs, grace à la rencontre heureuse de la vallée de la
Métapédiac.

" La ligne essayée infructueusement est celle qui traverse- de la rivière des Trois-
Pistoles par les sources de la rivière Verte, et en descendant la Psendyon quelques-uns des
cours d'eau qui, dans cette partie, se jettent dans la Ristigouche."

Depuis Boiestown, l'on suivit la direction générale et établit des niveaux jusqu'à
la rivière Tobique, mais le pays était si désavantageux qu'il fallut constamment chercher
de nouvelles directions.

"Depuis la Tobique jusqu'au partage Wagon, on a essayé une ligne tout-à-fait diffé-
rente.

" Les résultats des observations et des sections que l'on fit prouvent que cette ligne
était tout-à-fait impratiquable pour un chemin de fer.

"Pendant que l'on explorait cette ligne, un autre parti explorait les vallées de
FUpsulquitch et ses tributaires, depuis Newcastle sur la rivière Miramichi, jusqu'à
Crystal Brook sur la Nipisiguit et jusqu'à la rivière Ristigouche.

" Le pays, vers les hautes eaux de Nipisiguit et dans toutes les vallées de l'Upsul-
quitch, est montagneux, irrégulier et absolument impraticable.

"Le résultat des travaux de cette saison a fait voir que la meilleure, si non la seule
route qui pouvait être praticable, serait celle du nord-ouest de Miramichi jusqu'à Bathurst,
et de là en suivant la Baie des Chaleurs."

* * * *s * * * * * *s * 's * *

"IUn grand y arti s'est occupé à chercher une ligne de communication depuis la rivière
des Trois-Pistoles, sur le St. Laurent, jusqu'à la rivière Ristigouche, afin de rejoindre le
parti du Nouveau-Brunswick. L'hiver le surprit dans les hautes terres, à la source des
eaux de la rivière Verte.

Les lignes ponctuées sur le plan général No. 1, indiquent ses travaux.
On a essayé une ligne en remontant la vallée de l'Abersquash, mais elle a abouti à

un cul-de-sac.
" il n'y a pas eu moyen d'en sortir.
" On a tiré une autre ligne depuis les Trois-Pistoles jusqu'au Lac-des-Isles et le lac

de l'Aigle; et par la branche du milieu de la rivière Turadi, on atteignit à la branche nord-
ouest et à la source des eaux de la rivière Verte.

"Mais on ne put parvenir à ce point que par une vallée ou ravine étroite de quatre
milles de longueur

" On y fit une section au théodolite, et l'on trouva qu'il y avait une inclinaison de un
sur quarante-neuf, et pour cela il fallait faire des tranchées profondes d'un côté, et des
terrassements de l'autre.

" Pour le moment, il n'est point à propos d'examiner si cette circonstance peut faire
rejeter toute une ligne, parce qu'après. avoir atteint les Fourches, aux sources de la grande
rivièreVerte, on ne put en sortir, cette ligne, comme la première, finissant par un cul-
de-sac.»
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"De grands partis d'exploration ont été ainsi employés, à des frais considérables,
pendant deux saisons sur cette 1igne centrale et directe à travers le Nouveau-Brunswick.

" A en juger par les résultats de nos travaux, par ceux des autres, et par les difficultés
naturelles du pays tel que décrites, je ne pense pas qu'aucune autre exploration aurait
beaucoup plus de succès."

L'exploration entreprise en raquettes, au commencement de l'année dernière, de
Boiestown sur la Miramichi, à la rivière Tobique au nord (ainsi que les renseignements
provenant d'autres sources), a eu un résultat assez satisfaisant pour que l'on n'appréhende
aucun obstacle d'une nature insurmontable dans ce quartier.

L'exploration entreprise de la même manière entre le St. Laurent et la Ristigouche
durant l'hiver de 1863-64, bien qu'elle ait ajouté aux renseignemenits déjà obtenus, a été
infructueuse à l'égard de son objet principal; en conséquence, la probabilité de trouver
un passage praticable pour le chemin de fer, entre ces deux cours d'eau, a été plutôt
diminuée qu'accrue par la nouvelle connaissance du pays ainsi obtenue.

Il fut donc jugé de la plus grande importance de faire soigneusement explorer cette
section, avant de commencer l'étude du chemin de fer sur aucune autre partie d'une route
centrale directe. Dès que ce point vital serait parfaitement compris, il serait alors très
facile de décider si-l'on devrait continuer ou abandonner l'exploration à l'intérieur.

De vigoureuses mesures étaient nécessaires pour régler la question de la possibilité
d'exécution dans ce district, sous le, plus court délai possible. Je concentrai donc les
efforts de deux partis d'exploration fournis d'hommes habiles et choisis pour arriver -à la
solution de cette difficulté.

L'un des partis commença l'exploration à la Ristigouche, en suivant la vallée de la
Gounamitz, et cherchant à découvrir un passage dans la vallée de la rivière Verte, près de
sa source sud-est.

L'autre parti commença à Rimouski, dans le but de trouver un passage praticable de
lavallée de la rivière Rimouski,-par ses bras sud-est, à la vallée de la Kêdgwick, et de là,
si le premier parti échouait, à la rivière Ristigouche.

ees deux tentatives furent couronnées de succès.
Ayant ainsi le choix des routes à travers la hauteur des terres qui forment le plateau

d'épanchement nord du bassin de la Grande Ristigouche, et ne pouvant, à cause du peu de
moyens placés à ma disposition, les suivre toutes, il devint nécessaire de faire un choix.
Je décidai donc à regret d'abandonner l'exploration de Rimouski à la Kedgwick, et de
continuer celle de la Gounamitz à la rivière Verte, cette dernière route paraissant la plus
directe et en même temps suffisamment éloignée de la frontière. En arrivant à cette.déci-
sion, les deux partis furent placés sur la route de la Gounamitz.

Pendant que ces explorations se poursuivaient, deux autres partis également habiles
étaient engagés, l'un dans la Nouvelle-Ecosse, entre Moncton et Truro, et l'autre à faire
une nouvelle exploration de cette partie de la ligne qui passe dans la vallée de la
Métapédiac, regardée comme étant la plus difficile et la plus coûteuse de la route recom-
mandé par le Major Robinson. Je pailerai plus loin de la nature et des résultats de cette
dernière exploration.

Aussitôt que le parti occupé dans la Nouvelle-Ecosse eut terminé tout ce que je me
croyais justifiable de faire dans cette province, je le dirigeai immédiatement vers le Nou-
veau-Brunswick, et là je l'employai à continuer·la ligne qui partait de la vallée de la Gou-
namitz.

Désireux d'avoir une exploration par instruments non interrompue, entre le St. Laurent
et la ligne de chemin de fer qui vade St. Jean à Moncton, avant que la saison ne fût écoulée
et les fondsépuisés, je dirigeai le parti de la Métapédiac, au commencement d'octobre, au
sud du Nouveau-Brunswick pour aider à ce travail. Depuis le commencement d'octobre
jusqu'à la fin des opérations actives, les quatre partis furent simultanément engagés à tra,
vailler sur la même route.

Au commencement de décembre, une ligne continue de niveaux et autres mesurages
furent faits depuis les Trois-Pistoles jusqu'à la station d'Apohaqui, à mi-chemin environ
de la voie ferrée qui va de St. Jean à Moncton. Ainsi, bien que le but principal de l'ex-
ploration fût de constater au-delà de tout doute qu'il n'y avait rien d'impraticable dans la
voie, les nouveaux renseignements obtenus, par l'achèvement des mesurages à l'instrument
Sur çttç ligpe partiçulière, soit indubitablemeut d'une imorltr iScs rable, puis,
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qu'ils fournissent des données passablemient certaines sur lesquelleson peutbdser une esti-
miation approximative du coût probable de la ligne explorée, ainsi que desdonnées collaté-
rales d'une certaine valeur pour l'évaluation du coût des autres lignes possibles, travers
des sections analogues du pays, mais qui n'ont pas encore été examinées aussi minutieuse-
ment.

LA LIGNE CENTRALE EXPILORÉE.*

Je vais maintenrnt donner un aperçu général des aspects physiques et autres de la
route centrale ci-dessus mentionnée, en commençant au point de raccordement avec le
chemin de fer Grand Tronc, près de la Rivière-du-Loup, et se terminant à la station
d'Apohaqui, sur le chemin de fer du Nouveau-Brutnswick.

Je trouvai qu'une exploration topographique avait été faite, il y a environ six ans,
à propos des travaux du chemin de fer Grand Tronc, depuis la Rivière-du-Loup jusqu'à
la rivière des Trois-Pistoles, à l'est, soit une distance de 24 milles. Cette exploration
avait été satisfaisante, etje crus en conséquence inutile de la recommencer une seconde fois.

DE LA RIVIÈRE-DU-LOUP À LA RIVIÈRE DES TROTS-PISTOLES.

Sur cette section, trois rivières importantes sont traversées,,savoir: la iRivière-du-Loup,
Iî rivière Verte et la rivière des Trois-Pistoles. Cette dernière exigera un pont très con-
sidérable, car la rivière coule dans une gorge de rochers de 160 pieds de profondeur et d'une
largeur considérable, même au point le plus favorable. L'on propose de traverser cette
rivière et ce ravin sur un viaduc de treize arches, dont l'une aura 100 pieds d'ouverture,
et les douze au.tres 60 pieds. Les ponts des rivières du Loup et Verte auront chacun trois
arches de 70 pieds d'ouverture. Le premier aura environ 22 pieds au-desius de l'eau, et le
second 30 pieds.

Le sommaire suivant des inclinaisons portées sur le profil fera voir qu'elles sont très-
favorables sur cette section, bien peu ayant plus de 40 pieds au mille ; la plus haute
rampe sud est d'environ un demi-mille de longueur, et a 528 pieds au mille, etle maximum
des rampes nord-est de 53.5 pieds par mille.

LONGUEtr DEsrPENTEs EN MILLES.

NATURE DES PENTES. Rampe Sud. Rampe Nord.
Moins de 20 pieds par mille. .......... .... 8.4 4.6

20 à 30 do. ................ 0.4 0.0
" 30 à 40 do ............... 2.5 0.0
" 40 à 50 do ..................................... 0.9 1.0

51.9 à 52.8 do .......... .................. 2.4 0.0
53.5 do ............................ 0.0 1.4

Niveau.................................................. 3.0 milles.
Longueur totale de la section......... ............... 24.5

Les quantités des principaux ouvrages que le profil indique comme nécessaires pour
faire les ponts et les nivellements d'une manièreconvenable sur cette section, sont comme
suit:

1. Excayation ordinaire. ............................. 484,289 verges cubes.
2. Proportion présumée d'excavation du roc...............39,635 c

Excavation totale....... ................ 52M,924 "

8. Maçonneie des viadues. .... ....... 41016
4. Maçonnerie des ponts...............
5. Poids d1i fer' des ponts... ................................. 414 ton'x.

J* Divisioqn du Nouveau-Brnarwick et du Canada, 1
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b DE LA RIVIÈRE DES TROIS-PISTOLES AUX FOURCHES DE LA RIVIÈRE VERTE.
Commençant en amont du confluent de la rivière Abawisquash avec celle des Trois-

Pistoles, à une élévation de 497 pieds au-dessus de la marée haute, la ligne suit la vallée
de l'Abawisquash, avec des inelinaisons qui ne dépassent pas 50 pieds par mille sur une
distance de onze milles et demi; ici, elle passe sur un plateau qui n'a quqe 690 pieds au-
dessus de la mer, dans le bassin du Lac-des-Iles, puis elle descend graduellement du
plateau d'épanchement entre l'Albawisquash et le Lac-des-Iles, sur une distance d'environ
onze milles, par des pentes remarquablement aisées, qui ont rarement plus de-quinze pieds au
mille, et atteint la tête du lac de l'Aigle, à 532 pieds au-dessus de la mer. La ligne
explorée tourne alors à l'est et monte au lac Wagon, à 30 pieds plus haut et quatre milles
de distance du lac de l'Aigle. Elle fait un coude sur un niveau parfait jusqu'à la
vallée de la Turadi, tributaire de la rivière Rimouski, et suivant la vallée sur un terrain
presque plan, ou avec des pentes de moins de 20 pieds au mille, elle atteint le 37e mille
de la rivière des Trois-Pistoles à une élévation de 515 au-dessus du niveau de la mer.

La ligne entre alors dans la vallée de la rivière au Senellier, et changeant son premier
cours pour se diriger vers le sud, elle commence à gravir des rampes, dont les plus fortes
ont 52 et 53 pieds au mille, et mesurant ensemble 22 milles de longueur, sur une
distance d'environ trais milles. Entre le 44e et le 45e mille de la rivière des Trois-
Pistoles, la ligne atteint une élévation de 786 pieds, et passe sur un plateau d'épanchement
pour arriver à la vallée du bras nord de la Tolédi.

En suivant ce bras de la Tolédi dans une direction générale sud, avec des inclinaisons
onduleuses jusqu'au 47e mille, il faut traverser trois milles de 64 pieds de rampe avant
d'atteindre le lac Echo, au 50e mille, et à une élévation de 985 pieds. Au lac Echo, la ligne
tourne plus à l'est, et une montée rapide de 70 pieds au mille sur 32 milles est inévitable.

Du 54e au 63e mille, le tracé du chemin de fer passera à quelque distauce à l'est de
la ligne explorée. Au 56e mille, elle atteindra le lac du Sommet, à 1,350 pieds au-dessus
de la mer, par des rampes n'excédant probablement pas 53 pieds au mille-; et du 6e au
63e mille, on croit que les inclinaisons seront faciles.

Au 63 e mille, la ligne est à 1,460 pieds au-dessus de la mer, et de ce point elle suit
un tributaire de la rivière Rimouski, traverse la frontière du Canada et du Nouveau-.-
Brunswick vers le 65e mille, et monte ensuite par une rampe de 43 pieds au lac Tiarks,
au 67e mille, point où elle atteint une élévation totale de 1,515 pieds. Ici, la ligne tra-
verse le plateau d'épanchement entre les rivières qui tombent dans le St. Laurent et celles
qui se déchargent dans la rivière St. Jean par la rivière Verte.

A partir'du plateau du lac Tiarks, la ligne passe sur un niveau presque uni pendant
un mille et demi jusqu'à la vallée de la rivière Verte, et descend ensuite par une pente de
59 pieds au mille pendant près de deux milles et demi, atteignant le lac de la rivière Verte
entre le 70e et le 7e mille. L'élévation de ce lac est de 1,365 pieds au-dessus de la marée.

En partant du lac de la rivière Verte, la ligne suit, dans une direction sud-est, la
vallée du bras nord-ouest de la rivière Verte jusqu'aux fourches, au 81e mille. Sur ces
dix milles elle monte graduellement par des rampes de moins de 30 pieds au mille généra-
lement. Aux Fourches, l'élévation est de 1,075 pieds.

Le tableau qui suit est un extrait des déclivités indiquées sur le projet de la ligne
explorée sur la section des Trois-Pistoles à la rivière Verte

LONGUEUR TDTALE EN MILLEs.
NATURE DES PENTES. Rampe Sud. Rampe Nord.

Pentes de moins de 20 pieds par mille.................16.5 14.1
c c 20à.30 " . ........ 9.5 9.5
c 30 à40 " ...... 5.1 4.5
cc40à50 " .......... 7.0 1.7
ci52.8 . .. ........ 4.1 0.8

59.0 " ... . - 0.0 2.4
64 ....... 3.2 0.0
70 ". ....................... 6 3.2 0.0

Niveau.............. .............................. 5.0 milles,
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Il n'existe aucune rivière considérable sur lar section ci-dessus décrite, et par cons(u
queit les ponts seront comparativement peu importants. Les ponts en fer qu'il faudra
construire auront les dimensions générales suivantes

HAUTEUR SUR LONGUEUR DES

L'EAU. NO, D ARCHES. AUcHES,

Sur la rivière Abawisquash....................... 22 pieds. 1 60 pieds.
Wagan............................... 13 " 1 30 "

"cTuradi.......................9 " 1 60 c
1ère traverse de la rivière au Senellier.... 47 3 40 "

2A .... 35 " 3 40 "

3e " . 20 " 1 20 "

4e .... 20 " 1 20 "

5e " " .. 20" 1 20
rivière d'Embarras............. 9 " 1 30

fi" Tolédi............... 10 " 1 30 "

Verte .................................. 13 1 30 "
...... .............. . 10 1 60 cc

3 traverses.............. 13 < 3 60 "

Entre les 19e et 17e milles des Trois-Pistoles, la ligne ci-dessus décrite fait un très
grand détour à l'est, qui pourrait certainement êLre évité par une route plus directe, qui
raccourcirait la distance d'une vingtaine de milles.

Du lac de la rivière Verte, près du 71e mille, courant au nord-ouest, une ouverture
conduit à travers les hautes terres, à la vallée du bras sud-est de la rivière Tolédi. Le
plateau d'épanchement entre la rivière Verte et de la Tolédi, en cet endroit, n'a probable-
ment pas plus de 50 pieds au-dessus du lac de la rivière Verte, et la ligne peut être portée
dans la vallée de la Tolédi, sur un plateau d'environ 100 pieds plus bas que celui du lac
Tiarks. Après avoir passé ce plateau, il faut suivre la Tolédi, mais cette rivière tombe
trop rapidement pour que l'on puisse construire un chemin de fer au fond du ravin avec
des pentes convenables. En conséquence, pour pouvoir se servir de cette route, il faudrait
de"cendre graduellement sur le versant de la colline, moyen qui, à cause de la nature du
terrain, serait difficile et dispendieux, et, dans tous les cas, il faudra de longues pentes
maximum.

C'est pour éviter ces difficultés que l'exploration a été faite par le lac Tiarks. D'après
les rapports des Sauvages et des chasseurs, nous avions de bonnes raisons de croire que
l'on Fourrait trouver une voie comparativement aisée pour arriver à la vallée de l'Abawis-
quash, sans descendre dans celle de la Tolédi et sans accroître considérablement la distanco
sur celle de la route directe.

Cette attente ne fut cependant que partiellement réalisée, car bien que la ligne explo-
rée ait des pentes généralement favorables, cependant la longueur occasionnée par le détour
à l'Est est beaucoup trop grande, et en conséquence je serais disposé à recommander la
route directe par la Tolédi et le lac au Sable. Il faudra faire une longue et soigneuse
exploration de cette section, avant de pouvoir trouver l'emplacement le plus favorable et le
,moins dispendieux le long de la Tolédi et pour la traverse du lac au Sable au lac de l'Aigle.
Les travaux d'art seront aussi considérables et dispendieux ; mais comme ou évitera par là
la construction de vingt milles de chemin de fer, je suis convaincu que la quantité totale
d'ouvrage sur toute la section, depuis les Trois-Pistoles jusqu'à la rivière Verte par la
rout'e directe, n'excèdera guère la quantité d'ouvrage qu'il faudrait faire par le détour de
la route. En conséquence, j'adopterai, en faisant l'estimation du coût probable, les quan-
tités calculées d'après le profil de la ligne explorée comme étant celles qui sont néces-
saires pour construire cette section, et dont ce qui suit est un extrait :-

1. Excavation ordinaire.......... ... ....... 2,391,664 verges cubes.
2. Proportion présumée de l'excavation du roc................. 90,000

Excavation totale.........................2,481,661 "

3. Maçonnerie des viaducs.....................................18,908 4
4. Maçonnerie des ponts...................................... 7,565 "
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A l'exception du gravier de ballast, qui est rare, l'on croit que tous les matériaux de
construction peuvent être facilement obtenus sur cette section. La pierre de différentes
qualités est abondante. Les traverses devront être faites de la meilleure qualité d'épi-
nette ou de sapin, parce que les autres espèces de bois que l'on emploie ordinaire-
ment y sont rares. Quant à la durabilité de l'épinette ou du sapin que l'on trouve
dans ce district, je suis convaincu, qu'elle est au moins égale à celle de la pruche, bois que
l'on emploie généralement pour Ics traverses des chemins de fer dans le Haut-Canada. J'ai
vu sur la ligne frontière entre le Canada et le Nouveau-Brunswick, dont l'abattis à été fait
il y a dix ans, beaucoup d'arbres d'un diamètre suffisant pour des traverses, qui étaient
restés sur la terre depuis cette époque, et qui étaient encore sains jusqu'à un certain point.

DES FOURCHES DE LA RIVIÈRE VERTE A LA RISTICOUCIHE.

Commençant à l'endroit où termine la dernière section à une élévation 1130 pieds, la
ligne se continue au sud-est pendant environ un mille et demi jusqu'à l'embouchure de la
rivière aux Loutres (Otter Branch); elle tourne ensuite au sud et remonte une vallée tor-
tueuse à travers un pays montagneux jusqu'au lac à Larry, qui forme la source de ce bras
de la rivière Verte. A quelques centaines de verges du lac à Larry, et auprès du 7e mille
du commencement de cette section, la ligne passe dans l'ouverture la plus favorable que'
l'on puisse trouver dans les montagnes, et elle atteint ici une élévation totale de 1478 pieds,
ayant monté environ 300 pieds dans les sept milles, par des rampes variant de 34 à 70 pieds
par mille.

Le plateau du lac à Larry divise les eaux de la rivière Verte de celles qui tombent
dans la Ristigouhe, et la ligne commence maintenant à descendre un tributaire de cette
dernière appelée la Gounamitz.

La descente de la Gounamitz est très rapide, exigeant une pente continue de 70 pieds
par mille pendant neuf milles et demi, ce qui est certainement l'une des parties les plus
défavorables de toute la ligne explorée, mais inévitable, je le crains. Pour obtenir cette
pente, il faudra tracer la ligne sur le versant de la côte, ce qui, par la nature du terrain, peut
se faire sans beaucoup de difficulté.

A 161 milles du commencement de cette section, l'élévation est de 806 pieds, et la
ligne continue d'ici à descendre la vallée de la Gounamitz jusqu'à son confluent avec la Ris-
tigouche, près du 32e mille. Les pentes des 15 derniers milles sont remarquablement faciles,
leur moyenne étant de 23 pieds au mille, et aucune ne dépmsant 40 pieds. Au bout de
cette sectionl'élévation de la ligne est de 455 pieds au-dessus du niveau de la marée;

Ci-suit un extrait des pentes indiquées sur le profil:

LONGUUUR TOTALE EN MILLES.

NATURE DES PENTUS. Rampe sud. Rampe nord.

Pentes de moins de 20 pieds par mille.......0.0 9.0
20 à 30 ". . ........ 0.0 5.3
30 à 40 e........ .... 1.0 0.8
40 à 50 .......... 2.0 0.0
52.8 .......... 1.0 0.0
61 1.1 0.0
70 1.7 9.6

Niveau................................ 0.8 milles.
Longueur totale.....................32.3

Il ne faudra que trois ponts en fer sur cette section, dont deux seront sur la rivière
Gounamitz. Le premier sera d'une arche de 100 pieds, et aura 17 pieds au-dessus de
l'eau. Le second aura deux arches de 80 pieds chaque, et de 14 pieds de hauteur. ~Le
troisième pont traversera le bras nord de la Gounamitz, et se composera de deux arches de
40 pieds, et de 26 pieds de hauteur au-dessus des eaux d'été.

La quantité totale des principaux ouvrages de cette section, calculée d'après le profil
approximatif, est comme suit i
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1. Excavation ordinaire.............1,752,900 verges cubes.
2. Proportion présumée d'excavation du roc...............66,800

Excavation totale......... .............. 1,819,700

9,Maçonnerie des viaducs&...................... .. 13,426
40 Mçgonnerie des ponts.............. ................. 1,281
5. Poids totale dû, fer des ponts.................................. . 130 ton'x.

L'on peut obtenir de la pierre propre à la construction dans les environs de la rivière
Ristigouehe, sur la Gounamitz et sur la rivière Verte. On peut faire des traverses d'epi-
nette grise ou noire. qui est très abondante, tandis que l'on y trouve aussi par fois l'épinette
rouge. Le gravier de bonne qualité est partout très abondant sur cette section.

DE LA RIsTIGOUCH E A LA TOBIQUE.

Ars avoir quitté la vallée de la Gounamitz, la ligne s'avance vers l'est pendant un
nil ë eviro, puis elle traverse la rivière IRistigouche à l'endroit où corrnence cette
seetiôni. La lgne remonte alors la vallée du ruisseau de Boston, par des rampes qui
varient de 59 à 70 pieds au mille, sur Cinq milles et demi, au bout desquels elle atteint
un ëlévation de 805 pieds. A cette élévation elle se poursuit au sud sur le meme niveau
pendantu nmille et demi, et descend alors légèrement à un bras du Ruisseau de Jardine.
A partir de ce dernier point, la ligne suit un terrain dont les pentes onduleuses sont assez
fàciles, le Long dos sources de la Grande Rivière, jusqu'au 13e mille ; elle commence alors
à ionter à tiavers un magnifique pays de bois franc, dont les pentes sont de 65 pieds par
mille jusqu'eu milieu du 15e mille, où elle atteint une élévation de 1,074 pieds. La ligne
desend énsuite par des pentes favorables jusqu'à la Rivière au Saumon, qu'elle traverse au
23e nillà à une élévation de 858 pieds. Au 30e mille, après avoir traversé plusieurs bras
du Ruisseüa des Cèdres, sur des pentes onduleuses et faciles, elle passe à une éléation de
830 pièds, sur un plateau entre un tributaire de ce cours-d'eau et les Deux Ruisseaux.
Elle suit ensuite les Deux Ruisseaux par des pentes dont la plupart ont moins de 40 pieds
au mille, jusqu'à la rive nord de la rivière Tobique, qu'elle atteint au 39e mille et à une
élévation de 445 pieds au-dessus de la mer, puis, continuant dans unc direction sud en
suiant la riVe inord deël Tobique, sur un terrain presque uni, elle atteint un endroit favo-
rableoor la traverser près de l'embouchure de la Petite Gulquac, où se termine cette
sectionIiuane distance totale de 45.4 milles de la Ristigouche.

L'extrait suivant fera voir la nature des pentes sur la section ci-dessus décrite :-

LONGU7EUR TOTALE EN MILLES.
NAT!RE DES PENTES. Rampe eud. Rape nord.

Ventes de moins de 20 pieds par mille........................ 2.0 4.2
" 20 à30 ". ......... 0.6 2.0

" 30 à 40 " .......... 1.1 5.9
" 40 à 50 " ................. 1.6 0&6

50 à 52 ". ....................... 2.1 2.1
c 5-1 0.0 1.3
cc 60 cc-- 1.0 5.9

M65 4 6.8 0.0
70 «. 1.0 0.0

Nvau .. 0u.a ................. @.....6.50 illes.
Longueur totale de la section ......... 6. 45.4

Les'pnt.. ui faudra construire sur cette section consistent, premièrement, d'un
pont~utla ivire istigouche, d'environ 15 pieds de hauteur au-dessus de l'eau, et de,

cinq aies dle 60 pie-ds chaqu; eondement, d'un pont de 25 pieds de hauteur, eux
arýches "de 60pieds, sur la rivière au Saumon; troisièmement, d'un pont sur la Tobique
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La quantité d'excavation et autres ouvrages sur cette section a été calculée d'après le
profil approximatif, et cè qui suit en est un extrait:

1. Excavation ordinaire....... ................................... 2,U68,600 verges c.
2. Proportion présumée de l'excavation du roc....... .. 456,500

Excavation totale.......... .......... 2,525,100 "

3. Maçonnerie des viaducs...................13,787
4. Maçonnerie des ponts............. .. . . . 1,469
5. Poids du fer des ponts...............276 ton'x.

L'on peut obtenir de bonne pierre pour la construction des ponts de la Ristigouche et
de la Tobique, à peu de distance des endroits où ils seront construits; l'on peut aussi
obtenir sans difficulté des matériaux poùr la construction des viaducs sur un espace de
dix milles des deux rivières, mais on ne s'est pas assuré si l'on,- pouvait se procurer de la
pierre sur les parties intermédiaires de la ligre. Le sable est abondant, et on croit que
l'on peut trouver du gravier tout près de la ligne. On peut avoir des traverses d'épinette
rouge ou grise dans le district traversé depuis la Ristigouche jusqu'à la rivière Tobique.

DE LA TOBIQUE AU PLATEAU DE LA KESWICK.

Cette section commence à la rivière Tobique, près de l'embouchure de la petite
Gulquac. Ce point a été choisi pour traverser la Tobique dans l'espoir que le parti d'ex-
ploration rejoindrait une ligne tirée par le capt. Herderson vers la Miramichi,. et écono-
miserait par là du temps et des frais en faisant l'examen d'une partie de cette section. Il
n'en résulta aucun avantage, car l'ancienne ligne était tellement effacée en beaucoup d'en-
droits qu'elle n'a pu être suivie qu'avec la plus grande difficulté, et en conséquence il
fut jugé à propos d'abandonner l'ancienne exploration et de prendre une direction indé-
pendante. La ligne commence à une élévation de 425 pieds, et remonte la vallée de la
Petite Gulquac, par des rampes qui varient de 36 à 63 pieds au mille pendant cinq milles;
elle passe ensuite sur une crête jusqu'à la petite rivière Wapsky, et se poursuit par des
pentes faciles jusqu'au l1e mille. Elle traverse alors la Wapsky-hegan, où il faudra un
très grand pont, et commence à monter par une rampe maximum de 70 pieds au mille,
jusqu'à un plateau qui se trouve à la tête du Ruisseau d'Owen Rock. Ce plateau se trouve
à 161 milles du point de départ, et à une élévation de 1,170 pieds au-dessus du niveau de
la mer. C'est entre la rivière Wapsky-hegan et le plateau que l'on rencontre les plus
grandes difficultés de cette section. Outre le pont de la Wapsky-hegan, qui aura près de
1000 pieds de long et 140 pieds de haut, l'excavation sur cette montée, de cinq milles et
delmi de longueur, sera très forte.

La ligne entre ensuite, par le ruisseau de Frank, dans la vallée du bras nord de la
Miramichi, qu'elle suit en traversant la rivière deux fois près du 22e et du 23e mille. Du
23e au 32e mille, la ligne serpente le long de la rive occidentale de la rivière, puis elle
traverse une plaine à Caribou pour aller au bras nord-ouest de la Miramichi, qu'elle atteint
au bout du 37e mille à une élévation de 783 pieds au-dessus de la mer. Les inclinaisons
sont toutes descendantes depuis le plateau jusqu'au bras nord ouest de la rivière, et sont
remarquablement faciles, ayant généralement, sur cette distance de 21 milles, moins de 20
pieds au mille, et n'atteignant qu'une seule fois 44 pieds au mille.

Traversant le bras nord-ouest de la rivière Miramichi, à environ un mille à l'ouest
des Fourches, la ligne monte par le ruisseau de l'Ecaille de Tortue (Turtleshell Brook),
sans difficulté, jusqu'au plateau d'épanchement entre cette dernière rivière et la Nashwaak,
qu'elle atteint au commencement du 40e mille, à une élévation de 950 pieds. Descendant
sur une pente favorable pendant environ un mille, la ligne suit ensuite la rivière Nashwaak
sur le côté occidental et sur un terrain presque de niveau jusqu'au 51e mille, où les ruis-
seaux des Deux-Souri tombent dans la rivière. A cet endroit, la Nashwaak quitte la direc-
tion sud qu'elle suivait jusque-là, et tourne presque à angle droit vers l'est. Cependant,
la ligne se poursuit vers le sud, et remontant par l'une des Deux-Sours, atteint le plateau
de la Keswick vers le 54e mille, à~ une élévation de 1005 pieds au-dessus du niveau de la,
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marée. A partir duii plateau, la ligne descend sur une pente de 65 pieds pendant un mille
environ, jusqu'à un endroit un peu à l'est du lac Reccaguimic, où se termine cette section
de l'exploration.

Le table'au qui'suit est un extrait général des pentes tiré du profil de la ligne explorée,
depuis la rivière Tobique jusqu'au dernier endroit mentionné:

DE LA TOBIQUE AU PLATEAU DE LA KESWICK. LONGUEUR TOTALE EN MILLES.

NATURE DES PENTES. Rampe sud. Rampe nord.

Pentes de moins de 20 pieds 7 par mille................. 1.5 13.6
20·30 "......................... 1.7 1.1
30 à 40 ........... 2.9 5.7

40-à 50 0.7 3.1
52.8 2.2 0.0
56. 1.5 0.0
63. . . 0.9 0.0
65 0.0 1.4
66' 0.0 1.0
68 2.7 0.0
69 "1.7 0.0
80 &*.. ........... .. 5.6 0.0

Niveau ........ .................................. 8.3 milles.
Longueur totale ................................... 55.6

Les ponts se6nt ôinlc6nsidérablès sur cette section que sur aucune autre. La Petite
Wapsky exigérä u6 viaduc d'environ 55 pieds de hauteur, et celui de la Wapskyhegan aura
142 pieds au-dessia du'niveau de la'rivière. Le premier devra se composer de seize arches
à Iongrins de 60 pieds chaqÙe, et le dernier de tiois arches de 100 pieds sur la rivière
Wapskyhéean, avéc treize aiëhes de 60 pieds pour les approches. Entre le 22e et la 23e
mille, le bras nord-ouest de la Mirainichi devra avoir deux ponts d'une seule arche de
60pieds, l'un de 25 pie s et 'autre de 18 piéds de haut. Il faudra un cinquième pont
sur le bras sud-ouest de 20 piëds de hait, et l'on proposé de faire trois arches à ce pont,
dont celle du ceùfre aura 100 pièds, et les deux autres 60 pieds.

.Les quantités d'ouv-agé, calculées d'après lé profil de l'exploration de cette section de
la lignë, serontcommë suit--

1. Excavation ordinaire.......... .................. 2,266,700 verges cubes.
2. Prioportion présumée de l'excavation du roc................. 336,40,)

Eeavation totale......... .............. 2,603,100
3. Maçonnerie des viaducs......................................... 19,320
4. Maçonnerie des ponts...... ........................ 13,500
5. Pdids du fer dés ponts........................................... 794 ton'x.

L'on peut se procurer de bonne pierre pour la construction des ponts sur la rivière
Tobique et dans le voisinage, ainsi que du grès·sur la Miramichi et la Nashwaak'; la pierre
propre à la construction des viaducs peut être obtenue sans difficulté dans toute la section.
Il y a aussi du bon sable à construction, et du gravier pour le ballastage de la route.

Le bois propre aux traverses entre la rivière Tobique et le plateau de la Keswick,
consiste en épinette grise et rouge, pruche et cèdre.

DU PLATEAU DE LA KESWICK A LA PETITE R1VIÈRE.

La lighe entre dans la vallée de la Keswick près de la source du bras occidental, et s'y
continuë jusq u ce qu'ellk atteigné la rivière St. Jean. La descenté du bras occidental
est très rapide pendant les huit ou neuf prémiers milles, et il sera impossible d'éviter de
lortes pentes sur cette distance.· Les plus fortes pentes indiquées·sur le profil approximatif
de·cette section sont de 66 pieds au mille, et pour obtenir ces pentes sur la ligne par le bras
occidental, il faûdrfaáiéad grandé trávaùrsur les versants dui côteau pendant une dis-
tance c6nsidrabfe.
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Le bras oriental offrirait probablement une route plus favorable pour arriver à la grande
vallée de la rivièré Keswick; mais la saison était.trop avancée pour permettre d'en faire.une
exploration convenable.

A partir du 9e mille, la ligne suit la rivière, en la traversant de temps à autre, puis elle
continue sur les terres basses jusqu'à ce qu'elle atteigne enfin la rivière St. Jean, au 29e
mille. Pendant ces vingt derniers milles, les pentes sont très favorables, n'ayant nulle
part plus de 40 pieds au mille, et étant généralement de moins de 20 pieds.

A partir de l'embouchure de la Keswick, la ligne .passe le long de la rive nord de la
rivière St. Jean presque sur un niveau parfait, et traverse la rivière Nashwaaksis au 37e
mille. Elle atteint la traverse d'en haut de Fredericton au 38 e mille, et la traverse d'en
bas au bout du 29e mille; à trois quar-ts de mille plus loin, la ligne arrive à la Nashwaak,
rivière importante de 500 pieds de largeur à l'endroit où elle est.traversée.

Bientôt après avoir traversé la Nashwaak, la ligne quitte les bords de la St. Jean, et
tournaut la côte de Barker, elle suit une direction Est par des pentes très-favorables jusqu'à
la Petite-Rivière, où se termine cette section de l'exploration.

Le tableau suivant est un extrait des pentes irndiquées sur le profil

NATURE DES PENTES DU PLATEAU DE LA KEsWIOK. LONGUEUR TOTALE EN MILLES.

A LA PET.TE BIVIERE. Rampe sud. -Rampe nord.

Pentes de moins de 20 pieds par mille...................... 11.0 10.4
20à.30 ". ........ 1.0 8.1
30 à 40 . ....... 0.0 3.8
40 à2) "......................... 1.7 0.0
52.8 4......................... 0.0 1.0

SC66. ........................ 0.0 8.0

Niveau................................................ . .. . . .. 16.6 milles.
Longueur totale de la section .................................... 61.6 c

A l'exception de Nashwaak, les rivières qu'il faut traverser sur cette section sont insi.
gnifiantes. Les arches indiquées dans la liste suivante seront probablement suffisantes :

LONGUEUR
HAUTEUR. No. D'ARCaSs. DES AnCaEs.

Sur le bras nord-ouest de la Keswick............... 20 pieds. 2 50 pieds
" bras nord-est " ".,............12 " 1 75 z

rivière de la Petite Fourche.............18 " 1 50 a
" rivière Nashwaaksis..........16 " 1 75 "
" Nashwaak ........................... 20 " 7 75 "
" ruisseau de Noonan........ ........... 14 4 1 30 "
" ruisseau de Burpee............................13 " 2 50 "

Le profil approximatif fait d'après l'exploration de cette section donne les quantités
suivantes des principaux travaux d'art comme.suffisantes:

1. Excavation ordinaire.............................1.4,100 verges cubes.
2. Proportion présumée d'excavation du roc... ....... 17,000

Excavation totale............................, 2,074,100

3. Maçonnerie des viaducs.,......................................... 14,931
4. Maçonnerie des ponts.......................................... .3,410
5. Poids du fer des ponts.................'.20 ton'x.

L'on éprouvera probablement quelque difficulté à se procurer de la pierre à construc-
tion, au moins pour la maçonnerie. des ponts, à une distance .convenable-de la vallée de la
:Keswick, parce que l'on n'en a vu aucun affleurement sur la ligne d'exploration; mais heu-
reusement que les ponts de cette section sont peu importants. L'on croit' que 'on peut
trQ1gyer facleiient de la pier're pour tous les.ponts et viaduos entre la Keswick et la Petite
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Rivirer. L'on peut aussi se procurer des matériaux d'ensablement en abondance, sur cette
section, bien u'ils.ne soient pas de la reïmière qualité. Le bois propre aux traverses dans
cette localité est l'épinette, la pruche et le cèdre.

DE LA PETITE-RIVIÈRE A COAL CREEK.

A partir de la Petite-Rivière, la ligne se poursuit vers l'est jusqu'à la tête du Grand
Lac Navigation, sur la rivière au Saumon, qu'elle traverse au 19e mille. Sur cette distance,
les pentes sont onduleuses, et favorables. Près du 9e mille, la ligne traverse la rivière
Newcastle, et dans cette localité elle passetout près de plusieurs mines de charbon, où du
charbon d'assez bonne qualité projette à la surface. Au 16e mille, la ligne traverse un bras
de l'Iron Bound Cove sur lequel, il faudra jeter un pont.

Après avoir dépassé la rivière au Saumon, la ligne tourne vers le Sud, et passe sur
une crête dont les inclinaisons ont environ 60 pieds par mille, jusqu'à Coal Creek, qu'elle
atteint près du 25e mille. A environ un mille et demi plus loin, la ligne rejoint la
section suivante.

Le profil donne les pentes suivantes:
NATURE D.ES PENTES DE LA PETITE-RIVIERE. LONGUEUR TOTALE EN MILLES.

A COAL CREEK. Rampe sud. Rampe nord.
Pentes de moins de 20 pieds par mille.... ................ 1.5 2.0

20 à 30 _ ........................... 0.0 1.1
e' 40à50 . .. ......... 0.0 3.0

52.8 .. 3.9 0.0
58 ....................... 0.0 1.6

60........ 0.0 1.0
61 " . ..... ...... 2.2 0.0

65 ............................ 1.9 0.0

Niveau......................................... 8.1 milles.
Longueur totale de la section.... . .............................. 26.3

1.e nombre des ponts sera très considérable sur cette section, si l'on considère sa
longueur. Les rivières à traverser et les travaux d'art à construire sont comme suit, bien
que la nature et les dimensions de ces derniers puissent être considérablement modifiées
par une étude convenable du tracé de la ligne.

A la Petite-Rivière le pont aura 45 pieds de hauteur et neuf arches, dont une de 100
pieds, et huit de 60 pieds d'ouverture.

A la rivière Newcastle, le pont aura 37 pieds de hauteur et huit arches, dont une
de 100 pieds et sept de 60 pieds d'ouverture.

A Iron Bound Cove, le pont aura 23 pieds au-dessus du niveau de l'eau et trois arches
de 60 pieds.

A la rivière au Saumon, l'on se propose de construire un pont de 17 pieds de hauteur
et de neuf arches de 60 pieds.

A Coal Creek, l'on considère maintenant qu'il faudra un viaduc très considérable ; sa e
hauteur sera de.70 pieds, et il aura une arche de 100 pieds sur la rivière, et onze arches
de 60 pieds pour les approches.

Le calcul des quantités, tiré du profil de cette section, donne les résultats suivants:

1. Excavation ordinaire. ............................. 734,125 verges cubes.
2. Maçonnerie des viaducs................................ . 6,297 "
3. Maçonnerie des ponts .............................. 10,683 "
4. Fer des ponts................... ............................... 834 ton'x.
L'endroit d'où l'on peut tirer le plus facilement la pierre à construction n'a pas été

constaté; mais comme les ponts projetés sont sur le Grand Lac ou à peu de distance, et
qu'il est parcouru par les bateaux à vapeur qui vont à St. Jean et à Fredericton, l'on croit
qu'il ne sera pas difficile de se procurer ces matériaux, même si l'on n'en trouvait pas dans
le voisinage immédiat.

Le gravier pour le ballastage est abondant. Le bois propre aj; tgragerges dangs eq p
trict est A' içette grise et zoge~ et~ le pin de Princg.
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DE COAL CREEK A APOHAQJI.

Après avoir monté de Coal Creek par une rampe de 65 pieds, la ligne suit une direc-
tion sud à travers un terrain favorable, et atteint la rivière Chanaan près de l1e mille.

Elle traverse la rivière Chana'n aux Longs Rapides, puis elle monte par le ruisseau
du Porc-Epic, par des rampes de 60 pieds au mille, jusqu'à la crête de Long's Creek,
qu'elle atteint au 15e mille. Elle descend alors au bras nord de Long's Creek, qu'elle
traverse vers le 17e mille ; puis elle se poursuit dans une direction sud jusqu'à la vallée du
bras sud, par des pentes n'excédant pas 52.8 par mille-; elle passe sur une crête de terre, et
entre dans la Coulée de Chowan un peu après le 21e mille.

La Coulée de Chowan conduit la ligne par une descente rapide, exigeant des pentes de
52.8 et 60 pieds par mille, pendant cinq milles et demi, jusqu'à la vallée de la rivière du
Moulin de Studholme, qu'elle suit par des pentes onduleuses jusque vers le milieu du 31e
mille, où elle rejoint le chemin de fer Européen et de l'Améxique du Nord à la station
d'Apolhaqui.

Ci-suit un extrait de toutes les pentes sur cette section;

NATURE DES PENTES rH COAL CREK.

A APORAQUI.

LONGUEUR TOTALE EN MILLES.

Rampe sud. Rampe nord.

Pentes de moins de 20 pieds par mille..................... 1.0 0.5
20 à 30 ' ....... 0.4 1.9
30 à 40 "............ 1.3 1.1
40 à50 ". .................. 1.3 0.4
52-8 ........................... 4.7 6.9
60 .... 3.7 4.2
65 0.8 0.0

Niveau....... . 3.4 milles.
Longueur totale de la section.........................31.6

Le pont de la rivière Chanaan sera l'ouvrage le plus dispendieux de cette section; son
élévation au-dessus de l'eau sera de 55 pieds, et l'on projette de lui donner six arches;
celle du centre aura 150 pieds d'ouverture, et les cinq autres 60 pieds chaque.

Le pont suivant sera construit sur le bras nord de Long's Creek, et aura trois arches
de 30 pieds et près de 30 pieds de hauteur.

Le ruisseau de Sharp, vers le milieu du 29e mille, devra avoir un pont d'une seule
arche de 40 pieds, et de 21 pieds de hauteur.

. Le dernier pont de cette section sera jeté sur la rivière Kénebeccasis, à environ 400
verges de la station d'Apohaqui. Il aura 21 pieds au-dessus du niveau d'été, et cinq
arches, dont celle du centre aura 150 pieds et les quatre autres 50 pieds.

Les quantités approximatives des travaux d'art de cette section sont comme suit:

1. Excavation ordinaire ............................................. 850,860 verges cubes.
2. Proportion présumée d'excavation du roc ................... 216,360 "

Excavation totale............................... 1,067,220 "

3. Maçonnerie des viaducs........ ..................... 18,040 "
4. Maçonnerie des ponts...............................4,170 "
5. Fer des ponts............ .................. 386 ton'x.

L'on dit que la localité qui avoisine la rivière Chanaan et le ruisseau du Porc-Epic
fournira de bonne pierre pour la grosse maçonnerie. Une espèce de grès affleure en divers
endroits de cette section, mais il n'est pas suffisamment découvert pour permettre d'en
juger la qualité.

Il est tout probable que l'on peut se procurer sans difficulté'la pierre propre à la ma-
çonnerie des viaducs. Il n'y aura aucune difficulté à avoir de bon gravier d'ensablement.

Sur cette section l'épinette rouge est abondante, et l'on y tr1uve ai S la plupart des
fgsp es.s e bois déjà mentionnées pour les traveraCç
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En terminant ces observations sur le caractère de la ligne explorée dans le centre du
Nouveau-Brunswick, je dois dire quelques mots de sEcs principaux traits.

La direction prise par la ligne ci-dessus décrite, entre la Rivière-du-Loup et la partie
sud du Nouveau-Brunswick, est généralement rectiligue et à quelque distance de la fron-
tière orientale du Maine. Excepté à un endroit, cette distance n'eât'pas nmoindre que
celle qui sépare le chemin de fer Grand Trone, à l'est de Québec, 'et la frontière septen-
trionale du même état,-et cet endroit se trouve au nord et à l'est des Grandes Chutes de
la rivière St. Jean. Je puis ajouter néanmoins qu'à cet endroit, qui se trouve entre la
Ristigouche et la Tobique, j'ai fait faire une nouvelle exploration après que la première
eût été terminée, et l'on découvrit alors que la ligne se rapprochait de la frontière plus
qu'on ne le désirait. Cette exploration démaontra de plus qu'il y a tout lieu de croire que
l'on pourrait obtenir un passage favorable sans se rapprocher autant de la frontière. La
ligne possible entre la Ristigouche ct la Tobique est indiquée sur' la carte génrale du pays
qui accompagne ce rapport.

Cette ligne se dirige vers la vile de St. Jean, généralement en ligne droite, jusqu'à
ce qu'elle atteigne Fredericton. A partir de Fredericton, mon but était de trouvèr la
route la plus courte jusqu'à St. Jean, sur le côté Est de la rivière, qu'il vaut mieux ne
pas.traverser pour plusieurs raisons.

Pour airiver à St. Jean par le côté Est de la rivière, il fallut, à cause de difficultés
qu'il n'était pas facile de'surmonter, faire le détour par la tête du Grand. Lac ; et dans
cette direction, bien que détournée, l'on trouva une ligne favorable pour rejoindre, à
Apohaqui, le chemin de fer actuel qui conduit à St. Jean. C'est là probablement la ligne
la plus directe que l'on puisse trouver entre Fredericton et St. Jean sans traverser la
rivière.

En traversant la rivière dans le voisinage de Fredericton, l'on peut aller à St. Jean
beaucoup plus directement par Oromocto et Douglas Valley, et suivant une ligne soigneu-
sement explorée l'été dernier pari M. Burpee pour le gouvernement du Nouveau-Brunswick,
dont les plans m'ont été communiqués. Ce serait là, incontestablement, la route centrale
la plus directe entre le Canada et le Havre de St. Jean sur le bord de l'Atlautique. Je
parlerai plus loin des distances par les différentes lignes projetées.

L'extrait général qui suit donnera une idée des pentes que l'on rencontrera sur toute
la longueur de la ligne explorée en commençant à la Rivière-du-Loup et aboutissant à la
station d'Apohaqui.

NATURE DES PENTES SUR TOUTE LA LIGNE LONGUEUR TOTALE EN..MILLES.
DE LA RIVIERE-DU-LOUP A APOUAQUI.

Pentes de moins de 20 pieds par mille.......................
20à30 "
30à40

"g " 40 à 50 ........
"c 51.9 0. . . . . . . .

52.8. ..... ......
" 53.5 *.t.......a.0........0.0.9.

"5-1 6.... 00.... ........ 0
" 56 .... . ........... .. 41

58 . .
Cc 59
"C CC 60

S61 . ......

"6a .. .,.... .......
" 6 1 .. . ...................
" 65 4..........,....... . .
cc 66 1... ... .
C cC 68 "i ......

69 
. .ci70 ".

Rampe sud. Rampe nord.

41.9 .58.4
9.6 .29,9

13.9 ..21.8
15.2 9.8
2.1 2.1

18.3 8.7
0.0 1.11
0.0 1.3
1.5 0.0
0.0 1.6
0.0 2.4
4.7 10.9
3.3 0.0
0.9 0.0
3.2 0.0
9.5 1.4
0.0 1.0
2.7 8.0
1.7 0.0

11.5

Niveau..... ............................................ .51.7-millea.
I9Qnguer.to ,.........,.,,...,....................................36 .0 '
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Ces ehiffres re.présentent les pentes actuelles sur le profil de la ligne explorée, mais
comme'la route directe du lac de l'Aigle à la rivière Verte, dont j'ai parlé plus haut,
coupera une partie de la ligne ci-desus, il faudra faire un certain changement dans le
tableau dés pentes probables. La route directe entre ces deux endroits n'a pas été relevée
à l'instiunient, et par conséquent on ne connait pas la nature précise des pentes. L'on
croit, cepe5dant, que tandis que la construction du chemin de fer par la route directe du
lac 'del'Aigle à la rivière Verte raccourcirait la distance de 20 milles, et réduirait ainsi la
longueur totale de la ligne à 340 milles, elle nécessiterait en même temps l'adoption d'une
longue et très forte rampe, depuis le lac au Sable, dans la vallée de la Tolédi, jusqu'à un
plateau qui se trouve près de la ligue frontière qui divise le Canada du Nouveau-Brunswick.

Sans doute quelques-unes des pentes indiquées sur le tableau sont très fortes, mais elles
ne le sont probablement pas plus qu'on ne devait raisonnablement s'y attendre, si' l'on
prend erï considération la nature particulière du pays traversé par cette ligne. Une pente
maximum de 70 pieds au mille n'est pas plus forte que le maximum sur le chemin de fer
de Truro à Halifax, qui devra former partie de toute la ligne entre cette dernière ville et
le -Canada. Elle n'est pas plus forte, me dit-on> que le maximum sur la division Portland
du chemin de fer Grand Tronc. Cependant, les montées, sur la ligne exploi-ée, si elles ne
sont pas pluâ raides, sont beaucoup plus longues que sur l'un ou l'autre de ces deux
chemins de fer.

Il est peut-être heureux que ces pentes défavorables soient limitées à certains points
particuliers, au lieu de se rencontrer à de fréquents intervalles sur toute l'étendue de la
ligne, car, dans le cas où cette ligne serait choisie et construite, elle pourrait être exploitée
avec plus d'avantage et d'économie, en employant des locomotives d'une plus grande force
sur les trains louids, seulement sur ces points, au lieu d'être obligé de l'employer d'un
bout à l'autre.. Il serait impossible d'économiser la force de traction, et d'éviter par là
une usure inutile, sur les sections unies, si les pentes maximum étaient distribuées sur toute
la ligne.

Il se trouve qu'il n'y a, en tout, que quatre endroits où les pentes soient défavorables,
deux montent au sud, et deux au nord.

Les deux rampes qui montent au sud sont situées à la tête de la Tolédi et à la Waps-
kyhegan. La montée de la Tolédi est à environ 70 milles de la Rivière-du-Loup, et la
montée de la Wapskyhegan est à environ 100 milles plus au sud.

Les deux rampes qui montent au nord sont à environ 125 milles l'une de l'autre, dont
l'une.est située à la tête de la vallée de la Keswick, et l'autre à la tête de la vallée de la
Gounamita.

Si l'on déduit la longueur des rampes à ces quatre endroits de la longueur de toute
la ligne, l'on verra que 48 peur cent du restant est de niveau, ou en déclivité de moins de
20 pieds au mille; treize pour cent, de 20 à 30 pieds au mille ; onze pour cent, de 30 à
40 pieds au mille; huit pour cent, de 40 à 50 pieds au mille ; neuf pour cent, 52.8 au
mille;j sept poïr cent, de 52.8 à 60 pieds au mille ; et quatre pour cent, de GO à 66 pieds
au millé'.

En terminant la description des principaux aspects de la ligne étudiée à travers le
centre du Nouveau-Brunswick, je désire ajouter que l'étude ne peut guère être regardée
comme.étant plus qu'une simple exploration. La nature impénétrable de la forêt, surtout
au nord de la rivière Ristigouche, les difficultés éprouvées à faire transporter des provi-
sions dans les kois, combinées avec le peu de temps et de moyens donnés pour ce service,
ont rendu impossible de faire plus qu'une rapide ébauche de relevé d'une ligne qui n'est
probablement pas la meilleure que l'on puisse trouver à travers le pays. Cependant,
j'espère qu'il a été obtenu assez de renseignements pour démontrer non seulement que l'on
peut trouver une ligne praticable, mais aussi donner un aperçu (bien que je ne prétende
pas à une grùnde exactitude) de ce qu'elle pourra coûter.

Les plans de cette exploration ont été faits sur une échelle de 500 pieds au pouce
horizontal. Sur ces plans, la ligne chaînée et nivelée est distincte de celle du chemin de
fer, et elle court dans la direction où l'on croit pouvoir faire un essai. Il sera sans doute
nécessaire de dévier dc cette ligne en plusieurs endroits, lorsque l'on fera des études plus
exactes, mais je crois que bien que l'alignement puisse être fréquemment changé, cependant
ni les pënteïni l'ouvrage ne devront nécessairement s'en nccroître.
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Le profil approximatif a pour but de représenter la surface probable du terrain, les
pentes et rampes, les excavations, les remblais et autres travaux sur la "ligne du chemin
de fer ;" il est compilé d'après les mesurages et les niveaux pris sur la ligne d'exploration,
c' est-à-dire, la ligne coupée à travers les bois, et aussi d'après les sections transversales ou
explorations latérales qui ont été faites ou jugées nécessaires. Là où la " ligne du chemin
de fer" est sur ou près de la ligne relevée, le profil peut être regardé comme exact; mais
quand elle s'en éloigne à une certaine distance, elle ne doit plus être reçue que comme
approximative.

Les quantités d'ouvrage soumises ici sont calculées d'après le profil approximatif ci-
dessus mentionné, et sont, autant que possible, exactes et suffisantes.

Toutes les excavations sont portées à 30 pieds de largeur au niveau de la route; les
excavations latérales à 24 pieds de largeur, et les remblais à 18 pieds.

Les travées de ponts de plus de 20 pieds de largeur sont" portés comme tubes ou
formes en fer travaillé reposant sur une maçonnerie solide. Toutes les travées de inoins de
20 pieds sont portées comme viaducs ouverts à arches ou à poutres.

Voici les quantités totales des principales espèces d'ouvrage, calculées comme je
viens de le dire, et regardées comme suflisantes pour terminer les ponts et le nivellement
de la ligne, d'une manière permanente et solide, depuis la Rivière-du-Loup jusqu'à Apo-
haqui, distance de 340 milles:

Excavation totale ...................... 13,828,923 verges cubes.
Proportion présumée d'excavation ordinaire........... 12,453,238
Proportion présumée d'excavation du roc...................1,37M,95
Maçonnerie des viaducs...... ......................... 107,725
M açonnerie des ponts.......................................... 49 3
Fer des ponts.. ................. .................... 3,337 t'

EXPLORATION DE LA MÉTAP£DIAC.

En cas que les explorations à travers le centre du Nouveau-Brunswick fussent infrue-
tueuses, et que le tracé de la Baie des Chaleurs recommandé par le Major Robinson en
1848 parût, pour certaines raisons, avoir droit à la préférence, j'ai cru devoir faire
faire un examen soigneux de la section que ce monsieur ainsi que le Capitaine Henderson
considéraient comme la plus difficile et la plus dispendieuse entre Halifax et Québec.

"Il reste à parler du point le plus formidable de la ligne, c'est-à-dire le passage'
jusqu'à la vallée de la Métapédiac.

" Les hauteurs des deux côtés sont très fortes et très abruptes et viennent d'un côté
ou de l'autre jusque sur le bord de la rivière, et mettent dans la nécessité de passer souvent
d'un côté à l'autre pour éviter les courbes d'un rayon trop court. Le roc tient aussi à
l'ardoise par sa nature et est très-dur. Pour cette raison, les 20 milles de cette vallée
seront très dispendieux, mais les pentes seront très légères.

"Il faudra construire dans cette vallée environ quatorze ponts d'une longueur moyenne
de 120 à 150 verges. Le rapport parle aussi d'un pont de 2000 pieds de long comme
étant nécessaire pour traverser la rivière Miramichi."-(Rapport du Major Robinson,
31 août 1848.)

* * * * * * * *- a a
"La partie du pays située entre la Ristigouche et le St. Laurent, est une vaste

étendue de hautes terres, coupées dans toutes les directions par des vallées profondes et de
vastes ravines à travers lesquelles les rivières qui se déchargent dans le St. Laurent et la
Ristigouche se frayent uu passage.

"ILes hauteurs d'où ces rivières coulent au nord et au sud sont couvertes de lacs, et
les la9s sont environnés de montagnes qui s'élèvent à une grande élévation.

"La distance entre ces deux rivières est d'environ 100 milles.
"La seule vallée, d'après les connaissances que j'ai du pays, où les explorations qui

ont 6t6 faites, sur laquelle je suis cn état de faire un rappert, et que je considère comme
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favorable à une ligne de chemin de fer pour sortir de cette masse de montagnes, est celle
de la rivière Métapédiac.

' Cette vallée s'étend depuis la Ristigouche jusqu'au grand Métapédiac, distance
d'environ 60 à 70 milles; et comme la plus grande élévation à laquelle on doit parvenir
dans cette distance n'est que de 763 pieds au-dessus de la haute mer, l'inclinaison sera,
généralement parlant, très-lavorable.

"D'après la nature de cette partie du pays, dont le terrain est accidenté et rocheux,
quelques endroits de cette partie de la ligne seront très dispendieux, surtout pour les vingt
premiers milles de l'ascension, où les montagnes en plusieurs endroits viennent jusqu'à la
rivière, et obligeront à la traverser plusieurs fois.

" L'ardoise compose presque toute la formation géologique. Il y a des établissements
sur la rivière Métapédiac jusqu'au ruisseau du Moulin.

'" Généralement partout, cependant, la plus grande partie de cette section du pays
n'est point propre à la culture; le sol est composé de gravois et de roches, et couvert
d'une forêt immense d'épinette, de pin, de mérisier, de cèdre, etc.

"lDepuis l'embouchure de la rivière jusqu'au 365e mille, la ligne continue sur la rive
Est. Au-dessus, à l'embouchure du ruisseau de Clark, les bords de la rivière sont bien
désavantageux ; ils sont couverts de pierre ; et pour obtenir des courbes convenables, la
ligne passe sur la rive opposée, et ensuite traverse de nouveau immédiatement au-dessus
pour suivre un terrain plus avantageux sur la rive Est.

'' Entre cet endroit et l'embouchure de la rivière Ammetsquagan, la ligne traverre
quatre fois la rivière pour donner des courbes plus praticables, et éviter les endroits où les
montagnes avancent dans la rivière.

La position de la ligne, sur trois milles au-dessus et au-dessous de la rivière AM-
metsquagan où les montagnes sont composées de roches et s'avancent sur la rivière, sera la
partie la plus dispendieuse de toute la ligne.

"Au-dessus de cet endroit, la ligne suit la rive est jusqu'au 377me mille. Les monta-
gnes de chaque côté sont très hautes ; mais le bord est très favcrable. Entre le 378me et le
3O9me milles la rivière tourne deux fois à angles droits, et se trouve fermée au sud par un
précipice de 150 pieds de hauteur.

" Ili il faudra traverser la rivière trois fois. Le pont du milieu sera un pont considé-
rable ; mais à l'angle de la rivière se trouve une île qui servira de pilier naturel Au-dessus
de cet endroit, depuis le 380me milles jusqu'aux fourches (l'embou.hure de la rivière
Casupeal) au ý395me, la vallée devient plus avantageuse, les montagnes de chaque côté ne
sont pas aussi élevées, elles s'éloignent plus de la rivière. La ligne traverse deux fois la
rivière entre le 385me et le 390me mille pour éviter un précipice sur la rive gauche ; elle
le traverse encore à un mille environ en bas des fourches, faisant douze ponts dans les 38
premiers milles que parcourent la ligne en montant la vallée de la Métapédiac. Ces ponts ont
en moyenne 120 à 150 vergesde long."-(Rapport du Capt. Henderson, 1848.)

Le but de cet examen était de constater la nature exacte des difficultés signalées, si
elles pouvaient être surmontées ou tournées d'une manière moins dispendieuse, et aussi de
faire une estimation de toute la dépense nécessaire à la construction de cette section. Avtc
cette donnée, je r ensais que l'on pourrait constater le coût de toute la ligne avec assez
d'exactitude, en adoptant un prix moyen par mille pour le reste de la ligne, que les messieurs
cités disaient être extrêmement favorable et de construction facile.

DLns ce but, je fis un relevé complet de la rivière et de la vallée de la Métapédiac en
commençant à la jonction avec la Ristigouche et avançant vers le nord. L'on se servit
constamment de la lunette méridienne, de la chaîne et du niveau. Il fut fait une section
longitudinale depuis la Ristigouche jusqu'aux eaux du St. Laurent, ainsi que des sections
latérales, partout où elles furent jugées nécessaires, pour constater la nature des pentes et
des terrains avoisinants. Le relevé fut poussé vers le nord jusqu'aux eaux qui conduisent
au St. Laurent. Les plans du relevé sont faits sur une échelle de 200 pieds au pouce ;
et si la route de la Métapédiac était jamais choisie, les plans soigneusement préparés et les
autres renseignements exacts fournis par ce relevé seront trouvés d'une nature telle que
l'on pourra commencer de suite le tracé de la ligne, sur une distance d'environ 70 milles,
sans faire de nouvelles études préliminaires d'aucune conséquence.

Je vais maintenant décrire rapidement les aspects physiques de la ligne explorée.
La rivière Métapédiae coule dans une direction qui va du nord-ouest au sud-est. Elle
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prend sa source à moins de 20 milles des rives du St. Laurent, au Grand Métis, et se
décharge dans la Ristigouche à environ 16 milles à l'ouest du port de Campbeltown.
Depuis l'endroit où la rivière Causupeal rejoint la Métapédiac, appelé " les Fourches."
jusqu'à la Ristigouche, distance de 35 milles, la rivière coule à travers une gorge
rocheuse et forme de nombreux détours, entre les côtes, qui varient de 500 à 800 pieds
d'élévation. Ces côtes sont très raides en beaucoup d'endroits, et s'élèvent immédiatement
du bord de l'eau; mais généralement elles laissent un espace étroit et uni, favorablement
situé pour y construire un chemin carossable ou de fer. Au-delà des Fourches, la nature
du pays est différente, les côtes élevées commencent à s'é!oigner de la rivière, et bien que
l'on rencontre souvent un terrain accidenté, il n'y a aucun obstacle de grande importance.

Le meilleur endroit pour construire un pont sur la rivière Ristigouche est encore une
question à décider plus tard. La ligne explorée suit le côté Est de la Métapédiac, et par
conséquent dans le cas où l'on choisirait ce tracé, le pont de la Ristigouche serait nécessai-
rement placé en bas de la jonction des deux rivières. Sur une certaine distance au moins,
la ligne pourrait être aussi favorablement tracée à l'ouest de la Métapédiae, et il y aurait
quelque avantage à traverser la rivière principale au-dessus de l'endroit où la Métapédiac
s'y décharge. Bien que ceci soit une importante question de détail, je n'ai pas besoin d'en
parler davantage ici.

La section à décrire, dont un profil approximatif a été préparée, et dont les quantités
d'ouvrage sont calculées à 70 milles de longueur, et les milles sont numérotés sur le plan
du nord au sud. Il sera plus commode, cependant, en décrivant les aspects de la ligne, de
commencer à la Ristigouche et continuer vers le nord. Le 70e mille se termine exactement
en face de la maison de M. Daniel Fraser, sur les bas-fonds où la Métapédiae se jettent dans
la Ristigouche.

A sept milles de l'embouchure de la Métapédiac, on traverse le ruisseau de Clark.
Jusqu'ici le cours général de la rivière est droit, et l'on peut avoir une ligne directe sans
beaucoup de courbes et avec des pentes remarquablement faciles, La courbe la plus aiguë
sur cette distance est une courbe de 4° (1432 pieds de rayon) en bas de la coulée
de Noonan, et la plus forte pente est de 38 pieds au mille.

Au ruisseau de Clarke, la rivière fait un grand détour vers l'ouest, ce qui nécessite
une longue courbe de 1763 pieds de rayon. Au 62e mille, la rivière revient vers le nord,
ce qui exige une double courbe dont les rayons varient de 1430 à 3830 pieds depuis cet
endroit jusqu'aux "Portes de l'Enfer," vers le 58e mille, les courbes sont douces, quoique
fréquentes. Immédiatement au nord des "Portes de l'Enfer," il faut traverser une pointe de
roche aiguë, et l'on traverse ensuite la rivière Asmaquagan, tributaire de la Métapédiac.

A partir de lAsmaquagan, la ligne suit la rive orientale de la Métapédiae, sur un
terrain presque de niveau jusqu'au ruisseau de Connor, entre le 53e et le 56e mille, où il
faut des rampes et des pentes de 52.8 et 50 pieds au mille, sur un demi-mille, pour éviter
une courbe aiguë.

A environ deux milles plus loin, à un endroit appelé "les Roches de Lewis," la
rivière fait plusieurs détours subits, et il faudra ou faire un turnel à travers les roches de
Lewis, de 1300 pieds de longueur, ou détourner la rivière. Ce dernier moyen serait moins
dispendieux et est recommandé. Au-dessuç, de cet endroit, sur environ un tiers de mille,
il faudra encore changer le cours de la rivière. Les travaux d'excavation, sur enviroa un
mille de longueur en arrivant aux roches de Lewis, seront très considérables.

Depuis le 5e jusqu'au 40e mille, le cours général de la rivière est droit, et la ligne
continue à suivre la rive orientale par des pentes douces et des courbes faciles.

Au 40e mille, la ligne s'éloigne de la rivière pendant une couple de mille, et traver-
sant une pointe de bas-fonds évite une légère courbe au débouché du ruisseau Métallique.

La prochaine difficulté survient près du 39e mille, où la rivière fait deux détours
excessivement aigus, d'abord à l'est, et ensuite au nord, à environ trois quarts de mille
l'un de l'autre. Heureusement, au premier détour, appelé le " Coude du Diable," un
morceau de terrain bas, au pied de la côte, permet de faire une courbe de 1910 pieds de
rayon. Au second détour, appelé le " Coude d'Alix," il faudra faire passer la ligne sur
la rivière et sur une île, par une courbe de 1430 pieds de rayon. Le chenal de la rivière,
à l'ouest de l'île, se trouvera en même temps accru en largeur.

Les fourches de la Métapédiac sont près du 35e mille. A cet endroit, la ligne traverse
la rivière, puis elle suit la; rive occidentale jusqu'au petit lac, qu'elle atteint nu 80e mille.
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Se continuant vers le nord par des pentes et des courbes favorables, elle traverse
la rivière Amqui au 22e mille, et arrive au lac lMétapédiae un mille plus loin.

Poursuivant sa course au nord sur la rive occidentale du lac, à l'exception d'une
longue courbe de 1763 pieds de rayon, près du 17e mille, devenue nécessaire afin
d'éviter une crête élevée, la ligne est extrêmement favorable chez Pierre Brochu, au 8e
mille, les courbes sur cette distance étant en général de 5730 pieds de rayon.

Chez Pierre Brochu, la ligne quitte le lac, traverse la rivière Sayebec au 7e mille, et
monte par une longue rampe.dont une partie est de 60 pieds au mille, jusqu'au lac de
Plateau, vers le milieu du 3e mille. C'est là le seule cas d'une rampe de 60 pieds au
mille, jusqu'à cet endroit, depuis l'embouchure de la Métapédiac.

Au 2nd mille, la ligne atteint le plateau d'épanchement entre la Ristigouche et le
St. Laurent, et l'élévation à cet endroit est de 794 pieds au-dessus de la mer. Elle com-
mence alors à descendre vers le St. Laurent par la rivière Blanche, qui est un bras de la
Tartigan, et au bout de deux milles elles atteint l'extrémité nord de la section de 70 milles
que je viens de décrire.

Depuis ce dernier point, l'exploration se poursuit par la vallée de la rivière Tartigan,
et l'on peut obtenir une ligne lA long de cette rivière en ne rencontrant qu'une seule
difficulté. La Tartigau coule dans une vallée étroite et sinueuse, ce qui nécessite des
traverses fréquentes ou des déviations de la rivière, et parfois une forte excavation à
travers une pointe de terre qui s'avance, elle se continue vers l'ouest sur une distance
d'environ six milles, et tcurne alors au nord. Jusqu'à cet endroit on peut avoir une
ligne favorable. Delà, une -ligne fut tirée et nivelée jusqu'à la rivière Métis, par le
ruisseau de Paquette, mais le résultat -n'a pas été satisfaisant.

Entre les rivières Tartigan et Métis, distance d'environ 14 milles, le pays est très
accidenté et irrégulier, et l'on y rencontre constamment des crêtes élevées séparées par de
profondes coulées. La Métis elle-même se trouve dans une large vallée basse, et il faut
ou la traverser sur un niveau élevé, ou trouver une descente favorable dans la vallée. On
n'a.pas trouvé cette descente, bien que d'après mes observations personnelles, je sois porté
à croire qu'il y a chance raisonnable d'en trouver une. Il faudra passer encore beaucoup
de temps dans cette localité, à explorer minutieusement le pays, avant que la meilleure ligne
de la Tartigan à la rivière Neigette, à travers la vallée de la Métis, puisse être déterminée.

Bien que le chaînage et le nivellement aient été poussé jusqu'à Ste. Flavie, sur les
bords du St. Laurent, distance totale de près de 100 milles, l'on peut dire que la ligne
relevée s'arrête à 70 milles au nord de la Ristigouche, à partir de là, vers le nord, le pays
n'est qu'imparfaitement exploré.

Les difficultés que l'on rencontre pour traverser la vallée de la Métien n'étaient pas
prévues, parce qu'elles sont à peine mentionnées dans les rapports de l'exploration faite
en 1848. Cependant, mon impression actuelle est qu'elles sont peut-être les plus graves
de la route de la Baie des Chaleurs. De nouvelles explorations pourraient néanmoins
modifier cette opinion.

Je regrette excessivement que les circonstances ne m'aient pas permis d'encourir les
dépenses nécessaires pour pousser l'exploration jusqu'à un résultat plus satisfaisant dans
cette section.

Je puis maintenant, afin de mieux faire voir la nature de la ligne explorée, depuis
la Ristigouche jusqu'à l'endroit où elle traverse le plateau d'épanchement entre cette
rivière et le St. Laurent, et où elle atteint la vallée de la Tartigan, présenter un extrait
des courbes et des pentes sur cette section de 70 milles de longueur.

NATURE DES PENTES-SECTION DE LA MÉTAPEDIAC. LONGUEUR TOTALE EN MILLES.
Rampe sud. Rampe nord.

Pentes de moins de 20 pieds par mille .......... .......... 6.9 11.7
4c 20à30 "............................... .44 9.2

" 30à40 "....................................2.4 7.0
40 à 50 " ........... 1.6 2.8
50 à 52.8 ............................. .2.8 6.2

"c 60 " ........ .... 0.0 2.7

. Niveau.......................................12.3 milles.
Longueur totale de la section...........................70 c
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Les ponts en fer forgé sur cette section seront comme suit, toutes les autres ouver-
tures devant avoir des viaducs à arches ou à poutres.

1. Sur la Rivière Blanche, au ler mille, i arche de 50 pieds,
2. "cc Sayabec, au 7e "1 3 arches de 50 Il
3. " 'c St. Pierre, au 9e ce i arche de 60
4. " Tobigote, au 19e 1.I 4c de 50 "

5." " Amqui, au 23o 3 arehes de 60 "

6. "le ruisseau des Sauvnges, au 25e " 3 " de 40 "

7. "la rivière Métapédiac, au 36e 1 de 150"
8. " Assmaquagan, au 58e 1 de 80

9." le ruisseau de Clark, au 64e" 3 archesde 30"

Comme les pentes sont favorables, et les ponts peu importants, l'on pourrait naturelle-
ment croire que les courbes sont excessives, si l'on considère le cours tortueux de la Mé-
tapédiac, surtout en bas des Fourches. L'extrait suivant fera voir néanmoins, que les
courbes aiguës ont été évitées, puisqu'elles n'oint pas même le minimum de rayon adopté
sur le chemin de fer Grand Tronc (division -de iPortlanad), qui est de 1,146 pieds.,

COTJRBURES.

10 ou 5730 pieds de rayon.-Longrueur totale, 6.1 milles.
" OIl382o " " 6.9 i

" -éi3274 "ci 0.3 c"
2 "2865 ci8.9 "

" 2292 "ce 0.1 "

31910.6.1
31 1763 B 1.8
" " ,1637 y , u27.6
4 "1-432 " 3.0
4 " t1348o t a10.39
" " A273 qu a20.63t
Tangentes..............3.3

Longueur totale de la se70.0

En soumettant une estimation des quantités des principaux travaux d'art nécessaires
pour compléter les ponts et le nivellement de cette section l'on peut observer que bien
que le relevé et les calculs aient été faits avec beaucoup de soin, j'ai cru prudent d'ajouter
dix pour cent à toutes les quantités, pour couvrir toute erreur possible à l'égard des
travaux d'art de cette section.

.Quantités Approximatives.

1. Excavation ordinaire ... ......... e1,408,936 verges cubes.
2. Proportion présumée d'excavation du roc ................ 190>905 i

Excavation totale .......................... 1)599,81 t"

à. Maçonnerie des viaducs ........................... ....... 29yed17
4. Maçonnerie des ponts............................... 4535
5. Fer des ponts.................350 ton'x.
Murs de talus pour protéger les remblais sur les rivières...... 63,030 verges cubes.

Quant aux matériaux de construction la roche qui affleure le long de la rivière est
principalement de l'ardoise, et bien qu'il y en ait qui puisse servir aux viaducs et aux
exéise, sturoten tbs mdes eFuarsces 'xourhets, n deggras vir eaois, propre leul

coubeiuës onts. évtespuisqsFu'eleson a nor,êmeu' le iiure rayn daopté
su l heind fr rndTrn (ivsondePrtan) qi s d 116 ies
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d'environ 12 ou 13 milles, il n'y a que peu d'affleurements, et le roc aperçu est surtout du
schiste foncé. A partir de l'Amqui. au nord, le long du lac Métapédiac, l'on voit quelques
affleurements de pierre calcaire et de grès. La première n'est pas regardée comme étant
de bonne qualité pour la maçonnerie des ponts, mais le grès est propre à toute espèce
d'ouvrages.

Depuis le lac Métapédiac jusqu'à la vallée de la Métis, les roches que l'on rencontre
sont la pierre calcaire, les conglomérats, les schistes rouges et grès, et les ardoises rouges et
bleues.

L'on peut y obtenir une abondance de matériaux de ballastage, et même beaucoup de
remblais ne seront composés de rien autre chose.

L'épinette rouge et grise, et le cèdre serviront à faire des traverses.

PLAN DE NIVEAU.

Les renseignements suivants relatifs aux plans de niveau pourront servir à faciliter
de nouvelles explorations si l'on en faisait d'autres.

L'exploration fut commencée par différents partis d'explorateurs à de grandes
distances les uns des autres, en conséquence de quoi il fut impossible de commencer les
" nivellements" sur le même plan. Des plans distincts furent adoptés par chaque parti,
et comme des points de repère furent établis dans les bois, sur chaque ligne d'exploration,
en y inscrivant les hauteurs pour y recourir plus tard, j'ai cru qu'il valait mieux, en
préparant les plans et les profils, suivre le plan de niveau adopté dans chaque cas.

La position relative de chaque plan peut être expliquée comme suit
Premier plan.-Sur ce plan, les niveaux ont été pris depuis la Ristigouche en

remontant la Gounamitz jusqu'à la rivière Verte ; là, ils furent relevés et portés jusqu'aux
rivières Tolédi et Rimouski; et de là par l'Abawisquash jusqu'à la rivière des Trois-
Pistoles. Les niveaux ont été également pris sur ce plan depuis la Ristigouche jusqu'à la
Tobique, et de là jusqu'à la Nashwaak et le sommet de la Keswick.

Second plan.-Sur ce plan, les niveaux ont été pris depuis un endroit situé à cinq
milles en remontant la vallée de la Keswick jusqu'au plateau de la Keswick ; et aussi,
depuis le même endroit jusqu'au-delà de Fredericton à la Petite-Rivière.

Troisième plan.-Sur ce plan, les niveaux ont été pris de la Petite-Rivière à Coal
Creek.

Quatrième plan.-Sur ce plan, les niveaux ont été pris depuis la station d'Apohaqui,
sur le chemin de fer de St. Jean à Shédiac, jusqu'à Coal Creek au nord.

A la fin de l'exploration, l'on trouve que ces différents niveaux étaient relativement
comme suit :

Eau haute, fleuve St. Laurent aux Trois-Pistoles........................... 70 pieds.
Premier plan, que l'on dit être l'eau haute à Chatham, sur la Miramichi. 84.81
Second plan ..................................................................... 101.81

Troisième plan............. .......................... 5... 58.00 "

Quatrième plan, que l'on dit être à 100 pieds au-dessous de l'eau haute
sur la baie de Fundy, à la ville de St. Jean.................................... 0.00 "

Les différences qui existent entre ces niveaux peuvent être dûes à différentes causes,
et en partie peut-être à une accumulation de légères erreurs. Il n'y a rien, cependant, qui
puisse affecter les résultats généraux et l'exploration.

Le plan de l'exploration de la Nouvelle-Ecosse est le niveau de l'eau basse à Parsboro,
sur le Bassin des Mines.

Le plan de l'exploration de la Métapédiac est l'eau haute au-dessus de (ampbeltown,
sur la Baie des Chaleurs, et à Ste. Flavie sur le fleuve St. Laurent.

CARACTÈRE DU PAYS AU DOUBLE POINT DE VUE DE LA COLONI-
SATION ET DE L'AGRICULTURE.

Quelqu'un d'habitué aux belles forêts claires du Haut-Canada se formerait sans aucun
doute une mauvaise opinion de la qualité du terrain des provinces maritimes en général et
de la région située à l'est de Québec, s'il ne devait en juger que par l'apparence du bois
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qu'ily rencontre. L'épinette dans ses diverses espèces se trouve presque partout mêlée aux
autres bois ;-elle atteint quelquefois des proportions considérables, et vient après le pin
blanc comme valeur commerciale ; tous les ans, le Nouveau-Brunswick en exporte d'i-
menses quantités.

Les deux espèces de mérisier rouge et blanc, peu commun en Canada, entrent pour
beaucoup dans la consommaticn et dans l'exportation intérieures des provinces d'en-bas,
et y remplacent en grande partie l'érable et les autres bois francs. Là où le mérisier
croît avec lépinette et autres arbres de haute futaie, le sol est généralement considéré
comme bon. On trouve en quelques endroits l'érable mÔlé au mérisier, à l'épinette et à
d'autres espèces de bois.

L'épinette, et le sapin qu'on rencontre à chaque pas dans les forêts du Bas-Canada et
du Nouveau-Brunswick rendent très difficiles les explorations topographiques, par suite de
l'impossibilité où l'on se trouve de voir souvent devant soi plus 'lu'à quelques verges de
distance.

Il est probable que la partie du pays la moins propre à la colonisation est située le long
de la ligne centrale, entre le St Laurent et la Ristigouche. Après avoir traversé ce district
en plusieurs sens, j'avoue n'avoir pas conçu une haute opinion de la qualité agricole du
terrain: cependant, voici ce qu'en dit M. Walter Lawson, qui a été chargé pendant si mois
des partis d'explorations dans cette région et dont l'autorité en pareille matière est incon-
testable :-

" En réponse à vos questions sur la qualité du sol que j'ai exploré l'été dernier, je vous
dirai que nous quittâmes Rimouski à la fin de mai dernier, alors que le printemps était bien
avancé, et que nous ne rencontrions pas de neige dansles bois, nous trouvâmes, en atteignant
la frontière du Canada et .du Nouveau-Brunswick, la végétation aussi avancée que dans
tous les endroits que nous venions de traverser.

"Le pays ainsi parcouru est montagneux : le roc se montre à nu sur quelques versants,
mais on ne voit point de coteaux dépouillés; les plateaux sont généralement onduleux et
bien boisés de mérisier, d'épinette et de sapin.

"4Mon exploration en Canada s'étend depuis le village de Rimouski jusqu'à la fron-
tière, magasin No. 1, à la borne No. 47, près de la naissance de la rivière Rimouski; elle se
dirige ensuite vers l'est, tourne au sud et atteint les fourches de la rivière Verte, Nouveau-
Brunswick; prenant ensuite une direction nord, elle côtoie cette dernière rivière et la Tolédi,
qui commence à cet endroit, jusqu'à la borne No. 39 ;-j'ai traversé en outre plusieurs fois
et en sens divers le pays compris entre le lac des Sables, le lac de l'Aigle et le lac des
Iles, à l'ouest, l'Abawbisquash au nord, le Rimouski à l'est et une distance de 12 milles sur
la frontière, de la borne No. 39 à celle No. 47, au sud. Ce district ayant été visité par les
fabricants de bois, je n'ai rencontré nécessairement que très peu de pin ou de grande épinette.
Le sol est bien arrosé et très propre en général à la colonisation ;-nulle part je n'ai ren-
contré de la mauvaise terre: au contraire, je regarde le sol comme supérieur en plusiurs
endroits.

"iLe bas de la vallée de l'Abawbisquash' près de la rivière des Trois-Pistoles, est en
partie colonisé, et les terres que j'y ai vues sont égales, sinon plus belles que les meilleures
que j'aie aperçues aux établissements."

Le district dont il est ici question embrasse à peu près 400,000 acres de terre; tout
le pays qui se trouve au sud de cette région jusqu'à la rivière Ristigouche est aussi bien
boisé, autant que j'ai pu m'en convaincre.

Le pays compris entre la rivière Ristigouche et la Tobique, au sud, et entre la
rivière St. Jean et la rivière Sissou, à l'est, c'est-à-dire environ 40 milles de long sur 30
de large, est propre à la colonisation. En plusieurs endroits, on rencontre de beaux bois,
francs, de sorte qu'à tout prendre on peut dire que ce sol est d'une bonne qualité de seconde"
classe, et qu'il est même de première classe en quelques endroits. Je n'ai jamais vu
les champs présenter une aussi belle apparence que ceux que j'ai traversés dans les
établissements qui bordent ce district. Des lits de gypse d'une épaisseur énorme et d'une
qualité excellente se montrent à nu durant plusieurs milles ; le long de la rivière Tobique
on en a déjà tiré de grande quantités et on s'en sert beaucoup dans les établissements de
l'état du Maine.

Des forêts composées de mérisier, de hêtre, d'érable et autre espèces de bois indi-
quem, aur les lignes d'exploration entie les rivières Tobique et Miramichi, un sol assez

42

29%ietgria.

'A. 18,05



29 ico .Documents de la Sesrio (No8.) A

propre à l'agriculture. Les lignes ont environ 20 milles d'éloignement l'une de l'autre, et
comme cet espace ainsi que le voisinage des lignes ont à peu près la même apparence, on
peut en conclure que.ce grand district est en général propre à la colonisation.

Depuis la rivière Miramichi jusqu'à la rivière St. Jean et à Fredericton, et suivant
la ligne d'exploration, le sol doit être d'une qualité supérieure, si l'on en juge d'après les
défrichements du bas de la vallée de la Keswick. Sur 25 milles au nord-de Fredericton, le
pays est habité et cultivé.

Depuis Fredericton jusqu'à la tête du Grand Lac et la rivière St. Jean, la ligne
traverse un terrain bas d'une qualité excellente. Au sud du Grand Lac, le sol recouvre des
houillières et devient médiocre. Avant d'atteindre Apohaqui, la ligne traverse la vallée
de la petite rivière du Moulin deStudholm; le terrain y est excellent et produit tous les
ans d'abondantes récoltes de pommes de terre, d'avoine, de sarrasin et de foin.

On dit qù'il existe encore de grandes étendues de terres incultes et propres à la colo-
nisation entre le Grand Lac et les bords du golfe; mais je n'ai pas pu jusqu'ici en connaître
la superficie. Le sol, entre Fredericton et la Rivière Ristigouche, dont on a parlé ci-dessus
et qui borde les lignes d'exploration de l'année dernière, comporte une étendue de pas
moins de 2,000,000 d'acres environ, considérés en grande partie comme propres à la colo-
nisation. En comparant cette région aveq le sol du Haut-Canada, je suis porté à croire
qu'elle est supérieure à aucun districts vierges de cette partie du pays.

Je trouve, à l'égard de la valeur agricole des autres parties du Nouveau-Brunswick
une foule de renseignements précieux dans un rapport du Professeur Johnston, célèbre
chimiste et agronome, fait au gouverneur de cette province en 1850. Ces renseignements
sont si importants et l'autorité si digne de foi que j'en fait de nombreux extraits et lui
emprunte plus loin trois chapitres sur dix-huit. (1) Ces extraits se rapportent à la valeur
agricole de la province, telle qu'indiquée par sa formation géologique, par l'étude et
l'examen de ses terrains, et par le rendement actuel des établissements qu'on y trouve.

Il ne reste donc à décrire que le caractère du sol et sa valeur agricole dans la partie
du Canada comprise entre le St. Laurent et la Ristigouche, le long de la ligne d'exploration
de la Métapédiac. Or, je trouve que cette question a été étudiée spécialement il y a
quelques années dans un rapport soumis à l'honorable commissaire des terres de la couronne
par M. A. W. Denis chargé de ce soin. Ce rapport contient tous les renseignements
désirés et même au-delà de ce que je puis donner d'après ma propre connaissance du pays.
J'en ai fait quelques extraits que j'annexe au présent rapport. (2)

LES DIVERSES ROUTES PROJETÉES.

DIVISION DU NOUVEAU-BRUNSWICK ET DU CANADA.

Après avoir décrit les lignes qui viennent d'être explorées et soumis l'estimation des
travaux qui seront nécessaires pour construire les ponts et faire les nivellements sur
chacune, il me reste maintenant à parler des routes projetées qui me paraissent dignes
d'attention, et que l'on pourra trouver praticables après en avoir fait faire des études plus
complètes.

Qu'il soit bien compris que je ne donne pas comme praticables toutes les lignes dont
je vais parler; je crois que quelques-unes le sont, et je ne connais pas assez les autres
pour me permettre d'émettre une opinion décisive à leur endroit. Mais les lignes et les
combinaisons de lignes dont je vais m'occuper sont celles qui, après des examens partiels
et des renseignements acquis, m'ont paru obtenir le plus de chances de praticabilité. Je
les décrit et les classifie de manière à ce qu'on puisse décider laquelle ou lesquelles de ces
routes devront subir une étude plus complète.

Ces lignes peuvent être rangées en trois séries
Première série:-Les routes de la frontière, qui comprennent les lignes projetées qui

touchent ou traversent à un ou plusieurs endroits la frontière des Etats-Unis.
Deuxième série ; Les lignes centrales, qui comprennent celles qui traversent le pays

dans l'intérieur et passent à une certaine distance de la frontière comme du-golfe.
(1) Vide appendice A.
(2) Vide appendice B.
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Troisième série; Les routes de la Baie des Chaleurs, qui comprennent les lignes qui
viennent toucher aux eaux du golfe St. Laurent, dans la Baie des Chaleurs.

On peut suivre toutes ces différentes lignes sur la carte générale ci-jointe; elles sont
numérotées consécutivement de l'ouest à l'est. On a déterminé la longueur de chacune
en mesurant la distance offerte par la carte et en y ajoutant un certain chiffre pour repré-
senter les courbes. Ce chiffre a pour base la différence du chaînage réel sur le terrain et
la longueur telle que donnée sur la carte. Ce mode de comput des distances peut n'être
pas strictement exact; cependant, il est encore, vu les circonstances, le plus correct que
l'on puisse adopter, et il se rapproche assez de la vérité.

LES ROUTES DE LA FRONTIÈRE.

Ligne No. 1.-Cette ligne devait être destinée à relier le cherin de fer Grand Tronc, à
la Rivière-du-Loup, avec celui qui existe aujourd'hui du voisinage de Woodstock à St. André.
Une étude du pays fut faite par M. T. S. Rubidge en 1859 et 60, et son rapport, que l'on a
bien voulu me passer, contient beaucoup de renseignements précieux dont la plupart
s'appliquent à toutes les routes de la frontière. (Vide appendice C.) Cette ligne, en s'éloi-
gnant de la Rivière-du-Loup, devait côtoyer la vallée de la rivière Verte jusqu'aux plateaux
d'épanchement du St. Laurent et de la rivière St. Jean, situés à 880 pieds au-dessus du
niveau de la mer; puis, s'avançait dans une direction à peu près parallèle au chemin de
Témiscouata jusqu'aux chûtes de la rivière Cabaneau, se dirigeait ensuite vers la source
des eaux de la rivière aux Perches et atteignait par la vallée de cette rivière les établis-
sements Dégelé, situés à l'extrémité sud du lac Témiscouata. A partir du Dégelé, la ligne
devait côtoyer la rivière £Madawaska jusqu'à celle de St. Jean au village des Petites Chûtes.

Des Petites Chûtes, elle suivait la rive droite de la rivière St. Jean, qu'elle traversait
aux Grandes Chûtes, côtoyait la rive gauche jusqu'à Woodstock et devait se relier au chemin
de fer de St. André à un endroit favorable, probablement par la vallée de la rivière aux
Anguilles. On n'a pas fait l'exploration scientifique de cette ligne, mais on la croit prati-
cable, à part la section comprise entre la Rivière-du-Loup et les établissements du Dégelé
sur laquelle on a des doutes. Mais en supposant qu'il serait impossible d'y ouvrir une
ligne droite, on pourrait par un détour, soit à l'ouest par la vallée de la rivière St. François,
ou à l'est, par la rivière des Trois-Pistoles, les eaux de l'Ashberish et le lac Témiscouata,
trouver un passage praticable, mais augmentant notablement la distance.

Voici l'estimation des distances à partir de la Rivière-du-Loup par cette ligne:

MILLES DE CHEMIN DE PER
Construits Non construits. Total.

De la Rivière-du-Loup à St. André.
De la Rivière-du-Loup à la jonction avec le chemin

de fer de St. André................................ 210 210
Par le chemin de fer de St. André ........... 67 67

Total......... 67 210 277
De la Rivière-du-Loup à St. Jean.

De la Rivière-du-Loup à la jonction avec le chemin
de fer de St. André........................ ....... 210 210

Par le chemin de fer de St. André................27 27
Ligne explorée depuis le chemin de fer de St.

André par Oromocto à St. Jean.................. ...... 82 82

Total......... 27 292 319
De la Rivière-du-Loup à Halifax.

De la Rivière-du-Loup à St. Jean, comme ci-dessus. 27 292 319
Chemin de fer de St. Jean à Moncton.............90 ......e90
Moncton à 'ruro...... ................ ........ 6 109 115
Truro à Halifax...,................................. 61 ...... ,61

Total......... 184 401 585
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Ligne No. 2.-Cette ligne est tracée sur la carte depuis la Rivière-du-Loup à un
point donné sur la rivière des Trois-Pistoles, au-dessus du confluent de l'Abawîsquash, sur
laquelle il faudra jeter un pont coûteux.

La section comprise entre la Rivière-du-Loup et cet endroit ressemble à cel:es que
l'on a déjà décrites. La ligne en partant des Trois-Pistoles se dirige vers le lac Témis-
couata par le lac et la rivière Ashberish, côtoie le bord occidental du lac Témiscouata
jusqu'au Dégelé, descend de là dans la vallée de la rivière Madawaska jusqu'aux Petites
Chûtes et la rivière St. Jean jusqu'à St. Bazile. Au lieu de suivre, à partir de ce point,
les bords de la rivière St. Jean jusqu'à Woodstock, comme le fait la ligne No. 1, cette
dernière se confond avec celle del'exploration faite il y a à peu près trois ans par la com-
pagnie du chemin de fer de St. André, alors qu'elle songeait sérieusement à étendre sa
ligne jurqu'au Canada. Cette ligne s'éloigne de la rivière St. Jean près de St. Bazile et
traverse la Grande Rivière à environ dix milles de sa décharge; elle passe ensuite 5
milles à l'est des Grandes Chûtes, traverse la Tobique à environ 15 milles de son embou-
chure, et revient ensuite, ainsi que la carte l'indique, par les rivières Otelloch et Munquart à
la rivière St. Jean, au ruisseau du Bois-Franc. A cet endroit, la ligne traverse la rivière
St. Jean sur un pont qui aura 100 pieds de haut et 800 pieds de long, et se continue
jusqu'à ce qu'elle vienne rejoindre la voie du chemin de fer actuel à St. André, qui est le
terminus et se trouve à 4 milles à l'ouest de Woodstock.

Les rapports d'exploration de cette ligne s'appliquant à la partie septentrionale
jusqu'aux Petites Chûtes, m'ont été donnés par les représentants de la compagnie du
chemin de fer du Nouveau-Brunswick et du Canada, à qui je saisis cette occasion d'ex-
primer ma gratitude. On trouvera ces renseignements à l'appendice D. L'exploratioQi
scientifique de cette ligne n'a été faite que sur 27 milles environ au nord de Woodstock ;
le reste jusqu'aux Trois-Pistoles n'a été exploré 'qu'en partie. On croit qu'il existe des
obstacles sérieux, sinon insurmontables à l'exécution du projet entre le passage de haut
niveau de la rivière St. Jean et celui de la rivière Tobique, de même que près du Dégelé
sur le lac Témiscouata.

L'estimation donnée dans son rapport ci-annexée par l'ingénieur de la compagnie du
chemin de fer de St. André, par le coût de l'entreprise par mille ne s'applique, je suppose,
qu'au nivellement.

L'estimation des distances par cette ligne s'établit comme suit, savoir:
MILLES DE CHEMIN DE FER.

Construits. Non construits. Total.
A si. Andre.

De la Rivière-du-Loup à la jonction avec le ter-
minus actuel du chemin de fer du Canada et
du Nouveau-Brunswick, à l'ouest de Wood-
stock ........................................ ... . 223 223

Par le chemin de fer jusqu'à St. André.......... .87 ......987

Total............. 87 223 310
A St. Jean.

De la tivière-du-Loup à Woodstock, comme ci-
dessus .......... ...................................0 .... 223 223

Par le chemin de fer jusqu'à l'extension projetée
depuis St. Jean ........................... 45 ...... 45

Par la ligne explorée par la Vallée Douglass jusqu'à
St. Jean............. 82 82

Total...............45 505 350
A Halifax.

De la Rivière-du-Loup à St. Jean, comme ci-dessus. 45 305 350
Chemin de fer de St. Jean à Moncton..............90 90

" de Moncton à Truro................ 6 109 115
" de Truro à Halifax......... 61 ...... 61

Total.......,......, - 202 414 616
T 4~5
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Ligne No. 3.-Depuis la Rivière-du-Loup jusqu'aux Grandes Chûtes, cette ligne est
la même que celle No. 1. Des Grandes Chûtes, elle traverse à la rivière aux Saumons
et rejoint le prolongement projeté du chemin de fer du Canada et du Nouveau-Brunswick
explorée par M. Buck, ingénieur de cette compagnie (vide appendice D.) elle suit alors la
ligne d'exploration de ce dernier, traverse la Tobique jusqu'à la source de la rivière
MVunquart. d'où elle traverse pour rejoindre la ligne explorée l'été dernier près des
fourches de la Miramichi, à partir de cet endroit elle se confond avec la ligne explorée
sur la rivière Keswick jusqu'à Fredericton, où elle traverse la rivière St. Jean et rejoint -
une ligne explorée récemment par M. Burpee d'après les ordres du gouvernement du
Nouveau-Brunswick, depuis Fredericton jusqu'à la ville de St. Jean.

Cette ligne est la plus directe entre la Rivière du-Loup et St. Jean qui puisse être
praticable. Elle croise et recroise "la ligne à vol d'oiseau" tirée entre les deux points ex-
trêmes et l'angle N. E. du Maine, pas moins d'une douzaine de fois et ne s'en éloigne jamais
de plus de 10 milles. On a bien, il faut l'avouer, quelques doutes sur la praticabilité de
cette ligne entre les bras de la Miramichi et la rivière Tobique, de mêmequ'entre le Dégelé
et la Rivière-du-Loup; mais ces endroits n'ont été explorés qu'imparfaitement, et on a de
bonnes raisons de croire qu'une exploration soigneuse et régulière démontrerait la possibilité
d'y tracer un aussi bon chemin que partout ailleurs. Cette ligne exigerait un pont dispen-
dieux sur la rivière St. Jean, près de Fredericton, et un autre sur la même rivière à la ville
de St. Jean.

L'estimation des distances à St. Jean et à Halifax s'établit comme suit, savoir:-

MILLES DE CHEMIN DE FER.

Construits. Non construits. Total.
A St. Jean.

De la Rivière-du-Loup à Fredericton-....................... 235 235
De Fredericton à St. Jean par l'Oromocto et Douglass. 66 66

Total.................. ... 301 301
-A ilalifax.

De la Rivière-du-Loup à St. Jean comme ci-dessus. ...... 301 301
de St. Jean à Moncton................90 .. . 90
de Moncton à Truro........................ 6 109 115
de Truro à Halifax ........................ 61 ...... 61

Total.......... 157 410 567

LES ROUTES CENTRALES.

Ligne No. 4.-Cette ligne est la même que celle qui a été explorée l'été dernier
depuis la Rivière-du-Loup j usqu'au lac de l'Aigle. De cet endreit, elle côtoie la petite
rivière de l'Aigle jusqu'aux bras de la rivière Tolès, s'avance dans la direction générale
des lacs Squatook, traverse les quartiers généraux de la rivière des Iroquois et vient aboutir
au lac de la rivière Verte; elle suit alors la meilleure route qu'on puisse trouver jusqu'au
bras le plus occidental de la rivière Ristigouche, côtoie cette rivière et peut rejoindre pro-
bablement par le ruisseau des Chasseurs la ligne explorée l'été dernier près de la source de
la grande rivière ; elle se confond ensuite avec la ligne explorée par les Deux Ruisseaux, la
rivière Tobique, le bras nord de la Miramichi et la vallée de la Keswick jusque vis-à-vis
Fredericton. Après avoir traversé la rivière St. Jean à cet endroit, elle suit la ligne d'ex-
ploration de M. Burpee de Fredericton à St. Jean par les vallées de l'Oromocto et Douglass.
La seule partie de cette ligne qui n'ait pas été scientifiquement explorée est entre le lac de
l'Aigle et la Grande-Rivière, distance d'environ 80 milles. La moitié à peu près de cette
distance a été explorée partiellement, c'est-à-dire depuis les lacs Squatook jusqu'à la rivière
Ristigouche, et on ne croit pas qu'il s'y rencontre des obstacles insurmontables. L'explo-
ration et les examens qui ont été faite démontrent quee reste de a ligne est tout à fait
praticable.

On doit admettre, néanmoins, que les ponts qui devront être jetés su~r 4a iire St.
Jean formeront des travaux très considérables.
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Voici l'estimition des distances sur cette ligne:

C
A St. Jean.

De la Rivière-du-Loup par l'Ile et le laë à l'Aigle,
les lacs Squatook, le lac de la rivière Verte, la
Ristigouche, le ruisseau des Chasseurs et la
ligne d'exploration de Fredericton.................

De Fredericton, par la vallée Oromoctô et Douglass
à St. Jean............................................

MILLES DE CREMIN DE FER.

onstruits. Non construits.

260

Total..............t......

A IBalifax.
De la Rivière-du-Loup à St. Jean, comme ci-dessus. .....
De St. Jean à Moneton............... 90

1%oeton à Truro...... 6
" Truro à Ilalifax.......................... 61

Totaul,.......'....... 157

Total.

260

66 66

326 326

326

109

435

326
90

115
61

592

Ligne No. 5.-Cette ligne suit celle de l'exploration et a déjà été décrite. A partir
de Fredericton jusqu'à St. Jean, elle longe la vallée Oromocto et Douglass de même que les
lignes No. 3 et 4 et comme elle aussi traverse la rivière St. Jean en deux endroits. A
l'exception d&ela partie qui s'étend du lac de l'Aigle aux sources de la Grande Rivière dont
il est parlé dans cette description, la ligne a été explorée scientifiquement d'un bout à
l'autre et sa praticabilité établie.

Voici l'estimation par cette ligne des distances à St. Jean et à Halifax.

A St. Jean.
De la Rivière-du-Loup par l'Ile et le lac de l'Aigle,

le bras S. E. de la Tolédi, le bras N. O. de la
rivière Verte, la vallée du Caribou, la vallée de
la Gounamitz, le ruisseau de Boston, les Deux
Ruisseaux, le bras N. de la Miramichi et la ri-
vière Keswiek jusqu'à Fredericton........

De Fredericton à St. Jean par la vallée Oromocto
et Douglass....................................

Total.....,...........

A Halifax.
De la Rivière-du-Loup à Fredericton, comme ci-

dessus.... ..........................
'De Fredericton à St. Jean. .................
" St. Jean à Moncton. ....................
" Monoton à Truro......... ..............
" Truro à Halifax........ .............

Total..............g

MILLES DE CHEMIN DE FER.

Construits. Non construits. Total

262

66

328

262
66

109

437

90
6

61

157

262

66

328

262
66
90

115
61

594

Ligne No. 6.-Cette ligne est la mlême que celle qui a été explorée l'été dernier
jusqu'à la station d'Apohaqui du chemin de fer de St. Jean à Shédiac, et n'a pas besoin
d'être décrite de nouveau. Les distances par cette ligne sont estimées comme suit,
savoir:

417
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C
A St. Jean.

De la Rivière-du-Loup par Fredericton et la tête
du Grand Lac à Apohaqui....... ........

D'Apohaqui par le chemin de fer actuel à St. Jean.

MILLES DE CHEMIN DE PER.
onstruits. Non construits. Total,

37

Total............ 37
A Rablfax.

De la Rivière-du-Loup à Apohaqui, comme ci-dessus. ......
D'Apohaqui à Moncton...... .................. 53
De Moncton à Truro...........................6
" Truro à Halifax................. .... 61'

Total............ 120

343
......3

343

343

109

452

343
37

380

343
53

115
61

572

Ligne No. 7.-Cette ligne suit précisément la même route que la précédente depuis
la Rivière-du-Loup jusqu'à la tête du Grand Lac et touche en passant la rivière St. Jean,
vis-à-vis Fredericton.

De la tête du Grand Lac, et au lieu de se diriger au sud vers Apohaqui, la ligne
serre l'Est de près, traversant un terrain connu comme favorable, jusqu'à ce qu'elle vienne
tomber sur le chemin de fer actuel de St. Jean à Shédiac à l'endroit qui sera jugé le plus
convenable, à 12 ou 13 milles probablement de Moncton.

Voici l'estimation des distances par cette ligne:

A St. Jean.
De la Rivière-du-Loup par la ligne explorée à la

tête du Grand Lac,.... ......... ......
De la tête du Grand Lac à la jonction avec le chemin

de fer à l'ouest de Moncton........ .............
Par le chemin de fer à St. Jean........................ 77

Total... 77
A Ralifax.

De la Rivière-du-Loup à la tête du Grand Lac
comme ci-dessus.......... ...... .

De la tête.du Grand Lac à la jonction de chemin de
fer à l'oust de Moncton. ....

Par le chemin de fer à Moncton........................
De Moncton à Truro..................................
De Truro à Halifax....................................

MILLES DE CHEMIN DE Un.

Construits. Non construits.

304

45

349

304

45
9......

109

458

13
6

61

Total............. 80

Ligne No. 8.-Cette ligne est la même que la ligne No. 6 entre la Rivière-du-Loup
et la rivière Ristigouche. De ce dernier point, elle suit le ruisseau de Borton à celui de
Jardine et passe de ce chemin à la vallée du bras de Sisson de la rivière Tobique par un
chemin connu ;-on suppose qu'en côtoyant ce bras de rivière, elle arrive non sans diffi-
cultés par les fourches et le bras droit de la rivière Tobique au Lac Long ou Tobique;-
la ligne est alors tracée sur la carte jusqu'aux sources du ruisseau à l'Eau Claire, et se dirige
par une route explorée en mars de l'année dernière par M. Tremaine, . C., d'après mes
ordres, vers le ruisseau des Roches, puis delà par la rivière Miramichi jusqu'à Boiestown ;
de ce dernier lieu, la ligne se dirige à la tête de la navigation sur le Grand Lac où elle
croise la ligne explorée No. 6 qu'elle suit jusqu'à la station d'Apohaqui.

Une grande partie de cette ligne, depuis la rivière Ristigouche jusqu'au Grand Lac,
n'a pas été étudiée scientifiquement et n'a été explorée que par section :-cependant le
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Total.

304

45
77

426

304

45
13

115
61

538
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pays est assez connu pour faire croire qu'on peut tracer une ligne praticable dans la direc-
tion générale de la route indiquée. D'un autre côté, il ne faut pas se cacher qu'il faudra
y faire des nivellements considérables et de grands travaux d'art. On trouvera à l'appen-
dice E, le rapport de M. Tremaine sur l'exploration anéroïde faite par lui de Boiestown à
travers les terres hautes de la Tobique.

Voici les distances approximatives de St. Jean à Halifax par cette ligne

MILLEs DEC HEMIN Du FER
Construits. Non construits. Total.

A St. Jean.
De la Rivière-du-Loup, par la ligne d'exploration

à la Ristigouche.................................. ...... 120 120
De la Ristigouche, par les fourches de la Tobique et

Boiestown à la tête du Grand Lac................ ...... 148 148
De la tête du Grand Lac par la ligne explorée à

Apohaqui .................. ... e.... 39 39
D'Apohaqui à St. Jean.... .................... 37 ...... 37

Total...........37, 307 344
A Haloax.

De la Rivière-du-Loup à la tête du Grand Lac,
comme ci-dessus....................... . ... . 268 268

Du Grand Lac à Apohaqui................................. 39 39
D'Apohaqui, par le chemin de fer à Moncton 53 ...... 53
De Moncton à Truro..................6 109 115

" Truro à Halifax..... ...... 61 ...... 61

Tota..........120 416 536

Ligne No. 9.-Cette ligne suit la même direction que la dernière (No. 8) de la Rivière-
du-Loup à la tête du Grand Lac. Du Grand Lac, au lieu de se diriger à Apohaqui sur la ligne
explorée, elle se dirige à l'est à travers un pays où l'on ne rencontre aucune difficulté jus-
qu'à un point d'intersection avec le chemin de fer actuel, à environ 13 milles à l'ouest de
Moncton.

On évalue comme suit les distances par cette ligne, savoir:-

MILLES DI CHEMIN DE FR
Construits. Non construits. Total.

A St. Jean.
De la Rivière-du-Loup à la tête du Grand Lac, même

que la ligne No. 8............................0....... ...... 268 268
Du Grand Lac à la jonction de chemin de ter près

Monctonà.. . ......... 45 45
Par le chemin de fer à St. Jean..................77 ...... 77

Total...........77 313 390
A lilafax.

De la Rivière-du-Loup au p'oint d'intersection, à
l'ouest de Moncton, avec le chemin de fer...... ...... 313 313

Par le chemin de fer à Moncton... ........ 13 13
De Moncton à Truro................6 109 115
De Truro à Halifax........ .............. 61 ...... 61

Total............ 80 422 502

Ligne No. 10.-Cette ligne correspond avec les deux dernières, Nos. 8 et 9, de la Ri-
vière-du-Loup au lao Tobique ;--elle se dirige ensuite entre le bras nord de la rivière Re-
nous et la petite Miramichi sud-ouest, vers le village d'Indiantown qu'elle traverse. Cette
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route est regardée còmne très favorable par l'hon. P. Mitchell, du Nouveân-Brau:swick. A
partir d'Indiantown la ligne suit le tracé du Major Robinson jusqù'la rivière Bouctouche
d'où elle se dirige au sud vers Mo n . Cette ligne est sans contredit l'une des plus di-
rectes entre Halifax et la Rivière-dui-Loup et peut être regàclée à peu près comme praticable
d'un bout à l'autre ; cependant, on ne saurait rien affirmer de positif tadit qu'où n'aura pas
des renseignements plus certains que ceux qu'on possède aujourd'hui.n

La. partie du pays la moins connue se trouve entre les lacs Tobique, les sources de la
rivière Renòus et la rivière Miramichi. M. Mitchell dit que les eaux de la Tobique se
mêlent en cet endroit avec les sources de la petite Miramichi S.O. et que le pays est uni.
Si tel est le cas, on a raison de croire qu'on peut facilement tracer une ligne de chemin de
fer telle qu'indiquée:

On évalue sur cette ligne les distances comme suit, savoir

MILLEs DE cliMIN D FER
Oonstruits. Non construits. Total.

A St. Jean.
De la Rivière-du-Loup au la. Tobique................. ...... 180 180
Du lac Tobique à Indiäntown......61 64
D'Indiantown au chemin de l'E. et A. N............. ...... 82 82
Par le chemin de fer à St. Jean .................. 96 ..... 96

Total............ 96 326 422
A Hafax.

De la Rivière-du-Loup au chemin de fer de l'E. et
A. N., comme ci-dessus............................ 326 326

De ce dernier chemin de fer à Truro.................. ...... 109 109
De Truro à Halifax.,*...-...................61 ......061

Total............ 61 435 496

Ligne No. 11.-Cette ligne correspond avec une ligne exploréè (No. 6) de la Rivière-
du-Loup au lac des Iles, et peut-être, jusqu'au lac de l'Aigle ; de cet endroit elle passe à la
rivière Turadi située sur le même niveau, côtoie cette rivière et remonte celle de Rimouski
jusqu'à la frontière du Canada et du Nouveau-Brunswick;-elle traverse les hautes terres
par une gorge facile et descend dans la vallée du bras sud de la rivière Sedgwick, d'où l'on
suppose qu'elle continue à descendre graduellement par le bras sud de la rivière Sedgwick
elle-même, jusqu'àla Rîstigouche. On prétend qu'il se remonte des difficultés dans le
bas du bras sud de la rivière Sedgwick ;-en supposant qu'elles entraînent dans de trop
grands frais, je crois qu'on peut les éviter en suivant la direction générale de la ligne
telle que tracée sur la carte, depuis la rivière Ristigônche jusqu'n lac Sedgwick, et de
là au bas de la vallée principale. De la rivière Ristigouche, la lire se dirige par le travers
du ruisseau aux Cinq-Doigts vers le bras Sisson de la Tobique où elle rejoint la ligne
(No. 8,) avec laquelle elle vient aboutir à Apohaqui. Les obstacles qu'on peut rencontrer
sur cette route se trouvent dans le passage du ruisseau aux Cinq-Doigts anu bras Sisson et
en quelques endroits déjà mentionnés de la ligne No. 8 :-on ne suppose pas néanmoins
qu'ils soient insurmontables.

On estime comme suit les distances sur cette ligne jusqu'à St. Jean et Halifax,
savoir

MILLES DE JHBMIN DE FER
Construits. Noôn construits. Total.

A St. Jean.
De la Rivière-du-Loup par les rivières Rimouski et

Sedgwick, les Fourches de la Tobique et Boies-
town, à la tête du Grand Lac..............284 284

De la tête du Grand .ac à Apohaqui.................. ...... 39 39
WApohaqui par chemin de fer jusqu'à St. Jean 3. 37

Total............ 37T 823 860
*50
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MILLES DE CHEMIN DE FER.

Construits. NonConstruits. Total.
A ilalifax.

De la Rivière-du-Loup à.Apohaqui, comme ci-dessus. 323 323
DApohaqui par le chemin de fer 'ala jonction 59 59
De la jonction à Truro....................10910
De Truro à H6alifax.................... ....... 61

Total ,... 12 432 553

Ligne No. 12.-Cette ligne est la même que la dernière à partir de la Rivière-du-
Loup jusqu'à la tête du Grand Lac, où elle se dirige à l'est et va croiser la ligne du chemin
de fer actuelà qýu elquea xznilles à l'ouest de Moncton. On évalue comme suit les distances

MILLES DE CHEMIN DE FER.

construits. Non construits. Total.
À St. Jean.

Dc la Rivière-du-Loup à la tête du Grand Lac, mê-ýme
chose que No. i............ ...... 284 284

De la tê te du Grand Lac à la jonction à l'ouest dc
".ot.n . ......... 6 .......... 4

De la jonction par le chemin de fer 'a St. Jean ... 77 8406 00 77

Total........... 77 32 406
A Ilaliax.

De la Rivière-du-Loup l'intersection avec le chemin
dee fer à l'ouest de MMonttonOelvale c omme 39 l329

Constlits Noninstruts. otal

Par lechemin de fer à c............. ....... 2138413
De Monton à rnd..a....la.jonction.à.l'o6 109115

M tTrro.à.alifax.......................... ..... .. 4..... 61

Total.............80 438 518

ROUTESA]Y1 LA BAIE DES CHALEURS

Il existe au sud de la rivière Ristigouche au nord de la rivière Miramichi et à l'est
de la ligne la plus orientale décrite ci-desss, une région s des plus d 60 milles de large et
extrêmement défavorable à la construction d'un chemin de fer. Par suite du caractre
inega montaneuà Tu...d.district, il est impossible de songer 6 y faire passer un chemin
de 'fer; et 'est pourquoibtutes les lignes déj'a décrites passentà l'ouest de ce tte réio
montagneuse, tandis que celles dot il vaêtre question tournent à l'est et côtoient les bords
de la Baie des Chaleurs. Nous 1,eç avons cl éassdes. sous ce dernier'nom afin de les distinguer
des routes du centre et de la frontière:

Ligne-No. 13-Cette ligne poursuit la même direction que la ligne No. il depuis la
Rivière du-Loup par le lac des îlesila rivièreTolédi et la rivière Rimii etua lac
S aedgwick. De Sedgwickn croit quecette ligne peut être racée presque dans la vallée
de la mnétapédia et de lào jusqu'à la Rstio'uche. On doit avouer que ceci cependant
n'est qu'une Supposition, qui a pour bast on la connaissance des localités, car les explo-
ratens n'ont pas été poussées jusiuenà, mais la connaissance du caractère général du pays.
Dans le cas où cette supposition'serait inexacte, est probaàblequ'on peut faire passer la
ligne un peu plus nu nord, tel qu'indiqué sur la carte, jusqu'à la afn de la Métapine
et de e à learivière Ristideouhe.l (

Rvè Un-parti fut envo pour chercher une ligne partantde la rivière RMétapdiac dans une
direction ouest, suivant la vallée de l'un de ses tributaires et de là allant traverser la rivière
Rimosei :-d'après les rapport que j'aitreçu, il parait probable qu'on peut tracer une ligne praticable
qui suivrait la vallée du ruisseau Métallique, à 5 milles en bas des fourches de la Métapédiac, et
s' avancerait le long de plusieurs lacs jusqu'à la rivière Rimouski, et aboutirait par la vallée dc lia
rivière Torcadia % ta rivière Aberquash. (Rapport du capitaae flenders4m.)
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Les deux routes ont à peu près la même longueur jusqu'à un terminus commun sur la
rivière Ristigouche à l'embouchure de la Métapédiac. On ne saurait se faire une juste
idée de leur mérite respectif, qu'après les avoir fait explorer; pour le moment, on ne peut
dire si l'une de ces deux routes offrira probablement un moyen avantageux de commu-
nication.

Depuis l'embouchure de la Métapédiac, la ligne se confond avec le tracé du major
Robinson jusqu'à Indiantown sur la rivière Miramichi, d'où elle se dirige presque franc
sud vers la tête du Grand Lac, et de là par le tracé déjà exploré jusqu'à Apohaqui.

On ne suppose l'existence d'aucun obstacle sérieux entre Indiantown et le Grand Lac.
Voici l'estimation des distances par cette ligne

MILLEUSDU 0EEMIN DE FER.

Construits. Non Construit. Total.
A St, Jean.

De la Rivière-du-Loup par la Pétapédiac et la
Ristigouche jusqu'à Dalhousie.. ......... 183 183

De Dalhousie à Bathurst......... ....................... 53 53
Bathurst à Indiantown.................................â9 59

" Indiantown par la tête du Grand Lac à Apohaqui. 92 92
D'Apohaqui par le chemin de fer à St. Jean.........37 37

Total......... 37 387 424
A -Halifax.

De la Rivière-du-Loup par Dalhousie, Bathurst et
le Grand Lac à Apohaqui, comme ci-dessus.... ...... 387 387

D'Apohaqui par le chemin de fer à Moncton......... 53 ...... 53
De Moncton à Truro..*.................................. 6 109 115

"Truro à Halifax.......... ..... 61 ...... 61

Total............ 120 496 616

Ligne No. 14.-Cette ligne coïncide avec la précédente-No. 13, de la Rivière-du-
Loup à Indiantown ; mais ici, au lieu de se diriger sud vers Apohaqui, elle gagne le
sud-est et se confond presqu'entièrement avec le tracé du major Robinson jusqu'à
Moncton.

Estimation des distances par cette ligne

MILLES DE CHEMIN DE FER.
Construits. Non construits. Total.

A St. Jean.
" De [la Rivière-du-Loup par les rivières Rimouski,

Pétapédiac et Ristigouche, par Dalhousie et
Bathurst jusqu'à Indiantown, même que No. 13 ....... 295 295

D'Indiantown au chemin de fer Est et Nord-Est.... ...... 82 82
Par le chemin de fer à St. Jean....... ........ 96. ........... 96

Total............ 96 377 473
A lalfax.

De la Rivière-du-Loup au chemin de fer E. et N.-E.,
comme ci-dessus......... .......... a . . 377 377

Du chemin de fer E. et N.-E., à Truro................... .109 109
De Truro à ilalifax.......61 61

Total............ 61 486 547

Ligne No. 15.-Cette ligne est connue sous le nom de tracé du major Robinson.
Elle part de la Rivière-du-Loup, se dirige vers la traverse des Trois-Pistoles dont on a
déjà parlé et s'éloigne de la rive sud du St. Laurent pendant 8 à 12 milles, jusqu'à la

52
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rivière Métis. De Métis la ligne se dirige vers la vallée de la Métapédiac, qu'elle des-
cend jusqu'à la rivière Ristigouche, qui la conduit à la Baie des Chaleurs, elle côtoie les
rives de la baie jusqu'à Bathurst, traversant en chemin les villages de Campbelltown, et
Dalhousie. Da Bathurst, elle se dirige par les rivières Nipissiguit et le bras N. O. de la
Miramichi à Indiantown sur le bras S. O. de la Miramichi ;-delà, elle traverse une région
qu'on dit favorable pour atteindre l'Isthme entre le coude du Petit-Codiac et Shédiac, d'où
elle se rend à la Nouvelle-Ecosse par une route déjà décrite.

Les dernières explorations ont établi que la section de la Métapédiac sera bien moins
difficile et coûteuse qu'on l'avait d'abord supposé, c'est ainsi qu'au lieu de 12 ou 14 ponts
qu'il faudra jeter sur le bras principal de cette rivière, ayant une moyenne de 360 à 450
pieds de long, pendant les 38 premiers milles nord de la Ristigouche, un seul suffira de 150
pieds d'ouverture. Il y aura de plus moyen de diminuer de beaucoup les travaux d'excava-
tion en décrivant des courbes et en fesant des nivellements tout aussi avantageux et faciles
que sur aucune voie ferrée d'Europe et d'Amérique.

Il a déjà été parlé des difficultés imprévues qu'on rencontrerait dans le voisinage de la
rivière Métis ; le pays entre ce point et les Trois-Pistoles a été exploré en partie en 1848;
mais il faudra étendre cette exploration à divers autres points avant de faire aucun tracé
définitif. Le pont de la rivière des Trois-Pistoles exigé par toutes les lignes déjàdéerites, à
l'exception de la première, constitue un ouvrage immense; suivant moi, celui de la rivière
Rimouski à l'endroit où la ligne traverse à l'embouchure du Bois-Brûlé de Rousseau, ne
sera pas moins considérable. Je crois néanmoins qu'on pourra éviter ce dernier ou du
moins le rendre moins coûteux en descendant un peu plus au sud.

Entre l'emboucbure de la Métapédiac et Moncton, la ligne traverse une région assez
favorable, si l'on excepte les ponts qu'il faudra construire sur quelques-uns des principaux
cours d'eau et qui, on le suppose, seront rien moins que considérables.

Evaluation des distances par cette ligne,:-

MILLES DE CHEMIN DE FER.
Construits. Non construits. Total.

A & Jean.
De la Rivière-du-Loup par les rivières Métis et

Métapédiac à Dalhousie ...... .............. ....... 196 196
De Dalhousie à Bathurst............ ................. . 53 53
De Bathurst au chemin de fer de l'Est à Nord-Est. 141 141
Par ce dernier chemin de fer à St. Jean.96....96

Total............ 96 390 486
A ilalifax.

De la Rivière-du-Loup par les rivières Métis, Méta-
pédiac, par Dalhousie et Bathurst à Moncton.. 390 390

De Moncton à Truro........... ...................... 109 109
De Truro à Halifax........ ................. 61 .61

Total...........61 499 560

On peut maintenant présenter les distances des diverses routes en un seul tableau et
remarquer qu'elles excèdent de beaucoup celles qui ont été données par le Major Robinson
et par d'autres. Les augmentations que j'ai faites pour les courbes et que j'ai cru
absolument nécessaires pour rendre mes évaluations plus correctes, sont probablement la
cause de cet excédant. Le major ]Robinson porte à 635 milles la distance de HJalifx à
Québec. En ajoutant la distance entre Québec à la Rivière-du-Loup aux chiffres déjà
donnés, la même route se trouve augmentée dc 50 milles, c'est-à-dire d'un huitième sur
le tout. Dans le cas où l'augmentation que j'ai faite pour les courbes, qui sera suffisante,
j'en suis sûr, serait plus considérable qu'il ne le faut, mes évaluations auront au moins
le mérite de se tromper en plus ; d'un autre côté, toute erreur dc ue genre n'effectera pas
la comparaison des diverses routes, attendu que j'ai suivi le même procédé à l'égard dc
toutes.

8 58
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Tableau comparé des distances entre la Rivière-du-Loup, St Jean et Halifax.
A ST. JEAN.'

ROUTES. No. de la Milles de chemin de fer.
ligne. Construits. Non construits. Total. Construits. Non'enstruits. Total.

1 27 292 319 184 401 585
2 45 305 150 2021 414 567

S3 00 301 301 157 410 561

ç4 00 326 326 157 435 '592
5 00 -328, 3 28 15 7 437 594
6 37 343 380 20 452 5 72
R e e7Milsd4e9c426hei 458 538

trales. 8 37 307 344 120 414 56
9 77 313 390 80 422 502

10 96 326 422 61 435 496
6 37 323 360 20 452 552

12 77 329 406 80 438 518

Routes de8a13 37 387 424 120 496 616
Baie des 14 96 377 473 61 586 547

Chaleurs. -15 96 390 486 61 499 560

Sous le rapport de la distance totale de la Rivière-du-Loup à St. Jean, y Comprenant
la longueur des voies ferrées existantes, les différentes lignes occupent le rang qui suit, en
commençant par les plus courtes:

DE LA RIVIÈtE-DJ-LOUP A ST. JEAN.

Ligne No. 3, Route de la frontière, longueur total...............3301 milles.
" 1, "c"1........... 319 e.

4, Route centrale, ". . 326
5, ................ 328 C

" 2, Route de la frontière " . . 30 "

" 11, Route centrale, . ... 360 "

6, . . .380

" 9, .. ......... 390 '

12, ... .......... 406 'I

"' 10, ...... 422 "
" 13, Route de la Baie des Chaleurs, " ......... 424 "
" 7, Route centrale, 0" ........ 426 "
" 14, Route de la Baie des Chaleurs, "...... 473 "
" 15, ............. 486

A l'égard nmaintenant de la longueur de voie ferrée à construire pour relier la Rivière-
du.-Loup à St. Jean, les diverses lignes se rangent dans l'ordre ci-dessus

Ligne No. 1, Route de la frontière à construire. .......... 292 Milles,
3,301 'c

2,c'. .305 (4
8, Route centrale,Ce.. 307*"
9 ~'CC313 ''

11,,cc... . 323

1 326 C10,c. 326
CC 5,CCC32 "

12,139 c
Cc6, cca 343 ('

cC 7, CC 349
14, Iloute de la Baie des Chaleurs,377

CC 13, < C37 C

............. 292 mi Ce

.. .... ...40
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En comparant les distances de la Rivière-du-Loup à Halifax et en y ajoutant, la lon-
gueur des voies ferrées existantes, on arrive à la classification suivante, savoir

Ligne No. 10, Route centrale, longueur totale.496 milles
n 9 '502- "

12,... 518
8, " . ..... 536
7,.538

14, Route de la Baie des Chaleurs,.......
11, Route centrale,. ...... 552
15, '.. .... 560

3, Route de la frontière, ....... 567
6, Route centrale, 572
1, Route de la frontière, ....... 585
4, Route centrale, ...... 592
5, cc594

2, Route de la frontière, ....... 616
13,R.oute. de la Baie des Chaleurs, ..... 6...516 "

En comparantb de nouveau la distance entre la Rivière-du-Loup et ilalifax, sous le
rapport--de la longueur de la voie-ferrée 'à construireO, les diverses lignes 'se rangent dans
l'ordre qui suit, savoir

Ligne A.o. 1, Route de la frontière à construire...........401 milles.
e' 35 et »C 410

..2.. 414

8, Route centrale . 416 ce
91 ice cc 422 Cl

cc 12...... . 432 cc

1OC ce .435 Cl

43......... .. 435
cc 12, g090s e439 cC

..6. .. . 452 C1

7cc.............. 58 "

14, Route de la Baie des Chaleurs, ............ 486 "
cc 13, cg Il 496 C

ccr d a u5ol l.e 499 r d

L'examen des tableaux ci-dessus conduit aux conclusions suivantes, savoir que, la
ligneNo. 3 est la route de la frontière la plus counrter St. Jean. Elle a 301 milles de long
et est à faire tout, entiè re. 'La distance parc6tte ligne 'à Halifax est de 567 mailles dont
1357 miles sont construits, ce qui laisse 410 mille à construire.

La ligne No. 4.-E t la route centrale la plus ourte à St. Jea; logueur totale 326
milles ; à construire entièrement. La distance à llalif>ax par cette lgiest de 592 milles
dont 157 milles sont construits ;-à faire 435 Milles.

La liqne No. 14.-Est la route laplus courte dela Baie des Chaleurs à St. Jean:lon-
gueur totale 424 milles dont 37 milles construits et 387 milles à coustrire.a La distance
totale à ilalifax par cette ligne est de 616.milles dont 120 milles de faits et 496 milles à
faire.

La l ne N. 3.-Est la route de la frontière la plus courte à Halifax et à St. Jean:
distances données ci-dessus.

La ligne No. 1.-Est la route centrale la plus courte à alifax; distance totale 496
milles, dont 61 mailles de construits et.435 milles à construire.

Distance totale à St. Jean par cette même ligne est de 422milles, dont 96 de fits et
326 à faire.

La ligne No. 14.-Est la route de la aièeds h la plus ourte aifaet Seialifan:
-lnuu oae57milles, dont 61 milles construits et 435mi6e à construire.AS.Jen

ha distance totale est de 473 milles, dont 96 millesfaits et $77 milles a fajr,
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La plus courte de toutes les lignes à St. Jean est la route de la frontière No. 3.
La plus courte de toutes les lignes à Halifax est la route centrale No. 10 qui relie à

la IRivière-du-Loup, St. Jean et Halifax.
La ligne No. 3.-A 25 milles de plus que la ligne No. 10 pour relier la Rivière-du-

Loup avec St. Jean et Halifax ;-mais la distance totale à Halifax par la ligne No. 3 à 71
milles de plus que la ligne No. 10, tandis que la distance totale à St. Jean par la ligne No.
10 à 121 milles de plus que la ligne No. 3.

La voie la plus courte de la Rivière-du-Loup aux ports de l'Atlantique sur le territoire
anglais est la ligne No. 1 à St. André.

La distance totale à St. André par cette lign'e est évaluée à 277 milles, dont 67 milles
sont déjà construits : le reste, 210 milles, est encore à faire.

La distance totale à St. Jean par la ligne No. 1 est de 319 milles dont 292 milles
sont encore à faire.

La distance totale à Halifax par l- ligne No. 1 est de 585 milles dont 401 milles
sont à construire.

ÉLOIGNEMENT DE LA FRONTIERE,

Je vais maintenant, en conformité de mes instructions, donner la mesure de l'éloigne-
ment des diverses lignes de la frontière des Etats-Unis.

La lqne No. 1.-Côtoie la frontière sur environ 40 milles ; sur environ 80 autres
milles elle ne s'en éloigne que de 3 à 12 milles.

La ligne No. 2.-Vient presque toucher la frontière du Maine à deux endroits, l'un
à environ 10 milles au nord de Woodstock, l'autre à St. Basile et aux Petites Chûtes. Sur
120 milles, cette ligne ne s'éloigne de la frontière que d'une moyenne de 8 milles
au plus.

La ligne NMo. 3.-Côtoie la frontière américaine sur environ 40 milles, après quoi elle
s'en éloigne graduellement.

Les lignes Nos. 5, 6 et 7.-Ne sont en général pas plus rapprochées de la frontière que
ne l'est le chemin de fer Grand Tronc dans les endroits où il l'est le plus de l'Etat du Maine
en droite ligne, cette distance est de 27 à 28 milles. Cependant, les lignes 5, 6 et 7 s'en
rapprochent davantage à un certain endroit, mais on croit qu'on peut les éloigner après
une étude des lieux. La ligne No. 5 va de Fredericton à la ville de St. Jean en côtoyant
la rive droite de la rivière St. Jean. Les lignes 6 et 7 ne traversent que la rivière.

Les lignes 8, 9, et 10.-Viennent chacune s'arrêter à 27 milles de la frontière en un
seul endroit ;-mais elles en sont à une grande distance le reste de leurs parcours.

Les lignes Il et 12.-Sont chacune à environ 30 milles de la frontière à leur point le
plus rapproché; elles en sont à une bien plus grande distance sur le reste du parcours.

Les lignes 13, 14 et 15.-Sont à la Rivière-du-Loup plus rapprochées de la frontière
américaine qu'elles ne le sont partout ailleurs, vu qu'elles passent par la Baie des Chaleurs
qui se trouve à une très grande distance de l'Etat du Maine.

VALEUR DES DIFFERENTES ROUTES POUR LE COMMERCE.

La question sur laquelle mes instructions me disent encore de faire rapport est celle
des avantages comparatifs des diverses routes embrassées dans l'exploration, au point de
vue commercial. Avant d'entreprendre cette tâche, je dois confesser l'incapacité où je me
trouve de la remplir d'une manière satisfaisante. Les travaux de l'exploration m'ont telle-
ment occupé durant le court espace de-temps que nous avons eu pour la faire, qu'il
m'a été impossible de donner à cette importante question toute l'attention qu'elle méritait.
Néanmoins, voulant me conformer aux instructions du gouvernement, j'exprimerai ici les
idées nécessairement incomplètes que me suis formées à cet égard.

Je ne perdrai pas mon temps à essayer d'établir une comparaison de la valeur con-

mpeçi4e respective des 1ý ligne eçt çQgbinaisons de lignes 4 qp 4 e §t eop0I ?k
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haut; il suffira d'en parler sous trois chapitres généraux, les routes de la frontière, les
routes centrales et celles de la Baie des Chaleurs. La partie de l'exploration de la Non-
velle-Ecosse étant la même pour toutes les routes qui traversent le Nouveau-Brunswick sera
laissée de côté, ainsi que les objections militaires que l'on pourrait faire contre les lignes
de la frontière ou toute autre route. Je traiterai séparément du trafic local et du trafic
direct ou de long parcours.

TRAFIC LOCAL.

La vallée de la riviére St. Jean est assez bien établie depuis la Baie de Fundy jus-
qu'aux Petites Chûtes où commence le portage de Témiscouata à la Rivière-du-Loup,
(ayant environ 75 milles de long.)

La coupe de bois pour le commerce se fait maintenant dans le Nouveau-Brunswick en
grande partie dans le haut de la rivière St. Jean, et on tire surtout des Etats-Unis
l'approvisionnement des chantiers qu'on ne peut trouver sur les lieux. Cet approvisionne-
ment se fait par eau jusqu'à la ville de St. Jean et de là en remontant la rivière. C'est
pourquoi, un chemin de fer qui traverserait cette région, à partir de la Rivière-du-Loup,
approvisionnerait de produits canadiens, non-seulement les chantiers du Nouveau-Bruns-
wick, mais encore ceux de l'Etat du Maine, et aurait pour résultats de développer l'indus-
trie et les ressources de ces vastes districts. A l'heure qu'il est, les farines canadiennes se
rendent à 60 milles du St. Laurent, après avoir passé par Portland ou New-York, puis par
St. Jean, d'où elles remontent la rivière en vapeurs ou en bacs. Il est évident que la
construction du chemin de fer interco.lonial sur la frontière, améliorerait de beaucoup ce
commerce pour l'exploration des bois et donnerait naissance à un trafic qui formerait un
article assez considérable dans le cahier des revenus de cette grande entreprise. On pré-
tend qu'il ne s'importe pas moins de 80,000 barils de farine, lard et autres produits par
année dans la vallée de la rivière St. Jean, au nord de Woodtock, et que la population de
cette région, en y comprenant le comté d'Aroostook, dans l'Etat du Maine, s'élève à
40,000 âmes.

La route centrale se trouvera à traverser un pays presque désert, car du St. Laurent à
la Miramichi on ne rencontre qu'un seul établissement composé de quelques familles sur la
rivière Tobique. Néanmoins, en ouvrant des chemins de chaque côté à l'est et à l'ouest, la
vallée de la rivière St. Jean et le comté de Ristigouche se trouveront en rapport avec la
ligne du chemin de fer qui pourra ainsi desservir une bonne partie de leur trafic. Ce tracé
permettra au chemin de fer d'approvisionner le commerce de bois et déterminera la coloni-
sation des grands et fertiles districts de cette région. Comme ligne de communication il
aura sur le commerce et le progrès du Nouveau-Brunswick le même effet qu'a produit la
rivière St. Jean, avec cette différence en sa faveur qu'il sera ouvert pendant douze moins de
l'année au lieu de six.

Rien n'empêche de croire que cette grande voie de communication artificielle fera
établir l'intérieur du pays sur presque tout son parcours, en bien moins de temps que n'en
a pris la colonisation pour s'étendre sur toutes les terres à portée de la rivière ; de cette
manière prendra naissance et se développera un trafic qui n'existe même pas aujourd'hui.

La route de la Baie des Chaleurs traverse au contraire un pays déjà partiellement
établi et sera de la plus haute importance pour Campbelltown, Dalhousie, Bathurst, Chatham
et les autres petites villes et villages semés sur le littoral du golfe. Comparé aux deux
autres tracés, il ne iavorisera peut-être pas autant le commerce de bois du Nouveau-
Brunswick, ni ne mettra en valeur autant de terres incultes, quoiqu'il traverse de grands
districts susceptibles de colonisation et encore vierges de toute habitation.

Mais on se fera une idée plus exacte du trafic local actuel en comparant la population
qui se trouve le long de chaque route.

La population traversée par le tracé de la frontière comprend les comtés de Victoria,
de Carleton, de York et la moitié de Sunbury et de Queens et s'élève, d'après le dernier
recensement.à 57,175 âmes, auquel chiffre on peut ajouter 20,000 représentant la popula-
tion N. et N. E. de l'Etat du Maine qui touche au Nouveau-Brunswick et qui sera desservie
par le chemin de fer. En tenant compte maintenant de la population du portage de
Témiscouata et de son accroissement naturel depuis le dernier recensement, on aura donc
un chiffre de 80,000 âmes comnme représentagt la popwlaýtio -umilieu de laquelle passera
1e gg4 de 1ç froatièel
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La population traversée par le tracé central se borne principalement au noyau qui se
trouve au sud de la Miramichi, comprenant environ la moitié des comtés de Queens,
de Sunbury et d'York, et peut s'évaluer à 21,4041 âmes; en y ajoutant 12575 pour les
comtés de Victoria et de Ristigouche et une partie de la pointe N. E. du Maine, on aura
une population d'environ 40,000 âmes disséminée plus ou moins sur le tracé ou du moins
étant située à sa portée.

La ligne de la Baie des Chaleurs traverse les comtés de Kent, Northumberland, Glou-
cester et Ristigouch-e, dans le Nouveau-Brunswick, et de Bonaventure et de Rimouski,
en Canada. D'après le dernier recensement, la population de ces comtés s'élève-au total de
88,541 âmes; en tenant compte d'une partie du comté de Gaspé et de Paccroissement na-
turel qui a dû se faire depuis le dernier recensement, on peut sans crainte porter à 90,000
le chiffre-de cette population.

Il s'en suit donc d'après ces données que la moyenne d'habitants pour chaque mille
des différents tracés s'établit comme suit,à peu près; savoir:

Ligne de la frontière .......... 260 par mille de chemin de fer.
centrale ....... .............. 122
de la Baie des Chaleurs ............. 235

Ainsi, sous le rapport du trafic local. le chemin de fer le plus avantageux, d'après les
calculs ci-dessus, serait celui de la frontière, et le moins favorisé serait celui du centre.

Si on prend maintenant la population comme base d'évaluation du trfi3 local, on éta-
blira à peu près comme suit la moyenne d'habitants.par mille entre la Rivière-du-Loup et la
limite, nord de la Nouvelle-Ecosse qui existera lors de l'achèvement du chemin de fer
intercolonial, comparée à la moyenne du Canada et des Etats-Unis, savoir:

Tout le Nouveau-Brunswick et la partie du Canada située à l'est de la Rivière-du-
Loup.. ....................... 534 par mille de chemin de fer (projeté)

Tout le Canada............... .. 1330 " c " (construit)
Les Etats-Unis........................environ 1000 "

Ces calculs donnent une idée, imparfaite il est vrai, mais suffisante de la valeur compa-
rative du trafic local qui se fera lors de l'ouverture d'une ligne de voie ferrée à travers le pays

TRAFIC DE LONG PARCOURS OU DIRECT.

On doit tout d'abord établir une distinction entre "lle trafic direct des marchandises"
et "le transport direct des voyageurs," attendu que les premières cherchent toujours le dé-
bouché le plus court vers les ports de l'Atlantique, tandis que les seconds s'attachent surtout
à la route qui les conduit au plus tôt à leur distination, laquelle route peut n'être pas
toujours celle qui est la plus courte pour le port le plus voisin.

Les port de Montréal et de Québec sont sans doute les plus avantageux durant la belle
saison pour l'expédition du gros fret du Canada en Europe;-mais ils se ferment pendant
l'hiver et ne restent ouverts que pendant cinq mois de l'année.

St André et St. Jean sur la Baie de Fundy, se trouvant, par les tracés ci-dessus, les
porta anglais les plus voisins du Canada, deviendraient des débouchés précieux pour les
produits canadiens pendant que les autres resteront fermés.

Les produits canadiens peuvent, ù l'heure qu'il est, être expédiés de n'importe quel
havre américain en hiver : c'est pourquoi, en supposant que le Traité de Réciprocité soit
renouvelé, il s'agit de savoir lequel des ports américains sur l'Atlantique ou des ports
anglais sur la Baie du Fundy sera d'un accès le plus facile en hiver.

Le port américain le plus voisin de Toronto est New-York, comme Portland l'est de
Montréal;-les distances fes plus courtes entre les divers ports dont-il a été question plus
haut sont comme suit, savoir:-

De Toronto à New-York directement..................540 milles.
St. André par la Rivière-du-Loup...... . 889 "
St. Jean -ar la Rivière-du-Loup......... 913 "

De Montréal à Portland directement ........ 297
" St. André par la Rivière-du-Loup...559 "
S st: Jean par la Rivière-du-Loup.,,...588
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11 est donc évident que, par leur position favorable, New-York et Portland continueront
d'être les débouchés d'hiver les plus commodes pour le fret canadien, tant que le gouver-
nement américain n'imposera pas de restrictions sur le coinmerce canadien., Dans le cas
où des entraves arrêteraient le commerce canadien atix frontières américaines, le chemin
de fer intercolonial aurait le transport d'hiver de tout le fret qui en vaudrait la peine entre
les ports des provinces d'en bas et le Canada ;-et comme le prix du transport dépendrait
en grande partie de la longueur du parcours, il serait trè3 important de choisir le tracé le
plus court et le plus favorable au meilleur et au plus voisin port de mer sur la Baie de
Fundy. C'est pourquoi, au point de vue du transport direct des marchandises, le tracé de
la frontière l'emporte sur les autres; le tracé central vient en second lieu.

Vu le grand nombre de causes qui affectent le transport direct des marchandises, il
est impossible d'en évaluer la valeur avec quelque certitude ; mais lors même que la cons-
truction du chemin de fer intercolonial n'aurait que l'effet de rendre le commerce canadien
indépendant des ports de mer américains, et d'empêcher par là les Etats-Unis de lui im-
poser des restrictions et des barrières, cette considération seule serait suffisante pour nous
convaincre de son importance vitale pour le commerce canadien. Il n'est pas probable que
les Américains se permettront d'entraver longtemps le transport du fret canadien, du mo-
ment qu'il s'apercevront que cette conduite le leur enlève :-et c'est à ce point de vue que
l'on peut regarder le chemin de fer projeté, surtout pour la partie de la population du
Canada située à l'ouest de Montréal, comme ayant d'autant plus de valeur pour elle qu'il
sera moins employé au transport des produits vers les ports de mer.

TRANSPORT DIRECT DES VOYAGEURS.

Le port d'Halifax, par suite de son étendue et de sa facilité d'accès en toute saison de
l'année, est, de l'aveu de tous, le terminus naturel du chemin de fer intercolonial. C'est à
ce port, croit-on, que viendront s'embarquer les voyageurs pour l'Europe, de préférence à
tout autre.

Halifax se trouve de 550 milles plus près de Liverpool que New-York, de 357 plus
près que Boston, de 373 plus près que Québec et de 316 plus près que Portland; il n'y a
pas à douter que pour un grand nombre de voyageurs ce ne sera pas une petite considé-
ratiou que de raccourcir la traversée de cette distance, du moment où ils pourront le faire
en se rendant facilement à Halifax. Or, la construction du chemin de fer intercolonial
rendra la chose aisée pour les voyageurs venant du Canada, au lieu de Québec ou de
Pcrtland, ce sera probablement d'Halifax que partiront alors les malles. On ne doit pas
s'attendre à ce que les voyageurs de New-York fassent le tour par Montréal et la Rivière-
du-Loup pour se rendre à Halifax et s'épargner 550 milles de traversée: mais telle-est
l'importance d'une courte traversée pour les Américains qu'ils ne tarderont pas à établir
un chemin de fer par la voie la plus courte pour se rendre à Halifax, surtout lorsque la
construction du chemin de fer intercolonial reliera St. Jean à Halifax par Moncton, et
qu'il ne leur restera plus qu'à compléter la ligne de Bangor à St. Jean. On sait que
Bangor est le terminus le plus oriental, à l'heure qu'il est, du réseau des voies ferrées
américaines. Cette distance de Bangor à St. Jean est en partie explorée et est évaluée à
200 milles ; l'Etat du Maine et le Nouveau-Brunswick attachent une très grande importance
à la construction de cette ligne; déjà même les autorités des deux pays ont voté un crédit
à cet effet, et je suis convaincu, par les moyens dont on s'y prend, que le chemin de fer
sera fini en même temps sinon avant celui de la Rivière-du-Loup à Halifax.

On comprend dès lors qu'il serait peu sage de ma part de ne pas tenir compte de cette
ligne projetée dans mes calculs sur le trafic probable du chemin de fer intercolonial.

La route de Bangor croiserait celle du Grand Tronc à la station de Danville, à 28
milles de Portland, et formerait un réseau non interrompu de voies ferrées s'étendant
d'Halifax à Montréal et à toutes les parties du Canada. La distance entre Halifax et Mont-
réal par cette ligne sera, croit-on, de 846 milles, tandis que les tracés de la frontière et du
centre, qui sont plus courts entre le Canada et la Baie de Fundy (ligne Nos. 1à 6) ont 871
milles de long. Il est évident, dès lors, que le transport des voyageurs par ces lignes sera
expon4 à une concurrence formidable, sinon réduit à peu de chose, du anoment que ce
chemia de fer, américain sera construit.

-9r-ý. à 1 *1 1 rq - / lvr ., e-.% X



29Victoria. Documents de la Session (No. 8. A.1865

Personne, en présence de tels faits, ne peut se cacher que le chemin de fer intercolonial
rencontrera un puissant rival dans celui de Bangor pour le tranport des voyageurs d'Eu-
rope par voie d'Halifax : mais le tracé de la Baie des Chaleurs, présente des avantages
pour obvier à cet inconvénient, qu'il est bon de ne pas perdre de vue.

La carte annexée à ce rapport, montre que l'entrée de la Baie des Chaleurs est située
de telle -façon qu'elle est presqu'aussi proche de l'Europe que le havre même d'llalifax,
et se trouve à quelques centaines de milles plus rapprochée de Montréal et de tous les
points à l'ouest de cette ville.

Quelques-unes des lignes projetées du chemin de fer viennent toucher le littoral de la
Baie des Chaleurs à Dalhousie et à Bathurst; ce dernier endroit ne peut, de l'aveu de
tous, convenir à la navigation à vapeur, et Dalhousie quoique en possession d'un havre
superbe et occupant l'extrémité occidentale de la baie, se trouve trop à l'intérieur. Il importe
donc, pour réduire le plus possible la traversée en Europe, d'avoir un point d'embarque-
ment situé aussi à l'est que possible, et de trouver un havre commode et spacieux à peu
de distance de l'entrée de la baie. Un endroit appelé Shippigan, situé du côté sud-ouest
de l'entrée de la baie, semble réunir tous ces avantages : c'est du moins ce qu'en disent
les rapports sur les pêcheries d'eau douce et d'eau salée du Nouveau-Brunswick, qui se
publient par autorité de cette province. (*)

HAVRE DU GRAND SHIPPIGAN.

Cette baie assez considérable est formée par les îles Shippigan et Pooksondie et la
terre ferme, et se divise en trois havres commodes et spacieux, savoir : la grande anse
d'Amagné, dans l'île Shippigan, dont la profondeur d'eau varie de 4 à 6 brasses,-la belle
nappe d'eau appelée l'Anse St. Simon, à laquelle on arrive par un canal qui s'ouvre entre
l'île Pooksondie et la terre ferme, d'un mille de large et de sept brasses d'eau d'une rive à
l'autre. L'entrée principale de la Baie des Chaleurs à 5 brasses d'eau sur la barre, au-delà
de laquelle la profondeur atteint 5 et 7 brasses jusqu'au point ordinaire d'embarquement,
situé, au village vis-à-vis le moulin à scie à vapeur de MM. Moore et Harding. A partir
de cet endroit jusqu'au Goulet on ne rencontre plus qu'environ -3 brasses d'eau. Les
navires une fois dana Shippigan y trouvent un ancrage sûr, sont à l'abri de tous les vents
et peuvent opérer leur changement par tous les vents. La différence des marées est d'en-
viron sept pieds.

" L'anse magnifique appelée St. Simon, dont le littoral est encore presque tout sauvage
et désert, s'avance de quelques milles dans l'intérieur des terres en conservant une bonne
profondeur d'eau jusqu'à son extrémité occidentale."

Duncan MeNiel, vieux pilote, employé souvent sur les vapeurs du gouvernement
fesant escale aux ports du Nouveau-Brunswick, fait la description de Shippigan comme
un havre spacieux, commode, à fond régulier d'argile bleue durcie, et offrant un abri sûr
à tout navire contre tous les vents. Il ajoute qu'il y pourrait conduire n'importe quel
navire en aucun temps, soit la nuit soit le jour, et qu'il se fierait entièrement à la sonde
pour y entrer les navires dans les temps sombres ou mauvais.

D'autres personnes donnes le havre de Shippigan comme parfait, et les cartes de
l'Amirauté s'accordent avec les descriptions ci-dessus sur les principaux points :-c'est ainsi
que d'après elles la superficie du bassin donnant plus de trois brasses à basse marée est
d'environ 2½ milles carrés, le double par conséquent de la grandeur du havre d'Halifax
entre l'île S. George et les chenaux du bassin de Bedford. La seule objection que peut
soulever le havre de Shippigan, vient de la difficulté présentée par le chenal d'entrée qui
a environ 3 milles de long, est qnelque peu tortueux et sans aucun point de conduite pour
le moment: néanmoins, il a un demi-mille à peu près de large, n'offre aucun obstacle et
varie de 5 à 9 brasses d'eau de profondeur à marée basse. Les sondages du chenal et de
ses abords suffiseat pour s'y conduire.

On peut donc conclure de ce qui précède que la1 baie de Shippigan fournirait un
excellent moyen de mettre en relations de transport de fret le chemin de fer intercolonial
et les vapeurs transatlantiques.

(*) Ces rapports ont été rédigés par M. H. Perley, ci-devant du bureau d'Emigration de &, M.
et ex-commissaire des IFécheries.
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Mais l'importance de Shippigan à cet égard ressortira encore mieux par une compa-
raison des distances:

DISTANCE AVEC LIVERPOOL.
Milles.

D'fHalifar, (par le Cap Race).................... --........................ 2466
De Shippigan (par le Cap Race)................................2493
De Shippigan, (par Belle-Isle)............. ..................... 2318

Différence contre Shippigan par le Cap Race...............27
Différence en faveur de Shippigan par Belle-Ise.............148

DISTANCE AVEC QUÉBEC.

D'Halifax, par Bangor et Danville..................................865
D'Halifax, par la Baie des Chaleurs.. ......... ......... 685
De Shippigan, par la Baie des Chaleurs......................... ... 419

Différence contre Halifax par le chemin de fer Intercolonial. 266
Différence contre Halifax par l chemin de fer des Etats.Uis. 446

DISTANCE AVEC MONTRÉAL.

D'Hlalifax par Bangor et Danville................................................ 846
De Shippigan, par le chemin de fer Intercolonial....... ............... 575

Différence contre la route des tats-Unis...................271

DISTANCE AVEC TORONTO.

D'H alifax par Bangor à Portland, Boston, Albany, et les Chûtes de Niagara. 1300
De Shippigan par la ligne Intercoloniale et le chemin de fer Canadiens... 906

Différence contre les routes des Etats-Unis................394

DISTANCE AVEC BUFFALO.

D'Halifax par Bangor, Portland, Boston et Albany.... ............... 1210
De Shippigan par le chemin de fer Intercolonial et le Grand Tronc à

Toronto, et par .le "Great Western" aux Chûtes de Niagara et
Buffalo.............. .a.............................. 1012

Différence en faveur du chemin de fer Intercolonial et des
routes canadiennes.......... ........................... 198

DISTANCE AVEC DÉTROIT.

D'Halifax par Bangor, Portland, Boston, Albany, Buffalo et Cleveland... 1572
D'Halifax " " " " les Chûtes de Niagara

et le chemin de fer " Great Western." * .................... 1446
De Shippigan par le chemin de fer Intercolonial et le Grand Tronc.......1137

Différence en faveur de Shippigan et contre la route des
Etats-Unis.................................... 435

Différence contre les Etats-Unis et le "Great Western."...... 309
DISTANCE AVEC CHICAGO.

D'Halifax pav Bangor, Portland, Boston, Albany, Buffalo, Cleveland et
Toledo...................................... 1748

De Shippigan par le chemin de fer Intercolonial, Montréal, Toronto et
Détroit,...........................................................................1418

Différence en faveur de Shippigan et contre la route des
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DISTANCE AVEC ALBANY.

ID'Halifax par Bangor, Portland et Boston............................ 912
De Shippigan par le chemin de fer Intercolonial, la Rivière-du-Loup et

Montréal.........-.................817
De Shippigan par le chemin de fer Intercolonial (la ligne No. 13) à Apoha-

qui, puis par St. Jean, Bangor, Portland et Boston..................... 879

Différence en faveur de Shippigan et du chemin de fer Inter-
colonial par la Rivière-du-Loup ........................ 95

Différence en faveur de Shippigan et de la route intercoloniale
par Apohaqui . .................. 33

DISTANCE AVEC NEW-YORK.

D'lalifax, par Bangor, Portland et Boston.........................943
De Shippigan par le chemin de fer Intercolonial à la Rivière-du-Loup, de

là par le Grand Tronc à Sherbrooke et par le chemin de fer de la
-rivière Connecticut (1). ... ..... ........ . 927

De Shippigan, par le chemin de fer Intercolonial (ligne No. 13) à
Apohaqui, de là par St. Jean, Bangor, -Portland et Boston .... 910

Différence en faveur de Shippigan et du chemin de fer Inter-
colonial par la Rivière-du-Loup. . . . ....................... 16

Différence en faveur de Shippigan et du chemin de fer Inter-
colonial par Apohaqui et St. Jean............................ 33

DISTANCE AVEC ST. JEAN, N.-B.

D'Halifax par Moncton.............. 266
De Shippigan, par Apohaqui........ ....................... ..................... 233

Différence en faveur de Shippigan ................................ 33

Les comparaisons ci-dessus montrent que tandis que Shippigan de fait n'est pas plus
éloigné de Liverpool que ne l'est Halifax, cette dernière ville l'est davantage par rapport
aux endroits ci-dessous, savoir:

Milles.
De Québec, (par le chemin de fer Intercolonial)......... .... 266

Québec, (par la route des Etats-Unis)......... ........................... 446
" Montréal, (et de tous les endroits situés à l'ouest sur la ligne du

Grand Tronc par le chemin de fer Intercolonial)...................... 266
IMontréal, (par la route des Etats-Unis)................................271

" Toronto, "..". ......... ... . 394

B Buffalo, . . .. . .198
" Détroit, " .... .... 435

Détroit, (par les Etats-Unis etle chemin de fer "Great Western")... 309
Chicago, (par les Etats-Unis) ................................................ 330

" Albany, " " .................................... 95
" New-York, " .......... .. ..... 16et 33

On voit par les distances ci-dessus que Shippigan est de 33 milles plus près de St.
Jean, Nouveau-Brunswick, Portland, Boston, New-York et de tous les points de l'ouest

(1) Cette route sera complète lors de l'achèvement d'un chemin de fer actuellement en voie de
construction et ayant environ 30 milles de long par la vallée de la Massiwippi. Ce chemin de fer
reliera le Grand Tr>enc au sud de Sherbrook~e avec la ligne de la rivière Connecticut, et formera une
ligne directe avec New-York,
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par la ligne intercoloniale jusqu'à, Apohaqui qu'lalifax ne l'est par le tracé le plus court
de ceux qui sont projetés aujourd'hui.

Il est donc évident dès lors que l'adoption de Shippigan comme trait d'union entre
les vapeurs transatlantiques et le chemin de fer Intercolonial, non seulement ferait dispa-
raître le danger de la concurrence provenant du prolongement de la ligne de Bangor, mais
ferait dé cette ligne même, au point de vue du fret, une source d'alimentation pour le
chemin de fer Intercolonial. Il est également clair que la position si favorable de Ship-
pigan, par rapport au Nouveau-Brunswick et au Canada, de même qu'à tout l'ouest des
Etats-Unis et au littoral des grands lacs, serait des plus précieuses au chemin de fer Inter-
colonial, parcequ'elle serait de nature à lui assurer une large part du transport direct des
voyageurs.

Ce port de la Baie des Chaleurs ne sera ouvert, il est vrai, que durant sept ou huit
mois de l'année, le golfe St. Laurent n'étant pas regardé comme navigable pendant les
mois d'hiver :-mais il faut bien se rappeler que la grande majorité des voyageurs font la
traversée en été et que le chemin de fer [ntercolonial leur offrira alors toute espèce d'avan-
tages, sans compter qu'une grande partie des malles européennes et une foule d'articles légers
transportés par exprès, qui cherchent toujours la voie la plus courte, pourraient bien aussi
prendre cette route. Halifax deviendrait ensuite, pour une grande partie de l'hiver, le
point de correspondance entre les vapeurs et le chemin de fer, lequel entrera alors en
concurreece avec les lignes des Etats-Unis.

On peut faire cette objection au choix de Shippigan comme port d'escale pour les
vapeurs transatlantiques, qu'il nécessitera la construction de 45 milles de chemin de fer de
plus : mais la chose n'est pas indispensable pour le moment, et Dalhousie pourra très bien
le remplacer en attendant que les circonstances rendent nécessaire le prolongement de la
ligne jusqu'à Shippigan.

Mais, ce n'est pas tout, el d'autres avantages peuvent encore résulter, soit pour le
commerce, soit pour la société, de l'établissement d'un port dans le golfe : je prendrai la
liberté de renvoyer le lecteur à l'appendice F, pour en connaître la nature et les détails.

Voici maintenant, en résumant ce qui précède et autant que je puis en juger, les
avantages comparatifs des divers tracés:

Le tracé de la frontière fournirait la somme de fret local la plus considérable et serait
de première utilité au Canada en hiver pour le transport du gros fret direct.

Le tracé du centre, après celui de la frontière, serait le plus avantageux pour le trans-
port direct des marchandises, et occuperait le premier rang comme moyen de coloniser le
pays et de développer ses ressources.

Le tracé de la Baie des Chaleurs assurerait le transport le plus considérable de
voyageurs européens, de malles et d'articles d'exprès, et ne le cèderait qu'à une ligne de la
frontière pour le transport du fret local.

Avant de décider lequel de ces avantages doit l'emporter et laquelle des routes doit
avoir la préférence, il sera bon de peser et discuter la question sous toutes ses faces.
N'étant pas appelé à faire cette décision, je m'abstiendrai d'exprimer une opinion. Je me
contenterai d'ajouter que ce n'est pas sans hésitation ni sans défiance que j'ai fait les
observations qui précèdent, à cause des difficultés sectionnaires qui hérissent cette partie
du sujet: mais, j'ai dû, conformément à mes instructions, faire connaître la valeur com-
merciale des diverses routes, et dès ce moment il m'était impossible de passer sur les
considérations principales (1) que j'ai, quoique bien imparfaitement, essayé d'esquisser
dans les pages précédentes.

DIFFICULTÉS DE CLIMAT.

L'expérience ayant démontré que le climat de l'Amérique Britannique du Nord exerce
une influence particulière sur les travaux de construction des chemins de fer, de même que
sur la facilité avec laquelle on peut les entretenir et les utiliser, et les moyens dont on se
sert pour remédier à ses influences grossissant considérablement les frais de construction,

(1) Lettre de l'hon, seerétaire provincial, Québec, 7 mai 1864.
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je dois dire quelques mots de ce sujet avant d'entrer dani les détails du coût probable de
l'entreprise projetée.

La gelée, dans les provinces du golfe, est très forte ; elle pénètre le sol, mis à nu, a
plusieurs pieds de profondeur et même en certains cas à trois ou quatre pieds. Dans les
lieux découverts, comme les talus des tranchées et les culées, la neige part quelquefois,
chassée par le vent, pour aller s'entasser sur la voie, d'où il faut ensuite l'enlever pour
maintenir la circulation des trains; les endroits ainsi mis à nu restent sans protection
contre la gelée qui, pour peu que le sol soit spongieux et humide, exerce alors des ravages
assez considérables.

Quand les culées sont faites de certaines espèces de terres encore fraîches et sans
liaison, on doit naturellement s'attendre à ce quelles boivent et gardent en grande partie
les eaux des pluies d'automne, que les froids d'hiver ne tardent pas à venir durcir
lorsqu'arrivent ensuite les dégels du printemps, ces travaux se trouvent exposés à de rudes
épreuves, et il arrive souvent qu'il faillé consacrer des sommes assez considérables à réparer
les ouvrages ainsi dégradés et à leur donner leur forme primitive. Il importe donc de
faire entrer ces sources de dépenses en ligne de compte et de les prévoir de suite, afin de ne
pas faire naître plus tard le désappointement sur le coût excessif de l'entretien des travaux;
car quelque fidélité qu'auront mise à s'acquitter de leur tâche ceux qui seront chargés de
l'entreprise, ils n'en seront pas moins exposés au blâme et aux reproches, parce qu'on
imputera à leur négligence ou à leur ineptie ce qui dépend uniquement de la rigueur du
climat : il est donc essentiel de calculer les dépenses de ce genre tant que les terrassements
n'auront pas acquis ce degré de solidité et d'imperméabilité que seul le temps pourra leur
donner.

Les deux premiers hivers ainsi que les dégels du printemps suivant sont les plus
critiques pour les nouvelles culées; à la troisième année, ils n'exigent que peu ou point de
dépenses.

Cependant, les tranchées ouvertes dans des sols remplis de sources ne se consolident
pas si vite; chaque année, la fonte des neiges y délaie fréquemment la terie qui descend
alors dans les fossés, franchit quelque fois le lit de la tranchée et couvre tout, lisses,
traverses et chaussée d'une épaisse coucme de bout. Ce fait se répète tous les ans dans
plusieurs tranchées de chemins de fer actuels dans la Nouvelle-Ecosse, et provient sans
aucun doute de la qualité particulière du sol et de l'influence du climat.

Le lit du chemin, même lorsqu'il est assez bien ballasté, est souvent sujet à être
bouleversé par les dégels : le niveau du chemin change et l'irrégularité de surface qui
s'ensuit ne cause pas peu de dommages aux lisses, attaches et autres parties du matériel du
chemin, sans compter qu'il devient alors impossible de faire marcher les trains à leur
vitesse ordinaire sans violer les règles de la prudence,

Ces bouleversements ne se bornent pas aux tranchées, car ils se produisent aussi quel-
quefois dans des endroits de niveau; mais ils sont toujours le résultat de la présence de
l'eau dans le sol pénétré par la gelée. Les fossés remédient bien un peu à cette difficulté;
mais ils sont insuffisants tels qu'on les fait en ce pays. Ils égoutent la surface, mais
non le sous-sol où la gelée exerce autant de ravages, du moment qu'elle peut y pénétrer:
c'est pourquoi j'en suis arrivé à la conclusion que, sous cette latitude, il faut non seule-
ment égouter la surface, mais encore le sous-sol au moyen d'un système complet de
drainage. Ce système devrait enlever du sol toutes les eaux de source ou de pluie qui y
séjournent, de même que celles qui viennent de la surface, et cela à une profondeur
dépassant la limite des plus grandes gelées:-ainsi se trouverait surmontée une difficulté
particulière au climat et rendus pour toujours solides et compacts le lit des chemins et les
talus des tranchées.

Dans tous les ouvrages où la maçonnerie reste en contact avec la terre, il est toujours
nécessaire (e prendre ses pré0autions contre la dilatation produite par la gelée, mais ces
précautions doivent être plus qu'ordinaires lorsqu'il s'agit de construire des ponts sur des
rivières sujettes aux fortes inondations et aux débâcles des glaces.

Le elimat du pays exige encore, pour le maintien du service des locomotives, qu'on
s'assure tout le long de la ligne d'un approvisionnement d'eau que la gelée n'atteigne
jamais; je n'ai pas besoin de dire de quelle importance est ce sujet pour la régularité des
trains d'un eemin de fer. Il est donc indispensable de pourvoir. aux frais de création
d'un service d'eau à l'abri des gelées. Mais 'la principale difficulté de climat contre
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laquelle aura à lutter l'entreprise est la neige; de la solution de cette difficulté dépend
l'efficacité du chemin de fer Intercolonial comme moyen de communication pendant l'hiver.
L'épaisseur de la neige, suivants les renseignements qui ont été pris, est assez variable sur
le parcours du chemin projeté :-c'est ainsi que dans la Nouvelle-Ecosse et dans le sud
du Nouveau-Brunswick, il ne paraît pas qu'elle soit plus forte que dans le Haut-Canada.
Néanmoins, il est probable que la chûte des neiges, tout en y étant plus considérable que
dans le Haut-Canada, doit y varier davantage. On voit fréquemment dans la Nouvelle-
Ecosse de grandes tempêtes de neiges suivies de dégels soudains, qui mettent la terre com-
parativement à nu dans certains endroits, tandis que dans d'autres la neige s'y amasse à
une épaisseur considérable.

.Dans l'intérieur et au nord du Nouveau-Brunswick et du St. Laurent, la neige
recouvre le sol du commencement à la fin de l'hiver, et atteint une profondeur moyenne
de 3 à 4 pieds dans les bois. On prétend même que cette profondeur va jusqu'à 5 pieds et
même au-delà; mais ce sont là des exceptions dont je ne tiendrai pas autrement compte.

La profondeur moyenne de la neige durant l'hiver de 1863 à 1864, a atteint un peu
plus de 3 pieds, en autant que mes propres observations n'ont permis de le constater ; elle
est cet hiver d'environ 4 pieds dans les bois. Dans les établissements, la neige étant
sujette à être chassée par le vent s'accumule en bancs considérables, et atteint quelquefois
de 12 à 15 pieds d'épaisseur lorsqu'elle rencontre des obstacles. On conçoit dès lors que
ces amas de neiges sont de nature à nuire au fonctionnement d'un chemin de fer dont ils
dérangent la régularité des trains et à entraîner les propriétaires dans des dépenses consi-
dérables pour tenir la voie ouverte. Chaque hiver, les trains du Bas-Canada sont arrêtés
des jours entiers à la fois par suite des baucs de neige, causant ainsi de graves retards à
l'expédition des malles et au transport des marchandises.

L'expérience ayant démontré que ces amas de neige se forment surtout dans les
endroits établis et défrichés, les administrations de chemin de fer ont cru les prévenir en
fesant construire le long de la voie certaines clôtures appelées clôtures à neiges;-mais
comme ce n'étaient là que des expédients de circonstance, on n'en a pas moins vu souvent
la voie disparaître sous la neige et suspendre toute communication. Je suis convaincu, pour
ma part, que le seul moyen efficace d'empêcher la formation des bancs de neige, est de
suivre les procédés que la nature elle-même nous enseigne. Il est établi qu'il ne se fait
pas de bancs de neige dans la forêt, les arbres empêchant la neige d'être chassée par le
vent après qu'elle est tombée : il n'y aurait donc qu'à laisser debout une ceinture de bois
sur le parcours du chemin de fer dans la forêt et à y planter, dans les endroits défrichés,une rangée d'épinettes ou de sapins, toutes deux assez larges pour arriver au même
résultat et mettre la voie à l'abri des bancs "de neige. Je crois qu'avec ce moyen il n'y
aurait rien à craindre de l'accumulation des neiges, même sous les latitudes les plus
élevées. Il ne me reste plus qu'à examiner le mode de se débarrasser de la neige qui
tonibe sur une épaisseur de 3 à 5 pieds.

Quoique ce chiffre de 5 pieds soit peut être un »?axiîun assez rare dans les lieux où
il ne se forme pas de bancs de neige, je regarde comme très important de prendre ses pré-
cautions pour tenir la voie constamment libre, même contre les abats de neige extra-
ordinaires.

Une épaisseur de 5 pieds de neige sur les chemins de fer tels qu'on les construit en
ce pays rendrait extrêmement difficiles et dispendieux leur entretien et leur fonctionne-
ment;-les tranchées longues et étroites viendraient à se remplir à tel point qu'on ne
pourrait les dégager que par un travail lent et pénible, et il s'en suivrait chaque fois des
délais répétés et de graves interruptions.

Le moyen qui me parait le plus propre à résoudre ces difficultés serait d'adopter une
forme de construction qui donnerait le plus de facilité à la locomotive de dégager la voie
après chaque abat de neige. On a remarqué combien il était facile d'opérer le dégagement
de la voie sur un ramblai; la charrue poussée par la locomotive rejette facilement la neige
à droite et à gauche et l'on sait qu'il est rare que la neige puisse tomber en une journée
en assez grande quantité pour arrêter les trains d'une manière sérieuse. Or, qui empêche-
rait de construire le chemin de fer sur un remblai dans toute sa longueur et d'en assurer
ainsi le fonctionnement régulier ?

Il est impossible, dans un pays tel que celui qui se trouve entre la Rivière-du-Loup
et Truro, de construire un chemin de fer sans avoir à percer quelques tranchées ; l'explo-
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ration indique au contraire qu'il y en aura à ouvrir et même d'assez considérables ;-avec
un surcroît de dépenses, il sera très-facile d'élargir ces tranchées, de -border la voie de
fossés et de fournir ainsi un espace suffisant de chaque côté pour y jeter la neige. Ainsi
construit, le chemin passera au sommet d'un petit remblai dans toute la longueur de la
tranchée, ainsi qu'on peut s'eu faire une idée par le dessin ci-dessous.

En appliquant ce mode de construction non seulement aux tranchées, mais à tout le
parcours de la ligne, je suis d'avis qu'il deviendra assez facile de tenir la voie ouverte en
hiver, et cela à peu de frais.

Une fois ce plan adopté et la difficulté des bancs de neige surmontée, je ne vois pas
pourquoi l'organisation des trains entre la Rivière-du-Loup et Halifax ne se ferait pas avec
plus de régularité que celle du chemin du Grand Tronc à l'est de Montréal.

Le dessin suivant montre une tranchée au centre de laquelle passe le chemin de fer que
l'on a élevé en creusant des fossés latéraux pour recevoir la neige. On suppose la couche
de 5 pieds d'épaisseur et les points indiquent le niveau qu'elle atteindrait en ne la remuant
pas de l'hiver ;-les lignes pleines au contraire montrent la position de la neige enlevée et
rejetée de chaque côté de la voie

C'est là le seul moyen que je voie de prévenir l'encombrement du chemin en hiver
par l'accumulation des neiges, surtout dans les parties les plus septentrionales du pays, et
je crois qu'il est de la dernière importance d'adopter ce mode de construction.

Je ne nie pas que le surcroît d'élargissement des tranchées n'ait pour effet de grossir
tout d'abord le chiffre du coût de l'entreprise ; mais, je regarde la chose comme inévitable
attendu que la régularité et l'importance du chemin de fer Intercolonial, comme voie de
communication pendant l'hiver, dépendent des moyens que l'on aura de tenir le chemin
libre et ouvert.

ESTIMATION DU COUT PROBABLE DE L'ENTREPRISE.

En même temps que j'entre dans l'estimation du coût probable de l'entreprise, je crois
qu'il me sera pas hors de propos de dire un mot des divers chapitres entre lesquels devront
se répartir les frais. C'est pourquoi, je vais en parler dans l'ordre naturel dans lequel ils
se présentent.

10 Les travaux de génie; sous ce chapitre se trouvent compris toutes les explorations
géologiques, préliminaires et de tracé, ainsi que les travaux des dessinateurs, des inspecteurs
et surintendants.

20 Les droits de passage et les clôtures.
20 L'abattis.
40 Les maisons des employés.
50 Le télégraphe.
60 Le nivellement et les ponts. Ce chapitre comprend encore les travaux principaux

de construction du lit du chemin.
70 La superstructure. Ce chapitre embrasse le ballast, les traverses, les lisses et les

coussinets pour la voie principale et les gares d'évitement,
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80 Les stations. Ce chapitre comprend tous les édifices nécessaires au roulage et
transport des marchandises, à l'abri et aux réparations du matériel, à l'eau et aux services
d'eau.

90 Le matériel roulant.
10° Les dépenses contingentes. Ce chapitre comprend toute espèce de frais possible

occasionnés directement par la construction du chemin.

LES TRAVAUX DE GÉNIE.

Les travaux d'exploration, d'étude et de tracé indispensable à l'exécution d'une entre-

prise du genre de celle dont il est ici question, précèdent tous les autres, et l'examen de
cette branche de dépenses se présente tout naturellement le premier.

Les explorations déjà faites ne sont pas sans importance, mais il reste encore beaucoup
à faire avant qu'on puisse procéder au tracé définitif de la ligne, si l'on considère, en effet,
que le pays dont il s'agit est couvert de forêts si épaisses que la plupart du temps on ne
peut voir à plus de 50 verges devant soi, on comprendra qu'il est tout naturel que l'opéra-
tion de déterminer le tracé en détail du chemin de fer soit des plus dispendieuses et des
plus longues.

Dans un pays uni ou légèrement onduleux, il importe peu, au point de vue du coût ou
des nivellements d'un chemin de fer, que le tracé passe par tel ou tel endroit; car, la
plupart du temps, la première ligne que l'on suit à travers les bois détermine le tracé du
chemin, sauf de légères modifications. Lorsque, au contraire, le pays offre des accidents
nombreux de terrain, s'il est couvert de forêts épaisses, il est impossible d'arriver à s'assurer
du tracé sans faire une série de mesurages laborieux.

Il restera encore beaucoup à faire, sous le rapport des explorations, avant que de
commencer le chemin de fer Intercolonial, car il est de la plus haute importance d'acquérir
une connaissance parfaite du pays afin de déterminer le meilleur tracé possible. Il est
toujours d'une saine économie de ne rien négliger pour se procurer des explorations com-
plètes; le contraire dans le cas actuel pourrait conduire à des gaspillages énormes. Le
pays est d'un caractère si particulier, surtout dans les districts du centre et du nord, qu'un
mauvais tracé pourrait rendre inutiles toutes les dépenses qu'on y ferait en travaux; en
y apportant, au contraire, le soin et l'attention suffisante dans les explorations préliminaires,
on préviendra le désappointement, les frais inutiles et le discrédit où ne manquerait pas de
tomber l'entreprise. Je regarde donc comme essentiel de représenter, dans mes évalua-
tions, par une large somme tous les travaux d'exploration et d'arpentage dont je viens de
parler, de même l'emploi d'un personnel d'ingénieurs habiles auxquels seront confiés les
plans et l'exécution des divers ouvrages du chemin de fer.

LES DROITS DE PASSAGE ET LES CLÔTUREs.

La province de la Nouvelle-Ecosse a inauguré, au sujet de la construction de ses
chemins de fer, un système bien digne d'imitation en ce qui regarde du moins le terrain
qu'ils occupent. Tout en tenant les chemins de fer comme avantageux à tout.un publie,
on a dit avec raison que la localité où ils passent en retire plus de bénéfices que les parties
plus éloignées du pays.

C'est pourquoi, partant du principe que celui qui jouit le plus d'une chose doit aussi en
porter le plus lourd du fardeau, la législature de la Nouvelle-Ecosse a décrété que les comtés
traversés par une voie ferrée devront lui fournir le droit de passage et en payer les frais.

Il va sans dire que les propriétaires reçoivent une certaine somme en compensation de
l'expropriation d'une partie de leurs terres, mais le règlement de cette question appartient
aux autorités locales, qui fixent de même le chiffre de l'indemnité et le *oût des clôtures
qu'elles défraient avec les deniers du comté et qui doivent être remboursés par une coti-
sation établie de la manière ordinaire. (*)

(*) Les sommes à payer pour lesdites terres et clôtures seront àla charge du comté,-et les autorités
(sessions) devront, dans la répartition de la taxe, avoir égard aux avantages relatifs retir6s du chemin
de fer par les diverses sections du pays, et régler l'impôt en conséquence."

Statuts Refondus de la Nouvelle-Ecosse. 1864. (Chap. 70, sect. 24.)
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Ce système a été, en fin de compte, bien vu du publie; et ainsi, ceux qui n'habitent pas
les comtés traversés par le chemin de fer n'ont pas de taxe spéciale à payer pour droit de
passage, tandis que ceux qui ont à la payer par suite de leur proximité du chemin de
fer se regardent comme très favorisés,-la bagatelle imposée par le comté se trouvent beau-
coup plus quecontre balancée par les avantages qu'ils en retirent.

Le système de la Nouvelle-Ecosse promet de donner de bons résultats ; c'est ainsi que
les frais totaux à porter par la province se trouveront diminués du coût des indemnités
d'expropriation et des clôtures, que les administrations de chemin de fer, qui ont si souvent
à contester des demandes exhorbitantes pour de prétendus dommages, n'auront plus à
s'en occuper, ce soin se trouvant laissé aux autorités locales, bien plus à même d'en j uger
le mérite,-et que sera évité cet antagonisme funeste qui ne manque jamais de se produire
entre les populations de la campagne et les compagnies de chemin de fer.

Tout, dans la construction du chemin de fer Intercolonial, tendant à faire adopter ce
système, je m'abstiendrai de fixer aucun chiffre pour le droit de passage, indemnités
d'expropriation, ou d'aucune espèce de clôtures. Dans tous les cas, on n'aura pas à s'occuper
d'aucune de ces questions, tant que la ligne ne traversera que les terres du domaine de la
couronne : il n'y aura que dans les parties établies du pays que ces arrangements devront
être pris et sanctionnés par la Législature.

L'ABATTIS.

Aussitôt que les explorations préliminaires et le tracé seront achevés, on devra com-
mencer à faire les abattis.de la ligne adoptée pat la construction du chemin de fer.

Les explorations prendront probablement toute la première année, mais il sera
possible, durant cet intervalle, de déterminer le tracé de quelque section plus tôt que les
autres. On pourra commencer l'abattis de suite dans ces endroits et poursuivi-e l'hiver
suivant, afin d'être prêt au printemps à ouvrir les travaux d'excavation.

L'abattis devra avoir une largeur d'au moins trois chaînes ou environ 200 pieds, et
cela pour trois raisons : la première pour parer au danger de la chûte des arbres sur la
voie; la seconde pour diminuer les risques courus par la voie ou les trains dans les feux
qui ravagent si souvent les bois durant les chaleurs et les temps secs ; la troisième
pour permettre la croissance d'une seconde venue d'épinettes et autres arbres sur le
parcours du chemin, qui, en peu d'années, mettra ce dernier à l'abri des amas de neige
dans le cas où l'abattis s'étendrait jusqu'aux terres voisines.

LES MAISONS DES EMPLOYÉS.

Lors de l'achèvement du chemin de fer, on aura besoin pour veiller à son fonctionne.
ment, d'un personnel considèrable d'employés, qui devront, ainsi que leurs familles, être
logés. Ces maisons de même que les abris pour outils devraient être regardés comme les
accessoires nécessaires du chemin de fer, afin qu'on le construise de suite d'une manière
solide et permanente, ce qui ne contribuera pas peu à faciliter les travaux du chemin.
Lorsque je dis permanente, cela ne signifie pas coûteuse :-des maisons en bois rond,
bâties chaudement, telles qu'on en voit en Canada et ailleurs, répondront parfaitement aux
besoins.

On devra disséminer ces maisons sur le parcours de la ligne à chaque cinquième mille
environ, là où on pourra trouver de la bonne eau, et commencer à les bâtir du moment que
le tracé de la ligne sera définitivement fixé, car elles ne pourront manquer d'être très-utiles
aux ingénieurs et aux entrepreneurs comme bureaux, magasins et demeures durant la
construction du chemin. Les dépenses que ces maisons entraîneront ne seront pas consi-
dérables et je suis convaincu qu'elles seront d'une grande utilité.

LE TÉLÉGRAPHE.

On regarde aujourd'hui une ligne télégraphique comme indispensable à une voie
ferrée, et de fait elle est essentielle au fonctionnement sûr et régulier des trains: c'est
pourquoi je dois en tenir compte dans mes calculs et pourVQi i'ýqq jqq

W pphiq s toit e Qprogrg da chemin de fer,
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Il n'y a que ceux qui ontdéjà été employés dans la construction de voies ferrées à
travers des régions dépourvues de moyens faciles de communication qui peuvent se faire
une idée des avantages d'avoir à portée une ligne télégraphique au milieu de la forêt.
Une ligne télégraphique est toujours et partout une commodité etune nécessité; mais elle
devient encore plus précieuse s'il y a défaut d'autres communications. Telle serait l'im-
portance d'un télégraphe sur le parcours de la ligne durant les travaux, que je suis con-
vaincu que son établissement aurait une influence des plus favorables sur le coût même de
l'entreprise. D'ailleurs, comme la chose doit se faire tôt ou tard, je recommanderais forte-
ment qu'elle se fasse au plus tôt possible, c'est à dire aussitôt que la route aura été déblayée
à travers la forêt.

LES PONTS ET LE NIVELLEMENT.

Les divers travaux que l'on vient d'énumérer peuvent être regardés comme les préli-
minaires du commencement des principaux ouvrages de construction. L'exploration du
pays et le tracé de la ligne sont les. premiers pas à faire ; vient cesuite l'acquisition du
droit de passage; puis le déblaiement de la ligne qui doit précéder l'établissement du
télégraphe et la construction des demeures des employés, et qui doit aussi servir à
l'acheminement et à l'expédition des ouvriers et des provisions, de sorte que chaque série
de travaux aide et facilite ceux qui suivent, et que tous ceux que l'on vient d'énumérer
ou précèdent les excavations, les nivellements ou la construction des ponts, ou en rendent
l'exécution moins difficile et par conséquent moins coûteuse.

Tous les ponts devront être construits avec des matériaux de choix et de la façôn la
plus solide. Chaque fois qu'il sera possible de franchir un. cours d'eau au moyen d'un
remblai de terre avec un viaduc à travées pour l'écoulement des eaux, on le fera; niais on
y devra substituer des viaducs ouverts en charpente doublés de murs d'une forte maçon-
nerie, lorsque la hauteur de la chaussée au-dessus du cours d'eau ne sera pas suffisante
pour y construire des arches.

Toutes les ouvertures de plus de 20 pieds devront avoir des poutres de fer battu.
reposant sur un pilier de forte maçonnerie.

Je crois que ce serait s'abuser étrangement au point de vue de l'économie que de faire
les ponts de la ligne de chemin de fer Intercolonial autreament que d'une structure solide
et durable. En arrêtant la grandeur des viaducs et des rigoles, il faudra non seulement
tenir compte des crues actuelles du printemps, mais prévoir leur accroissement pour
l'avenir par suite des facilités que donneront au drainage les défrichements et la culture
des terres.

A l'égard des ouvrages d'excavation et des nivellements, je propose, ainsi que je l'ai
expliqué plus haut et surtout pour faciliter l'enlèvement des neiges, d'exheusser la voie
au-dessus du niveau du sol environnant. Cette mesure sera surtout avantageuse dans les
parties septentrionales du pays, où je me propose, afin d'atteindre ce but, d'éviter les tran.
chées autant que possible. Lorsque la chose sera impossible, il faudra donner à ces
tranchées une largeur suffisante pour permettre aux charrues de rejeter facilement la neige
de chaque côté de la voie.j

Je crains fort que, si on n'adopte quelques uns de ces moyens, les tranchées ne s'em-
plissent souvent de neige durant l'hiver.

Les quantités que j'ai déjà données pour l'excavation sont basées sur le fait que les
tranchées devront avoir une largeur de 30 pieds de lit avec des talus de 450 d'inclinaison.
Cependant en augmentera cette largeur jusqu'à 34 et même jusqu'à 36 pieds dans les
endroits où l'on se convaincra qu'il tombe le plus de neige, de môme qu'on la diminuera
dans le cas contraire.

Les remblais devront avoir 18 pieds de large sur le lit et seront bordés de talus de 453
d'inclinaison; s'ils sont exposés à l'action des cours d'eau, on les protégera au moyen de
murs de talus.

Dans le but de construire la chaussée pour qu'elle soit solide, sèche et parfaite, ainsi
que pour diminuer la difficulté et les dépenses de l'entretien des tranchées humides, on
devra adopter un système de drainage complet pour égoutter le sol et le sous-sol.
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LA SUJPERSTRtUCTURIE.

Je comprends sous ce chapitre l'empierrement, les traverses,les lisses et les coussinets.
L'empierrement est un des: émenta les plus importants de la constructionr dun chemin

de fer; c'est sur lui que repose ladurée des lisses et du- matériel roulant. Les meilleurs
chemins de fer, c'est-à dire ceux qui font: le plus d'affaires avec le moins de frais, sont
invariablement ceux qui sont les mieux empierrés.

Tout porte à croire qu'on trouvera en plusieurs endroits; de la ligne, entre Truro et la
Rivière-du-Loup, des matériauxl d'empierrement en grande abondance; mais comme la
qualité importe encore plus que la quantité, quoique cette dernière soit essentielle, il
faudra tout d'abord se procurer à n'importe quel prix les meilleurs matériaux possibles.
Mes calculs, que je vous transmettrai sous peu, portent à 5,000 verges cubes par mille
la quantité requise; si les matériaux sont bons, et si l'empierrement se fait sur une chaussée
déjà parfaitement égouttée et préparée, je n'ai pas le moindre doute qu'on obtienne un
chemin excellent, une quantité moindre suffira à peine pour un empierrement satisfaisant.

Les traverses en bois devront avoir les dimensions ordinaires, seront équarries sur deux
faces et auront 6 pouces d'épais et 9 pieds de long. J'ai déjà parlé des diverses espèces de bois
que l'on trouve dans les différentes localités du pays et qui soit propres à faire des tra-
verses ;-on devra se servir des.meilleures espèces que fournira chaque localité.

Je recommanrierais, au sujet des lisses et des coussinets, l'adoption d'un modèle plus fort
que celui dont on se sert en ce pays et d'un joint uà onglet dit.fish ou d'un autre d'égale
qualité.

J'ai porté dans mes calculs à 70 lbs par verge linéaire la pesanteur de la lisse et de ses
coussinets et joints, parceque je suis sous l'impression qu'une lisse pesante, quoique plus
coûteuse d'abord qu'une lisse légère, sera bien plus propre à un chemin de fer tel que celui
qui est projeté, dont les pentes seront roides et les locomotives lourdes.

Les assemblages ne devront rien laisser à désirer à cause de la rigueur du climat de ce
pays.

La qualité du fer employé est de la plus haute importance et on devra s'assurer s'il est
de la meilleure fabrication. Ce n'est pas faire preuve d'économie que d'acheter du mauvais
fer à bas prix, puisque les frais de transport, de maniement et autres sont les mêmes que
sur celui de première qualité, sans compter que la durée de l'un est si supérieure à la durée
de l'autre qu'en fin de compte il se trouve qu'il revient à meilleur marché. J'ai ajouté 10
pour cent de la distance totale pour les gares d'évitement, et je crois que ce chiffre suffira
tant que les affaires de la ligne n'auront pas pris de vastes proportions.

LES STATIONS.

Je préfèrerais de beaucoup, sur cette question des stations et du service des gares,
donner le nombre des stations et la nature des édifices qu'il faudra construire ; mais
comme la route elle-même n'est pas encore décidée, il m'est impossible de juger sainement
de la chose, et je dois me contenter d'insérer dans mes calculs une proportion uniforme
de ces édifices suivant la distance.

Cependant, je ferai remarquer combien il est essentiel de s'assurer d'un service d'eau
et de hangars à bois sur tout le parcours de la ligne, et cela avant tout le reste.

A quelques exceptions près où le chemin vient aboutir à des villes et où il faut alors
pourvoir à toutes les exigences du service des gares,-je ne vois aucune nécessité de faire
beaucoup de frais pour les édifices des stations. Je suis disposé à recommander fortement
que le chemin de fer et tout ce qui en dépend, tel qu'empierrement, lisses, remblais, viaducs,
ponts, etc., soit construit avec les meilleurs matériaux et de la façon la plus solide
possible, afin d'assurer la vitesse, la sûreté et l'économie de son fonctionnement et de son
entretien ; mais je croirais peu sage de se lancer dans des frais considérables pour con-
struire dans la forêt des édificesý coûteux et dont on n'aura pas besoin d'ici à longtemps.

Qu'on mette de côté, si l'on veut, un fonds qui servira à faire ces constructions à
mesure que le temps:l'exigera, et que les affaires se- développeront sur la ligne, mais que
d'ici là.on ne bâtisse qu'un certain nombre de stations et ce le plus simplement possible.

Il n'en est pas de même des édifices destinés à l'abri et aux réparations du matériel
roulant, qu'il est indispensable de construire de suite d'une manière durable :-ces
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édifices, se composant de remises pour les locomotives et des ateliers de réparation, devront
être élevés à tels endroits convenables qu'on pourra déterminer après avoir comparé les
avantages offerts par chaque localité.

LE MATÉRIEL ROULANT.

Ce n'est pas chose facile que de se former une idée de l'espèce ou de la quantité de
matériel de roulement dont on aura besoin ; car ce matériel dépend en grande partie de
la nature du transport, lequel à son tour sera subordonné au tracé qui sera définitivement
adopté.

Le parti le plus sage, suivant moi, serait de calculer ce matériel à un chiffre modéré,
d'y comprendre des choses propres à diverses espèces de transports, et de créer en même
temps un fonds de réserve pour défrayer l'accroissement du matériel roulant en proportion
de celui des affaires.

Voici le matériel que je regarde comme devant suffire d'abord aux besoins de la ligne.

15 Locomotives pour chaque 100 milles de chemin de fer,
4 Chars de nuit
4 4 de voyageurs de Ire classe
8 Chars-poste, à bagages 2e classe

40 " à fret
80 " à plateforme
20 4 à bras

Tout ce matériel devra être de première qualité, et on peut se procurer aussi qu'un
nomnbre suffisant de chasse-neiges soit attaché à la locomotive, soit séparés, pour $300,000,
ou suivant une proportion moyenne de 3,000, par mille.

LES DEIPENSES CONTINGENTES.

Afin de ne rien omettre dans les dépenses, il sera nécessaire de faire un chapitre spécial
qui comprendra les frais accidentels, les dépenses diverses, et un fonds de réserve pour
augmenter le matériel roulant et compléter l'organisation des stations.

Un certain nombre de services sont portés à la charge du chapitre des dépenses con-
tingentes, tels par exemple que l'établissement du télégraphe, les demeures des ouvriers, les
croisements du chemin dans les établissements, les impressions, les annonces, etc. Un calcul
d'estimation ne saurait être complet s'il n'embrassait toutes ces dépenses de même que les
frais accessoires de construction. Je n'inclus pas dans ce chapitre les frais d'intérêt,
d'escompte, de commission, etc., sur le capital.

LES CALCULS D'ESTIMATION.

Après avoir ainsi esquissé à grands traits la nature des frais de construction du
chemin de fer Intercolonial projeté, je vais maintenant faire connaître mes calculs sur son
coût probable, et ferai observer qu'en conséquence de l'imperfection des explorations, on
ne saurait s'attendre à une exactitude rigoureuse de ma part. Je me permettrai néan-
moins d'ajouter que la connaissance du pays que j'ai acquise dans mes derniers travaux
d'exploration me porte à croire que tout en n'étant qu'approximatifs, ces calculs ne seront
pas dépassés si l'administration est sage et habile.

Il y a certains chapitres de dépense qui sont tout à fait indépendants des mesurages
pris sur la ligne d'exploration; j'ai cru devoir, en les évaluant, les considérer commC des
charges portant uniformément sur toute la ligne, ces charges sont:

1° L'abattis, l'essouchement, le drainage, etc....................... . $1,000.00
2° Le terrassement, embrassant l'empierrement, 5,000 verges cubes, les lisses

et les joints, 70 lbs. par verge, les chevilles, les traverses de bois,
la pose des lisses et une marge de 10 p. cent pour les gares
d'évitement....................... ........................ 10,500.00

3° Les stations..,...................................... .......... ... 1,000.00
4° Les travaux de gé-ni3................................................1,500.00
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50 Le matériel roulant........ ................................ 3,000.00
60 Les dépenses contingentes, y compris divers services et un chapitre de

réserve pour l'accroissement du matériel... ................ . 6,000.00

$23,000.00

Ces calculs portent donc à $23,000 par mille le coût du chemin de fer sur tout par-
cours et pour toutes les lignes. J'ai donné ailleurs les calculs approximatifs de l'excavation,
de la maçonnerie, du fer, etc., nécessaires pour compléter les nivellements et les ponts sur
les diverses lignes explorées l'été dernier, et j'ai mis ces quantités à des prix que je
regarde comme suffisants et libéraux, et ces calculs se trouvent compris dans les évaluations
suivantes:

10 De Tr uro à Moncton, exploration de la division de la Nouvelle-Ecosse.
Proportion uniforme du coût par mille des ouvrages

dont il vient d'être question ;-109 milles à $23,000
par mille........................................$2,507,000

Ponts et nivellements calculés d'après les quantités d9n-
nées par l'exploration.......... ............. $2,693,000

Evaluation totale de la division de Truro à Moncton.............$5,200,000
2° De la Rivière-du-Loup à Apohaqui, exploration dc la division duNou-

veau-Brunswick et du Canada.
Proportion uniforme du co'it par mille-340 milles à

$23,000 par mille........ .................. $7,820,000
Ponts ct nivellements calculés d'après les quantités don-

nées par l'exploration ........................ $7,615,500
Evaluation totale de la division de la Rivière-du-Loup à Apohaqui... $15,435,500

Grand total.............. ....................... $20,635,500

Cette somme de $20,635,500 est l'évaluation du coût total de toute la ligne par le
tracé exploré l'été dernier, lequel part de la Rivière-du-Loup, prend la direction de la
rivière Tolédi, de la rivière Verte et de la rivière de la Gounamitz, puis descend par les
Deux Ruisseaux, la Wapskybegan, lcs sources des rivières Miramichi et Nashwaak, la
vallée de la Keswick et la rivière St. Jean jusque vis-à-vis Frédéricton, et se dirige par
la têtc du Grand Lac et de la Coulée de Chowan, vers la station d'Apohaqui. Cette
évaluation embrasse également la section du chemin de fer du Nouveau-Brunswick à
Truro dans la Nouvelle-Ecosse.

En divisant cette somme paa la longueur de la ligne à construire on trouve que la
moyenne par mille s'élève à près de $46,000.

J'ai déjà dit que les tranchées ont été portées à une largeur uniforme de 30 pieds
de lit, et qu'il serait bon dans la construction de varier cette largeur suivant la quantité
de neige qui tombe à chaque endroit, par exemple, de l'augmenter vers le nord et de la
diminuer vers le sud.

Or, quoique ces changements ne changent rien au coût total du chemin, il devront
modifier la proportion du coût de chaque division : c'est pour cette raison qu'il pourrait
bien se faire que l'estimation de $5,200,000 pour la section de Truro à Moncton fut trop
élevée.

DIVISION DE LA MÉTAPÉDIAC.

On peut de même calculer l'évaluation de cette partie de la ligne de la Baie-des-
Chaleurs qui a été explorée l'été dernier, jusqu'en haut de la Métapédiac, sur une longueur
de 70 milles.

Proportion uniforme du coût par mille déjà calculée-70 milles à
$23,000 par mille .................................................... 1,610,000

l'onts et nivellements, évalués d'après les quantités prises de l'explo-
ration ................................... ........ 1,175,000

........................... ,....$2,785,000
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L'estimation du coût de cette partie de 70 milles est donc de $2,785,000 et embrasse
une proportion par mille de tous les ouvrages et frais nécessaires pour construire la ligne et
la mettre en opération. La moyenne du coût par mille est de $39,786 :-Or, comme le
Major Robinson et le Capitaine iHenderson ont jugé que cette partie était la plus difficile
de toute la ligne d'Halifax à Québec, il est probable que cette moyenne donnerait un
maximum à peu près sûr du coût de la route à laquelle elle se rapporte, en l'appliquant à
la distance qui reste à construire. Nous avons alors le chiffre de $19,853,214 comme
représentant le coût total de la ligne de la Rivière-du-Loup à Truro. Une somme moindre
pourra peut-être suffire; mais tant que l'exploration ne se sera pas étendue aux localités où
il peut se rencontrer des difficultés, je ne crois pas qu'il serait sage d'estimer le coût de la
route de la Baie des Chaleurs (ligne No. 15) à moins de $20,000,000.

Quant au coût des autres lignes mentionnées dans ce rapport, il m'est tout-à-fait im-
possible de pouvoir en juger d'après les explorations insuffisantes qui ont été faites,-si ce
n'est par voie de comparaison. On a vu que la moyenne du coût par mille du tracé central
s'élevait à près de $46,000, en y comprenant la construction et l'équipement de la ligne ;-
on a encore coaclu, d'après une exploration faite avec soin, de 70 milles dans le district de
la Métapédiac, qu'une ligne de la Baie des Chaleurs coûterait $39,786 ou $40,000· eù
chiffres ronds :-on peut donc, jusqu'à plus ample informé, dire que les autres lignes
coûteront par mille une moyenne de $40,000 à $46,000. D'après la connaissance que j'ai
eue du pays, je puis même ajouter que qnelques unes de ces lignes pourront même coûter
au-delà de ce chiffre par mille.

En terminant ce rapport, je dois exprimer les obligations que j'ai contractées envers
les personnes que je me suis associées pour exécuter les explorations : sans le zèle et l'é-
nergie infatigable dont elles ont fait preuve en tout temps, je confesse qu'il m'eût été
impossible de conclure aussi tôt et aussi facilement la tâche importante que le gouvernement
a bien voulu me confier.

SANDFORD FLEMING,
Ingénieur Civil.
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RESSOURCES AGRICOLES DU NOUVEAU-BRUNSWICK.

Extrait d'un rapport du p; ofesseur James E. V. Johlinston, M. G. R., etc.

L'étranger qui voyage au Nouveau-Brunswick éprouve deux impressions bien diffe-
rentes suivant qu'il se contente de visiter les villes et la côte ou qu'il remonte les rivière,
pour pénétrer, par les nombreux chemins qu'ilrencontre, à l'intérieur des comtés du centre
et du nord.

Pans le premier cas, il pourrait croire un instant qu'il va entrer en Suède par 10s
ports de Stockolm ou de Gottenbourg, ou qu'il navigue au milieu des récifs qui bordent la
côte occidentale de la Norvége. Les rocs escarpés formés de granit ou d'autre pierre dure
qui bordent la côte, les monotones forêts de sapins, n'éveillent en son esprit que des idées
de désolation, et ces rives sauvages ne lui semblent devoir nécessairement renfermer que la
pauvreté la plus nue. Je me rappelle très-bien la pénible idée que je conçus des ressources
agricoles de la Nouvelle-Ecosse pendant les deux premiers jours que je passai dans cette
province aux environs d'IBalifax. Si j'étais reparti pour l'Europe sans visiter les autres
parties de la province, je n'aurais pu la comparer qu'aux régions les plus stériles et les plus
inhospitalières de la Seandinavie.

"lUn grand nombre des Européens qui visitent le Nouveau-Brunswick ne voient que
les régions rocheuses qui entourent les ports les plus fréquentés de cette province. Ils
doivent donc emporter et répandre à l'étranger une idée très-défavorable de ses ressources
agricoles.

" Mais si le voyageur, quittant les rivages de l'Atlantique, se rend à l'intérieur, il
sera frappé de la beauté des rivières, de la fertilité de leurs iles et bassins, de la longue
étendue et de l'excellent état des chemins, et, en général, du grand nombre de ponts qu'il
rencontrera. Il traversera d'immenses forêts presque vierges, et observera, en même temps,
un état général de progrès et d'avancement qui ne manquera pas de le surprendre s'il
refléchit combien les revenus de la province sont encore faibles. Si c'est un connaisseur
en agriculture, il découvrira, sans doute, d- nombreux défauts dans le mode général d'ex-
ploitation des cultivateurs de la province, mais son ceil sera réjoui par l'aspect florissant de
leurs nombreuses familles et l'aisance indépendante dans laquelle ils semblent vivre."

Ressources agricoles de laJprovince d'après les indications que présente su structure géologique.

Les ressources agricoles d'un pays dépendent essentiellement de sa structure géolo-
gique. Celle des pays limitrophes, surtout ceux qui se trouvent dans certaines directions,
peut beaucoup modifier la nature de ses terrains. Cette question d'un intérêt vital pour
un état rend très-importante la construction d'une bonne carte géologique, non seulement
pour aider à définir la valeur agricole de sa surface et pour indiquer les meilleurs moyens
d'en développer les ressources, mais parce qu'en même temps, cette carte fera c~onnaître les
ressources probables des districts voisins.

"1Un coup-d'oeil jeté sur la carte No. 1 montre : que, d'après les études faites jusqu'à
présent, le sol du Nouveau-Brunswick se compose de cinq catégories principales du roc
représentées par autant de couleurs. Le gris, qui est le plus étendu sur la carte, repré-
sente la région des couches de carbonifères,-le cramoisi celle des granits et des ardoises
de mica, le brun rouge celle du grès rouge, le bleu pâle celle des schistes argilacés, le
vert celle des trapps et porphyres, et le pourpre clair celle des roches siluriennes supé-
rieures. Le pourpre sombre, au haut de la carte, représente les roches siluriennes infé-
rieures qui occupent la région du nord dans la direction des rives du St. Laurent.

" Je n'entrerai dans nucun détail relativement à l'ordre de superposition de ces
différentes espèces de roc, parce que; d'abord l'ordre général est pleinement indiqué dans
tous les traités de géologie ; en second lieu, dans certains districts de cette province l'ordre
de superposition est loin d'êtF déterminé ; et, troisièmement, il n'est nullement essentiel
de connaître d'une façon précise les relations de ces diverses espèces de roc pour se faire
une juste idée des ressources agricoles du sol qui les recouvre.
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" Mais il est important de savoir:
" 1. Que les roches de toutes espèces sont sujettes à s'user, à se dégrader ou à tomber

par morceaux sous l'action de diverses causes météorologiques ou mécaniques.
" 2. Que les fragments des roches ainsi brisées forment les sables, graviers et argiles

qui recouvrent ordinairement la surface d'un pays et sur laquelle se forme- et repose le
sol; et

"3. Que la plupart des éléments: composant des sables, graviers et sols proviennent des
roches sur lesquelles ils reposent ou dautres roches non-éloignées. J'expliquerai. dans le
chapitre suivant comment ils proviennent quelquefois de roches situées à une certaine
distance.

" Ces faits montrent qu'il existe généralement une relation prononcée entre les roches
d'un payset la nature diverse du sol qui les recouvre. C'est cette relation qui rend si
importante l'application de la géologie à l'agriculture.

" A. Les- couches carbonifères qui couvrent une grande etendue du Nouveau-Brnas-
wiek, se composent principalement de pierres à sablon grises, parfois sombres et verdâtres
et, en d'autres endroits d'un jauneî pâle. La matière silicieuse dont elles se composent est
unie ou nêlée à une portion d'argile (principalement des débris de felspath), en sorte
que quand:les roches se brisent, ce qui arrive fréquemment, elles forment des sols légers,
de couleur pâle, maniables, retenant peu l'eau et qu'on peut aisément labourer au prin-
temps et à l'automne, mais en même temps avides d'engrais, sujets à être brûlés dans, les
étés secs, et rien moins que favorables à la production successive de plusieurs récoltes de
foin.

"Naturellement dans le grand nombre de couches d'épaisseur variée qui forment
la surface de cette vaste étendue il y en a plusieurs auxquelles la description ci-dessus ne
s'applique pas,-quelques unes contiennent plus d'argile et forment des terrains; plus
durs,-d'autres quoique vertes ou grises à l'intérieur deviennent rouges au contact de l'air
et. rougeâtres, mais la légèreté du sol même et des couleurs est le caractè-re distinctif
des terrains de cette formation. Cette simple généralisation donne une idée assez claire
de la nature des terrains dans une grande portion de la province, et indique les phéno-
mènes généraux qui rendent si précieuses les cartes géologiques pour la personne, qui
veut faire une étude synoptique de l'agriculture.

"Ce district carbonifère est encore remarquable en ce que sa surface est généralement
unie. Çà et là le sol, il est vrai, est tourmenté, coupé par des rivières et des lacs, mais
il se-compose, en grande partie, de plateaux plus ou moins élevés sur lesquels on voit dans
toutes les directions, des forêts composées de bois mou. Les terrains plats sont souvent
pierreux et couverts de blocs de schiste gris de différentes dimensions au milieu desquels
les arbres poussent à merveille et sur lesquels le colon peut faire une première récolte de
blé, mais qu'il serait: presqu'impossible de rendre labourables. Ces sortes de terrains
abondent, par exemple, en- arrière de Frédéricton. Sur la route de la colonie de Hanwell,
ils se rencontrent à intervalles plus ou moins séparés sur toute la région du sekiste gris.

" Dans un pays plat comme celui dont il s'agit on doit nécessairement rencontrer, et
tel est le cas, des marais, savanes, plaines à caribous et landes en grand nombre. Les eauxde pluie et celles qui proviennent de la fonte des. neiges restent sur les terrains plats, rem-
plissent les trous et ne trouvant point d'issue, demeurent à l'état stagnant et font pousser,
en grande abondance, de la mousse et des plantes de diverses espèces. En comparant lacarte géologique (No. 1) avec la crrte agricole No. -, toutes deux annexées ai ce rapport,on verra que le plus grand nombre des landes connues jusqu'à présent dans la 'province setrouvent sur cette formation.

" Les rivières Miramiehi, St. Jean, Richibucto et autres traversent entièrement ouen partie ce district. Sur leurs bords on trouve, par intervalles, une bande de terressotvent meilleures que les terrains élevés. Aussi c'est le long des rivières que les premierscolons ont trouvé des étendues de terres suffisamment fertiles pour s'y établir avec leursfamilles et commencer leurs opérations agricoles. Le bassin et les îles de la rivière St.Jean forment une des parties, les- plus riches de la province. Cette richesse est due engrande partie au fait que cette rivière coule à sa source à travers des formations géologiquesd'espèces différentes et emporte·des, rocs· qui les composent les éléments triturés qui con-posent, en grande partie, les terrains des comtés· de Sunbury et d'York.
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" Dans d'autres pays, l'Angleterre et l'Ecosse par exemple, les couches carbonifères
présentent une plus grande variété de roches que celles du 1gruveau-Brunsviick Elles se
distinguent de ces dernières par des couches fréquentes de Sichiste brun qui forment un sol
argileux froid, dur et aussi de couleur sombre, diflicile à travailler et qui ne rémunère le
travail du laboureur - qu'après avoir été complétement drainé. Les nombreuses-pierres à
sablon qu'on y rencontre produisent des terrains sablonneux et rocheux très-pauvres; cela
explique pourquoi les comtés de Durham et de Northumberland, au nord de l'Angleterre,
longtemps célèbres pour leur richesse en charbon, sont encore les moins avancés et les
moins fertiles en produits agricoles parmi les portions les moins élévées de l'Ile.

"B. Les roches siluriennes superieures, marquées sur la carte en couleur pourpre claire
éouvrent la plus grande étendue du Nouveau-Brunswick après la région corbonifère. Elles
forment la partie Nord de la province depuis l'embouchure de la rivière de l'Ormeau (Elm
Tree River,) "à l'Est et Jacksontown à l'Ouest jusqu'à la frontière du Canada. Dans d'autres
eomtés ces couches siluriennes supérieures se composent de différentes couches superposées
dont chacune donne naissance à des terrains possédant des ressources agricoles différentes.
Ce fait est surtout remarquable à l'Ouest de l'Etat de New-York où quelques-uns des terrains
les plus riches sont formés de roches et reposent aussi sur le roc. Il est à regretter que,
dans cette province, la vaste étendue de la région Nord sur laquelle se trouvent ces roches
n'ait pas été suffisamment explorée pour permettre d'indiquer, sur la carte, des subdivisions
de cette nature.

" Que'ces subdivisions existent, c'est ce dont je na puis douter, après avoir parcouru le
pays. Mais le Dr. Robb et-moi n'avcns pas eu le temps de faire une exploration suffisante
pour en déterminer la nature et les limites.

" C'est dans cette formation que se trouve la-plus grande partie des terrains élevés les
plus riches de la province. Les terres fertiles et cultivées, ainsi que les terres incultes de
telle apparence de Ristigouche, et les terrains situés sur les deux rives de la rivière St.-
Jean, en approchant de la source, depuis Jacksontown jusqu'aux Grandes Chûtes, reposent
sur ces roches et en sont formées en grande partie, et sans le granit, le trapp et le schiste
argilacé rouge qui viennent les couper, il est probable que des terrains aussi bons se rencon-
treraient dans tout le nord de la province, depuis la rivière Ristigouche jusqu'à la région
des lacs Tobique.

"Dans les rapports qu'il a publiés, le Dr. Gesner a recueilli beaucoup de renseigne-
ments sur cette région qu'il a été difficile jusqu'à présent d'exploter. Il aurait donné une
idée beaucoup plus exacte de ses ressources agricoles en étudiant les fossiles ou par d'autres
moyens propres à établir les subdivisions dont on suppose l'existence.

" Les terrains de cette formation sont généralement plus lourds et plus joris que ceux
de la région carbonifère. Les roches dont ils se forment sont généralement des ardoises
plus ou moins dures qui, en se brisant, :composent des terrains d'uneforce considérable,
comme disent les agriculteurs, et quelque fois très-durs. On y rencontre aussi des couches
de bonne pierre calcaire, plus ou moins riches en fossiles caractéristiques, et, d'après- les
renseignements que j'ai pu recueillir, surtout dans les rapports du Dr. Gesner, la présence,
en quantité considérable, de la chaux dans les pierres à ardoise-caractère chimique très-
important-est ce qui distingue les roches et terrains siluriens supérieurs.

"En comparant la carte géologique avec la carte agricole coloriée on verra que le
rouge et bleu pales qui, dans cette dernière, indiquent la première et la seconde catégorie
des terrains élevés, s'étendent sur les mêmes parties de la province qui, dans la première
de ces cartes, indiquent la région des dépôts siluriens. Ainsi, dans ces districts, les indi-
cations géologiques et le résultat des observations pratiques sont parfaitement d'accord.
Mais, en continuant la comparaison, on voit que cette analogie n'est pas uniforme, mais
que les terrains marqués No. 3, 4 et même 5 se trouvent dans la partie du pays indiquée
comme silurienne supérieure sur la carte géologique. Ceci est dû î% l'une ou plusieurs des
circonstances suivantes.

" 1. La connaissance imparfaite que nous avons de la vraie structure géologique de
l'intérieur de la province où ces roches sont supposées s'étendre. Toute communication
étant impraticable il est impossible que cette connaissance soit bien complète. Voilà
pourquoi nous n'e pouvons décrire et représenter fidèlement sur notre carte les relations
géologiques véritables de certaines parties intérieures du pays avec ses ressources agricoleý.
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" 2. Du fait que cette formation, comme celle des schistes argilacés gris et carboni-
fères, a ses plateaux-sur lesqüelsl'eau est à 'état stagnant et roduit les laudes et les trous
prof'ondsqui fordenti des 'savaues e de l'existence de terres brûlées dans les fréqie t
incendi esqui ont ra g lagrovie il résulte queles terrains n'ont, eu apparence, ne
valeur.

"l3. La proximité des districts de trapp et de granit (vert et carmin sur la carte) d'où
de nombreux blocs de pierre et de gravier ont été transportés, et répandus sur la surface
silurienne, a rendu les terraisn inférieurs en qualité à c qu'ils devraient être d'après les
indications géologiques.

Des observations soigneuses pourront faire savoir plus tard jusqu'à quel point les
différences qu'on remarque entre les deux cartes sont dùes à l'une ou l'antre de ces causes.

" C.-Les roches siluriennes inférieures se rencontrent fréquemment dans le Bas-
Canada au nord de Gaspé et suivent les bords du St. Laurent sur une distance considé-
rable. Comme les couches siluriennes supérieures, elle se composent; en grande partie, de
roches à ardoise, plus ou moins dures, et bien qu'aptes à pioduire des terrainsriches,
comme on peut le voir dans certaines vallées productives du Bas-Canada, elles sont recou-
vertes au Nouveau-Brunswick de terrains de qualité très-inférieures."

Ressources agricoles de la province d'après les indications fournies par l'arpentage et
examen du sol

"D.-Les roches cambriennes ou schistes ardoisiers, marquées en bleu p&le sur la carte
géologique, forment deux bandes dont les limites ne soùt pas' bien définies et qui courent
dans la direction N. E. coupant la province en deux parts égales. La plus méridionale
de ces bandes tourne l'extrémité S O. de la région carbonifère, ou des bassins à chabon
comme on la nomme, et forme partie -des comtés de Charlotte, St. Jean et King' Dans
presque tous les pays ces roches à ardoise sont plus dures, moins aisément décomposées,
et forment des régions plus rocheuses et plas inhòspitalières que les formations silurienues
en génér'al. Dans cette province elles ne changent pas leur caractère généraI, mais,
comme la carte agricole l'indique, elles sont parfois recouvertes de terrains de moyenne
qualité.

" Les schistes ardoisiers sont généralement formés, comme les couches siluriennes, de
couches d'argile qui se sont graduellement consolidées, mais qui se distinguent des roches
siluriennes par deux caractères:

"ID'abord, leur grande dureté qui les empêche de se briser et de former les terrains
argileux et profonds que les roches' siluriennes produisent généralement. Les terrains à
schistes ardoisiers, lorsqu'ils sont débarrassés des pierres, rentrent plus dans la catégorie des
terres à navets et à orge que dans celle des terres à blé, avoine et orge.

"Secondement, ils contiennent plus de chaux que les roches siluriennes. Ceci est un
tait important au point de vue de l'agriculture. Dans presque toutes les parties du monde,
les roches cambriennes sont pauvres en chaux. Dans les climats propres à la production de
la tourbe ils sont, grâces à leur caractère imperméable, très-favorables à la formation de
marais. Aussi, dans les parties de l'Europe où les roches à ardoise couvrent des superficies
considérables, le drainage et l'emploi de la chaux sont les deux premiers moyens dont on
doit se servir pour améliorer les qualités agricoles de ces terrains. Ce mode d'amélioration
réussirait probâblement dans les sols ardoisiers du Nouveau-Brunswick.

"E.-Les grès'rouges. Dans les comtés de Westmoreland, King, Charlotte et Car-
leton une largeur considérable est marquée en brun rougeâtre, pour indiquer les étendues
des grès rouges et les agglomérations plus ou moins considérables de cette couleur. Par-
rapport à la position exacte de ces couches, savoir, si elles sont toutes en dessus ou en dessous
des couches carbonifères grises, oü partie d'un côté et partie de l'autre, on a soulevé une
question d'économie commerciale très-importante. pour la province. Toutefois comme cette
question a principalement trait àa probabilité plus ou moins grande d'obtenir du charbon,
point que j'étudierai spécialement ci-dessous, et n'a que peu d'importance au point de vue
agricole, je n'en dirai rien à présent. La connaissance de la position géographique et de
l'étendue de ces couches est néanmoins très-importante et il serait à désirer que ces don-
nées fussent mieux éclaircies et plus clairement indiquées sur la carte.
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"La raison en est que les couches qui forment ces roches se brisent fréquemment et
forment des terrains d'une grande fertilité. Les terres les plus riches et les mieux cultivées
de l'Ecosse reposent sur des roches rouges de cette espèce. En comparant la carte agri-
cole avec la carte géologique on voit que d'excellentes terres de cette province, dans la
vallée de Sussex, dans Sackville, à la rivière Shepody et ailleurs se trouvent dans le voisi-
nage de roches de cette nature.

" Les douches de ces formations de grès rouges se composent:
"P1 De conglomérats rouges qui, en se brisant, forment des graviers pauvres, pro-

duisant de bonnes récoltes d'avoine et de grains lorsqu'on les traite bien, mais ayant une
forte disposition à absorber "tout le fumier et tout l'eau qu'on y met."

'"2° De grès rouge fin qui, en se brisant,.forme des terrains sablonneux rouges,
légers et faciles à travailler, et qui peuvent en étant bien traités, produire de bonnes récoltes.
Les populations françaises de cette province apprécient beaucoup cette espèce de terrain,
et en possèdent actuellement de vastes étendues

3° De couches d'argcile rouge, communément appelée marne rouge, avec des couches
de grès rouge interstratifiées, qui, ec se brisant, forment des terrains tantôt de riche terre
glaise tantôt de riche argile. Tels sont les terrains les plus avantageux, les mieux drainés
et les plus productifs qui se rencontrent dans nos diverses formations géologiques. Dans
cette province la marne est ordinairement mêlée h du gypse comme on peut le voir par les
points de rouge clair qu'on aperçoit dans les parties brunes rougeattres marquées sur la
carte. Partout où l'on rencontre ces couches de gypse on peut en conclure que les
terrains sont très propres à la culture.

" Quelques-uns des grès de cette formation, principalement ceux qui se trouvent dans
le voisinage des couches de pierre calcaire, sont eux-mêmes très riches en chaux. Ainsi
un morceau de grès pris dans cette localité, h trois milles de Steves dans la direction de
Butternut Bridge (La crète aux noyers'), me donna, à l'analyse, 17.31 p. cent de carbontte
de chaux et de 0.49 de gypse. Ces couches, en se brisant, ne pourraient que fertiliser le sol.

" La carte géologique très-imparfaite du Dr. Gesner que l'on conserve aux archives du
bureau des terres, et une copie plus détaillée de la même carte qui est en la possession de
l'institut des artisans de St. Jean, indiquent une bien plus grande étendue de roches
rouges que la carte annexée h ce rapport. Cela vient de ce que le Dr. Gesner marque
en rouge la paroisse de Bostford et parties des paroisses environnantes où les roches
rouges ne paraissent pas, bien que les terrains qui recouvrent la surface soient rouges et
aient été évidemment formés de roches rouges. Nous avons observé ce fait en parcourant
dernièrement le pays. Sur le Grand Lac le Dr. Gesner marque aussi en rouge une
étendue considérable du pays sur laquelle, d'après le Dr. Robb, on ne trouve point de
roche rouge.

" Toutefois les indications du Dr. Gesner, bien que n'étant pas tout-h-fait exactes au
point de vue géologique, ne peuvent manquer d'être utiles à l'agriculteur. Elles indiquent
le caractère général des éléments qui recouvrent les roches vives du pays et en forment
les terrains, et sont plus précieuses pour faire juger de ses ressources agricoles que ne
le serait une carte précise de ces roches. Dans un chapitre suivant j'expliquerai la cause
des contradictions qu'on remarque souvent entre les cartes qui n'indiquent que la nature
des roches d'un pays, et celles qui donnent une juste idée dc ses ressources agricoles.

" F. Les ardoises de granit, de gneiss et de mica, couleur carmin. fbrment une large
ceinture qui traverse la province entre les deux bandes de roches h ardoise argileuse. Au
nord de ces ardoisières, et au centre de la partie du pays non concédée, elles forment une
large étendue de terre généralement élevée dont les limites et l'étendue ne sont nullement
définies et ont été indiquées sur la carte presqu'au hasard.

" Ces régions sont généralement pierreuses, souvent rocheuses, et il est impossible de
les défricher. Quand elles ne sont pas très-pierreuses elles forment quelquefois de très-
bons terrains lorsqu'on a fait disparaître les masses de roc qui sont assez espacées, et, dans
plusieurs endroits, on trouve des étendues exemptes de pierres et sur lesquels on peut faire
à peu de frais, des défrichements.

" Cette description montre que les régions marquées au carmin ne sont nullement
avantageuses au point de vue agricole, si l'on en juge par leur caractère géologique, mais
qu'elles possèdent des ressources agricoles supérieures·à cleses de terres h grès de couleur
grise c'est ce qui est prouvé par l'expéric ace des cultivateurs sur ces derniers terrains;
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l'expérience prouve aussi que les terrains sur lesquels se trouvent des masses de granit en
plus grande abondance sont ceux qui deviennent avec le temps, les meilleurs. Les débris
de granit se mêlant avec le grès améliorent la qualité du sol, lui donnent plus de consistance
et le rendent plus productif.

"cLa carte agricole fait voir que les terrains qui suivent la bande du carmin, au centre
de la région sauvage entre les rivières St. Jean et Ristigouche, bien que souvent de qua-
lité inférieure, ne présentent pas partout le caractère. Si l'on connaissait mieux les limites
des formations géologiques indiquées par cette couleur, on pourrait, par ce seul moyen, se
former une idée plus exacte des ressources agricoles des différentes localités, les représenter
plus fidèlement sur les cartes et indiquer, à première vue, les améliorations mécaniques ou
chimiques propres à développer ces ressources.

"G. Les roches de trapp, marquées en vert, qui se présentent si fréquemment dans
la région ardoisière du sud et parmi les roches siluriennes inférieures, ainsi que dans la
région sauvage qui forme le nord de la province, sont dans cette énumération, les dernières
masses rocheuses quitêouvrent une portion considérable du Nouveau-Brunswick. Elles
forment, dans cette partie de la province, une région pauvre, rude, rocheuse et inhospita-
lière. Lacs, savanes et bouquets de bois mou s'y trouvent en quantité et de nombreux
blocs de pierre y fatiguent la patience et l'activité du colon.

"lLa présence du trapp n'implique pas l'existence d'un terrain stérile. Au contraire
quelques-unes des parties les plus fertiles de l'Angleterre et de l'Ecosse, sont situées sur des
roches de cette espèce et possèddnt des terrains qui en sont formés. Mais ces terrains ne
se forment que là où ces roches sont moins dures et moins caillouteuses, ou du moins plus
sensibles à l'influence décomposante des causes atmosphériques, et se brisent plus facile-
ment. Dans ce dernier cas elles forment des terrains rougeâtres d'une grande richesse,
et, lorsque ces terrains sont profonds, ou trouve avantage à y prendre de la terre et la trans-
porter à quelque distance pour recouvrir des terrains moins riches.

"Une des causes de la fertilité de ces terrains à trapp est la grande quantité de chaux
que ces trapps contient fréquemment. Ce caractère chimique, les distingue éminemment
des roches granitiques et prescrit un traitement spécial pour les terrains formés respective-
ment de l'une de ces deux catégories de roches.

"'Au Nouveau-Brunswick, d'après les observations que j'ai pu faire, les roches de trapp
ne seA.,risent pas facilement mais demeurent dures et presque impénétrables à l'action de
l'air. Il s'en suit qu'ils n'y produisent pas les riches terrains qu'ils forment ailleurs.
C'est ce qui fait que les comtés de St. Jean et de Charlotte sont justement considérés
comme les districts les moins fertiles de la province, partie à cause des ardoises et des
roches siluriennes inférieures qui y abondent, partie à cause de la présence du trapp dur,
et troisièmement à cause des masses rocheuses innombrables dont ils sont couverts. Toute-
fois j'ai constaté dans ces deux comtés que l'énergie et une ferme détermination peuVent
souvent, au Nouveau-Brunswick, comme partout ailleurs, réussir à dompter la nature.
Des propriétés charmantes, de bonnes récoltes et une riche aisance y donnent, aussi bien
que dans tout autre comté de la province, une ample récompense au travail et à l'activité
intelligente.

Je ne développerai pas plus longuement cette partie de mon sujet. Les conclusions
générales, relativement aux ressources agricoles de cette province, que l'on peut tirer des
indications imparfaites fournies par la carte géologique sont, somme toute, bien décou-
rageantes.

" Les couches carbonifères, les roches siluriennes inférieures, les granits et les trapps
ne sont pas généralement propres à former des terrains fertiles, et ces formations couvrent
une grande partie de la province. Les formations silurienne supérieure et de grès rouge
présentent plus de ressources et des terres éminemment fertiles en grain; elles couvrent
aussi une portion considérable de la province. Si l'exploration géologique avait été plus
complète on aurait pu en déduire des renseignements plus précis, plus exacts et aussi plus
favorables comme le prouveront, j'espère, les explications ci-dessus. Il est à espérer que
Votre Excellence et les chambres de la législature, feront reprendre le plus tôt possible
cette importante exploration.

",On arrivera à des conclusions plus positives et plus détaillées sur la valeur absolue et
comparative des terrains dans les diverses parties de la province, sur les différentes forma-
tions géologiques et les parties d'une même formation dont les subdivisions n'ont pas
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encore été faites, lorsqu'on fera l'arpentage pratique qui forne le sujet du chapitre
suivant.

"Bien que la strutature géologique d'un pays foùrnisse des données très-claires sur
sa position géographique, sa nature physique et chimique et ses ressources agricoles, elle
n'indique pas:

10 La.puissance absolue de production de ses terrains pour telle ou telle sorte de
récolte-EIle n'indique pas, par exemple, si le terrain formé de grès rouge pr-oduit tant
de'mints"'de blé et le sol argileux, tant.

2° La puissance relative de production de ces terrains :-elle n'indique pas, par
exemple, si les couches carbonifères produisant vingt · minots' de grains, le 'sol silicieux
supérieur en produira trente.

Ces poôuvoirs absolus et relatifs ne peuvent être déterminés que par des essais sur
qué4 uesportions, au moins, de ces terrains, et par l'examen .comparatif des qualités
app rentes des différentes espèces de terrains avec ce qu'on sait'de l'origine, de la composi-
tion et du pouvoir absolu de production de chacune d'ellès.

De p.lus les linites géographiques des diverses fornations, telles que représentées sur
la carte géologique, n'indiquent pas précisément les limites des différentes qualités de sol
qu'eles, produisent. Les débris d'une catégorie de roche reeouvi-ent fréquemment les
arêtes et queuefois même la surface d'une autre catégorie de roches ncontiguës,·dans une
certaine direction, d'où il résulte que les terrains qui recouvrent ces derniers sont tout
dieérents de ceux qu'indiquent les couleurs marquées sur la carte géologique.

"On a remarqué que, dans ce pays, les diverses formations ont été déplacées du N.
N E.' au S.' S. E. selon toutes probabilités par quelque courant analogue à celui qui amène
au jourd'hui les glaces des régions polaires et qui traversait cette partie de l'Amérique du
Nord alors qu'elle était encore au niveau de la mer. Voilà pourquoi la surface d'un
rocher ou les débris qui en tombent peuvent souvent être recouverts d'une couche d'espèce
différnte' provenant de roches situées à une distance plus ou moins grande dans la direc-
tion N.'.N. E.

"4Ce qui se voit facilement dans le cas des grès rouges dont les débris en se déplaçant
pour s'arrêter sur les formations voisines donnent une couleur différente aux terrains qui
reposent sur cette espèce de roche. Ainsi, en remontant la rivière Tobique, on rencontre
à deux ou trois milles au-dessus des rapides, sur la rive droite de* la rivière, une couche
d'alluvion de quelques pieds d'épaisseur formée probablement par les roches rouges qui se
trouvent. au-dessus des rapides et qui repose sur une couéhe épaisse d'ardoise d'alluvion;
en cet endroit le terrain est bon. Des dépôts d'alluvion rouges s'étendent dans la même
direction à partir des roches rouges de la vallée de Sussex. Dans ses intéressants rapports
le Dr. Gesner décrit un dépôt anologue qui suit les bords du Grand Lac et se rencontre
aussi dans d'autres localités.

Quelquefois les roches supérieures qui couvraient la surface d'un pays ont été usées,
et entièrement emportées par les eaux, ne laissant comme trace de leur existence qu'une
couche de boue fine, du sable ou du gravier que l'on observe sur les roches inférieures
qui existent encore.

C'est ce qu'on observe dans la paroisse de Bandon où les terrains rouges semblent
formés principalement de roches rouges qui existaient dans la direction de la Baie des
Chaleurs, et dans la paroisse de Bostford, comté de Westmoreland, où les terrains rouges
proviennent de l'Ile du Prince Edouard ou de roches situées dans cette direction mais qui
ont aujourd'hui disparu.

"De plus il n'est pas rare que les matières d'alluvion qui recouvrent la surface d'un
pays, ou qui en forme les terrains se composent des débris de deux ou plusieurs espècei
difféientés de roches mêlées, ensemble, autant que le mélange de semblables matières peut
l'opérer lorsque le imême courant, comme la rivière St. Jean par exemple, passe successive-
ment ur 'diverses formations géologiques et mêle, au fond de l'eau, et dans diverses pro-
portons des fragments de toutes les roches de ces formations. La nature du terrain ainsi
formé' ne serait point indiquée ni par la roche sur laquelle il repose, ni par dix ou un plus
plus grand nombre d'espèces de roches qui peuvent entrer danis sa composition. Ainsi
biénù qu'une relation intime existe entre les terrains et les roches d'un pays en général et
une relation très-spéciale entre un tet-rain donné et la roche dont il est formé en sorte
qu' l'inspection d'une carte géologique un oeil exercé pourra reconnaitre la natic des
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ressources agricoles du pays, toutefois cette carte géologique n'offre pas à l'oeil comn jÉ
Yai déjà dit, les indices de la fertilité absolue ou comparative des différents terrains poür
telle ou telle espèce de récolte non plus que, dans un pays comme celui-ci, elle définit
d'une manière précise les limites qui séparent une esece de terrain d'un autre.

Ces questions ne peuvent être résolues que par un examen spécia[,_une ex1poration.
particulière et personnelle. Un des principaux objet de mon voyage dans cette province
était un examen de cette espèce. J'ai indiqué sur l- cartes No. '1 et No. IIIannexées
au présent rapport les résultats de mes observations personnelles avec plusieurs autres
renseignements que j'ai puisés dans des documents conservés "'u bureau des terres, dans
les rapports du Dr. Gesner, et d'autres sources. Tout ce travail a été executé avec l'aide
infatigable que m'a constamment prêtée M. Brown.

" Sur ces cartes j'ai représenté par différentes couleurs et différents chiffres les
diverses qualités de terrain de la province, la position géographique et l'étendue approxi-
mative de chaque qualité. A. cet effet j'ai divisé les terrains en cinq qualités différentes
représentées par la série 1, 2, 3, 4, 5. No. 1 indiquant la meilleure qualité, et No. 5 la
qualité la plus inférieure.

" Les différentes variétés de terraine sont indiquées comme suit:
" No. I. Sur la carte non coloriée, et le rouge clair sur la carte coloriée indiquent le

terrain de la meilleure qualité dans la province. Il comprend des bassins de rivières, des
tIes et des marais. L'étendue de ce terrain est limitée et se borne en général au cours des
rivières St. Jean et Petitcodiac et au voisinage de Sackville.

" No, II et rouge pâle, indiquent la meilleure qualité de terre élevée et les portions
des bassins et marais non-compris dans le No. 1. Il faut observer toutefois que cette
catégorie comprend beaucoup de terrains marécageux asséchés et non-asséchés qui ne
méritent pas d'être placés même dans cette seconde catégorie. Ces hautes terres de
première classe existent principalement dans les comtés de Carleton.et de iRistigouche.

"lNo. III et couleur bleue, représentent les terres élevées de seconde qualité infé-
rieure au No. II mais toutefois de très-bonne qualité. Ce sont les sols moyens de.la
province, qui s'étendent sur une surface beaucoup plus considérable qu'aucune autre
couleur.

" No. IV et couleur jaune clair, indiquent des terrains d'une qualité inférieure à
tous les autres. Ce sont des terres pauvres et inférieures ressemblant aux.moins produc-
tives de celles qui sont en culture. Le sol en est léger et sablonneux, aride et. facile à
travailler; parfois il est pierreux et rocheux et difficile à défricher, mais, une fois ouvert,
comme dans certaines parties du comté de Charlotte il est très-productif.

"4Cette catégorie comprend aussi les terres couvertes de pruche et autres bois mous,
et qui bien que difficiles à défricher et peu favorables aux premières récoltes peuvent
devenir productives lorsqu'on y a employé la charrue. On verra qu'une.grande portion
de cette terre marquée jaune clair existe dans la moitié nord de la province.

" No. V et couleur jaune pâle, comprennent les terres qui, jusqu'à présent, ont été
jugées impropres à la culture.

Les plateaux stériles, comprenant marais, landes, friches, plaines, sont tous
indiqués par cette couleur ainsi que les étendues de savanes qui non seulement n'offrent
aucunes ressources par elles-mêmes mais sont préjudiciables aux districts avoisinants. Toute
cette étendue marquée en couleur jaune pâle ne doit pas être considérée comme absolu-
ments dénuée de toutes ressources, mais elle sera impropre à la culture, tant que la province
ne sera pas beaucoup plus avancée qu'elle n'est aujourd'hui. Les points noirs à l'encre de
chine représentent les emplacements de quelques-unes des plaines arides comprises dans
cette catégorie No. 5.

" On ne doit pas supposer que moi-même ou mes compagnons de voyage nous ayons
été à même d'inspecter, même à la hâte, la région que nous avons ainsi numérotée et
coloriée sur la carte. La région que nous avons visitée et explorée durant notre dernier
voyage est indiquée par les lignes vertes tracées sur les deux cartes et qui représentent les
routes que nous avons suivies et le pays que nous avons parcouru. Les autres renseigne-
ments que nous avons recueillis, ont été obtenus de diverses personnes de la province, nous
avons aussi tiré parti des rapports et arpentages déposés au bureau des terres et des
observations du Dr. Gesner. Bien qu'elles soient loin d'être exactes, ces cartes sont
précieuses à un double point de vue;: comme faisant connattre approximfativemrent la
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vérité et. comprenant à peu près toutes les indications connues jusqu'à ce jour sur les
terrains de la province. Votre Excellence les appréciera davantage et sera plus disposée
à excuser leur manque d'exactitude lorsque j'ajouterai qu'elles sont les seules cartes de
cette espèce qui aient jamais été données et qu'elles ont été exécutées en fort peu de temps
si l'on considère combien ce travail est considérable.

" Les superficies approximatives des différents terrains représentés sur la carte coloriée
sont évaluées comme suit:

No. I, Rouge clair..................................... 50,000 acres
No. II, Rouge pale.. ........... ,....................... 1,OO0000
No. UI, Bleu....................... ....... (6,950,000 C
No. IV, Jaune clair...................................... 5,000,000 "
No. V, Jaune pâle...... ............. 5,000,000 "

Superficie totale de la province ............. 18,000,000 acres.

"Lasuperficie de la province a été calculée de manière à comprendre autant que possible
tout le territoire en dedans de la ligne frontière, qui sépare le Nouveau-Brunswick du
Canada.

" Telles sont les limites géographiques relatives des terres de différentes qualités dans la
province, et les superficies couvertes par chaque qualité respectivement, d'après les rensei-
gnements que j'ai pu obtenir.

"6J'ai calculé comme suit la valeur absolue de chaque variété de terrains au point de
vue des récoltes principales de la province :

" Au Nouveau-Brunswick il est d'usage de calculer la valeur absolue ou comparative de
la terre d'après la quantité de foin qu'elle peut produire. J'ai donc pris cette récolte comme
point de départ.pour déterminer la valeur absolue et relative des différentes espèces de
terres de la province. En fait de grains l'avoine est, dans la province, la récolte la plus
certaine et celle qui offre les meilleurs produi's. Aussi la culture de l'avoine se répand de
plus en plus, ainsi que l'usage de la farine davoine dans la consommation journalière. Je
prends donc cette récolte comme second terme de eomiparaison. Je suppose aussi, mais
ceci est tout-à-fait arbitraire, que, comme indice de la valeur actuelle de la terre, avec les
modes de culture..qui y sont en usage aujourd'hui, 20 minots d'avoine équivalent à un
tonneau de foin, ou, en d'autres termes, je suppose que là où l'on peut produire vingt minots
d'avoine on leur équivalent en d'autres articles comestibles.

"IJe trouve ainsi le moyen d'indiquer la valeur des diverses variétés de sol en fourrage
ou en céréales.

"IJ'ai classé de la sorte la valeur absolue et relative de l'acre impérial de chaque
espèce de terrain en prenant pour somme de cormparaison ces deux récoltes.

No. I produira 2J tonnes de foin ou 50 minots d'avoine par acre.
No.II " 2 " c " 40 ""

No. III " 11 c" " 30 ""

No. IV " 1 " " 20 "

",La seule objection raisonnable qu'on puisse faire, selon moi, à ce calcul aurait
trait à la valeur en avoine assignée aux terrains de la qualité dite No. I.

"cOn pourra objecter que ces terrains de première qualité ne donnent pas en pratique,
50 minots d'avoine par aere, mais cette objection a réellement peu de valeur: première-
ment, parce que toutes ces terres produisent chaque année du foin; secondement, parce que
les blés (excepté le blé d'Inde dans Sunbury) n'y réussissent pas à cause de la rancidité
du sol qui les fait verser et les empêche de mûrir ; et. troisièmement, parce que sous un
bon systè.me de culture la terre qui, dans ces climats, produit de 21 à 4 tonnes de foin
par acre, comme cela arrive dans les basses-terres de première qualité et les marais asséchés,
devrait aisément produire de 50 à 60 ninots d'avoine.

"«La production totale de la province, en fourrage et en céréales, dans la supposition
que toute la terre arable disponible fût cultivée d'après les méthodes suivies aujourd'hui
et que le foin et l'avoine fussent dans la proportion d'une tonne à vingt minets, pourrait
être représentée comme suit :
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TONNES DE FOIN. MINOTSD'AVOINE.

1re classe..............125,000 ou .2,500,00

2de classe.............2,000,000 ou.......... 40,000,000
3me classe...........10,425,000 ou . 208,500,000
4me classe ............. 500,000 ou............100,000,000

Produit total....... 17,555,000 351,000,000

Or, en moyenne: 1f tonne de foin ou 27 minots d'avoine par acre sur treize millions
d'acres de terre arable.

"Quelle population cette quantité de produits pourrait-elle alimenter ?
"Il y a diverses manières de déterminer approximativement la population qu'un pays

peut alimenter avec ses propres ressources agricoles. La plus simple et celle dont on se
sert le plus communément consiste à établir la proportion suivante: Tant d'acres actuelle-
ment en culture alimentent la population actuelle, tant de fois ce nombre d'acres sont
contenus dans la superficie totale du pays, la population peut donc se multiplier un
nombre de fois égal à ce dernier chiffre sans être trop forte pour les ressources du pays.

Ainsi, au Nouveau-Brunswick, il y a aujourd'hui environ 600,000 acres en culture
et le produit de ces terres fait vivre:

Hommes femmes et enfants.....................................210,000
Chevaux et bétail...............................150,000
Moutons et porcs............................................ 250,0,0

" Mais 600,000 est contenu environ 22 fois dans 13,000,000 nombre total des acres
de terre arable de la province, donc en supposant que chaque étendue de 600,000 acres
puisse alimenter une population égale à la population .actuelle, -la province pourrait
alimenter environ:

Hommes, femmes et enfants................................... 4,620,000
Chevaux et bétail... .............................................. 3,300,000
Moutons et porcs................................ 5,500,090

"lLa population humaine et le bétail conservant les mêmes proportions numériques
qu'aujourd'hui :

" Mais cette évaluation est très hasardée, et n'a qu'une faible chance d'approcher de
la vérité, car en supposant que la quantité de terre actuellement en culture soit exactement
évaluée-(ce qui est fort douteux) on ne tient pas compte d'une considération importante
savoir que les terres actuellement en culture peuvent fort bien être d'une qualité supérieure
à celles qui ne sont pas encore ouvertes. Et cela est très probable car l'histoire de l'agri-
culture démontre que les terres les moins fertiles naturellemnent, à moins qu'elles ne soient
très faciles à exploiter, sont toujours mises en culture les dernières. On ne tientpascompte
non plus dans ce calcul, de la question du combustible qui, comme nous le verrons bientôt
a une relation très-importante avec les ressources aigricoles d'un pays et le chiffre de la popu-
lation qu'elle peut alimenter.

"Mais, d'après les données ci-dessus nous pouvons, d'une autre manière, arriver
approximativement à la vérité en répondant directement à la question: Quelle population
la province peut-elle alimenter avec les produits actuels qu'on lui suppose ?

"iSupposons qu'un homme fait vive entièrement d'avoine, sans prendre aucune autre
espèce de nourriture il lui fîudra, pour douze m:ois, environ 1000 livres de farine d'avoine
équivalentes à environ 200t livres d'avoine qui, à la faible moyenne de 35 livres par minot
représentant 57 minots. Si nous admettons que chaque inlividu, petit ou grand, consomme
40 miniots d'avoine, ce qui est un chiffre issez élevé, alors la consommation de chaque indi-
vidu d'après notre évaluation comparative des pouvoirs de production dela terre, eii prenant
pour termes de comparaison le foin et l'avoine, serait équivalente à deux tonnes de foin,
ou, en d'autres termes, l'étendue de terre qui produirait deux toines de foin pourrait, en
moyenne, alimenter un individu qui ne se nourrirait que de farine d'avoine.

"IDans cette province on calcule que, pour la nourriture d'un cheval pendant l'hiver,
il faut quatre tonnes de foin, pour celle d'une vache deux tonnes, pour uu mouton ou un
pore, une tonne.
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"Onçcaleçile qu'il y a, dans la province,150,000 têtes de bétail y compris les chevaux.
Si les proportions relatives de ces deux espèces d'animaux étaient, comme dans le Haut-
Canada, de 4uitr-e àun environ, alors toutle bétail (à l'exception de la volaille, des chiens,
etc.,) demanderit pour son alimentation les quantités suivantes de produits calculées en
tonnes de fçin

210,000 à-2 tonnes chaque,.................... ... 420,000 tonnes.
.O 00 chevaux, 4 tonnes chaque,.... ........... 120,000

120,000 têtes de bétail, 2 tonnes,..................... 240,000
250,000 moutons et porcs, 1 tonne.......................62,500

-842,500

"Mais nous avons vu que le produit moyen de chacun des:18,000,000 d'acres de terres
labourables pouvait s'évaluer à une tonne î par acre. Les 842,500 tonnes ci-dessus repré-
senteraient done; 631,875 acres de terre de moyenne qualité.

"On remarquera que ce dernier chiffre approche beaucoup de celui de la terre actuel-
lement 'en cülture dans la province. C'est à peu près la vingtième partie de toute la
surface (13,000,000)en acres et en foin. En sorte que, d'après ce calcul, la province
pourrait alimenter vingt fois le nombre d'habitants et de têtes.de bétail qu'elle possède
aujourd'hui, c'est-à-dire:

Hommes, femmes et enfants.............. ......................... 4,200,000
Chevaux............................... 600,000
Béal............................ ........ 2,400;,000
Moutons et pores................................. 5,000,000

"Si la proportion des animaux diminuait, naturellement le nombre d'êtres humains
que la province peut alimenter augmenterait en proportion.

" Les personnes habituées à l'élève du bétail auront remarqué que, dans le calcul
précédent, je n'ai calculé que la nourriture du bétail pendant les sept nmois d'hiver, et que
je n'ai point tenu compte de la terre à pâturage nécessaire durant la pousse des foins.

" On obseryera aussi que j'ai supposé le bétail tout élevé, et que j'ai accordé pleine
ration à chaque animal sans tenir compte de son âge. Il restera donc, à la fin de l'hiver,
un surplus considérable qui pourra être employé, durant l'été, à la nourriture du bétail, ou
ce qui serait préférable, qui permettrait de laisser en pâture une certaine étendue de terre
pour nourrir au vert les animaux à l'étable.

" De plus, en examinant les proportions relatives des terres donnant les produits
nécessairep pour alimenter la population et le bétail, ces derniers restant dans les propor-
tions numériques relatives qui les représentent actuellement au Nouveau-Brunswick et qui
ont été indiquées plus haut, on verra qu'il faut autant de terre pour la population que pour
le bétail. C'est-à-dire que près de la moitié des terres sera toujours semée en grains et
produira, par conséquent, grande quantité de paille de différentes espèces qui pourra suffire
plus ou moins à la nourriture de tout le bétail.

"Je'ne m'arrêterai pas à faire observer ici combien, dans certaines parties de la pro-
vince, on gaspille les différentes espèces de paille, et combien on pou rrait, par d'autres
méthodes, faire un meilleur usage de ce produit. Je ferai remarquer, toutefois, que le
calcul ci-dessus laisse une ample inarge pour la quantité additionnelle de fourrage nécessaire
à la nourriture du bétail pendant les mois d'été en outre de la quantité de foin prise pour
base de mon calcul; Avant d'en:finir avec la question générale des produits de la province
et ide la population qu'elle peut alimenter, je tiens à faire encore deux observations :

" Premièrement. -Je n'ai point tenu compte, dans le calcul de l'alimentation de la
population, des produits tels que bouf, mouton, lard, lait, fromage et beurre. Le foin
qu'on récolte sur une moitié de la surface du pay s est presque tout employé à produire ces
articles de consommation. Lorsqu'on fera le calcul de ces produits, le nombre des têtes
de bétail demeurant à la population dans la proportion qu'il a aujourd'hui, et en tenant
compte du poids brut que chaque pièce de bétail atteint en moyenne, on verra que le
boeuf, le mouton, le lard et le lait peuvent seuls alimenter une population égale au tiers
de celle que:peut alimenter les terres produisant des céréales. Ainsi les ressources du sol,
'évaluéeî d'après la population qu'il peut alimenter, peuvent être représentées comme suit :
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Hommes, femmes et enfants......... 5,600,000
Chevaux .......... ........ ...................... 600,000
Bétail. . . . ........................ 2,400,000
Moutfon et porcs..................................... 500,000

" Secondement.-Je n'ai point parlé des pêcheries qui sont déjà une grande source de
richesse pour la province et contribuent pour une large part à l'alimentation des habitants.
La valeur de·cette source d'alimentation peut compenser celle des produits de l'Inde Occi-
dentalè et aùtres articles nécessaires à la vie que le pays ne produit pas, mais qui seront
nécessaires à·l'alimentation du peuple en outre du bouf, du lait et de la farine.

"9Je fixe à plus de cinq millions et demi le chiffre de la population que le Nouveau-
Brunswick pourrait alimenter 'dans des circonstances ordinaires.-Mais ici la question du
combustible vient encore modifier considérablement nos calculs et nos opinions sur ce sujet.
Cette quéstion demande à être étudiée à part.

Ressources productives absolues et comparatives de la province, telles qu'indiguées par les
quantités moyennes de blé et d'autres grains récoltés sur un acre impérial

de terre, dans les différents comtés.

" Je viens de donner un aperçu général des ressources agricoles du Nouveau-Bruns-
wick calculées d'après la structure géologique, et les pouvoirs producteurs absâlus et
relatifs de ses différents terrains tels qu'indiqués par l'observation pratique. Mais les
qualités naturelles du sol · peuvent être. négligées, oubliées ou l'on peut en faire abus.
Le produit actuel d'une terre peut être de beaucoup inférieur à son produit possible. .Les
récoltes'snot quelquefois moindres qu'elles pourraient être pour une ou plusieurs raisons
dont je parlerai dans la suite de ce rapport.

" C'est de fait l'état d'avancement de l'agriculture qui détermine les ress.urces réelles
de ses terrains. Réciproquement les ressources possibles une fois connues, la quantité, des
produits récoltés peut.indiquer l'état d'avancement de l'agriculture.

A: ce point de vue:il me sembla très-important de recueillir, aussi complétement que
je pourrais le faire dans le temps et avec les moyens à ma disposition, des états du nombre
de minots des diverses espèces de blé et. de tubercules ordinairement cultivées dans la
province récolté sur'chaque acre impérial de terre. Voyant qu'il était.impossible de me:
procurer tous ces chiffrese par moi-même j'adressai une circulaire aux.cultivateurà-pro-
priétaires et aux sociétés agricoles des diverses parties de la province. C'est d'après les
réponses que j'ai reçues que j'ai dressé les tableaux No. IV et V. Ils ne doivent pas
être ontsi'dérés commerigoureusement .exacts ; ils son t sujets à caution sous certains
rapports que je signalerai tout-à-l'heure, mais ce sont les premiers de cette espèce qui
aient été dresés pour cefte province ; les chiffres ont été fixés, je crois, avec soin et
au meilleur de la connaissance des personnes dont.les signatures les certifient ;..or, en
l'absence de renseignementS plus complets, je crois qu'ils ont une certaine valeur.

"Ces tableaux dénoteišt des faits d'un haut intérêt et dont quelques-uns sont frap-
pants; ainsi:-

"11. Les produits des récoltes varient beaucoup dans les difiérentes parties d'un même
comté. Ainsi, dans Westmorlaud, une personne indique 15 minots et une autre 20 comme
moyenne de la récolte du blé. Dans .le. comté de King l'une donne le chiffre 15 l'autre
le chiffre.25. Dans -Sunbury l'une . 12f l'autre 20. Dans York l'une 15, l'autre 32, et
ainsi de' suite.. Des différences analogu*es existent pour les autres espèces de grains.

" Ces différences sont assez naturelles et n'impliquent pas inexactitude dans les relevés.
Elles peuvent provenir 'de différenees naturelles dans la nature du sol qui a pu être plus
ou moins épuisé par une.culture précédente, ou qui produit plus ou moins suivant qu'il est
bien a traité.

" 2. Pour le blé, le minimum le plus faible est constaté dans le comté de la Reine
(Queen's county) ou l'on n'a parfois récolté que huit minots par acre. Dans les comtés
de St.Jeaa, de Charlotte et..duRoi (King's county) le minimum est de. dix minots. Je
n'aipoint. reçud'état de Carleton, et les réponses .qui m'ont été adressées de ce comté
soit ea petit nombre et tout-à-fait défectueuses. Les maximums les plus éleés se ren-
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contrent dans les comtés de Kent, Charlotte et York où l'on a récolté parfois 40, 36 et
32 minots à l'acre.

"3. POurlavoine, un seul comté (Queen's county) récolte moins de 25 minots par
acre, d'après les états reçus. Dans ce comté on ne récolte quelquefois que 13 minots par
acre.

" Dans quatre comtés la récolte d'avoine s'élève quelquefois à 60 minots par acre;
dans deux autres à 50 ; dans un à 45 ; et dans quatre à 40 minots par acre. Ces chiffres
indiquent ce qui est démontré par une foule d'autres circonstances c'est que non seulement
l'avoine réussit fort bien, mais qu'elle est une des récoltes les plus certaines dans l'état
actwel de la province.

4. Pour le mais et le blé-d'inde, on verra que, dans deux comtés seulement (King's
et Qgeen's) le minimum est au-dessous de 35 minots par acre, tandis que dans quatre
comtés la plus petite récolte est de 40 à 45 minots par acre. Dans le comté de Sunbury
on obtient parfois le chiffre considérable de 80 minots par acre, et dans les comtés de
Charlotte et de Northumberland on atteint jusqu'à 60 minots.

" Cette récolte est mise en danger par les gelées précoces, et est un peu incertaine
dans ce climat qui, autrement, lui est favorable à cause des fortes chaleurs de l'été. Les
quatre comtés de Sunbury, de la Reine, de Charlotte et de Northumberland sont, d'après
les états reçus, les plus favorables à cette récolte S'il en est ainsi on devrait encourager
la culture de cette espèce de grain.

5. Pour le sarrasin, vingt minots par acre est le chiffre le plus faible, et parfois on
récolte jusqu'à 70 minots. L'expérience des deux dernières années a fait voir que non
seulement la récolte d'une cu deux variétés de ce grain est assez certaine mais qu'elle est
bien adaptée à l'état d'épuisement d'un grand nombre de terrains. De plus elle donne
une nourriture très-goûtée.

"46. Pour les pommes de terre, le chiffre minimum est 105 minots, ou environ 3
tonnes par acre; mais dans le comté de la Reine on récolte parfois mille minots, ou
environ quatorze tonnes par acre. Ce dernier chiffre est rarement dépassé même dans
l'ouest de l'Ecosse, au N. O. de l'Angleterre et en Irlande ou le sol est éminemment favo-
rable à ce tubercule.

" 7. Mais le fait le plus frappant qui résulte de l'étude de ces tableaux estle chiffre
opmparativement élevé qui représente le produit moyen de'chaque récolte dans la pro-
vince. Ces moyennes sont indiquées à la dernière ligne du second tableau, comme
-ait:

VI. Blé ...................... 19 11112 soit 20 minots.
Orge.......................... ................... . 29
Avoine.................................. 34
Sarra!sin . . . . . . . . 33t
Seigle.c....................hr20

VI. é-1'.................-...................... .1 11 ot2 ios

Pom es de terre .. . ............ 226 ou 6* tonnes.
Navets.................. ............................ 456 13 C "

" Jusqu'à présent on n'a point calculé d'une manière précise la moyenne des diffé-
rentes récoltes en Angleterre en Ecosse ou dans le Royaume-Uni en général. L'opinion
générale veut toutefois que 25 minots par acre impérial soit la moyenne pour le blé dans
les districts où on le cultive. Dans quelques localités on récolte, il est vrai, jusqu'à 40
ou 50 minots par acre, mais d'autres districts ne produisent que 10 à 12 minots.

" Toutefois il est peu important de comparer les moyennes ci-dessus avec celles
d'aucun pays de l'Europe. Il sera plus intéressant pour Votre Excellence et la légis-
lature de les comparer avec les moyennes analogues calculées pour d'autres parties du
continent Américain.

" Dans le rapport annuel de la société agricole de, l'Etat de New-York pour 1845,
on trouve une évaluation du produit de chaque espèce de rblte par acre impérial dans
divers comtés et une série de moyennes générales pour tout l'Etat.
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Voici ces dernières moyennes comparées à celles du Nouveau-Brunswick:

VIL Produit moyen par acre impérial.

Etat de New-York. Nouveau-Brunswick.
Blé............. . 14 minots. 20 minots.
Orge..............................16 "29
Avoine................... ....... 26 "84
Seigle......... ........... 91 "20
Sarrasin .................. 14 "33t I
Blé-d'inde........................ 25 " e
Pommes de terre.............90 "26
Navets.......... .... 88 "460
Foinl2 tonnes.

La supériorité des ressources agricoles du Nouveau-Brunswick sur celles de l'Etat de
New-York est très-frappante. La conclusion irrécusable qu'on doit en tirer semble être
celle-ci : que, si l'on ne considére que les pouvoirs de production dans l'état actuel de
l'agriculture, la province du Nouveau-Brunswick est bien supérieure Ù, l'Etat de New-York
comme pays agricole.

APPENDICE B.

RESSOURCES AGRICOLES DU DISTRICT DE MÉTA.PËDIAC.

"Le canton de iRistigouche est situé à la tête du courant de marée dc la rivière Risti-
gouche qui le borne au sud; il est séparé du canton de Métapédiac par la rivière de ce nom
le long de laquelle les deux comtés s'étendent; comme caractère général il présente un
plateau élevé de deux à huit cents pieds au-dessus de la mer ;sa surface est coupée de ravins
et de vallées étroites dont les côtés forment fréquemment avec l'horizon des angles de vingt
à quarante degrés; les sommets de ces collines sont d'une étendue considérable et pré-
sentent parfois une surface unie de plusieurs milles de long sur plus d'un demi-mil.le de
large. Le terrain est de la marne brune ou jaune de bonne qualité exempte de pierre et
reposant, en général, sur des coucher. de trapp qui, en se décomposant, forment un sol
extrêmement fertile. Il est bien boisé et produit du bouleau noir ct jaune, de l'érable, du
bouleau blanc, du sapin, de l'épinette, du hêtre et du frêne; ces derniers bois se rencon-
trent aussi, mêlés de pin et de cèdre, sur le versant des collines qui, par suite de leur
roideur excessive, n'occupent pas autant de place qu'ou pourrait le croire au premier abord
d'après l'apparence tourmentée du terrain. L'éteûndue des plateaux dans les ravins et les
vallées est très-restreinte. Le bois qu'on rencontre en ces endroits est généralement du
bois mou mêlé de frêne et d'ormeau.

cLa description ci-dessus s'applique au canton de Métapédiac qui est aussi borné au
sud par la. rivière Ristigouche. La pierre calcaire (ýxiste dans ces deux cantons en quan-
tités suffisantes pour les constructions et l'engrais quand on en aura besoin; les sources et
les petits cours-d'eau n'y manquent pas et l'eau est de bonne qualité.

&On pourrait supposer que l'étendue de pays décrite plus haut est, jusqu'9à un certain
point, impropre à la culture à cause de son élévation. Toutefois les récoltes faites dans
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Il y a quelques années la région qui entoure la Baie des Chaleurs était considérée
comme impropre à la culture du blé. Mais l'expérience a prouvé que cette opinion était
erronée, car le district produit aujourd'hui toutes les espèces de grains qu'on récolte dans le
Bas-Canada.. Les brouillards y·sont. très-rares. 1' y tombe de la neige vers la fin d'octobre
et l'hiver commenee au milieu de novembre, mais le beau temps continue souvent jusqu'à
la fin du mois. L'épaisseur de la couche de neige est, au maximum, de'cinq à six pieds;
elle disparaît au commencement de mai et, quelques jours plus -tard, le sol est propre à
recevoir les semences.

" Dans la direction de la Baie des Chaleurs et de la rivière Ristigouche le vent souffle
généralement de l'ouest ou de l'est; les fortes bourrasques sont rares.

"Les terres bien cultivées dans le .voisinage de ·Dalhousie produisent de trente à
trente-deux minots de blé par acre; pois, à-peu-près la'mêniq.ntit avoine, de trente
à quarante-huit minots; orge, de quarante-einq à soixante -minots ; pommes de terre, de
trois à quatre cents ; carottes de deux cent soixante-dix'à trois cents minots par acre ;
foin, de deux à quatre tonnes par acre. Voici le poids du grain exhibé aux expositions
agricoles du district: blé de prntemps par ininot dé Wincd estéa, de soixante à soixante-
sept livres; blé'd'automne, de soixante à soixante-six ;. blé dèSibérîe, de sóixate-quatre

soixant;e-cinq; avoine de quarante-deux à quarante-huit et demi-; orge. de cinquante-
qu tre à cinqùante-six ; pois gris, de soixantcsix à soixante-sept livres.

%ASur les terre- neuves, non débarrassées des souches, la récolte 'du blé est de trente
minots pour un de semence ; mais souvent la récolte n'est que de quinze à vingt minots.

"ILes deux-tiers de la surface de ces cantons (Ristigouche et Métapédiac) sont de la
qualité indiquée plus haut et forment une étendue de cent mille acres d'excellente terre,
qui va de Ristigouche jusqu'û'ruisseàixs d-ieClafk - à l'est, et le ruisseau du Moulin à
l'ouest de la Métapédiae.

"IA l'est de la Métapédiac, depuis le ruisseau de Brook, l'aspect du pays est très-défa-
vorable : collines à pic s'élevant le long de la rivière et dépouillées de bois par le feu, ou
produisant seulement d bois mou en graüd' abor4are-e ;; terrain peu profond et rempli
de petites pierres. Dans cette section qui a onze milles de long sur cinq de large, la
onzième partie des terres seulement (cinq mille acres) est propre à la culture.

"lA l'ouest de la rivière le pays présente à peu près le même aspect. Le sol, bien
que coupé par de nombreux ravins, est un peu meilleur. La forêt n'a pas été aussi en-
dommagée par le féeu- et produit du bois dur, et du bois-mou La nitié des terres entre
je ruisseau du Moulin et celui de MeKennon, embrassant une étendue devingt-huit milles
carrés, est très propre à la culture; cette région est bien arrosée:par le ruisseau mentionné
plus ·haut et par celui qui est connu sous le nom de Connor's Gulch. .. En continuant à
l'ouest de la rivière au-dessus du ruisseau de MeKennon, la; surface est généralement
moins éievée que celle de la région déjà décrite. Les terrains h-umides y sont plus fré-
quents ; il.y pousse du sapin, de l'épinette, du bouleau blanc, jaune et noir, de l'érable,
d1u cèdre et du sapin blanc. Dans les savanes le cèdre et..les épinettes.noire et grise
prédominent. Le sol bien que très-inférieur à celui.qu'on rencontre à l'embouchure de
la M.tapédiac est d'une assez bonne qualité; ces observations s'appliquent en géne.ral à la
région qui s'étend jusqu'au petit lac Métapédiac et qui forme une étendue de quatre-vngts
milles dont les deux-cinquièmes (environ vingt mille acres) peuvent être considérés
comme·de bonne qualité

A l'cst. du ruisseau de Pitt.en traversant le. Casapsail jusqu'auprès du ruisseau de
Fraser le sol et le bois offrent les mêîbes caractères que. de l'autre côté.. .Le sQl est pîis sec
et ou n'y voit que peu d'érable. Le feu a détruit une grande. p4rtie-du bois près de la
Métapédiac et dans les brûlés on ne trouve aujourd'hui que des framboisiers et quelques
autres arbustes, du bouleau et des peupliers noirs

' Dans cette'région il y a vingt mille acres de bon ie terre c'est-à-dire la moitié de toute
l''étendue.,

' Entre le ruisseau de Fraser et celui du Cinquante-Sixième.mille près de.la frontière
-sud.de la seigneurie de Métapédiac, la nature du sol et lés,bois sont tršs-variés. Depuis le
ruisseau de Fraser jusqu'à la tête du petit lac le sol est en géséral.très-fort, rude et.tour-
xneAté.. .Touteifis, près de la rive du lac, il. a une étensdue de. terre prop. à la culture,
et, après avoir passé la colline, qui ne s'ét nd qu'à trois quarta de mille en arrière, le sol
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evient meilleur, produit du: sapin, du. bouleau blanc, jaune et noir, de l'érable, du cèdre
dupin blanc, et.son·élévation générale, si l'on excepte une ou deux collines, ne dépasse pas
deu cents pieds. ntre.le. petit lac. et le.ruisseau du Cinquante-Sixième mille 'l y a, le
long de·la rivière,·des plateaux bien boisés.et, paIfois, d'une étendue considérable.

Dans ctte section, dont l'étendue;dépasse quarante-cinq mille carrés, la moitié des
terres, soit environ quinze mille acres, est propre è la culture.

A l'ouest d u petit lac jusqu'àla seigneurie de Métapédiac le caractère général du sol et
la nature du b1ois sont à peu près les mêmes que dans la section qu'on vient de décrire. A
la base et sur une partie des versants d'une colline qui se trouve à la décharge du lac et
qui s'élève à six ou sept cents pieds.au-dessus de son niveau, l'érable et d'autres bois durs
prédominent, le plateau qui borde la rivière est plus large qu'en d'autres endroitý, et l'in-
tervalle formé par des dépôts d'alluvion s'étend jusqu'à l'embouchure de la rivière Umqui,
dont l'embouchure. est .près de la limite de.la seigneurie. Le frêne, l'ormeau et les autres
bois déjà mentionnés prédominent en ces endroits.

"Dans cette section, qui a quarante-huit milles carrés d'étendue, il y a environ. dix-sept
mille acres· de.terre arable.

aLa seigneurie de Iétapéciac a une lieue de profondeur tout autour du lac ct environ
quatre-vingt-dix mille acres de superficie; près de l'extrémité sud du lac il y a une chaîne
de collines qui suivent une direction sud d'environ dix.degrés ; leur hauteur est d'environ
mille pieds et leur base est large de trois à quatre milles. Au pied de cette chaine de
collines.et à,une certgiùe hauteur de tous côtés sur son versant, l'érable, le bouleau noir et
d'autres bois durs prédominent.

De la rivière Umqui jusqu'à cette chaine dp collines et à l'est de la Métapédiac,
depuis le ruisseau du Cinquante-Sixième mille jusqu'à la décharge du lac le bois est mêlé
et le sol généralement· bon.

En suivant les bords du lac -et gagnant l'intérieur des·terres à mesure qu'on
approche de la tête du lac or. trouve les bois suivants sapin, cèdre, peuplier, épinette,
genièvre, bouleau blanc, frêne et pin blanc. Le sol est marécageux et coupé de bandes de
terrain sec sur lesquelles croissent des bois mêlés et des bois durs. Du versant nord des
aollines sus-mentionnées jusqu'au lac et en traversant la Nemtaye jusqu'à la ligne qui
sépare la seigneurie des terres de la couronne, les mêmes indices se présentent, ce qui fait
que la terre, dans cette partie de la-seigneurie, a fort peu de valeur; à l'extrémité nord de
la seigneurie le sol est assez bon.

Mes instructions ne m'y autorisant pas je n'ai point fait l'examen du sol à l'est du
lac; il semble en général raboteux.

" Dans cette section dont la surface a plus de cent milles carrés (dont soixante-trois
appartiennent à la seigneurie) les trois-qiarts des terres sont propres à la culture, savoir
vingt-quatre-mille acres dans la seigneurie et quatorze mille acres sur les terres de la cou-
ronne.

"lDe la seigneurie de Métapédiac~T-eelle de Métis le sol est onduleux, les collines
atteignent rarement une élévation de plus de deux cent cinquante pieds à partir de leur
base et leurs sommets offrent des plateaur cousidérables. En approchant de ces sommets
et sur ces sommets mêmes on trouve principalement du bouleau blanc, noir et jaune, de
l'érable et du cormier ; sur les. versants on rencontre les mômes espèces de bois mêlées en
plus' grande abondance de pin, d pinette, de sapin et de cèdre; dans les vallées basses et
les savanes on trouve, mais en petite quantité au cèdre et d'autres bois mous, de l'ormeau,
du frêne et de l'épinette rouge.

" Dans les vallées que baigne.larivière il y a nombre de petit lacs. Il serait difficile
de donner une« idée'générale de leur forme et de l'aspect des collines. Le seul moyen de
e former cette i ëe est d'examiner le plan du terraiu.

"Dans plusieurs endroits le sol est plein de petites roches pointues et peu profond,
dans d'autres il est sablonnueux ; dans les vallées et les savanes il y a un dépôt do marne
noiré de six pouces à trois pieds d'épaisseur recouvrant une couche argileuse et d.ure; dans
les parties plus élevées le sol est généralement coniposé de terre glaise jaune; il est i'aussi
bonnqualitë que la plus grande partie des terres situées au sud du St. Laurent à l'es*t de
Québec.

" Cette section a cent trente millesiïcarrés doi phis d a trõís-septièmes, soit environ
cent trente milles carrés, peuvent être coñaidérés comme bonne terre arable.



Documents de la Session (No. 8).

La ligne traverse une portion de la seigneurie Lepage-Thivierge avant d'atteindre
la rivière Métis. Le sol de cette seigneurie qui s'étend à dix milles de profondeur à partir
du St. Laurent, celui de la seigneurie de Métis et enfin celui du fief de Pachot qui a six
milles de profondeur, sont aussi bons que celui de la section décrite plus haut.

" L'étendue de terre arable sur une largeur de dix milles entre la rivière Ristigouche
et le St. Laurent, non compris celle qu'on rencontre à l'est du Lac Métapédiac ou dans les
seigneuries de Métis, Lepage-Thivierge et le fief de Pachot est, au minimum de deux
cent trente-huit mille acres dans les terres de la couronne et de vingt-quatre mille dans les
seigneuries. Il n'est point nécessaire que chaque portion de cette étendue ne soit propre
à la culture, car, quand même cela serait, il faudra faire des réserves pour le bois de
chauffage, les clôtures et même le bois de construction quand on en aura besoin.

" Il est bon de dire qu'un dépôt de marne existe près de l'un des petits lacs sur la
Nemtaye et qu'on en trouvera encore dans d'autres endroits. On trouve aussi, dans
plusieurs de ces districts, la tourbe qui est un autre engrais précieux. La pierre calcaire
est abondante à la tête et à l'est du lac Métapédiac, et sur un parcours considérable des
bords de la rivière.

" Le climat de cette partie du Canada ne diffère, pas beaucoup de celui de Québec,
bien qu'il y fasse moins chaud en été. Les froids vifs n'y sont pas aussi fréquents, et
toutefois la pluie et les temps doux n'existent pas en hiver. Il tombe de la neige vers le
22 d'octobre, mais elle ne reste pas sur la terre plus d'un ou deux jours; vient ensuite une
période de beau temps avec une ou deux bordées de neige, jusqu'au 21 novembre, époque
à laquelle l'hiver commence définitivement. Dans les hivers ordinaires la couche de neige
a quatre pieds d'épaisseur. - Elle a parfois atteint jusqu'à six pieds.

Il Les terres cultivées ne sont plus couvertes de neige au 20 avril, et le labour com-
mence du 1er au 8 de mai. De cette date au 28 du même mois on sème le seigle et les
pois; à la fin du mois, l'avoine; vers la fin de juin l'orge et les pommes de terre. La
récolte commence généralement le 25 d'août et dure jusqu'à la fin de septembre, époque à
laquelle on fait celle -des pommes de terre.

APPENDICE C.

TRACÉ DE LA FRONTIÈRE, LIGNE No. 1.

Extrait d'un rapport de M. T. S. Rubidge sur ne exploration du pays entre la Rivière-
du-Loup et Woodstock, 1860.

J'ai l'honneur de faire rapport sur la nature du pays et les facilités qu'il y aurait à
construire un chemin de fer partant de la Rivière-du-Loup et se reliant au chemin de fer
du Nouveau-Brunswick et du Canada à Woodstock ou près de cette localité Je dois dire
que cette exploration a été faite d'une manière générale. J'ai. de plus, l'honneur de vous
renvoyer pour plus amples reuseignemients à la carte ci-jointe sur laquelle j'ai marqué en
rouge le tracé que je crois le plus avantageux pour l'exploration préliminaire. Bien que
je n'aie pas exploré personnellement toute la région traversée par la ligne projetée, surtout
la section qui se trouve au sud des Grandes Chûtes, j'ai raison de croire qu'on découvrira
un passage suivant de près le tracé indiqué sur la carte et que j'en ai approché assez près
pour pouvoir donner une idée exacte des distances.
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DIRECTION DU TRAO ÉRECOMMANDÉ POUR L'EXPLORATION.

De la Rivière-du-Loup à la Frontière, 68 milles.

Partant de la station la ligne traverse à,l'est le portage de Témiscouata et se dirigeant
vers Ste. Modeste entre dans la vallée de la Rivière Verte; de là, en suivant cette vallée,
elle monte continuellement jusqu'au 12me mille où se trouve le sommet de l'arête qui
sépare les eaux du St. Laurent de la Baie de Fundy.

Traversant de nouveau le portage la ligne le -suit parallèlement jusqu'à la Rivière
Bleue où elle prend une direction perpendiculaire à la Rivière Cabaneau qu'elle traverse
près des chûtes, elle touche ensuite les sources de la Rivière aux Perches et descend dans
la vallée jusqu'à l'établissement du Dégelé sur la rive ouest de la rivière Madawaska. De
ce point jusqu'à la frontière le tracé suit le bord uni de la-rivière.

De la Frontière aux Grandes Châtes, 50 milles.

Suivant la vallée de la Madawaska et traversant la rivière au-dessus des Petites
Chûtes, la ligne entre dans la vallée de la rivière St. Jean par une descente qui se trouve
sur le plateau élevé en arrière du village d'Edmundston ; de là elle suit la rive Est de la
rivière St. Jean qu'elle traverse à une faible distance au-dessus des Grandes Chûtes.

Des Grandes Chûtes à Woodtocke, 70 mlles.

L'ingénieur du chemin de fer du Canada et du Nouveau-Brunswick m'a fourni les ren-
seignements suivants :-" J'arrive d'une exploration du pays depuis le coude sud de la
rivière Meduxnikeag jusqu'à la traverse de la rivière de la Presqu'île et je puis dire que la
nature du pays est à peu près la même que celle de la portion déjà arpentée; je suis aussi
d'opinion qu'on pourra y construire un chemin à aussi peu de frais que celui déjà construit.
Deux routes s'offrent au tracé après qu'on a traversé la Presqu'île, savoir: La route d'en
haut, à l'ouest du lac Williamson, qui traverse la rivière près des moulins de Tracy et se
dirige vers le coude de la rivière principale; la route d'en bas, à l'est du lac, qui traverse
la rivière à un mille au dessous du pont actuel, et se dirige vers les coudes de la rivière
principale."-De ce point aux Grandes Chûtes en suivant la rivière le pays offre l'aspect le
plus favorable et les constructions les plus importantes seront les ponts qu'il faudra jeter
sur les rivières de la Presqu'ile et d'Aroostook.

De Woodstock à St.-André, 87 milles.

Le tracé passe à Canterbury, 22 milles et, de là à St.-André le chemin de fer est
ouvert au trafic.

DESORIPTION GENERALE Dt LA LIGNE, CARACTERE DU PAYS, ETC., ETC.

Relevé des distances.

De la Rivière-du-Loup à la Frontière......... 68 milles, non-arpentés.
De la Frontière aux Grandes Chûtes.......... 50 ""
Des Grandes Chûtes à Woodstock.... ....... 70 ""
De Woodstock à Canterbury,...................22 tracés et en voie de construction.
De Canterbury à St.-André,..................... 65 " ouverts au trafic.

De la Rivière-du-Loup à St. André, 270 milles.

La portion la plus difficile de la ligne se rencontre de la Rivière-du-Loup au Dégelé,
à la décharge du lac Témiscouata; dans cette partie il faudra une exploration et un
arpentage très-minutieux.

Il faudrait toute une saison pour faire ce travail d'une manière satisfaisante, car si le
tracé recommandé était trop désavantageux, il serait nécessaire de faire une exploration
dans la direction indiquée sur la carte par une ligne pointée.
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La difficulté principale.sera de couper l'arête au plateau d'épanchement qui sépare le
St. Laurent de la Baie de Fundy.

Cette élévation de 800 pieds au-dessus de la mer est inévitable mais la ligne par les
lacs des Roches et St. François est avantageuse en ce qu'elle n'éxcède que de 100 pieds
le niveau de Trois-Pistoles qui est le plus bas qu'on ait déterminé jusqu'à .présent. A
partir de la station de la Rivière-du-Loup qui à 320 piels aiPdessu's de la thei, le sôl
s'élève par terrasses ou plateaux séparés par des versants à pic ou des arêtes rocheuses.

Ces terrasses sont traversées par des cours d'eau qui coulent parallèieient au St.
Laurent et qu'on devra nécessairement couper à angle droit. Il est donc' à présuner que
les travaux seront coûteux daris cette section. Au sud du platean jusqu'au DégeI;le
pays est 'coupé dans toutes les directions par 'des arêtes rocheuses et des collines sauvages
qui, dans certais cas, atteignent 1800 pieds d'élévation au-dessus de la mer.

L'élévation générale du terrain à la base de ces collines est de 670 à 690 pieds au-
dessus du niveau de la mer.

La nature accidentée de cette région fait supposer que la ligne présentera des
courbes nombreuses qui, dans certains cas; n'auront pis moins d'un demi-mille de rayon.

De longues descentes évaluées à cinquante pieds par mille se présentent assez fré-
quemment.

La iRiyière-du-Loup est le seul cours-d'eau important qu'on ait à traverser, les autres,.
à l'exception 'de la Rivière Cabaneau et de la Rivière Verte, seront traversées prèi de leui-s
sources. Lés ponts seront de peu d'importance mais, en général, les abords des ponts
deviendront des travaux considérables.

La longueur totale des ponis n'excèdera pas 750 pieds. On trouvera en abondance
du bois de bonne qualité pour les constructions, mais la. pierre sera plus rare.

La formation rocheuse comprend le gneiss, l'ardoise ·et autres pierres semblables.
Le sol est sablonneux et très-souvent rocheur, mais il y a encore, sur la·ligne, beau-

coup de bonne terie non-concédée.
Les bois sont, en général,. l'épinette, le sapin, le bouleau, le cèdre et parfois l'érable.
Les établissements s'étendent à environ 6 milles en urrière de la Rivière-du-Loup, de-

là jusqu'au Dégelé.la ligne est toujours dans.la forêt.
La ligne. projetée se trouve généralhment à 3 "tilles du nouv'iu Portage de Témis-

couata, p.ar suite on pourra se procurer sans difficulté des matériaux et des provisions pour.
les journaliers.

La rive ouest du lac Témiscouata depuis la Rivière Cabaneau jusqu'au Dégelé est en
partie colonisée. Il y a un moulin à farine et à blé dans le voisinage.

On exploite le bois sur les tributaires de la rivière St. Jean et le lac Témiscouata, et
les pouvoirs d'eau sont nombreux dans. cette section du pays. Du Dégelé aux Grandes
Chûtes le pays est imminemment favorable à la construction d'un chemin de fer.

La vallée de la Madawaska est'généralement unie et peu tourmentée et son élévation
moyenne au-dessus du niveau de la mer est de 500 pieds; et est bordée des deux côtés:par
un rang de collines à pic qui près de la frontière et dans le voisinage d'Edmondston se
rapprochent·dë la rivière.

Ces collines pourront être évitées sans difficulté mais il faudra sans doute modifier
le tracé actuel. Cette portion de la ligne sera droite, les pentes faibles et les courbes
d'un grand rayon. On rencontre des établissements à de fréquents intervalles sur le bord
Ouest de la rivière, et sur le bord Est en approchariitd'Edmondston.

Jusqu'à présent les colons sont presque tous Canadiens-Français.
Le village d'Edmonston est situé à la jonction de la Madawaska et de la rivière

St. Jean et promet de devenir une place impôrtante comme dépôt de bois marchand. En
cet endroit la rivière St. Jean forme la frontière entre le Nouveau-Brunswick et les
Etats-Unis. Les deux bords de la rivière sont colonisés jusqu'à la rivière St. François et
on y a construit dernièrement plusieurs mo'ulins i scie très'mportants où l'on fabrique du
bois.pour St. Jean et les marchés américains.

A partir d'Edmondston le traóé suivra la vallée de la rivière St. Jean, à pentes
douces, et à travers un pays comparativement'bien colonisé, fertile et uni.

Sur ce parcours la ligne sera dro ite ou à courbes très-développées.
Les bords de la rivière St. Je'an ison't des dépêts d'alluvion qui s'élèvent graduelle-

ment jusqu'à des rangées de hautes terres -pai-allèles àla. rivière.
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Les roches, dans toute cette section, appartiennent à la formation primitive. On a
trouvé de l'ardoise à couvrir près de la rivière Verte.

On a aussi trouvé de la pierre calcaire, propre à la fabrica-ion de la chaux.
Le sol est généralement de l'argile dlure.
Les cours d'eau à,traverser sont peu importants, mais les vallées sont généralement

larges et exigeront de fortes levées. Une grande partie de la ligne-traversera des terres
défrichées. Les -terres non défrichées sont:généralement à 2 ou 3 concessions de la rivière.

Les colons du territoirede iMadawaska qui ,comprend les deux côtés de la rivière
entre Edmondston et les Grandes Chûtes, sont des Acadiens-Français.

Près des Grandes Chûtes le pays -devient accidenté et rocheux et n'est que peu
colonisé.

A un mille environ au-dessus des Grand-s Chûtes, il y a un endroit favorable pour
traverser la rivière St.Jean, les bordssont élevés et -à pic et le courant n'a pas plus de
500 pieds de large. Mais le choix de la traverse devra être fait avec le plus grand soin.
Dans cette section, la longueur totale des ponts n'excèdera pas 1000 pieds, y compris lesnp
ponts qu'on devra jeter sur les rivières St. Jean et1Madawaska qui sont les deux cours d'eau
les plus importants qu'on ait à traverser. Le bassin le plus élevé de la rivière a environ
420 pieds au-dessus du niveau de la mer.

Colebrooke, chef lieu du comté de Victoria, est situé sur la rive ouest de la rivière,
vis-à-vis les chûtes; immédiatement au-dessous de ces chûtes le gouvernement fait construire
un pont suspendu de 190 pieds de long; on extrait sur place la pierre nécessaire à la con-
struction des piliers.

Les Grandes Chûtes offrent un obstacle formidable à l'exploitation du bois. En cet
endroit la rivière passe sur un roc perpendi3ulaire de 74 pieds de haut, pour entrer dans
une gorge étroite de près d'un mille de long et qui a une inclinaison de 45 pieds ; en tout,
119 pieds.

On fait passer le bois équarri.et les madriers de sciage pardessus la chûte en y éprou-
vant une perte de 10 à 12 p. cent, mais pour le bois scié et les provisions il faut les haler
par le portage entre les bassins supérieur et inférieur.

Au Nouveau-Brunswick.la fabrication du bois s'opère dans des endroits de plus en
plus retirés ; le centre principal des opérations est actuellement le haut St.-Jean. Le chemin de
fer projeté activerait nécessairement la colonisation de cette région si fertile en bois. Le
commerce de bois fabriqué y gagnerait aussi en facilités pour se procurer des provisions et
pour transporter les-produits sur:les marchés de St.-André, Québec, ou la Rivière-du-Loup.
Ce chemin de fer créerait au Nouveau-Brunswick et dans l'Etat du Maine un marché pour
les provisions canadiennes et ouvrirait ainsi un nouveau trafic avec Montréal et les cités du
Far West. Des moulins à scie pour la fabrication.du bois seraient bientôt construits sur
les tributaires de la rivière St.-Jean, et presque tout le bois qui pousse sur.les bords de la
rivière serait converti en planches,; douves, bardeaux .et autres pièces de courte dimension.
Les chantiers du haut St.-Jean et du lac Témiscouata demandent d'immenses provisions de
lard et de farine qui, (à l'exception d'une petite :quantité qu'on fait venir directement de
Québec par le chemin de colonisation et le portage de Témiscouata,) est généralement
expédié à Woodstock par chemin de fer ou bateau à vapeur, et de là envoyé par la rivière
sur des bateaux plats halés par des chevaux. On évalue actuellement que les provisions
expédiées par la rivière représentent la valeur de 80,000 barils de farine distribués comnme
suit :

30,000 barils pour Woodstook et le voisinage.
30,000 do do Tobique et Aroostook.
20,000 do do les Grandes Chûtes et au-dessus.

Des Grandes Chûtes à Woodstock on rencontre, paraît-il, un des districts agricoles les
plus productifs du Nouveau-Brunswick, mais cette région est très-accidentée et peu propre
à la construction d'un chemin de fer, vu qu'elle est coupée de vallées profondes et de
ravins où coulent des cours-d'eau qui vont se jeter dans la rivière St. Jean. Les explo-
rations du chemin de fer du Nouveau-Brunswick et du Canada n'ont été poussées que jusqu'à
la rivière de la Presqu'île, à 10 milles au nord de Woodstock, et le rapport dit "qu'à partir
de ce point le .pays est passablement uni."
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Les terres non concédées dans cette section du pays sont au-delà des établissements
de la rive Est de la rivière St. Jean On évalue à 40,000 âmes la population qui
habite les bords de la rivière St. Jean au-dessus de Woodstock, y compris la région
d'Aroostook. Les habitants d'Aroostook dans l'Etat du Maine sont très intéressés à
la constrùction du chemin projeté. Leurs cours d'eau les plus importants pour la
fabrication du bois se jettent dans la rivière St. Jean et plusieurs des chemins, à
l'intérieur de cette région, se relient aux grandes voies de communication du Nouveau-
Brunswick. Cett3 portion de l'Etat est en voie rapide de colonisation par une popu-
lation toute agricole et offre de grands avantages à la fabrication du bois, grâce aux
nombreux cours d'eau qu'on y rencontre. La grande quantité de bois fabriqué pour le
marché américain ainsi que là quantité également considérable des provisions nécessaires
aux chantiers feront que la région d'Aroostook deviendra une source importante de revenu
pour le chemin de fer. Voici, approximativement, l'état de la quantité de bois, etc., qu'on
fait descendre chaque année par la rivière:

Bois carré venant d'au-dessus des Grandes Chûtes....... 4,000,000 pieds.
En aval " .......... 3,000,000 "

Bardeaux........20,000,000 No.
Bois scié venant d'Aroostook, Douves..........1500,000 "

Planches..........,750,000 "

Avoine............10,000 minots.
Pommes de terre. 5,000
Farine de sarrazin. 60 tonn'x.

Do d'avoine.. 30 "

Woodstock, chef lieu de Carleton, est situé sur la rive ouest de la rivière St. Jean, à
l'embouchure de la rivière Meduxnikeag et à l'extrémité du grand chemin qui conduit à
Houlton, Maine et sur lequel le trafic est considérable. Ces deux villes sont d'une grande
importance comme étant au centre d'une grande population agricole. Il y avait autrefois
près de Woodstock des forges importantes, on a aussi découvert des mines de cuivre dans
le voisinage. De Woodstock à Canterbury, terminus actuel du chemin de fer du Nouveau-
Brunswick et du Canada, la distance sera de 22 ou de 25 milles suivant le tracé qu'on
adoptera pour cette section. Je trouve les renseignements suivants dans le rapport de l'in-
génieur-directeur.

De la rivière aux Anguilles à Woodstock le tracé n'est pas encore déterminé; consé-
quemment on n'a encore entrepris aucune construction au nord de la première de ces
localités. Deux lignes ont été explorées, l'une qui va directement à Woodstock et l'autre
au chemin de Houlton, qu'elle traverse à mi-chemin entre Woodstock et Houlton. De la
rivière aux Anguilles directement à Woodstock, sur un parcours de deux milles, on à une
montée de cinquante pieds ; c'est le point le plus élevé et, à partir de là, le chemin va en
descendant. On aura à exécuter des travaux difficiles pour traverser des criques d'une
grande largeur qu'on ne peut éviter ni diminuer par aucun détour du tracé. Néanmoins
la quantité totale d'excavations ne sera pas considérable et la direction générale est bonne.
Sur un parcours de 16 milles dans la forêt et de 6 milles sur les terres défrichées il n'y a
pas de courbe de moins de 1910 pieds de rayon, et jusqu'à Woodstock en n'en rencontre
que trois. Les inclinaisons sont également peu fortes. La plus considérable a 62 pieds
sur un parcours d'un mille dans la direction des trains de retour. Telle est la ligne la plus
praticable de la rivière aux Anguilles à Woodstock. Les devis comparatifs offrent toute-
fois un excédant de £37,527 sur ceux de la construction d'une voie ferrée par le chemin
de Houlton. Relativement à cette dernière ligne il est bon de dire que son prolongement
au-delà de Woodstock par le bras Est de la petite rivière de Louis offrirait la sortie la plus
avantageuse dans un pays accidenté comme l'est tout ce voisinage. Sur un parcours de 10
milles en allant vers le nord on ne pourra éviter une pente de 65 pieds qui ne sera rachetée
que par le fait qu'elle est dans le sens de la déclivité vers St. André, et par suite favorable
aux trains de retour.

Les travaux des 10 premiers milles à partir de Canterbury offriront les plus grandes
difficultés.

De Canterbury à St. André il y a 65 milles. On dit que la route est achevée et en
boa état. Le nombre de stations intermédiaires est de 12 y compris Canterbury.
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La largeur de la voie est de 5 p. 6 pouces comme celle du chemin de fer Européen et
Américain du Nord (St. Jean et Shédiac). Je n'ai pu obtenir de renseignements précis
sur les inclinaisons, les courbes et la chaussée.

Les levées ont 15 pieds de large à leur base, inclinaisons li à 1 pied.
Les tranchées dans la terre 30 pieds c c «
Les " dans le roc 24 " " " verticale.

Les culées des ponts sont en maçonnerie.
La superstructure est de bois.
L'es viaducs sont faits de bois de cèdre ou en maçonnerie sèche.
La compagnie s'est fait octroyer par le gouvernement toutes les terres vacantes à 5

milles des deux côtés du chemin. Il paraît que ces terres sont d'une grande valeur au
double point de vue de l'agriculture et de l'exploitation du bois. On a dit que dans le
havre de St. André, la glace prenait parfois, et qu'à l'entrée du havre la profondeur de
l'eau est insuffisante. La première de ces assertions est inexacte mais, quant à la profon-
deur de l'eau, il est dit dans le rapport du bureau des travaux publics, 1858, qu'en draguant
40,000 verges cubes on obtiendrait 8 pieds de plus en profondeur aux plus basses marées
du printemps, ce qui rendrait l'entrée du havre praticable à mi-marée pour un navire tirant
20 pieds d'eau. Les marées du printemps montent jusqu'à 24 ou 26 pieds et baissent
jusqu'à 20 ou 22. Le bavre de Chamcook, à environ 4 milles au N. E. de St. André,
semble capable de recevoir les vapeurs océaniques. On dit que le chemin de fer suivra le
tour de ce havre.

APPEN DIC. .D

(TRACÉ DE LA FRONTIÈRE, LIGNE No. 2.)

correspondance relative au prolongement du chemin de fer de St. André et de Woodstock
(Nouveau-Brunswick et Canada) jusqu'à la Rivière-du-Loup.

ST. ANDRÉ,·le 5 septembre 1864.

CHER MONSIEUR,-A mon arrivée en ville, samedi dernier, M. Osburn me remit la
lettre que vous lui aviez adressée le 20 ult. et dans laquelle vous exprimez le désir que je
vous communique copie du rapport d'une exploration dirigée par moi durant l'hiver de
186G1 et ayant pour but le prolongement du chemin de fer de St. André jusqu'à la frontière
canadienne.

Je profite de mon court séjour chez moi pour vous transmettre copies de ces rapports;
heureux si les renseignements qu'ils contiennent peuvent vous être utiles.

Votre tout dévoué,
WALTER M. BUcK.

SANDFORD FLEMING, écuier,
Ingénieur civil, etc., etc.

Tobique.

- éST. ANDRÉ, N.-B. le 3 février 1862.
HIENRY OsBURN, écuier,

Directeur.

CHER ÂIONSIEUR,-J'ai l'honneur de vous adresser rap port de l'exploration préliminaire
faite sur les deux sections suivantes: du bras sud de la rivière Meduxnikeag (endroit où
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se terminaient les-anciens tracés de Richmond,-Corner et de:la vallée de Haldimand) jusqu'à
la rivière St. Jean à Wilson, et des Grandes Chûtes en allant au sud jusqu'à la rivière
Tobique à Hutchinson.

Cette exploration Ift commencée le 15'octobre 1861 et se continua jusqu'au 7 janvier
1862; mais ne fut pas achevée alors. On n'aborda point'lasection du pays entre la rivière
St. Jean à la traverse projetée de Wilson au crique de Harwood, par la vallée de la rivière
Munguart, et au-dessus de l'arête qui sépare le plâteau deeètte dernière rivière du ruisseau
à la Truite et de la rivière Otellock jusqu'à la rivière Tobique. La section au nord des
Grandes Chûtes jusqu'à la frontière canadienne ne fat point explorée non, plus.

La plus grande partie de la ligne projetée à patrtir de la rivière St. Jean a été tracée
à pied dans les bois par un petit parti organisé poeur cette expédition. Ce parti se com-
posait d'hommes qui avaient été engagés là raison de la. connaissance des localités qu'ils
avaient acquise dans l'exploitation du bois, d'nutres n'avaient pour emploi que de porter les
effets de campement et les provisions. Peur faire cette expleration, en partant de St.-
André jusqu'à quelques millesde 'la frontière canadienneë, on mit quarante jours, et vous
pourrez voir, par les notes volumineuses que jel vos expédie, que cette étude a été faite avec
soin 'bien qu'on ait eu presque toujours du mauvais temps. Le parti d'exploration sur la
section de Richmond et au-delà, sous la-direction de M. Chas. laslett reçut instruction
de suivre la route qui semblerait la plus praticable dans ladirection de la rivière St.-Jean.
Cette partie étant préalablement connue dès nombr-êuxvoyageurs qui l'avaient traversée.

L'autre parti, sous la direction de M. John Otty, fut envoyé directement aux Grandes
Chûtes et reçut instruction de commencer l'exploration à cet endroit et sur la rive ouest
de la rivière, en se dirigeant vers le sud, jusqu'à ce qu'on eût pu s'assurer, en explorant
l'intérieur du pays à l'est de la 'rivière, si le trajet était praticable ou non de la rivière
Tobique aux Grandes Chûtes. L'exploration ayant établi l'affirmative, ce parti reçut
ordre d'abandonner, à l'ouest de la rivière, ses travaux qui. étaient en bonne voie et de
recomL encer à la tête du ruisseau de Mooney, un des affluents à la Grande Rivière au
Saumon.

On a aussi exploré le district de la rivièr-e Munguart et le ruisseau à la Truite. Les
bassins de ces ruisseaux sont traversés par une arête élevée qui nécessitera des calculs précis
pour déterminer la pente maximum qu'on devria adopter. Sur les deux autres sections
l'inclinaison maximum sera de 53 pieds par mille. On avait l'intention de prendre des
niveaux de contour sur cette portion de la ligne et aussi d'autres niveaux réduits à une
moyenne donnée, mais malheureusement la chûte abondante- des neiges et plusieurs
autres causes forcèrent les explorateurs de suspendre' leurse opérations. Toutefois, il ne
faudrait que peu de temps pour réduire tous ces niveaux, et les frais que cette opération
entraînerait ne sont rien en raison;du grand avantage qu'il y aurait à avoir des niveaux
bien établis et à connaître les élévations relatives des diverses portions de la ligne.

On explora ensuite la section du pays entre les Gra:ndes Chûtes et la frontière cana-
dienne, et on a constaté qu'elle était émineminent favorable à la construction d'un chenin
de fer. La direction générale suivra la vallée du ruisseau à l'Eau M orte, et du ruisseau aux
Castors, traversant la Grande Rivière aux endroits unis dé ses rives, et de là, par le lac
Gigas, la rivière du même nom, pour couper presqu'en ligne droite les différentes subdi-
visions de la rivière Quisibis. La ligne traversera ensuite la rivière Verte en face de la
Nontagne Verte, et se rapprochera le plus du cours d'eau principal à St. Basile. Puis
elle suivra un long plateau au pied des collines qui bordent la rivière Verte jusqu'à la
rivière des Iroquois et remontera le bassin de cette rivière jusqu'à la frontière canadienne ;
c'est là que M. Rubidge, ingénieur, chargé de l'exploration canadienne termina ses
travaux, après avoir déclaré que la route proposée d'abord à l'ouest du lac Témiscouata,
était tout-à-fait impraticable.

J'ai l'honneur d'attirer particulièrement votre attention sur les cartes ci-jointes qui
indiquent la ligne du chemin de fer de Québec et d'Halifax, de ses embranchements, etc.,
etc. Ces cartes sont empruntées à une brochure ayant pour titre : " Importance, au point
de vue politique, de l'achèvement d'une ligne de chemin de fer d'Halitax à Québec,- par
Joseph Nelson." Vous observerez que la ligne jaune qui indique le tracé central projeté
du chemin de fer Intercolonial, a été tracée à l'ouest du lac Témiscouata, et il est évident
qu'à l'époque où' elle a été tracée ou ne savait nullenent si ce tracé était praticable. On
peut dire la mêime chose de la portion de la' ligne entre 'le lac' Tèbîque et le Dégelé, à la
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décharge du lac Témiscouata. Dans là dernière exploration jai fait: l'ascension de la
Montagne Verte qui, dit'on, a plus de mille pieds d'élévation au-dessus de la rivière St.
Jean* et de ce point j'ai 'pu me convainre, pàr le seul aspect du pays, qu'il était irn
possible d'y tracer' un chemiù de fer. Quand je dis impossible je veux faire coimprendre
que le coût de coüsti-uction de-ce chiemin de fer serait énorme.

Vous trouverez ci-joint un tracé de 17 milles de la ligne explorée entre les Grandés
Chûtes et la riviè-e Tobique, ainsi que l'évaluation du'coût de construction dé-

50 milles de laligne projetée, .coût évalué à ..... £295,000 courant.
30 milles. à............... ........... ............. 5,440. stg. par mille.
Et les derniers 30 milles .............................. 3,643

Ces chiffres peuvent être considérés comme exacts, et j'ai la confiance que l'es-
ploration faite cet hiver sera satisfaisante.

WALTER M. BdK,
Ingénieur chargé de l'exploration.

St.. André; N. B., le 8mars 1862.
HENRY MANDSLAY, écuier,

Londres,
Directeur du Bureau du chemin de fer du C. et du N. B.
CHEIt MONSIER,-Conformément à votre deiande, j'ai l'honneur de vous soumettre

le rapport suivant qui complète celui du 3 février dernier.
L'emplacèment proposé pour -la station du terinuiñs de Richmond (conie on l'appelle)

est à MeGeorge, dans la vallée de Hillman. On aura, en cet endroit, 1800 pieds -de
terrain uni et ce niveau pourra être prolongé au moyen de',levées autant qu'il"sera nécès-
saire. On a choisi ce point parce qu'il aurait fall' ménager une peute de 56 pieds pour
atteindre le point le plus élevé à ioulton et Woodstock, ce qui aurait nécessité une' tran-
chée profonr e, et ne présentait pas les conditions requises pour les abords d'une station.

On ;descendra jusqu'à la vallée de la rivière Meduxnikeag en adoptant des ;pentes
rapides, dont l'une-n'aurai pas moins de 0 pieds par mille.

De ce point d'intersection avec le grand cheiin, il y a i7 milles jusqu'à, Woodstock,
et 5 milles-jusqu'à Houlton, Houlton se trouve à environ 3 milles-de la frontière.

L'exploration préliminaire faite récemment pour prolonger la ligne au nord, va
jusqu'à·-3 milles de la rivière St. Jean auncrique de Wilson vis-à-vis celui de' ,Harwood;
En cet endroit la travërse aura forcément 100 pieds au-dessus du niveau de l'eau, car l'a
rivière a au moins 800 pieds de large. Le tracé partiel a été fait sur un parcours de 27
milles au stravers -d'une forêt épaisse, et pour obtenir les diverses élévations, il a fallu
traverser les routes publiques déjà tracées et prendre des'niveaux. Ce dernier travail a été
fait sur un parcouts de quarante-trois milles, desorte qu'il sera désormais facile de faire
un plan topographique de cette section quand il en sera besoin.

Au bras sud die la rivière Mieduxnikeag qui prend sa:'source dans·l'Etat du Maine et
se réunit à la rivière St. Jean à Woodstock, la ligne passera sur les chûtes à 55 pieds au-
dessus du niveau de l'eau. L'inclinaison de la rivière j usqu'à Woodstock, est d'environ
55 pieds' sur un parcours de 8 milles, de sorte qu'un embranchement de la ligne dans le
district de Woodstock en suivant le baFsin de la rivière pourrait facilement être construit.
De St. A'ndré jusqu'à;ce point il y a 96 milles.

Le bras nord de 'la rivière Meduxnikeag sera ensuite traversé au 98ème 'mille avec
une inclinaisòn ascendante d'environ 36 pieds au-dessus du niveau de l'eau. La traveýrse
sera presque à angle-droit, un peu au-dessus des troisièmes chûtes,' et sur le roc vif. Des
deux côtés de la rivière il y a des culées naturelles pour la construction d'un pont.

De Fulcan, sur le 92ème mille, et en continuant trois milles plus loin il faudra que
le tteé soit parallèle -à la - ligne frontière et la suive à un intervalle d'un mille ; à la
traverse du bras sud de 'la rivière Meduxnikeag il suivra parallèlement la frontière d'une
distance d'un mille, et trois quarts. A partir du bras nord de la rivière la ligne prend une
diredtion 'Est et t"averse'la rivière de la petite Presqu'Ile·au 106ème mille, au village'de

97

AlŠ865



Documents de la Session (No. 8).

Williamstown. Ce cours d'eau coule du lac de Williamstown à la rivière.St. Jean en
s'écartant environ de 6 milles de la ligne. Ce lac offre une belle nappe d'eau de deux
milles de long sur un mille de large. Le village de Williamstown est à environ 14 milles
de Woodstock, et à 5 milles de la frontière. A cet endroit la rivière offre un excellent
pouvoir d'eau pour la construction d'un moulin à scie, et le village deviendra en peu de
temps très-florissant lorsqu'il sera accessible par chemin de fer.

A partir de ce point le tracé prend une direction nord avec des inclinaisons uni-
formes jusqu'à 2 milles de la rivière de la Grande Presqu'île, sur le 112ème mille ; cette
rivière qui a sa source dans l'Etat du Maine est traversée de niveau à 75 pieds au-dessus
de la surface de l'eau. .On y arrive du sud par une pente de 49 pieds et du nord par une
pente de 53 pieds. La traverse est à 2 milles de la rivière St. Jean, à six milles de la
frontière et suit une direction nord jusqu'à la rivière St. Jean au crique de Wilson, vis-à-
vis le crique de Harwood dans le Haut-Wicklow.

Le tracé n'a pas été fait jusqu'à ce point mais, comme on avait traversé les grandes
routes et fait l'exploration dans le bois on en a conclu que plus loin la nature du pàys ne
variait pas beaucoup et on a dressé des évaluations d'après les mêmes bases.

De Fulcan sur le 92ème mille jusqu'à la rivière St. Jean sur le 120ème mille le
coude le plus serré est de 30 c'est-à-dire de 1910 pieds de rayon et se trouve entre les
deux embranchements de la rivière Meduxnikeag, et jusqu'à un mille du chemin de
Florenceville (14 milles plus loin que Meduxnikeag) le tracé est formé de tangentes, le
plus grand coude ayant tout au moins un mille de rayon. De Florenceville à la rivière
St. Jean le tracé se compose principalement de tangentes et le plus fort coude a un demi-
mille de rayon.

Les trois-quarts de cette section ont été tracés et présentent: 20 milles en ligne
droite, 5 milles d'une courbe de 1° ou 5730 pieds de rayon et 5 milles de 20, 2' 30, et
30 ou de 2865, 2292 et 1910 pieds de rayon. La plus forte inclinaison est de 53 pieds
par mille.

On évalue à 26,000 verges cubes la quantité de terrassements qu'il faudra faire sur ce
parcours et à 1666 verges cubes les tranchées dans le roc. Le coût total de la construc-
tion, y compris la maçonnerie, les ponts, le recouvrement de la voie, les stations, etc., etc.,
est évalué à £5,500 par mille.

Les bords et le lit de la rivière St. Jean, à la traverse proposée, consistent en une
formation rocheuse et c'est aussi l'endroit le moins large de la rivière, de sorte qu'on peut
aisément y construire un pont-d'autant plus qu'il y a dans le voisinage une belle carrière
de granit. Des deux côtés de la rivière il faudra de fortes levées mais les inclinaisons ne
sont pas désavantageuses.

La section suivante que traversera la ligne, entre les rivières St. Jean et Tobique,
n a eacore été explorée qu'en partie et n'a point été arpentée; elle représente un parcours
de 26 milles. En quittant le crique de Harwood qui prend sa source dans la montagne
aux Orignaux, la ligne se dirige vers le nord en suivant la vallée de la rivière Munguart et
traverse au nord l'arête qui divise les bassns des tributaires des rivières St Jean et
Tobique. Elle passe ensuite à la source du ruisseau à la Truite et suit, sur une certaine
distance, la vallée de la rivière Otelloch, puis elle s'écarte pour traverser la rivière
Tobique au-dessous de l'embouchure de la rivière Ottela. On n'a point pris de niveaux
dans cette section, on n'a point déterminé le point le plus élevé et, par conséquent, le
tracé n'est pas fait.

En consultant la carte on verra que la ligne centrale projetée doit traverser la rivière
Tobique à sept milles en remontant la rivière Wapskehegan et la ligne centrale du Major
Robinson ne traverse à l'affluent de la rivière Gulquae. Ces deux lignes traversent une
région plus désavantageuse que le voisinage de la rivière Munguart vu que les hauteurs
voisines de la rivière Tobique augmentent à mesure qu'on se dirige vers la montagne
bleue, à environ 50 milles de l'embouchure de la Tobique. Entre les rivières Tobique et
St. Jean la forêt est très-épaisse ; l'épinette et le bouleau prédominent ; les bords de la
rivière ne sont pas encore colonisés, mais la terre y est, dit-on, de bonne qualité.

Un parti se dirigeant vers le sud commença, au mois d'octobre dernier, l'exploration
entre les Grandes Chûtes et la rivière Tobique; distance de 20 milles dans une région
sauvage. On commença d'abord un tracé deux milles à l'est des Grandes Chûtes, en suivant
la rivière au Saumon dans la direçtion de la petite rivière du même iom. C'était le chemi4
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le plus court, mais comme le premier de ces deus cours d'eau ne pouvait être traversé
sans avoir à racheter une pente de 70 pieds sur un parcours de deux milles on y renonça
et on refit le tracé à l'est des chûtes près de la source du ruisseau de Mooney où le niveau
est beaucoup moins élevé. La descente du ruisseau se fait sur une pente de 53 pieds sur
un parcours de deux milles et demi, on traverse la rivière au Saumon à 22 pieds au-dessus
du niveau de l'eau, et la même inclinaison se conti iue jusqu'à l'extrémité du troisième
mille.

On rencontre ensuite une succession de pentes uaWiformes, où les travaux de constrac-
tion ne seront pas difficiles, jusqu'à la traverse de la petite rivière au Saumon à sa bifur-
cation sur le 6mée mille, et de ce point on monte la vallée des ce cours-d'eau jusqu'à sa
source, et celle de la Petite Rivière (petit affiuent de la rivière St. Jean) jusqu'au niveau
le plus élevé sur le 16me mille. L'élévation totale est de 354 pieds sur neuf milles, ou,
en moyenne, 37 ýpieds par mille, mais comme il y a un intervalle de terrain uni, on doit
prendre la moyenne de 53 pieds pour la moitié de la distance.

La petite rivière au Saumon est très-tortueuse et la ligne devra la traverser en plu-
sieurs endroits, à moins qu'on puisse éviter les ponts en faisant des détours. On peut
pourtant la traverser avec un pont de 30 pieds.

Près du point le plus élevé le sol est un peu'abrupte, mais ce sera le travail compa-
rativement difficile qu'on aura à faire, savoir : une- levée de 50,000 verges cubes, et une
tranchée de 2,000 pieds de long avec une profondeur maximum de 25 pieds.

Après avoir passé le point le plus élevé la ligne entre dans la vallée du ruisseau à
l'Ours sur le 17me mille, à environ trois milles de la rivière Tobique à Hlutchinson; à cet
endroit la Tobique a environ 400 pieds de large.

On calcule 18,600 verges cubes de terrassement, et 1,150 verges cubes de tranchées
dans le roc par mille. Le coût du mille sera comme sur la section de Richmond de
£3,650 stg.

Il est à regretter que cette exploration ait été commencée dans une saison si avancée,
la neige était déjà profonde et les jours très-courts. Si elle avait été entreprise durant
l'été ou l'automne on aurait pu faire le double d'ouvrage à beaucoup moins de frais.
Toutefois il est certain que tous les efforts ont été faits pour se canformer aux instructions
reçues.

En terminant, je vous prierai de consulter mon autre rapport daté du 3 février dernier,
adressé au directeur et expédié par lui au bureau de direction.

WALTER M. BUCK,
Ingénieur chargé de l'exploration.

APPENDICE E.

(LIGNE CENTRALE No. 8).

Rapport sur une exploration du village de Boiestown jusqu'aux ilautes- Terres (le
Tobique.

A SANDFORD FIEMING, Ecuyer,
Ingénieur en chef

Chemin de fer Intercolonial,
CHER MONSIEUR,--Conformément aux instructions verbales et écrites. reçues de

vous au mois de mars dernier, j'ai entrepris l'exploration du pays situé entre le village
de Boiestown au nord jusqu'aux sources du Dungarvon, le ruisseau aux Roches et les
rivières Gulquac, et j'ai l'honneur de vous transmettre les observations suivantes.
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A Boiestown je remis un baromêtre anèroïde entre les mains d'un parti d'exploration
auquel je recommandai de.noter sur un tableau préparé par moi les variations de l'instru-
ment à certaines époques de la journée. Je partis ensuite pour le point d'abord convenu,
savoir, la frontière qui sépare les comtés d'York et de Northumberland, et immédiatement
de la chûte d'en haut, sur le Dungarvon, je commençai les opératious en tirant de.ce point
plusieurs lignes divergentes afin de reconnaître les caractères principaux du pays. Je con-
statai toutefois que ces lignes me conduisaient si fréquemment au sommet de haute§ mon-
tagnes qu'il me serait nécessaire d'adopter un système.différent et de borner mes, explora-
tions aux différents cours d'eau, qui, dans cette région,:ne traversent pas à .proprement
parler des vallées, maisdes gorges n'ayant.par endroits que la largeur de la rivière et, au
plus, un quart de mille, et bordées des; deux côtés par de hautes montagnes qui ne sont
interrompues que par les défilés servantde lits aux affluents qui descendent des montagnes
dans les.principaux cours d'eau.

Après avoir fixé cette ligne d'opération, je suivis le Dungarvon principal depuis un
point situé à environ trois milles;au-dessus des-chûtes d'en haut jusqu'à ses sources dont
la plus septentrionale a une élévation de 1215 pieds au-dessus de Boiestown. Je suivis alors
un bras de ce cours d'eau qui prend une direction:N. O. dans le voisinage des chûtes d'en
haut, et je trouvai qu'il aboutissait à. des eaux calmes'situées à l'ouest de la ligne sus-
mentionnée, puis, continuant, je franchis l'arrête qui divise -le bassin de la rivière Dun-
garvon de celui du ruisseau aux Boches à une élévation de 930 pieds. De ce point jesuivis
les deux vallées ou gorges qui suivent différentes directions jusqu'au ruisseau aux Roches
en tournant une colline élevée comme vous pouvez le constater par l'observation No. 33.
Le ruisseau aux Roches, à l'ouest de cette colline, traverse une région très-rocheuse dans
laquelle la construction d'un chemin de fer serait énormément coûteuse; mais on peut éviter
cet inconvénient en suivant les deux vallées sus-mentionnées. Continuant à remonter le
ruisseau aux Roches j'explorai le bras situé à droite qui, après avoir traversé une région
très-rocheuse et les chûtes se jette:dans un grand lac d'une élévation de 1118 pieds entouré
de collines très-élevées où je ne pus apercevoir;aucune dépression au moins dans la direction
où j'aurais désiré en trouver. Revenant à la bifurcation je suivis le bras situé à gauche dont
je trouvai la ;source dans un lac:situé à une élévation d'environ 950 pieds, je traversai une
arête d'environ un quart de mille de long, et à une hauteur de 965 pieds je découvris la
source d'un bras du ruisseau à l'Eau-Claire, que je suivis sur un palcours de plusieurs
milles.

Traversant des lacs, torrents, chaussées de castors, etc., etc., j'atteignis enfin le
cours d'eau principal que j:e remontai jusqu'à sa source située dans une savane ou lande à
une hauteur de 1513 pieds, qui est le point plus élevé entre le ruisseau à l'Eau-Claire et
la Gulquac.

Sur l'esquisse ci-jointe j'ai indiqué un certain nombre de hauteurs dont je donne le
chiffre pour guider les partis d'exploration qui pourraient être chargés de faire l'étude
finale. Toutes mes observations sont marquées sur les arbres à la craie rouge et numé-
rotées à la suite et toutes les lignes sont aussi numérotées comme sur l'esquisse.

L'hiver étant très-avancé lorsque je commençai cette exploration je dus passer avec
rapidité d'un endroit à l'autre, car les rivières dégelaient rapidement et le danger des
inondations était de plus en plus à craindre : c'est ce qui m'empêcha d'explorer le pays
aussi minutieusement que j'aurais désiré.le faire. Mes opérations furent encore entravées
par toute une semaine de bordées de neige alors que je me trouvais près des sources des
rivières Gulquae et à l'Eau-Claire; tout tracé topographiphe était;dès lors rendu impossible.
J'ai toutefois indiqué certains caractères du pays et des environs autant que les circons-
tances mie l'ont permis, et j'ai eindiqué à l'encre bleue le tracé probable d'un chemin de
fer dans cette région. Autant que je puis en juger par mes explorations la construction
de ce chemin de fer serait très-possible depuis Miramichi, mais le dégel soudain des rivières
m'empêcha de m'enfoncer plus avant à l'intérieur et je revins par le chemin le plus court
à la rivière Wapskehegan que nous dûmes descendre en radeaux ou Catamarans. Je ne
puis do.c vous donner.aucune idée du pays qui borde la rivière Gulquac, mais d'après ce
que j'ai vu, l'élévation des eaux de cette rivière au-dessus de sa jonction avec la TQbique
ne peut pas être de plus 1 550 pieds, et la construction d'un chemin de fer serait fort
possible sur ce tracé.
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L'épaisseur de la neige m'empêcha de juger de la qualité du terrain au point de vue
agricole, mais le bois que j'ai trouvé sur les hautes terres (le bouleau et l'érable) m'indique
qu'il est propre à la culture. Les terrains bas et les savanes produisent généralement du
cèdre, de l'épinette et du hacmatak. Toute la région que j'ai traversée peut fournir ample-
ment des matériaux pour la construction d'un chemin de fer.

En terminant, je puis ajouter que le caractère général du pays est favorable à la cons-
truction d'un chemin de fer, vu que les bords des rivières ont presque partout une incli-
naison uniforme.

J'ai l'honneur, etc.
W. H. TRENMAINE

Halifax, mai 1864.

APPENDICE

Observations sur les lignes de communication les plus courtes entre l'Amérique et l'Europe
en correspondance avec le chemin de fer Intercolonial projeté.

Dans les Etats-Unis du Nord les hommes les plus éminents qui s'intéressent au
développement des grandes voies de communication de leur pays ont depuis longtemps eu
en vue le prolongement de leur réseau de chemin de fer jusqu'à l'un des ports de mer
situés à l'extrémité Est du continent. Leur objet serait de raccourcir le passage de
l'océan et la durée du transit entre les grands ports commerciaux de l'ancien et du nou-
veau-monde.

En 1850 on émit un projet consistant à relier les cités de New-York et de Boston
avec Halifax par un chemin de fer qui aurait traversé l'Etat du Maine et les provinces
du Nouveau-Brunswick et de la Nouvelle-Ecosse.

Les auteurs de ce projet supposaient, avec raison, que les besoins du commerce
exigeraient tôt ou tard l'adoption du passage le plus court entre les deux continents.

Ce projet semble ne pas avoir été accueilli très-favorablement au Nouveau-Brunswick
et à la Nouvelle-Ecosse.

La ligne du chemin de fer projeté était alors désignée sous le nom de ''Chemin
de fer d'Europe et de l'Amérique du Nord," d'où vient le nom de l'importante section
aujourd'hui construite et en opération avec St. Jean, Nouveau-Brunswick, et l'isthme qui
réunit cette province à la Nouvelle-Ecosse.

Le projet original n'a jamais été perdu de vue. Il reste à compléter la section entre
Moncton et Truro (qui ferait partie du chemin de fer intercolonial) et une autre section
entre St. Jean et Bangor, que les citoyens du Massachussets et de l'Etat du Maine
demandent aujourd'hui si énergiquement. Le projet général a beaucoup de partisans dans
les deux provinces anglaises sus-mentionnées.

Ces sections de chemin de fer une fois achevées, Halifax serait relié à tous les points
des Etats-Unis, et le passage de l'océan entre les réseaux de chemin de fer américains et
européens serait réduit à la distance d'Halifax à Galway ou à quelqu'autre port à l'ouest
de l'Irlande.

Reste à savoir toutefois si Halifax demeurerait constamment l'entrepôt général des
vapeurs océaniques. Les mêmes considérations qui ont si fortement influencé les auteurs
du projet du " Chemin de fer Européen et Américain " conduiraient forcément leurs
successeurs à chercher un point d'embarquement encore plus rapproché de l'Europe.

Halifax cèderait donc au port le plus à l'ouest de la Nouvelle-E3osse ; et si l'on
pouvait, à force d'habileté et de patience, construire un pont sur le détroit de Canse,
le terminus de tous les chemins de fer pourrait être sur l'île du Cap Breton.
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Il y a deux bons ports sur la côte Est du cap Breton, l'un à Sydney où l'on trouve en
abondance d'excellent charbon l'autre à l'ancien port Français de Louisbourg où l'on
rencontre les mêmes avantages. Sydney et Louisbourg sont respectivement de 160 et 180
milles plus rapprochés de l'Europe qu'Halifax, et bien que leurs ports ne soient pas ouverts
à la navigation pendant toute l'année ils le sont durant toute la saison des voyages, et durant
le temps qu'ils sont ouverts ils mériteraient certainernent la préférence sur Halifax.

Ces considérations nous amènent naturellement à réfléchir sur la question générale
des communications transatlantiques, et on se demande : quelle sera définitivement la route
la plus courte entre l'ancien et le nouveau-monde ?

Terreneuve à l'est du continent Américain, et l'Irlande à l'ouest de l'Europe offrent
de grandes analogies de position par rapport gux continents dont elles dépendent respec-
tivement. L'avenir prouvera peut-être que ces analogies sont encore plus frappantes par
les conmunications que ces îles pourront avoir plus tard avec'les grands centres commer-
ciaux des deux mondes.

En examinant la carte on voit que le passage le plus court sur l'océan est entre Terre-
neuve et l'irlande.

L'Irlande est séparée de l'Angleterre et de l'Ecosse par la mer d'Irlande; Terreneuve
est séparée de notre continent par le golfe du St. Laurent. Des chemins de fer aboutissent
actuellement jusqu'à la côte ouest de l'Irlande qui est à seize heures de Londres. Si l'on
pouvait établir un chemin de- fer dans Terreneuve, et mettre ainsi cette île en commu-
nication avec les cités d'Amérique, . on aurait complété la route d'un continent à l'autre
en faisant le plus court passage possible de l'océan.

Cette route ne serait pas ouverte au trafic durant toute l'année. Pendant quelques
mois les glaces empêcheraient les vapeurs d'aborder avec sûreté. Il reste donc à savoir si
cette route présente des avantages suffisants en supposant même qu'elle ne soit ouverte que
pendant sept mois de l'année.

Sous ce rapport la ligne de Terreneuve est dans la même catégorie que plusieura
autres sur notre continent et elle rivaliserait probablement d'importance avec ces dernières.
On peut mentionner, par exemple, les canaux des Etats-Unis et du Canada qui, bien qu'ils
soient fermés pendant l'hiver, couvrent ou devront couvrir les dépenses énormes qu'ont en-
traînées leur construction et que nécessite tous les jours leur entretien.

J'ai signalé la grande objection qu'ou peut faire à la ligne de Terreneuve, je vais, à
présent, en expliquer les avantages.

Tous les vapeurs qui font le trajet des côtes d'Angleterre à New-York et à tous
les points au nord de cette ville passent près des côtes d'Irlande<'et de Terreneuve. La
plupart de ces vapeurs passent toutefois au sud de la seconde de ces îles. Les navires à
destination d'Amérique passent au cap Race sur la côte S. E. de Terreneuve, tandis que
ceux à destination d'Europe passent au cap Clair à la pointe S. O. de l'Irlande. - Non loin
du cap Race est le port de St. Jean, et, près du cap Clair, est le port de Valentia. L'un est
le port le plus à l'est de l'Amérique, et l'autre est le port le plus à l'ouest de l'Europe. Ils
sont séparés par une distance de 1640 milles.

Les chemins de fer d'Irlande ne vont pas encore jusqu'à Valentia, mais ils aboutissent
à Killarney, qui est à 30 milles de Valentia.

De St. Jean, en traversant Terreneuve, jusqu'au golfe du St. Laurent il y a une dis-
tance de 250 milles. Du côté du St. Laurent, il y a, sur l'île deux ports qui pourraient
servircomme points de transbordement. L'un est à la Baie de St. George et l'autre le
Port au Port. Ils sont très-rapprochés l'un de l'autre, et tous les deux sont en ligne directe
de St.-Jean, à l'ouest, jusqu'au continent.

Sur la côte ouest du golfe nous trouvons, à l'entrée de la Baie des Chaleurs, le port de
Shippigan, mentionné dans le corps du rapport sur l'exploration du chemin de fer Inter-
colonial.

De la baie de St. George à Shippigan, la distance est de 240 à 250 milles. Le chemin
de fer Inteilonial projeté pourrait relier Shippigan avec le Canada et les Etats-Unis.

Bien que la topographie de Terre neuve soit fort pcu connue, il est à présumer qu'on
pourrait facilement y construit e un ehemin de fer.

Le seul blanc qui ait visité tout l'intérieur de l'île, dans la direction générale du chemin
projeté, est M. W. Cormack.
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Il y a plusieurs années, ce monsieur traversa tout le pays de la baie de la Trinité à l'est
jusqu'à la baie de St. George à l'ouest. Il quitta la côte Est au coinmrceement de septembre
et atteignit le port de St. George le 2 novembre.

D'après la relation que M. Cormack a écrite de son voyage, il paraîtrait que bieu que
les côtes soient montagneuses et rocheuses l'intérieur de l'île est comparativement uni, et
consiste en true série de savannes

Il est plus que probable qu'on peut atteindre à l'intérieur par des nombreux cours
d'eau qui, sur la carte, semblent traverser la chaîne de montagnes qui borde la côte de l'île.

La ligne de communication à vapeur entre l'Angleterre, en traversant l'Irlande et
Terreneuve par le chemin de fer Intercolonial projeté jusqu'à l'intérieur de l'Amérique
du Nord, se recommande par plus d'un avantage. Je parlerai d'abord de la question de
rapidité.

Actuellement les vapeurs occéaniques transportent du fret et des voyageurs ils sont
analogues, sous ce rapport, à ce qu'on appelle "trains mixtes " sur les chemins de fer ; les
trains mixtes sont employés pour faire le service des localités dont la population et le
commerce ne justifieraient pas l'emploi d'un train spécial.

Sur les chemins de fer importants il y a deux catégories de trafic. Les trains rapides
ne portent que des voyageurs ; les trains plus lents transportent les marchandises pesantes.
On pourrait établir une pareille distinction dans le trafic transatlantique. On devra recher-
cher pour le fret la voie la plus économique et, pour les voyageurs, la voie la plus rapide.
Chacun sait que, toutes choses étant égales d'ailleurs, la rapidité d'un vapeur dépend de
sa forme. Cette forme est prescrite par le chargement que ce vapeur devra transporter.
Si le vapeur ne doit transporter que les malles et des passagers, c'est-à-dire, faire des
voyages qui ne demandent que peu de combustible il pourra être, construit léger et élancé,
de manière à pouvoir voguer plus rapidement que s'il devait transporter de lourdes

* Le caractère général du pays devient plus vaste et plus important. Ses arbres sont plus élevés
et assez éloignés les uns des autres. Nous entrâmes dans une vaste étendue rocheuse où nul arbre
ne croît. Tout nous indiquait-que nous allions entrer dans une région différente de celle que nous
venions de traverser.

En regardant en arrière du côté de la côte, le coup-d'oeil est magnifique. Nous découvrîmes
qu'en traversant la forêt nous avions continuellement monté depuis Random Bar, et nous arrivâmes
sur le sommet d'une haute montagne qui semble former une barrière entre la mer et l'intérieur. La
forêt épaisse que nous avions traversée nous apparut sous un aspect nouveau n.ais présentar t de
vastes marais et des lacs tranquilles près desquels nous avions passé sans les apercevoir.

En regardant à l'ouest, notre surprise fut au comble. Combien Terreneuve nous apparaissait
différente des conjectures que nous avions formées! L'intérieur jusqu'alors irconnu se présen t it à
nous comme un vaste panorama. L'eil s'égare sur de vastes plaines de verdure entremèlées de bois
et de lacs de toutes les formes et de toutes les étendues.

De ces hauteurs on peut constater tous les_ caractères généraux de la portion est de l'île. Il
semble qu'on pourrait facilement établir des communications par terre entre les baies de l'est et 0 u
nord, et la côte du sud. La difficulté principale serait de traverser la chaîue de montagnes sur
laquelle nous nous trouvions et qui a de vingt à.quarante milles de large. Le noyau de cette chaîne
de montagnes est formé de collines granitiques disposées en demi-cercle dans les directions N.-E. et
S.-O. les unes des autres, en arrière des Baie3 de la Trinité, de Bonavista, de Plaisance et de la
Fortune. Au sud du point où nous nous trouvions et dans la direction de Piper's Hole, dans la Baie
de Plaisance, je donnai le nom de Clarence à l'un des points les plus élevés, en l'honneur de S. A. R.
qui, alors engagé dans la marine, avait visité la Baie de Plaisance. J'ai déjà fait observer qu'à l'inté-
rieur il n'y avait pas d'élévation dans la direction ouest.

Il septembre.-Nous descendîmes à l'intérieur. Les plaines qui nous avaient apparu comme de
brillants steppes ou savanes sont composées de tourbe formée par la décomposition de la mousse.
Elles présentent une couche étendue, du nord au sud, et on y rencontre des rivières et des lacs bordés
de boie. Parfois on traverse des plaines de dix milles de large où il n'y a pas un seul arbre ou
arbrisseau ni même un seul roc. On y trouve de nombreux sentiers battus par les cerfs, et l'ensemble
forme en réalité des parcs immenses bien fournis de bois et d'eau.

Dans la région des savanes nous ne pûmes avancer que lentement, c'est-à-dire d'environ six à
sept milles par jour dans la direction ouest et cependant, avec tous les détours, nous marchions une
distance beaucoup plus considérable.

Nous dirigeant toujours à louest nous examinâmes le pays dans dfférentes directions, quelquefois
jar pure curiosité, mais souvent pour nous rapprocher des lacs et des bois où nous pouvions trouver
du gibier pour notre subsistance. Nous mîmes près d'un mois à traverser la région des savanes.
Dans notre trajet nous rencontrâmes plusieurs couches granitiques se dirig'eant, comme les savanes,vers le nord et vers le sud.

(Relation d'un voyage dans l'intérieur de l'île de Terreneue,--par M. Cormiack.)
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charges. Un vapeur à fret pesant peut être comparé à un cheval de trait, et un vapeur
destiné seulement à des passagers à un cheval de course, et, comme ce dernier, moins sa
charge est lourde plus sa rapidité est grande.

Ceci posé, il est clair qu'on augmenterait de beaucoup la rapidité des vapeurs
océaniques en les construisant pour un objet spécial. La distance entre St. Jean de
Terreneuve et Valentia n'est qu'un peu plus de la moitié de celle qui sépare New-York de
Liverpool, par suite la quantité de charbon et de provisions requise pour le premier de ces
trajets sera la moitié de celle qu'il faudra pour le second.

Il est donc évident qu'un vapeur construit pour transporter de St. Jean à Valentia
des malles et des voysgeurs et le peu de fret que prennent ordinairement les trains
express, pourrait atteindre une bien plus grande rapidité que les vapeurs océaniques actuels.

A raison de 16f milles par heure, ce qui est fort possible, la distance de St. Jean à
Valentia, qui est de 1640 milles, serait franchie en 100 heures.

Quant à la rapidité du trajet sur terre, on voit par le "Guide des chemins de fer de
Bradshaw," que les malles d'Irlande sont transportées régulièrement entre Londres et
Holyhead à la vitesse de 40 milles par heure y compris les temps d'arrêt, et que la mer
d'Irlande est traversée à la vitesse de 16 milles par heure y compris le temps nécessaire
pour le transbordement à Holyhead et à Kingstown, et que les malles arrivent à Queens-
town 16 heures après le départ de Londres. Valentia n'est pas beaucoup plus loin de
Dublin que Queenstown, et, lorsque le chemin de fer ira jusqu'à Valentia, rien n'em-
pêchera de faire le trajet de Londres à cette ville dans le même temps qu'on met aujour-
d'hui pour arriver à Queenstown.

On a parlé de Galway comme étant le point le plus convenable pour l'entrepôt des
vapeurs océaniques. Cette ville est en effet à une heure plus près de Londres que
Valentia, mais elle est de trois heures d'horloge plus éloignée de l'Amérique.

Bien que sur les chemins de fer anglais, 40 milles à l'heure soit une vitesse très-
ordinaire, cette vitesse n'est pas commune de ce côté-ci de l'Atlantique.

Sur les principales lignes des Etats-Unis 30 milles à l'heure, y compris les: temps
d'arrêt, est la vitesse maximum, mais on se contente plus généralement de 25 milles.

Sur les lignes qui sont fréquemment obstruées par la neige, il est impossible d'avoir
une vitesse régulière durant l'hiver, mais, dans l'été, si la voie est bien entretenue, il est
toujours facile d'atteindre 30 milles à l'heure avec les trains de voyageurs. Cette vitesse
est donc la moyenne la plus raisonnable qu'on puisse adopter pour le transit sur notre
continent.

Après avoir déterminé la vitesse par terre et par eau, on peut aisément fixer le temps
nécessaire pour transporter les malles de Londres à New-York par la route proposee.

De Londres à Valentia, à la vitesse actuelle des chemins de fer anglais. 16 heures.
De Valentia à St. Jean, 1640 milles à 16f milles à l'heure........ 100 c
De St. Jean à St. George, 250 milles: à 30 milles par heure............... 8 c "
De St George à Shippigan, 250 milles à 161 milles par heure........... 15f 4
De Shippigan à New-York, 906 milles à 30 milles par heure............. 31 "

Total......... 171 heures.

On voit donc que, sans se baser sur une vitesse extravagante, il serait possible de
transporter les malles de Londres à New-York en 171 heures ou 7f jours, par la route
traversant l'Irlande, Terreneuve et se continuant par le chemin de fer Intercolonial
projeté.

Pour servir de terme de comparaison, je donne ci-dessous la durée des passages par
Iles lignes actuelles, durant l'année dernière:

PASSAGES ENTRE NEW-YORK ET LIVERPOOL.

Nom du vapeur. Aller. Retour. Moyenne.
j. h. m. h.h.

Ligne Inman.-Moyeune de 52 voyages
dans chaque:direction................ 13 19 11 12--1-54; 13.

Passage le plus court............... 1L 5 0 10-5 O 10-17
Ligne Cunard.-Moyenne de 27 passa-

ges, aller, et 25, retour...........i11 12 46 10I 42 1 O
Passage le plus court ............... 9 17 O0 O 919 3 0041
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PASSAGES ENTRE NEW-YORK ET SOUTHAMPTON.

Nom du vapeur. Aller. Retour. Moyenne.
j. h.n. . h. m . h.-

Ligne Hambourg.-Moyenne de 23
passages, aller, et 23 retour........13 Il 46 12 1 53 13

Passage le plus court..............10 9 O 10 17 O 10 13
Ligne Bremen.-Moyenne de 20 pas-

sages, aller, et 22 retour...... 14 8 27 12 9 42 13 9
Passage le plus court..............10 17 O 10O19 O 10 18

De ce qui précède onRdoit conclure que la moyenne de tous les passages entre-Liver-
pool ou Southamupton et New-York variîe de Il jours "a- 13 jours et 9 heures, tandis que
par l'Irlande, Terreneuve et Shippigan on pou irait faire le passage en 7 jours et 3 heurcs
c'est-à-dire près de quatre jours de moins que la moyenne la plus faible des passages, et
deux jours de moins que le plus court de 246 passages, qui est peut-être le plus court
passage qui jamais ait été fait. Ces avantages seuls suffiraient pour attirer l'attention des
hommes d'affaires, mais, pour la plupart des voyageurs, le grand point est que la traverse
de l'océan est réduite de 264 heures (moyenne de la ligne Cunard) à 100 heures seulement.

.Tai fait la comparaison ci-dessus parceque le plus grand nombre de lignes de vapeurs
et, peut-être, les meilleures lignes aboutissent à New-York. En faisant des comparaisons
analogues avec les lignes qui aboutissent à Boston, Portland et Québec, on obtiendrait un
résultat encore plus favorable à la route de Terreneuve.

Le tableau ci-dessus qui indique le temps nécessaire pour faire le tvajet de Londres à
divers points de l'Amérique du Nord fait resortir, au premier coup-d'oeil, l'avantage qu'il
y aurait pour les populations des deux hémisphères à établir la ligne du passage océanique
le plus court. Ce tableau fait voir que les n'alles de Londres pourraient être transportées
en un temps merveilleusement court dans toutes les parties des provinces anglaises et des
Etats du Nord, mais que, de plus, elles pourraient arriver au golfe du Mexique en neuj
jours, c'est-à-dire en moins de temps que les plus courts passages faits par les vapeurs
Cunard ou tout autre vapeur entre Liverpool et New-York.
Temps nécessaire pour transp-grter les malles par le passage le plus court proposé de

l'océan, et par le chemin de ter Intercolonial de Shippigan.

De Londres à St. Jean, T.-N .................................... 4 jours 20 heures.
"cc Shippigan......................................... 5 " 20 I

" Halifax.................................... 6 " 5 "
St. Jean, N.-B............................6 cc 4 "

Québec..................6 " 101
Montréal................... 6 16
Toronto............................................. 7 " 2 c
Buffalo. ............................... 7 " 6
Détroit. ............................. 7 " 8 c
Chicago........................... . .............. 7 " 20
Albany.......... ............................ 7 " O
New-York.................................. . . .... 7 " 3
Boston .......................................... . 6 " 19
Portland.... ......... 6 " 15 c

cc La, Nouvelle- Orléan s.............9 cc O "

Après avoir montré qu'en réduisant à son minimum le passage de l'Atlantique, on
réduira aussi, considérablement le trajet entre les grands cent res de commerce de l'Europe
et de l'Amérique, au point que l'on peut espérer que 'toutes les malles entre les' deux conti-
nents suivront cette nouvelle route : voyons, maintenant, quelle portion duý pu blic voyag eur
l'adoptera -vraisemblableme nt.

Antérieurement à 1838, onne traversait l'Atlantique que dans des navires à voiles.
Le passage. était ordinairement-de- sit à dix semaines avant la construction des "lfins voiliers

Amrcaù"qui faisaient- le: trajet, aller, dans une moyenne de 24 jours et, retour, dans
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"Le Sirius'" partit de Uork le 4 avril, l'autre, " Le Great-Western" quitta Bristol le 8
du même mois, tous les deux arrivèrent à New-York le 23 avril, le premier ayant fait, en
moyenne, 161 milles par jour, et le second 208 milles. (t)

Le " Great-Western-" continua ses voyages de 1838, à 1844 et fit en tout 84 passages.
La moyenne des passages en Amérique fut de 15jours, et celle des passages en Angleterre
de 13J jours.

La ligne Cunard fut établie au mois de juillet 1840. Elle se composait alors de trois
vapeurs, le Britannia, l'Acadia, et le Calédonia. La compagnie avait passé avec le gou-
vernement Anglais un contrat par lequel elle s'engageait à faire un voyage tous les mois.

En 1846, en vertu d'un nouveau contrat, la compagnie Cunard entreprit d'expédier
tous les quinze jours un vapeur portant la malle de Liverpool à Halifax et Boston, et un
autre vapeur, aussi tous les quinze jours, de Liverpool à New-York. Ce service a été fait
avec la régularité la plus stricte jusqu'à ce jour.

Les frères Cunard ont été les pionniers de la navigation océanique qui a tant contribué
à développer les relations entre les deux continents.

Le nombre et le tonnage des vapeurs faisant le service entre les Iles Britanniques et
l'Amérique du Nord ont prodigieusement augmenté depuis quelques années. En 1864 on
a compté dix lignes réqulières de vapeurs océaniques se rendant à New-York ou aux ports
situés au nord de cette ville ou en Canada. De ces deux lignes deux étaient hebdomadaires
et huit semi-hebdomadaires, ce qui équivalait à six lignes hebdomadaires. En sorte que
six vapeurs quittent chaque continent toutes les semaines, ce qui fait presque un vapeur
chaque jour.

Le nombre des voyageurs transportés par les différentes lignes a été, l'an dernier, de
135,317, le plus grand nombre en été. Il ne faudrait pas un grand nombre de voyageurs
pour employer une ligne journalière de vapeurs par le passage océanique le plus court de
St. Jean à Valentia ou à Galway; 40,000 voyageurs de chaque continent donneraient 200
voyageurs pour chaque passage, pendant sept mois de l'année.

Il est évident qu'on aura toujours assez de voyageurs si la route qu'on voudra leur
faire suivre réunit certaines conditions dont il est important de tenir compte.

Les glaces flottantes sont un grand obstacle pendant plusieurs mois de l'année; mais,
durant cette période, les vapeurs pourraient se rendre à Halifax ou à quelque bon port
accessible en hiver.

Les transbordements de chemin de fer en vapeur peuvent être considérés comme un
inconvénient pour les marchandises mais non pour les voyageurs qui n'y verront toujours
qu'une variété à la monotonie du voyage.

Quant à la sûreté comparative, cette route présente de grands avantages. La portion
du trajet entre Liverpool et New-York, la moins redoutée des marins est celle de l'Irlande
à Terreneuve. Tout le monde sait que la portion le plus dangereuse est entre New-York
et le Cap Race, où il y a de fréquents brouillards. On parcourt, sur cette section, 1000
milles le long des côtes, et c'est dans ce trajet qu'a eu lieu le plus grand nombre de désastres;
on y a perdu près de quatorze ou quinze vapeurs.(*)

(t) Ces vapeurs ne sont pas les premiers qui aient traversé l'Atlantique: En 1833, cinq ans plus
tôt, un navire Canadien, le -1 Royal William "de laforce de 180 chevaux, se rendit de Québec à Pictou
et de là à Londres.

* Liste des vapeurs perdus sur les côtes d'A1mérique entre New-York et le Cap Race.-Cette liste peut
ne pas être tout-à-fait exacte car elle a été faite de mémoire.

Le Columbia................................ Sur Seai Island, Nouvelle-Ecosse.
Le Humbolt.. . .............. A l'entrée du havre d'Halifax.
Le City of Philadelphia....................... Cap Race.
Le Franklin.........Long Island, New-York,
L'Indian............... près de Canso, Nouvelle-Ecosse.
L'Argo................................ près du Cap Race.
Ln Hungarian...... ..................... Cap Sable, Nouvelle-Ecosse.
Le Connaught.... ....................... Baie de Fundy.
Le Caledonia....................Cap Cod.
L'Anglo-Saxon.... ....................... Cap Race.
Le Norwegian.... ....................... Ile St.-Paul, côte de l'Atlantique.
Le Bohemian .......................... Cap Elizabeth, harre de Portland.
Le Georgia ............................. Ile aux Sables.
Le Pactolus ............................ Baie Fundy,

Et, sur Ragged Island, un autre dont l'auteur ne te rappelle pas le nom.
106
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La route qui offre le moins de dangers et qui, en même temps, est la plus économique
est, par suite, la plus fréquentée.-Si donc la route proposée traversant Terreneuve et
l'Irlande n'a pas un grand nombre des dangers des lignes établies et réduit le passage
de l'océan à 100 heures, les voyageurs ne la préfèreront-ils pas, surtout si elle offre de plus
une économie de temps ?

Si, comme on l'a vu, cette route réduisait de trois ou quatre jours le temps du trajet
entre Londres et New-York et mettait Toronto trois fois plus près (en temps) de Londres
que New-York est maintenant, si le marchand de Chicago recevait ses lettres quatre ou
cinq jours plus tôt qu'il les a jamais reçues, si, par cette route, les malles de Londres pour
la Nouvelle-Orléans étaient rendues en cette ville en moins de temps qu'elles en mettent
aujourd'hui pour atteindre New-York, il est évident que cette route réunit tous les avantages
qu'on doit attendre d'une ligne de communication non plus seulement intercoloniale mais
inter-continentale.

Je n'ai exami'né que les considérations purement commerciales, mais, si importantes
qu'elles soient, l'homme d'état verra, dans ce projet, d'autres avantages. Ce projet pourra
contribuer à multiplier les rapports des provinces Anglaises entre elles.

Il pourra être d'accord avec la politique anglaise qui demanderait l'établissement, dans
le golfe, d'une flotte de vapeurs rapides pouvant fournir des communications journalières
avec la mère-patrie. C'est une chose importante pour l'empire de conserver le contrôle
sur la grande voie de communication entre les deux continents et de travailler de plus en
plus au développement et à l'union de ses colonies et au maintien de ses relations amicales
avec tous les peuples du continent Américain.

La carte ci-jointe fait voir la position importante des îles Britanniques et des Colonies
Anglaises·de l'Amérique du Nord au point de vue de l'établissement d'une ligne de
communication, la plus courte possible, entre l'Europe et le continent Américain.
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REPONSE
A une Adresse de l'honorable Assemblée Législative, en date du 10

août 1865, demandant copie de toute correspondance échangée
depuis le commencement de la dernière session entre le gouvernement
de cette province et ceux de la Nouvelle-Ecosse et~du Nouveau-
Brunswick, au sujet du projet de Confédération des provinces de
l'Amérique Britannique du Nord.

Par ordre,
W. McDOUGALL,

&crétaire.
SEORETARLT,

Québec, 18 août 1865.

LISTE DES DOCUMENTS.

No. 1.-L'honorable A. H. Gordon à Lord Monek, 9 janvier 1865.
No. 2.-Sir R. G. Macdonell à Lord Monck, 9 janvier 1865.
No. 3.-Lord Monck à Sir R. G. Maedonell, 18 janvier 1865.
No. 4.-Lord Monek aux lieutenants-gouverneurs, 30 janvier 1865.
No. 5.-Ilhonorable A. 11. Gordon à Lord Monck, 8 février 1865.
No. 6.-Lord Monek aux lieutenants-gouverneurs, 27 février 1865.

Documents inclus.

No. 7.-Sir R, G. Macdonell à Lord Monck, 9 mars 1865.
No. 8.-Lord Monck aux lieutenants-gouverneurs, 20 mars 1865.

Documents inclus.

No. 9.-Sir iR. G. Macdouell à. Lord Monck, 4 avril 1865.
No. 10.-Sir R. G. Macdonell à Lord Monek, 4 avril 1865.
No. 11..-Sir R. G. Macdonell à Lord Monck, 3 mai 1865.

2V ictoria.» A.16



29 Victoria. Documents de la Session (No. 9). A. 1865

L'honorable A. -H. Gordon à Lord ]fonck.

FRÉDPÉRICTON, N. B., 9 janvier 1865.
MILORD,-J'ai l'honneur d'accuser réception de la dépêche de votre excellence, en

date le 23 ultimo.
J'ai communiqué cette dépêche (et le document y inclus) à mon conseil exécutif, et

sitôt qu'il me fera connaître les mesures que, dans son opinion, il jugera les plus propres
à donner effet aux résolutions de la conférence de Québec, j'aurai certainement l'honneur
d'écrire de nouveau à votre excellence.

J'ai, etc.,

Son Excellence Lord MONCK, ARTHUR . GoRDoN.
Gouverneur-Gênéral,

Canada.

Sir R. G. Macconel à Lord Monck.

[No. 59.] HÔTEL DU GOUVERNEMENT,

Bureau du lieutenant-gouverneur.
MILORD,-J'ai l'honneur d'accuser réception de la dépêche de votre excellence, en

date le 23 décembre, par laquelle votre excellence me transmet la copie de la réponse que
le premier secrétaire d'état de Sa Majesté lui a faite pour lui faire connaître les sentiments
du gouvernement impérial au sujet des résolutions adoptées par la conférence de Québec.

2. Je suis en état d'informer votre excellence que, à l'égard de la mesure qu'elle
suggère de prendre pour mettre à effet les instructions du gouvernement impérial, savoir:
de soumettre le projet de la conférence aux législatures respectives, que ce gouvernement
adoptera les mêmes mesures que celles qui seront prises par le gouvernement du Canada;*
c'est-à-dire, que lorsque les documents et la correspondance qui se rattachent au sujet
auront été déposés devant le parlement, que j'ai convoqué pour le 9 février, le premier
ministre proposera qu'une adresse soit présentée à Sa Majesté pour la prier de faire
prendre des mesures pour faire passer un acte du parlement impérial pour unir les
provinces de l'Amérique B1itannique du Nord. Les résolutions de la conférence de
Québec pourront servir de base générale à cette union, qui devra s'accomplir dans les
conditions que le gouvernement impérial jugera les plus avantageuses aux intérêts de la
couronne et à ceux des provinces de l'empire britannique.

3. Il est évident, d'après la communication de l'honorable secrétaire d'état, que le
parlement impérial s'attend d'être aidé dans la préparation d'un bill contenant les
résolutions de la conférence de Québec, par 'ne députation envoyée de chaque province
respective. Afin d'éviter la divergence probable d'opinion dans chaque législature,-
divergence qui existe toujours quand il y a une foule de détails à discuter dans plusieurs
parlements indépendants, malgré l'entente qui peut régner sur l'objet principal, et les
principes du plan général,-il nous semble, à moi et à mon gouvernement, qu'il vaudrait
mieux pour les provinces recourir à l'arbitrage bienveillant du gouvernement de Sa Majesté,
et envoyer des délégués pour se consulter avec ce dernier pendant la préparation du bill
impérial projeté. Çhacune des législatures pourrait, s'il était nécessaire, exposer ses vues
particulières dans les instructions qu'elle donnera à ses délégués.

4. Cette manière de disposer de toute question de prérogative aussi bien que des
amendements aux résolutions de Québec, me semble la plus sage et la plus satisfaisante.
Sur tous ces points, moi et mon conseil pensons qu'il serait plus simple et plus avantageux
de s'en rapporter à la sagesse, à la discrétion et aux bienveillantes dispositions du gouver-
nement impérial

5. Toute autre mesure semble à ce gouvernement de nature à ouvrir la porte, non pas
seulement à une conférence nouvelle, mais à autant de conférences qu'il y a de législatures
différentes : et cela pourrait très-bien finir par un ajournement indéfini de toute union ;
et ce gouvernemenit aurait probablement raison de craindre les graves conséquen ces et
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l'embarras général des affaires publiques, qui résulteraient du retard apporté à la décision
de questions aussi importantes, si la discussion en était tellement prolongée que la législa-
ture impériale ne pût les régler dans le cours de cette année.

6. J'espère que mes vues et celles de mon gouvernement coïncident avec celles de
votre excellence, et que les diverses provinces verront bientôt se réaliser l'union qu'elles
désirent, en se confiant à la sagesse et à l'habileté du gouvernement impérial, qui s'aura
bien régler d'une manière satisfaisante les détails qui n'ont pas été réglés définitivement
dans la conférence de Québec.

J'ai l'honneur, etc.,
(Signé,) R. G. MACDONELL.

Son Excellence Lord NloNeK,
Gouverneur-Général,

Canada.

QUÉBEc, 18 janvier 1865.
MONSIEUR,-J'ai l'honneur d'accuser réception de votre dépêche du 9 du courant,

relativement aux mesures à prendre dans les diverses législatures provinciales au sujet de
l'union projetée, et je vais immédiatement la mettre devant mon conseil exécutif pour qu'il
la prenne en considération.

J'ai, etc.,

Lieutenant-gouverneur,
Sir R. G. MACDONELL, C.B.,

Etc., etc., etc.,
Nouvelle-Ecosse.

Lord lonck.7 auro lieutenants-gouverneurs de lac Nouvelle-Ecosse, du Nouveau-Brunswick,
de 1>'Re du Prince-Edouard et au gouverneur de Terre-Neuve.

[Copie.] QUÉBEO, 30 janvier 1800.
MONIEUR,-J'ai l'honneur de vous transmettre, pour votre information, une copie

de la résolution que mon gouvernement se propose de soumettre aux deux chambres de la
législature de cette province au sujet dc l'union projetée des provinces de l'Amérique
Britannique du Nord.

J'inclus, telles qu'imprimées pour l'assemblée législative, des copies de la corres-
pondance qui a été mise devant les deux chambres de la législature canadienne.

J'ai, etc.,
(Signé,) MONCK.

Lieutenant-gouverneur Sir R. G. MACDONELL, C.B.,
" l'hon. A. H. GORDON, C.M.G.,

GEORGE DUNDAS, écuyer,
Gouverneur A. MURGuAVE.

[copie.]

Résolu, Qu'une humble adresse soit présentée à Sa Majesté, la priant humblement
qu'il lui plaise de faire soumettre une mesure au parlement impérial ayant pour objet
1'union des colonies du Canada, de la Nouvelle-Ecosse, du Nouveau-Brunswick, de Terre-
Neuve et de l'Ile du Prince-Edouard, en un seul gouvernement, la dite mesure devant
etre basée sur les résolutions suivantes adoptées à une conférence des délégués des dites
çologies, tenue en la cité de Québec, le 10 octobre 1865.

Qi(4vent 10s résBol *ns ver4atim.>

29'Victoria., A.1865



Documents de la Session (No. 9).

M. Gordon au Vicomte Monck.

ERÉDÉRICTON, N. B., 8 février 1865.
MILORD,-J'ai l'honneur d'accuser réception de la dépêche de votre excellence, en

date le 30 ultimo, qui me transmet une copie de la résolution que votre gouvernement se
propose de soumettre à la législature canadienne au sujet de l'union projetée des provinces
de l'Amérique Britannique du Nord, et aussi une copie (imprimée) de quelque corres-
pondance sur le même sujet.

J'ai, etc.,
(Signé,) ARTIHUR GORDON.

Vicomte MONCK,
Etc., etc., etc.

Lord Monck aux lieutenants-gouverneurs de la Nouvelle-Ecosse, du Nouveau-Brunswick, de
l'le du Prince-Edouard et au gouverneur de Terreneuve.

QUÉBEC, 97 février 1865.
MONSIEUR,-J'ai l'honneur de vous transmettre, pour votre information, une copie

d'une adresse que j'ai reçue du conseil législatif du Canada, me priant de transmettre à
Sa Majesté la Reine une adresse de ce même conseil, demandant " qu'il plaise à Sa Majesté
" de faire soumettre au parlement impérial une mesure ayant pour objet l'union des
" colonies du Canada, de la Nouvelle-Ecosse, du Nouveau-Brunswick, de Terreneuve et
"de l'Ile du Prince-Edouard, sous un même gouvernement, la dite mesure devant être
" basée sur les résolutions adoptées à une conférence des délégués de ces. colonies, tenue

en la cité de Québec, le 10 octobre 1864."
J'ai, etc.,

(Signé,) MONCK.
Lieutenant-gouverneur Sir R. G. MACDONELL, C.B.,

ie l'hon. A. H. GORDON, C.M.G.,
GEORGE DUNDAS, écuyer,

Couverneur ANTHONY MURGRAVE.

A So;' Excellence le très-honorable Charles Stanley, Vicomte Monce, Baron JMonck de
Ballytrammon, dans le comté de Wexford, gouverneur-général et gouverneur-en-chef
dans et pour les provinces du Canada, de la NYouvelle-Ecosse, du Nouveau-Brunswick
et de l'Jle du Prince-Edouard, et vice-amiral d'icelles, etc.

PLAISE A VOTRE EXCELLENCE:

No.us, les fidèles et loyaux sujets de Sa Majesté, le conseil législatif du Canada, réuni
en parlement, prions très-humblement votre excellence, par la présente requête, qu'il lui
plaise de transmettre à Sa Majesté, de telle manière qu'il plaira à votre excellence, et pour
qu'elle puisse être déposée au pied du trône, notre adresse au sujet de l'union des provinces
de l'Amérique Britannique du Nord.

(Signé,) U. J. TESSIER,
Orateur du Conseil Législati.

Conseil Législatif,
Lundi, 20 février 1865.

4
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Sir R. G. Macdonell au Jicomte Monck.

(No. 78). HÔTEL DU GOUVERNEMENT,
Halifax, Nouvelle-Ecosse, 9 mars 1865.

Bureau du lieutenant-gouverneur.
MILoRD,-J'ai l'honneur d'accuser réception de la dépêche de votre excellence, en

date du 27 février dernier, me transmettant une copie d'une adresse du conseil législatif
du Canada, par laquelle le conseil prie votre excellence de transmettre à, Sa Majesté la
Reine une adresse qu'il lui présente pour demander une mesure au gouvernement impérial
dans le but d'unir les colonies de l'Amérique Britannique du Nord.

J'ai, etc.,
(Signé,) RICHARD GRAVES MACDONELL,

Lieutenant-gouverneur.
Son Excellence le très-honorable

Vicomte MoNcKý,
Etc., etc., etc.,

Québec.

Lord Monck aux lieutenants-gouverneurs de la Nouvelle-Ecosse, du Nouveau-Brunswick,
de l'lle du Prince-Edouard et au gouverneur de Terreneuve.

QUÉBEO, 20 mars 1865.

MONSIEUR,-J'ai l'honneur de vous envoyer ci-inclus, pour votre information, une
copie d'une adresse que j'ai reçue de l'assemblée législative du Canada, me priant de
transmettre à Sa Majesté la Reine une adresse que cette assemblée lui présente pour " la

prier humblement de faire soumettre au parlement impérial une mesure ayant pour
"objet l'unios des colonies du Canada, de la Nouvelle-Ecosse, du Nouveau-Brunswick, de
"Terreneuve et de l'Ile du Prince-Edouard, sous un même gouvernement," laquelle mesure
devant étre basée sur les résolutions adoptées à une conférence des délégués des dites
colonies, tenue en la cité de Québec le 10 octobre 1864.

J'ai, etc.,
(Signé,) MONCK.

Sir R. G. Nacdonell à Lord Monck.

[Copie.-No. 34]. HÔTEL DU GOUVERNEMENT,
Halifax, Nouvelle-Ecosse, 4 avril 1865.

Bureau du lieutenant-gouverneur.
MILORD,-J'ai l'honneur d'accuser réception de la dépêche de votre excellence, en

date du 20 de mars, contenant une copie d'une adresse de l'assemblée législative du Canada
à votre excellence, pour la prier de transmettre à Sa Majesté la Reine une adresse par
laquelle cette chambre demande une mesure du parlement impérial pour unir les colonies
de l'Amérique Britannique du Nord.

J'ai, etc.,
(Signé,) R. G. MACDONELL,

Lieutenant-gouverneur.
Son Excellence le très-honorable

Vicomte MONCK,
Etc., etc., etc.

5
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ir R. G. Macdonell au Vicomte Monck.

[Copie.-No. 97]. HÔTEL DU GOUVERNEMENT,
Halifax, Nouvelle-Ecosse, 10 avril 1865,

Bureau du lieutenant-gouverneur.
NILORD,-J'ai l'honneur de vous transmettre, pour votre information, une eopie d'une

résolution proposée par mon gouvernement dans l'assemblée de la Nouvelle-Ecosse,
aujourd'hui.

Cette résolution porte que, comme une union immédiate des provinces de l'Amérique
Britannique du Nord est devenue impraticable pour le moment, il est expédient de
s'occuper du projet primitif d'une union législative des provinces maritimes, suivant la
résolution passée durant la dernière session de la législature.

Cette résolution expliquera suffisamment à votre excellence la position dans laquelle
ce gouvernement a été placé par des évènements qui sont en dehors de son contrôle, au
sujet de la question plus vaste d'une confédération des provinces de l'Amérique Britannique
du Nord, telle que mentionnée dans les dépêches de votre excellence, en date du 27
février et du 20 mars.

J'ai, etc.,
(Signé,) RICHARD GRAVES MACDONELL,

Lieutenant-gouverneur.
Très-honorable

Vicomte MONCK,
Etc., etc., etc.,

Canada.

Considérant que dans les circonstances actuelles une union immédiate des provinces
de l'Amérique Britannique du Nord est devenue impraticable;

Et considérant qu'une union législative des provinces maritimes est désirable, soit que
l'union de toutes les provinces s'accomplisse ou non:

Résolu,-Que, dans l'opinion de cette chambre, les négociations au sujet de l'union de la
Nouvelle-Ecosse, du Nouveau-Brunswick et de l'Ile du Prince-Edouard devraient être
reprises, conformément à la résolution passée durant la dernière session de la législature.

Sir R. G. Macdonell au Vicomte Monck.

[No. 113.] HÔTEL DU GOUVERNEMENT,
Halifax, Nouvelle-Ecosse, 3 mai 1865,

Bureau du lieutenant-gouverneur.
MILOU,-J'ai l'honneur de transmettre à votre excellence, avec la présente, copie

de deux résolutions au sujet de l'union des provinces maritimes, la première adoptée par
le conseil législatif et la seconde par la chambre d'assemblée de cette province, pendant la
session qui vient de se terminer.

J'ai, etc.,
(Signé,) RICHARD GRAVES MACDONELL,

Lieutenant-gouverneur.
Son Excellence le très-honorable

Vicomte MONCK,
Etc., etc., etc.

Canada.

29 Victoria. A 1865
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[Copie.] Conseil Législatif.

Considérant que dans les circonstances actuelles une union immédiate des provinces
de l'Amérique Britannique du Nord est devenue impraticable;

Et considérant qu'une union législative des provinces maritimes est désirable, soit que
l'union de toutes les provinces s'accomplisse ou non :-

Résolu-Que, dans l'opinion de cette chambre, les.négociations au sujet de l'union de
la Nouvelle-Ecosse, du Nouveau-Brunswick et de l'Ile du Prince-Edouard devraient être
reprises, conformément à la résolution passée dans la dernière session de la législature.

Chambre d'A ssemblée.

Résolu-Que, dans l'opinion de cette chambre, les négociations au sujet de l'union de
la Nouvelle-Ecosse, du Nouveau-Brunswick et de l'Ile du Prince-Edouard, devraient être
reprises, conformément à la résolution passée durant la dernière session de la législature.
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(No. 10.)

REPONSE
A une adresse de l'honorable Assemblée Législative, en date du 14 août

1865; demandant certains renseignements relatifs aux écoles mili-
taires à Québec et à Montréal.

Par ordre,

Wm. McDOUGALL,
Seer4taire.

fECIETAIAT,
Québec, 18 août 1865.

(No. 10.)

RE PONSE
A une adresse de l'honorable Assemblée Législative, en date du 21 août

1865; demandant un état relatif aux écoles militaires.

Par ordre,

WM. McDOUGALL,
Secrétaire.

SEcaETARIAr,
Québec, 31 août 1865.

[Conformément à la recommandation du comité conjoint des impressions, les
documente ci-dessus ne' sont pas imprimés.]
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A une adresse de l'honorable Assemblêe Législative, en date du 24 août
1865; demandant cop ie de certains ordres généraux de nilice et
instructions aux officiers.

Par ordre,

Wm. McDOUGALL,
Secrétaire.

SECRETARIAT,
Québec, 1er septembre 1865.

(N~o. 11.)

REPONSE
A une adresse de l'honorable Assemblée Législative, en date du 10 août

1865; deiandant copie de toute correspondanàce. depuis le commen-
cement de la dernièé session, relative au Traité de Réciprocit avec
les Etats-Unis.

Par ordre,

Wm. McDOUGALL,
Seerétaîre.

SECRETARIAT,

Québec, 18 août 1865.

[conformément à la recommandation du comité conjoint des impressionx, les
documents i-ldessu ne sont pas imprimés.]

29 victoria. k. 3!865
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(No. 12.)

A une adresse de l'honorable Assemblée Lgislative -en date du 23 février
18-65.; demandant copie de certaines correspordanees concernant les
chemins Métapédiac et Témiscouata.

Par ordre,

WM. MoDOUGALL,
Scrétaire.

SECR8aRût15
Qu@be, 18 août 1865.

(No. 12.)

RÉPONS
A une adresse de l'honorable Assemblée Législative, en date du 15 ultimo;

demandaut copie de certains documents relatifs au chemin Matawin.

Par ordre,

WM. McDOUGALL,
Secrétaire.

SECRETARIAT,
Québec, 4 septembre 1865.

LCVonformément à la recommandation du comité conVeint des impres#ions, leq
documents ci-dessus ne sont pas imprimés.]

29%ictori ea.
A.4845
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(No. 18.)

REPONSE
A une adresse de l'honorable Assemblée Législative, en date du -1er mars

dernier; demandant copie du rapport de M. Baillargé et de la corres.
pondance relative aux dommages causés par le canal Beauharnois.

Par ordre,

WM. McDOUGALL,
SeerEtaire.

Québec, 18 toût 188&.

[Conformément à la recommandation du comité conjoint des impre.sions, le
document ci-dessus n'est pas imprimé.]
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[No. 37.] BUREAU DES INSPECTEURS D'ASILES, PRISONS, ETC.

QUÉBEC, 6 avril 1865.

MONSIEUR,-J'ai l'honneur de soumettre ci-joint pour l'information de Son Excel-
lence le gouverneur-général, conformément aux dispositions du chap. 110 des Statuts
Refondus du Canada, le rapport du Bureau des Inspecteurs d'Asiles, Prisons, etc., pour
1'année 1864, accompagné des appendices ordinaires.

Le rapport général du Bureau est suivi d'un appendice spécial contenant deux memo-
randa. L'un, sur la nécessité de pourvoir a des arrangements additionnels pour les aliénés
du Haut et du Bas-Canada, et l'autre sur les prisons communes du Canada, avec des

instructions pour améliorer leurs discipline et administration.
Les rapports spéciaux des inspecteurs suivent l'appendice spécial.
Leb appendices ordinaires contiennent les rapports annuels fournis au Bureau par ceux

qui ont la direction des institutions suivantes
1. Quarantaine.
2. L'hôpital de marine et des émigrés, Québec.
3. Asile des aliénés de Beauport.
4. Asile des aliénés de St. Jean
5. Asile provincial des aliénés de Toronto.
6. Asile des aliénés d'Orillia.
7. Asile des aliénés de Malden.
8. Asile des aliénés de Rockwood.
9. Pénitencier provincial, Kingston.

10. Prison de réforme, B.-C.
11. Prison de réforme, H.-C.

J'ai l'honneur d'être, Monsieur,

Votre très-obéissant-serviteur,

(Signé,) E. A. MEREDITH,

Président et Secrétaire du Bureau.

A l'lonorable Secrétaire Provincial.

iii
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RAPPORT ANNUEL

DU

BUREAU DES INSPECTEURS

D'A IT S, RIS*ONS .ETC.

POUR L'ANNÉE 1864.

A Son Excellence le Très-Honorable CHARLES STANLEY, Vicomte
MONCK, Gouverneur Général de l'Amérique Britannique du
Nord, etc., etc., etc.

QU'IL PLAISE A VOTRE EXCELLENCE

Conformément aux dispositions du chapitre 110, des statuts refondus du Canada, les
inspecteurs ont l'honneur de soumettre leur rapport annuel sur l'état des asiles et prisons,
du pénitencier, des prisons de réforme et autres institutions sous leur surveillance.

Les rapports ordinaires des surintendants médicaux, des préfets, aumôniers et autres
officiers médicaux des principales institutions se trouvent dans l'appendice ordinaire.*

Avant d'entrer en matière, les inspecteurs désirent exprimer combien ils senteCt
vivement la grandeur de la perte que le bureau a faite l'année dernière dans la retraite de
son président le docteur Taché, nommé à une charge importante dans une autre branche du
service public. Non seulement parmis ses collègues, mais dans le public en général le
docteur Taché a trouvé des appréciateurs sincères de la capacité, de l'intégrité, du zèle et
de la franche honnêteté qu'il apportait dans l'exécution de ses devoirs.

La place laissée vacante par le départ du docteur Taché a été immédiatement remplie
par le docteur F. Z. Tassé nommé membre du bureau.

Sous les autres rapports le personnel du bureau est le même que l'an dernier. Mais le
nombre des membres pendant l'année n'a jamais excédé quatre, ce qui est un de moins que
le nombre voulu par l'acte créant le bureau.

On a discuté tant -u parlement qu'en dehors, la question du nombre d'inspecteurs
nécessaires pour remplir les fonctions imposées au bureau par l'acte ci-dessus cité, Sous ces
circonstances les inspecteurs croient (sans vouloir donner leur opinion dans une matière
aussi délicate) qu'il ne sera pas.inutile de faire connaître dans un court exposé, le nombre
d'institutions placées sous leur surveillance, et la manière dont leur temps est employé
pendant l'année.

* Les inspecteurs croient devoir exprimer le regret sincèie qu'ils éprouvent de ce que la légis-
lature a jugé à propos d'interrompre, ces dernières années,la puu'i ation des rapports des aumôniers
et des officiers médicaux et autres de ces institutions, à lexception seulement des rapports du surin
tendant et du préfet. On trouverait pourtant des choses qui intéresseraient le public dan. les rapports
des officiers subalternes, mais, surtout dans ceux des aumôniers et des officiers médicaux. Les ins-
pecteurs désirent que l'on sache bien qu'ils ne sont nullement responsables de l'omission de ces
rapports, et qu'ils seraient heureux de les voir imprimer avec leur propre rapport.

A 1865
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Voici quelles sont les institutions soumises à leur inspection
Le pénitencier;
Deux prisons de réforme,-une pour le Bas-Canada et l'autre pour le Haut-Canada;
Sept asiles d'aliénés,-cinq pour le Haut-Canada et deux pour le Bas-Canada;
Cinquante-quatre prisons communes.- trente-quatre pour le Haut-Canada, et vingt pour

le Bas-Canada;
L'établissement de la quarantaine à la Grosse-Ile;
L'hôpital de marine à Québec.
Il faut aussi remarquer que l'acte établissant le bureau des inspecteurs les oblige à

visiter le pénitencier quatre fois l'an, comme bureau; il'déclare aussi que ce sera le devoir
d'un ou de plusieurs inspecteurs de le visiter une fois par mois, et de visiter les prisons
communes deux fois par année.

La loi, en ordonnant de faire aux prisons de réforme et aux asiles d'aliénés les visites
nécessaires, ne spécifie pointle nombre de ces visites durant l'année. A défaut d'instructions
de la part du gouvernement, les inspecteurs s'efforçant de rencontrer l'esprit de la loi et de
servir l'intérêt public, ont jusqu'à présent visité par trimestre l'asile de Toronto, et les
autres asiles, de même qu'ils ont visité deux fois l'année les prisons de réforme, et même
ils en ont visité quelques unes plus souvent.

On se formera une idée des trajets que les inspecteurs ont là faire quand on songera
que les prisons sont nécessairement disséminées sur un vaste territoire qui s'étend de Gaspé
à l'est jusqu'à Sandwich à l'ouest, et au Sault Ste.-Marie, au nord, et qui comprend environ
dix degrés de longitude et cinq de latitude, ou 1200 milles (par la seule ligne accessible)
d'un côté, et 600 de l'autre.

Il est évident d'après ce que l'on vient de voir que le temps cJnsacré à ce qu'on peut
appeler les inspections exigées par la loi est très considérable, et si à ceci l'on ajoute le
temps nécessairement employé dans les assemblées ordinaires du bureau au siége du gou-
vernement, l'on comprendra facilement que les inspecteurs n'ont que bien peu de loisir
pour étulier les -nombreuses, importantes et difficiles questions relatives à lcurs fonctions
comme bureau, et pour faire rapport sur les divers détails que le gouvernement ou les
officiers des institutions placées sous leur surveillance, leur demandent de temps à antre

Les tableaux statistiques ordinaires sont ci-annexés. On trouvera dans ces-tableaux
non seulement un état des opérations des institutions placées sous la surveillacce du bureau.
mais aussi un sommaire des renseignements principaux ( y compris le revenu-et la dépense)
tiré des archives et rapports de ces diverses institutions pour l'année 1864.
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AUDITION DES CCMPTES.

Avant la nomination du bureau, l'audition des comptes de ces institutions qui doivent
rendre compte était fort négligée et imparfaite, et, sitôt qu'il le put après sa nomination, le
comité d'audition s'occupa du sujet, et informa l'auditeur des comptes publics que les livres
avaient été mal tenus. Peu de temps après l'auditeur chargea M. Tims, officier de son
département, et homme éminemment propre à cette charge, d'accompagner le comité d'au-
dition dans une visite faite au pénitencier, aux prisons de réforme et aux asiles, afin
d'examiner de quelle manière les comptes de ces institutions étaient tenus. Ce monsieur
confirma les recommandations des inspecteurs, et il s'en suivit l'établissement d'un système
uniforme de comptabilité dans ces institutions. Ce nouveau système tout en simplifiant la
tenue des livres· la rendra certainement exacte et régulière. Le bureau reconnaît avec
plaisir l'habilité remarquable de M. Tims dans l'exécution de ses iîù portantes fonctions.

Dans le cours de l'année les inspecteurs ont aussi adopté un système de contrôle plus
efficace relativement aux approvisionnements nécessaires à ces institutions, contrôle qui ne
manquera pas, espèrent-ils, de produirp une grande économie dans la consommation.

INSTITUTIONS DE BIENFAISANCE.

HÔPITAL DE LA QUARANTAINE, GROSSE ISLE.

On a continué d'entretenir l'année dernière l'établissement de la quarantaine d'après le
même système économique qu'en 1863.

Après avoir suspendu cette institution, contre l'assentiment du bureau en 1861, on l'a
rétablie en 1862 à la recommandation du même bureau mais sur un pied moins dispendieux
qu'auparavant.

Le coût total l'année dernière, a été de g4 ,6 73 , ce qui est depuis plusicurs années le
chiffre le plus bas auquel les dépenses soient descendues.

L'émigration de l'année dernière, comme celle de 1863, comparée à celle des années
précédentes, fut remarquable au point de vue sanitaire.

Sur le nombre total des immigrants (plus de 19,000) qui sont arrivés à Québec par
les navires, durant l'année, il n'y a eu que 60 malades qui ont dû entrer à l'hôpital de la
Grosse-Ile; tandis qu'en 1811 et 1862, bien que le nombre d'immigran:s ne fut qu'un peu
plus considérable que l'année dernière, il y en a eu 341 la première année et 367, la seconde.

L'année dernière presque tous les malades se sont trouvés des passagers sur les navires
étrangers. En effet les trois-quarts étaient des norvégiens, et un cinquième des allemands;
tandis que quatre navires anglais seulement sont arrêtés à la station et encore n'ont ils
laissé que huit malades en tout.

Le médecin de la quarantaine attribue l'état sanitaire des immigrants de l'année
dernière, aux précautions que prennent, généralement les -ratrons des navires qui viennent
des ports étrangers, depuis les remontrances faites par M. Buchauan l'agent en chef de
l'émigration ici.

Il faut bien se convaincre que l'on ne doit pas juger de l'utilité de l'établissement de
la quarantaine exclusivement d'après le nombre des malades qui sont traités à l'hôpital de
la Grosse-Ile.

A part des malades admis à l'hôpital, il est débarqué durant la saison, dans la partie
de l'île consacrée aux immigrants en santé, 8,298 personnes, passagers et marins. Toutes
ces personnes et leurs effets, leurs lits, habits et bagages ont du être purifiés complètement
avant de sortir de l'île. Les vaisseaux eux-mêmes qui avaient amené ces personnes furent
aérés, nettoyés et purifiés à la satisfaction du surintendant médical avant d'avo«r un certificat
de salubrité.

Sacrifier pour la futile somme que coûte l'établissement de la quarantaine, la protection
que cet établissement apporte au pays contre l'introduction des maladies contagieuses, même
dans les années les plus salubres, serait dans l'opinion. du bureau, -une économie aussi
aveugle qu'insensée.

10
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HÔPITAL DE LA MARINE ET DES IMMIGRANTS.

Depuis quelques années le nom qui désigne ce hôpital a cesé d'itre strictement
appliéable; car cette institution n'est plus uniquement pour les marins et les immigrants
récemment débarqués, mais elle est ouverte aussi comme hôpital général, aux pauvres de
la 'localité résiants ou- étrangers.

Le tableau suivant indique le nombre de malades de chaque catégorie admisà l'hôpital
durant chacunìe des cinq dernières années.

ANNIES. MARINS. IMMIGRANTS. RÉSIDANTs. TOTAL.

1860 .... 611 .... 28 .... 189 ... 828
1861 749 94 ...... 325 .. 1168
1862 632 111 . ...... 410 . 1153
1863 ..... 931 .... 153 .... 549 .... 1633
1864 .. 722 106 607 1435

Tous les malades dont il est question dans ce tableau sont comme de raison internes
A part ces malades il y en a un très grand nombr D qui reçoivent des remèdes et des traite-
ments comme malades externes. Cette dernière catégorie ne comptait pas moins de 1320
malades l'année dernière, dont 185 étaient marins, et 1138 résidants de la cité.

Il appert en conséquence que le nombre total de personnes traitées à l'hôpital, l'année
dernière, a été de 2755, dont 1742, ou les deux-tiers environ, appartiennent à la catégorie
des résidants, ainsi nommés pour les distinguer des marins et des immigrants.

Parmi les malades résidants, 90 ont payé $500 ce qui est une jolie augmentation sur
le montant perçu les années précédentes.

Bien qu'il est fallu faire des dépenses considérables durant l'année pour literie et
ameublement, le coût moyen du traitement de chaque malade est à peine plus élevé qu'en
1863, et bien plus bas que le coût moyen des années précédentes.

Les chiffres ci-dessus montrent jusqu'à quel point l'hôpital rend service aux classes
pauvres de la ville et du district de Québec, et il est fort satisfaisant de savoir que cela se
fait tout en ne coûtant qu'un peu plus à l'institution.

L'hôpital a été visité et inspecté dans toutes ses parties par trois membres du bureau au
mois de février. En plusieurs autres occasions il a été visité par un ou deux inspecteurs.

ASILE DES ALIÉNÉS, BAS-CANADA.

ASILES DES ALIÉNÉS DE BEAUPORT.

On doit se souvenir que ce vaste.asile est strictement une institution appartenant à des
particuliers, et sous ce rapport il diffère des asiles ou autres institutions soumises.à la sur-
veillanne du Bureau.

On a vu par le rapport de 1863, que les entreprenants propriétaires de l'asile, afin de
répondre aux demandes toujours croissantes qu'on leur faisait de recevoir des malades.
devait commencer de bonne heure cette année-là l'agrandissement de leur bâtisse. Cette
addition consistant en la construction d'une bâtisse centrale et de deux ailes, le tout rattaché
à la vieille bâtisse, était terminée et occupée par les malades dès le commencement de l'année
dernière

Cet agrandissement de l'asile était éalculé de manière à- donner un quart de logement
de plus qu'il n'y en avait, en d'autres termes, à recevoir entre 8a et 90 malades de plus.

Cependant les propriétaires voyant que cette amélioration ne suffirait pas encore tant
les demandes d'admission étaient nombreuses, commencèrent l'automn e dernier la cons-
truction d'une vaste bâtisse détachée des autres, capable de contenir environ 300 malades.

L'endroit choisi pour bâtir cet asile renfermait le terrain où s'élevait la bâtisse connue
sous le nom de"a maison blanche" ou R.ichardson dans laquelle on logeait 90 malades.
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Ainsi avant de commencer 'Férection de la nouvelle bâtisse, il a fallu de toute nécessité
démolir la maison Richardson, une vieille maison nullement propre à servir d'asile, et il a
fallu aussi hercher un refuge temporaire pour les 90 malades qui l'habitaient, ou dans
la bâtisse priacipale déjà encombrée, ou ailleurs.

Une partie des habitants de la maison Richardsoa (47 femmes) furent'reçus dans un
petit cottage situé sur le côteau derrière l'asile, et destiné d'abord à servir de demeure à la
famille d'un des officiers ; les autres 45 malades vinrent augmenter le nombre déjà trop
grand de malades de la bâtisse principale.

Quand les inspecteurs (au nombre de deux) vinrent visiter l'asile, au mois de septembre,
(après que la maison Richardson eût été démolie) ils ont trouvé que le nombre total des
malades s'était élevé de 512, nombre existant le ier janvier 1864, à 545. Sur ce nombre
il n'y en avait pas moins de 498 logés dans la bâtisse principale, ce qui est beaucoup plus
que cette bâtisse ne peut commodément en recevoir.

Comme la nouvelle bâtisse était alors commencée et que les murs étaient bien au-dessus
du sol, et que l'ouvrage était conduit avec beausoup d'activité, le1s inspecteurs ont eu la
consolation de croire que ce terrible encombrement dont ils avaient été témoins lors de
leur visite, ne serait que temporaire. Ils ont cru toutefois qu'il était de leur devoir de
soumettre au gouvernement un rapport complet de l'état dans lequel ils ont trouvé l'asile
lors de leur visite. Ils disaient dans ce rapport, qu'un bien petit nombre des dortoirs pris
ensemble ou séparément offraient l'espace cube que les autorités considèrent maintenant
comme absolument essentiel, même quand la ventilation se fait parfaitement, et que mal-
heureusement dans plusieurs de ces dortoirs, surtout dans ceux qui se trouvent dans les
mansardes, la ventilation était loin d'être satisfaisante au temps de leur visite.

En faisant ce rapport au gouvernement le bureau osa dire que l'on devrait soumettre
les plans de la nouvelle bâtisse au gouvernement, afin de les faire approuver avant d'aller
plus loin. Le bureau voit par le rapport des propriétaires qu'ils sont tout à-fait d'avis de
soumettre leurs plans au gouvernement, et que de fait ils, ont offert souvent de les présenter.
Le bureau croit que cela serait d'autant plus nécessaire que dans la partie de l'édifice qu'on
vient de terminer, l'architecte n'a donné à aucune chambre la ventilation indispensable,
omission qui n'aurait probablement pas eu lieu si les plans avaient été soumis à l'examen
de quelque autorité compétente et désintéressée.*

Il est juste aussi de dire que lorsque les propriétaires furent avettîs du défaut de ven-
tilation dans leur bâtisse nouvelle, ils s'empressèrent de remédier au mal autant que les
circonstances le pouvaient permettre, et (les inspecteurs sont heureux de le voir par le
rapport des propriét tires) leur démarche a éé suivie de succès.

En parlant de l'encombrement de l'asile de Beauport le bureau n'entend pas jeter le
blâme sur les propriétaires de cette institution. Ils ont ainsi que les commissaires de l'asile
représenté plus d'une fois au gouvernement l'impossibilité où ils se trouvaient de recevoir
un plus grand nombre de malades; et nonobstant ces déclarations (et de la part des com-
missaires du moins elles ont été péremptoires et répétées) le gouvernement a continué d'y
envoyer des malades et les propriétaires se sout vus forcés de les recevoir.

Le bureau a tout droit de penser que le chirurgien interne mérite bien les louanges
que les propriétaires ont décerné à son zèle et à sa diligence ; et il s'unit sincèrement à ces
derniers pour regretter la perte que l'institution a soufferte cette année par le déptrt de son
intendant et de sa matrone si habiles tous deux et si expérimentés, M. et Mme. Wakeham.

Les inspecteurs félicitent les propriétaires de l'acquisition nouvelle qu'ils ont faite de
cinquante acres de terrain pour l'usage de l'institution. Les 220 acres de terre attachés à
l'asile ne sont certainement pas de trop pour une institution qui pourra probablement
recevoir 600 malades, quand la nouvelle bâtisse sera terminée. Sous le rapport du terrain,
ce qui n'est pas une chose peu importante, l'asile de Beauport est certainement de tous les
asiles de la province de beaucoup le mieux partagé.

Il n'est que juste de dire que M. Wakeham l'intendant de l'asile, a invité les deux inspecteurs
lors de leur visite dont il est fait mention plus haut, à inspecter la nouvelle bâtisse, et qu'il leur a
demandé s ils désiraient voir les plans. Mais les inspecteurs ne se trouvant revêtus ni par l'acte qui
régit leur nomination, ni par des instructions spéciales du gouvernement, de l'autorité nécessaire pour
faire un rapport sur ces plans, préférèrent ne point intervenir, et ne se rendirent point à l'invitation
de l'intendant.
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ASILE DE ST. JEAN.

Le bureau n'a pas manqué de dénoncer ce misérable asile dans tous les rapports qu'il
a eu à faire à son sujet. Il est suffisant de répéter que le bureau considère la bâtisse comme
impropre sous tous les rapports à servir d'hôpital pour y recevoir et traiter les aliénés, et
qu'il est d'avis qu'on ne doit pas continuer à se servir de cette bâtisse au-delà du temps
absolument nécessaire.

La santé des hôtes de cet établissement a été assez bonne l'année dernière si l'on songe
aux défauts de toutes espèces et à l'encombrement extraordinaire de la bâtisse.

Grâce à un expédient bien simple du surintendant médical, la ventilation a été bien
améliorée l'été dernier. On doit de grandes louanges à cet officier pour la peine qu'il s'est
donnée et l'ingénuité qu'il a montrée dans l'emploi des faibles moyent qui étaient à sa dis-
position, et pour la propreté et le bon ordre qu'il a su faire régner dans l'établissement.

Bien que le surintendant fut obligé de dépenser au-delà de $400.00 en réparations -
indispensables et en améliorations, les dépenses totales de l'année, malgré une petite aug-
mentation dans'le nombre des malades, sont d'environ $1000 moins considérables que celles
de 1863.

A la fin de l'année 1864 il y avait 64 aliénés dans l'asile, 32 hommes et 32 femmes à
la fin de 1863 le nombre des malades était de 62.

ASILES DES ALIÉNÉS DU HAUT-UANADA.

ASILE PROVINCIAL DE TORONTO.

Cette importante institution, le principal asile d'aliénés du Haut-Canada, a continué
d'être administré à l'entière satisfaction des inspecteurs par le même officier habile et expé-
rimenté.

Le docteur Workman, surintendant médical, est tout entier dévoué aux intérêts des
infortunées créatures qui sont confiées à ses soins, et en général, il est bien secondé par les
autres officiers et les serviteurs de l'institution.

Une fois seulement pendant l'année les inspecteurs ont eu à faire des reproches à l'un
des officiers de l'institution, et voici pourquoi: l'économe avai t accepté du fournisseur un lot
de mauvaise fleur, et lorsqu'on lui intima que cette fleur était nuisible à la santé des patients,
il la fit mêler avec de la bonne au lieu de la renvoyer immédiatement comme c'eut été son
devoir.

Les inspecteurs désirent attirer l'attention sur le rapport complet et remarquable du
surintendant médical de l'institution contenu dans l'appendice. Ce document est un de
ceux qui dénotent une étude soignée, et les inspecteurs seraient heureux que les législa-
teurs et les hommes d'état voulussent bien peser ses enseignements et ses avertissements.

Le nombre de malades dans l'asile principal, le 1er janvier 1864, était de 380, et à la
fin de l'année de 396. Le nombre dans la succursale di l'université le 1er janvier
1864 était de 78 et, à la fin de l'année, de 76.

Le surintendant fait remarquer dans son rapport, que l'asile principal et la succursale
de l'université sont tous deux dangereusement encombrés.

Le nom>re moyen de malades dans l'asile, cette année, est bien plus élevé que celui
de 1863.

Il s'en fallait de beaucoup que les malades eussent pour dormir, même en 1863,
l'espace cube que les autorités considèrent comme la moyenne nécessaire; cependant ils
en ont toujours de moins en moins, car le nombre des malades a encore augmenté pendant
l'année dernière.

L'on peut constater, comme le remarque le surintendant, les effets de cet encombre-
ment progressif de l'institution durant l'année dernière : premièrement par la liste des
décès de l'instituriin qui s'est étoanément allongée; deuxièmement par le fait que la santé
des habitants de l'institution, aliénés ou non, n'a pas été aussi bonne en général.
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Le nombre total des décès dans l'asile principal et la succursale de l'université en
1863, a été de 2 5-l'année dernière il a monté à 35, ce qui fait une augmentation de
décès d'environ 40 par cent, sur un nombre à p u près égal de malades, savoir: 582 en
1863 et 594 en 1864.

Le second fait qui démontre les suites funestes de l'encoibrement est un de ceux
qui ne peuvent pas absolument se prouver par des chiffres, mais le surintendant médical
qui certes est bien celui qui peut en venir le plus sûrement à une conclusion exacte dit
que c'est sa ferme conviction qu'en général la santé des habitants de l'institution, tant
des aliénés que des autres, a été sérieusement affectée par l'encombrement pendant l'année&

Cette année le surintendant calcule qu'il y a eu environ 150 demandes d'adniission
pour de nouveaux malades. Mais où pourrait-on les lôger c'est tout au plus s'il y a place
pour la moitié des lits qu'il faut à ce nombre, même en continuant l'encombrement dan-
gereux qui a produit de si mauvais effets durant lea douze dernier smois.

Il n'est pas surprenant qu'à la vue de ce déplorable état de choses le docteur Work-
faïn, qui voit et pressent le danger plus sûrement que toüt autre, écrive ces paroles re-

marrquables: "Je ne vois plus maintenant quel moyen prendre pour répondre, dans la
position où nous sommes relativement au logement, aux nombreuses demandes qui nous
arrivent de toutes parts. J'ai si souvent, si longuement et si vaineient sollicité l'achève-
de l'asile de Toronto, tant pour avoir un sureroit de logeënt que pour l'objet non méins
important d'améliorer la classification, que je crains qu'en renouvelant ma demande à ce
sujet, ma tenacité ne soit regardée comme un indi*e d'infirmité mentale."

Le docteur Workman prétend, comme le bureau l'a fait dans ses premiers rapports,
que la création d'un asile succursa;l n'est pas le meilleur moyen de répondre aux besoins
qui se font sentir actuellement. Nous pourrions bien en créant de nouveaux établissements
pouryoir au bien être des malades qui devront y entrer, et cela à des frais bien élevés
mais nous laisserions subsister dans l'asile principal le mal qui provient du manque de classi-
fication, et il n'y a aucun nioen é faire ces classificatioùs qui deviennent cependant
chaque année de plus en plus indispensables.

L'on a envoyé dans les succursales, ses quatre dernières annéës, les incurables
paisibles et faciles à traiter, tandis que les plus violents sont restés dans l'asile principal.
A ce propos voici ce qui dit le surintendant: on a laissé dans l'asile principal, les malades
les plus désespérés, et cet asile en est tellement encombré, que sa condition est pire que
s'il n'y lavait pas eu de succursales. Dans ce dernier cas il n'aurait pu être rempli que
jusqu'à un certain degré et encore ce n'aurait pas été au-delà de ce qu'il l'est aujourd'hui."

L-s malades qui sont confiés au Dr. Workman sont de fait, les plus bruyants, les plus
insoumis et les plus violents, et ceux qu'il faudrait surtout de toute nécessité séparer et
elassifier.

Les inspecteurs ont entendu avec douleur depuis longtemps les demandes de plus en
plus pressantes de fournir des logements plus considérables pour les aliénés, dans les deu x
parties de la province.

Ils ont eu occasion de voir aussi l'absence totale de classification dans l'asile de Toronto.
Ils ont, en conséquence, tant dans leurs rapports annuels que dans leurs rapports spéciaux,
fait sentir maintes et maintes fois, dans le langage le plus fort possible au gouvernement
la nécessité d'achever sans délai les ailes de cet asile, comme un premier pas vers le
reimède à ce mal sérieux.

En 1864, le bureau adressa au gouvernement à ce sujet un mémoire spécial dont la
substance se trouve dans une autre partie de ce rapport. *

Dans ce mémoire les inspecteurs s'attachaient à montrer comme il était important de
traiter l'aliéné dès les premières phases de la maladie, objet qu'il est impossible d'atteindre
sans le logement nécessaire C'est " ce manque de logement pour les aliénés qui multiplie
le nombre des incurables," et qui augmente conséquemment le fardeau des dépenses que
l'état est obligé de taire pour leur soutien; le fait est universellement admis. Les re-
ma-rques du Dr. Workman à ce sujet sont bien dignes d'être rapportées ;-" De 191
malades renvoyés dans les trois dernières années, dit-il,-il y en avait 136 chez lesquels
l'aliénation ne datait que de trois mois au plus lors de leur entrée, soit 71 par cent sur le
total des renvoyés -chz 28 autres, elle datait de trois à six mois, ces deux classes

• Voir l'appendice.
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formuant ainsi 86 par cent sur le nombre total des malades renvoyés dans les trois-années
susdites. Vingt-sept malades seulement chez lesquels l'aliénation durait depuis plus de 6
mois à leur entrée, ont été renvoyés. Deux faits deviennent d'après ces chiffres extrême-
ment évidents. Le premier, l'admission des sujets atteints de maladies chroniques
équivaut pour ceux qui en sont l'objet aux frais d'une vie très-coûteuse; le second, l'ex-
clusion des sujets atteints de maladies aigües, en conséquence de l'occupation continuelle
des lits par les sujets atteints de maladies chroniques, équivaut à changer ces maladies
aigües en maladies incurables dans au moins 86 pour 100 cas." Le Dr. Workman
ajoute: "On trouvera ailleurs qu'il est démontré que 75 par 100 de tous les malades
renvoyés de cet asile, depuis le ler juillet 18533, époque à laquelle je suis entré dans mes
fonctions, n'ont pas été un an sous traitement, savoir : environ 264 moins de trois mois;
23* moins de six mois ; 16 moins de neuf mois et 8½ moins de 12 mois. Ces malades
ainsi renvoyés ont laissé à ma disposition 644 lits, et par conséquent m'ont mis en état de.
recevoir 644 nouveaux malades. Un égal nombre de sujets atteints de maladies à l'état
chronique ne laissent leurs lits que pour entrer dans le tombeau; et avec un système qui
devra faute de pouvoir procurer l'admission des malades qui ne font que de tomber, rendre
la plupart des maladies incurables, la mort seule pourra créer des vacances."

Les inspecteurs ne peuvent que référer brièvement aux renseignements statistiques
coutenus dans le rapport du Dr. Workman. On trouvera que ces statistiques jettent une
grande lumière sur plusieurs questions d'un haut litérêt public, concernant la nationalité,
l'état civil et la religion des aliénés dans le Canada. Les conclusions auxquelles arrive le
Dr. Wôrkman ne s'accorderont pas en quelques cas, avec les opinions que l'on a générale-
ment sur les questions discutées, mais quand il s'agit de questions scientifiques de cette
espèce, l'opinion commune, ou plutôt le préjugé populaire, n'est jamais un guide sûr; et
l'on doit se rappeler que les déductions du Dr. Workman sont basées sur des statistiques
qui remontent à plus d'un quart de siècle, et embrassent au-dessus de 1300 cas dont
l'histoire est soigneusement consignée dans les livres de l'asile ; et de plus il faut se rappeler
que l'homme qui nous parle de ces chiffres n'est pas seulement l'un des plus habiles
aliénistes de ce continent, mais aussi l'un de ceux qui comprennent le mieux l'usage
propre et la valeur des statistiques.

Pendant qu'il est question des statistiques de l'asile provincial des aliénés, les inspec-
teurs désirent faire connaître que le surintendant médical a attiré leur attention sur les
tableaux contenus dans leur rapport pour 1863, tableaux indiquant les décès et les renvois
entre les années 1857 et 1863 inclusivement, comparés au nombre total de-malades qui
ont séjourné dans cktte institution durant chacune le ces années. Le bureau trouve, après
une analyse soignée des chiffres, qu'il s'est malheureusement glissé plusieurs erreurs et
omissions dans ce tableau, probablement parce que durant quelques-unes des années dont
il est mention dans ce tableau, un grand nombre de malades ont été de temps à autre,
transférés de l'asile principal aux sucenrsales d'Orillia et de Malden, et que l'asile prin-
cipal n'a pas été censé avoir été (comme il l'aurait dû) l'asile de ces malades pendant une
partie de l'année.

Les inspecteurs regrettent beaucoup ces erreurs et ces omissions involontaires, mais
ils pensent qu'il serait tout à fait inutile d'essayer de rectifier ces tableaux, d'autant plus
qu'ils sont prêts à soutenir l'assertion du Dr. Workman-assertion qui ne souffre pas de
démenti,-celle-ci: que l'encombrement de ces- institutions exerce nécessairement une
influence pernicieuse sur les malades, non seulement en retardant ou en diminuant le
nombre des guérisons, mais aussi en augmentant le nombre des décès.

Le surintendant consacre une large partie de son rapport à discuter deux espèces de
maladies connues sous les noms de "paralysie générale, et phthysie."' Sur les 85 décès
qu'il y a eu dans l'asile l'année dernière 18 sont us à ces deux maladies, 9 à chacune
d'elles. Sur les neuf cas de phthysie huit étaient ce que le surintendant appelle phthysie
latente. Il signale ce fait singulier que des neuf sujets décédés de paralysie générale en
1864, huit étaient des hommes et l'autre une femme ; et au contraire, des neuf décédés
de la phtbysie, huit étaient des femnes et l'autre un homme.

Les archives de l'asile de Toronto tendent à montrer que l- paralysie générale qu'on
définit, " affaiblissement progressif de la force musculaire" est certainement plus com-
mune aujourd'hui qu'autrefois dans le laut-Canada. Il est aussi attristant qu'inté ressant
de -lire telle que donnée dans le rapport du surintendant médical-la description de cette
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forme obscure d'aliénation et. l'histoire de sa marche mystérieuse et progressive vers sa fin
inévitable, la mort -car cette maladie paraît incurable.

A part les matières dont nous venons de parler il y a une foule de sujets intéressants
de discutés dans cet admirable rapport du surintendant, mais l'espace nous manque pour les
signaler à l'attention. Nous ne pouvons qu'une fois de plus recommander à ceux qui
s'occupent du bien ôtre des aliénés en Canada, et surtout à nos hommes d'état, philantropes
et médecins. l'étude attentive de ce rapport tout entier.

ASILE SUCCURSALE DE L'UNIVERSITÉ.

Cet asile qui n'est éloigné que de deux milles de l'asile provincial des aliénés dont il
est strictement une succursale, est sous la surveillance immédiate du surintendant médical
.de la dernière institution et de ses adjoints.

Le nombre des malades dans cet asile à la fin de 1864 était de 76, de'x ·de moins
qu'au commencement de l'année.

L'économe et la matrone qui y résident, M. et Mde. Blair, paraissent bien remplir
leur devoir, et les inspecteurs ont toute raison d'être satisfaits de l'ordre et de la propreté
qui règnent toujours dans la bâtisse lors de leurs fréquentes visites.

La bâtisse est la propriété de l'université ; elle se trouve au centre du parc magni-
fique dont elle a fait don il y a quelques années à la cité de Toronto. Le gouvernement
en prit possession en 1856 pour servir de logement temporaire aux aliénés, et maintenant
le conseil de ville et les autorités universitaires sollicitent ardemment le gouver'nement
d'en retirer les aliénés. On représente que tant que la- bâtisse -et le terrain qui y est
attaché seront consacrés à cet objet, le parc de la cité restera comparativement inutile et
que les lots de l'université ne se vendront point. Il est impossible de dire jusqu'à quand
le gouvernement refusera d'écouter ces représentations. Ainsi, en cherchant à supputer
le logement qu'il faudra affecter aux aliénés dans le Haut-Canada, nous ne devons pas
oublier les aliénés de cette succursale.

ASILE DES ALIÉNÉS CRIMINELS DE ROCKWOOD.

L'on a conduit avec diligence, l'année dernière, les travaux de cette belle et nouvelle
bâtisse. L'architecte a fait tous les efforts possibles à la demande du bureau et du surin-
tendant médical pour mettre à la fin de l'année, la bâtisse en état de recevoir tous les aliénés
jusqu'alors logés temporairement dans.le soubassement de l'une des bâtisses du pénitencier ;
cependant, les travaux n'étaient pas suffisamment avancés pour que l'on piat y transporter
les malades, avant la fin de l'année 1864.

Cette bâtisse a été faite avec le plus grand soin et elle fait beaucoup d'honneur à son
consciencieux et zélé architecte, M. Coverdale.

Ce sont les détenus qui ont fait tous les travaux et le bureau est persuadé que lorsque
cette bâtisse sera terminée, elie sera, en rapport avec sa grandeur et son caractère, une des
bâtisses les moins coûteuses de toutes celles du Canada.

Le bureau peut avec confiance citer cet exemple pour prouver qu'il avait raison de
suggérer l'emploi-avec certaines restrictions et certaines conditions-des détenus dans les
grands travaux publics. Le surintendant nous informe que la partie de la nouvelle bâtissie
destinée aux hommes pourra en recevoir 125. Il ajoute que l'asile temporaire des femmes a
25 hôtes. A partir du mois de février 1865, nous aurons de la place pour 150 malades, et
vers la fini de l'année, nous en aurons pour le double de ce nombre environ.

A la fin de 1864 le nombre total des malades dans l'asile était 95, dont 70 hommes-
22 dans la nouvelle bâtisse et 48 dans le soubassement du pénitencier ; et 25 femmes toutes
logées dans l'asile temporaire de Rockwood.

On a admis pendant l'année 24 aliénés, dont l étaient envoyés du pénitencier, et 13
en vertu d'un mandat de Votre Excellence, des prisons de comtés du Haut-Canada

Le nombre des sujets renvoyés guéris ou soulagés a été de 16 etle nombre des décédés i1.
Les décès par suite de la phthysie ont été beaucoup plus nombreux dans cette institu-

tion que dans les autres. Sur il décès l'année dernière, neuf y opt été causés par la phthysie.
Le surintendant ne distingue pas toutefois entre la phthysie latente et la plithysie manifeste.-
Des sujets décédés de phthysie, 7 étadcnt des hommes et 4 seulement des femmes. Il faut
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observer cependant qu'il y a à peu près trois fois autant d'hommes dans l'asile que de
femmes.

Le docteur Litchfield, cet intelligent surintendant, fait bien remarquer la frappante
différence qu'il y a dans le nombre des décès parmi les femmes de l'asile de Rockwood et
les homies aliénés du pénitencier. Il appert que depuis la création de l'asile temporaire
des femmes à Rockwood, il est mort deux hommes dans le pénitencier contre une femme à
Rockwood et que durant l'année dernière il est mort trois hommes au pénitencier contre
une femme à Rockwood,

Nous pouvons augurer de là que le nouvel asile pour les hommes sera bien salubre alors
qu'il sera:terminé et que les malades pourront se récréer dans les cours de l'asile.

Le terrain attaché aujourd'hui à l'asile n'a environ que huit acres. Il est inutile de dire
que c'est tout à fait insuffisant, même que c'est absurde. Un asile capable de recevoir 300
malades doit avoir au moins 100 acres. L'année dernière le gouvernement a consulté le Bu-
reau au sujet de la'grandeur du terrain qu'il fallait à cet asile. et le bureau a réDondu qu'il
serait très-désirable de donner 100 acres, si c'était possible. On verra par le mémoire gé-
néral dans l'appendice cité plus haut, que les inspecteurs recommandent de nouveau que
l'asile de Rockwood soit employé commé asile général pour la partie est du Haut-Canada,
et le surintendant démontre que de fait cet asile est déjà considéré comme tel, puisque tous
les aliénés des comtés adjacents, sont traités comme aliénés dont la mise en liberté est dan-
gereuse, et sont en vertu de la loi en ce cas, envoyés dans les prisons d'où ils sont ensuite
transportés par mandat dans l'asile des aliénés criminels. Ceci est vraiment un abus de la
loi, et un abus auquel on devrait remédier. -Si l'établissement de Rockwood était un asile
général en même temps qu'un asile pour les aliénés criminels, on ne serait plus tenté d'é-
luder les dispositions de la loi en envoyant de pauvres aliénés en prison, souvent à leur
grand détriment, avant de les envoyer à l'asile.

Le bureau a visité cette institution avec soin, à chacune des assemblées trimestrielles
tenues au pénitencier, et chaque mois aussi lors de la visite mensuelle du pénitencier ; elle a
toujours été trouvée dans une propreté et un bon ordre parfait.

ASILE DE MALDEN.

Le nombre des habitants de.cet asile a un peu augmenté en 1864. Il y en avait 227
au commencement de l'année, et 235 à la fin. Durant l'année on a construit un édifice sur
un espace libre entre deux des batisses de brique, ce qui a donné logement pour 8 femmes
de plus. Ainsi, l'asile n'était pas plus encombré à la fin de l'année qu'au commencement.
On pourrait peut-être recevoir quelques femines encore, mais "il n'y a pas un lit de vacant
dans le département consacré aux hommes." -1 y a ou 31 admissions pendant l'année, 7
renvois et 16 décès. Les décès et les renvois ont été par une étrange coincidence comme
le remarque le surintendant, du même nonbre pour les hommes et pour les femmes qu'en
1863.

Sur les 16 décès, quatre ont été causés par la phthysie et un par la paralysie générale.

AMÉLIORATIONS ET FERME.

Les travaux de la jetée ont été poussés avec vigueur ; on en a fait 450 verges durant
l'été. Cette jetée qui a pour objet d'empêcher l'eau d'emporter le terrain le long de la
rivière, s'étend maintenant à près de deux tiers de mille le long de la rivière Détroit. Ce
sont les aliénés qui ont fait presque tous ces travaux. Le surintendant attirel'attention sur
l'épargne considérable effectuée dans les dépenses annuelles de l'asile. grâce aux légumes et
aux autres produits récoltés sur la ferme. Suivant larecommandation des inspecteurs on
s'est procuré un petit engin l'année dernière, ce qui sera d'abord d'un grand avantage pour
l'institution en lui épargnant le travail des chevaux pour pomper l'eau, et surtout une
grande protection dans les cas d'incendie.

Le rapport du surintendant contient plusieurs tableaux statistiques intéressants.

ASILE D'ORILLIA.

La population de l'asile est à peu prés la même que l'année précédente. Le nombre de
malades à la fin de 1863, était de 132 ; à la fin de 1864, de 128. Il y a eu 16 admissions
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darant l'année. On se souviendra que cet asile est une sucuysale de.l'asile provincial d9
Toronto. Des 16 admissions de l'année, six seulement étaient de nouveaux malades, les
autres étaient des malades venant de l'asile principal.

Il y a e -10décèet 9 renvois durant l'annee. Ici comme dans.l'asile provincial la

phthysie semble être chargée de remplir laliste des morts. De 16 sujets décédés depuis
l'ouverture de l'institution, huit sont morts de la plithysie. Ici au moins cette maladies'est
également partagée les hommes et les femmes, tandis qu'à Toronto elle n'a guère pris de
victimes que chez les femmes.

On a fait rlusieurs petites améliorations qui donnent beaucoup de commodités et d'a-
vantages à l'asile, entre autres on a fait une nouvelle glacière, ce qui n'est pas d'unc mince
importance.

Lesurintendant s'efforce de trouver de l'emploi suiyant lcs g -ts de tousses maladps,
hommes et femmes. Le surintendant nous dit que l'egnploi des malades à des travau:gqui
leur plaisent ou qu'ils choisissent eux-mêmes, en a amené plusieurs à la raison, et n'a pas
peu contribué à la tranquillité, à la santé et au bopheur des autres.

le système du chauffage au moyen de la vapeur suggéré par le bureau, fonctionne à
1 entière satisfaction du surintendant.

Le bureau a raison d'être content de la régie générale, du bon ordre et de la propreté
de cet asile.

OBSERVATIONS GÉ.NÉRLALES.

les inspecteurs ne peuvent terminer cette partie de leurrapport sans saisir l'o casion

qu'il leuroffre d'attirer l'attention publique sur un documegt de la plus hante importance
communiqué par Votre Excellence au bureau l'année dernière.

Ce document est un digeste imprimé (inclus dans une dépêche du secrétaire d'état

pour les colonies à Votre Excellence) qui renferme un coup d'oil général sur la condition
des hôpitaux et des asilesd'aliénés des diverses colonies et dépendances de la Grande-

Bretagne.
Les précieux renseignements qui se trouvent dans ce digeste, sont tirés des réponses

faites à une série de questions soigneusement élaborées et envoyées par les autorités impe-
riales, l'année précédente, aux gouverneurs des colonies.

Le bureau des inspecteurs a été choisi par Votre Excellence pour être l'agent inter-

médiaire et transmettre les questions des autorités impériales aux surintendants médicaux

des asiles d'aliénés du Canada, et des autorités de l'hôpital de la Quarantaine à la Grosse-

Ie, et de l'hôpital de Marine et des immigrants de cette ville, comme étant les seuls éta-

blissements sous la direction immédiate du bureau. Alors furent transmises à Votre Excel--

lence pour être ensuite envoyées en Angleterre, les réponses de ces officies, avec . un rap-

port complet embrassant lesujet tout entier, de la plume du.regretté président du bureau

alors, le docteur Taché.
Tous les colons loyaux de l'empire salueront avec bonheur l'apparition du digeste im-

périal en ce moment où nos affaires coloniales entrent dans une crise. Ils trouveront dans
ce digeste la preuve de la sollicitude éclairée, désintéressée et sincère avec laquelle la mère-

patrie veille sur ses possessions les plus éloignées. Ils y trouveront une iéponse aux asser-
tiën. d ceu ou vo e e;ýt.fatguée de ses

tions de ceux qui voudraient nous faire croire que la Grande-Bretagrne et fati
colonies et cherche la première occasion pour les abandonner.

Ceux d'entre-nous.surtout qui portent intérêt à tout ce qui a rapport au soin et au

traitement de nos pauvres frères aliénés, trouveront dans ce document des choses qui leur

causeront une satisfaction toute particulière. Nous verrons avec plaisir la place honorable

qu'occupent nos asiles du moins parmi nos institutions coloniales de la même espèce. Nous

verrons avec plaisir la louange que l'on y fait du système -d'inspection adopté dans

ce pays. Nous verrons avec plaisir l'appréciation bienveillante des travaux du bureau

canadien, et la mention honorable des rapports officiels des premiers officiers de nos asiles

et de ceux des inspecteurs eux-'mêmes. Ce ne serait pas ici le moment d'analyser tous les

renseignements contenus dans ce précieux document, qui remplit au moins quarante pa-es

d'imprimé. On nous permettra seulement de fire quelques courts extraits pour montrer

que nous n'avons pas eu tort de signaler la manière bien veillante dont il est parlé dans ce
document de nos asiles canadiens set de leur système d'inspection : " Touges les ipstitwtAona
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danadiennes," y est-il dit, "sont sous le contre général d'un bureau cential d'nspecteurs
d'asiles prisons etc., auquel sont dues les grandes améliorations qui ont eu lieu danS ces
établissements," Ailleurs il est dit: " On ne peut rien établirde mieui üq le système de
visites et de rapports maintenant en:usage en Canada: " ailleurs. "Les institutions cana-
diennes sont les seules qui soient sous la surveillance d'un corps spécial d'inspecteurs géné-
raux capables et dévoués à leur oeuvre." En parlant des rapports des surintendants nédiL-
eaux de nos asiles et des rapports annuels du bureau, il dit: "Ces rapports sont clairs, in-
telligibles et pratiques."

Le gouvërnement qui a organi§é le systènie d'inspection maintenant en usage en Ca-
nada lé bureau chargé de le faire fonctionner, et les offiiers placés à la t&te de nos asiles
peuvent lire avec un sentiment d'orgueil bien permis ces extraits que l'on vient de voir
ainsi que ce que l'on dit en bien d'autres parties du digeste, surtout quand ils penseront
que ce sont là les appréciations impartiales et sages des hommàes les plus compétents en ces
matières. De telles louanges ne sont pais seulement une récompense des travaux passés
iais un encouragement pour l'avenir.

Mais on doit dire qu'en signalant les défauts des asiles canadiens, les compilateurs du
digeste s'attachent surtout à faire remarquer ces grands défauts- que les inspecteurs ont
tant de fois signalés à l'attention,--l'encoombrement de la plupart des asiles, et l'insuffisance
en général du terrain attaché à l'institution. ' Dans aucune de ces institutions, disent-ils,
eà-parlant des asiles, il y a l'espace nécessaire à chaque patient," et aillieurs&; " tous ces
asiles à l'exception de celui de Beauport et de Maldeu ont besoin de plus de terrain,
tant pour l'économie que pour le bien-&tre des malades."

L es compilateurs du digeste suggèrent d'adopter- dans quelques uns des plus grands
asiles, un système de statistiques sur ue grande échelle, afin de faire ressortir les rapports
qui existent entre certains faits du domaine de l'aliénation mentale. A ce sujet ils ajoutent
a Le Canada semble être le champ le plus propre aux expériences, tant à cause de sa pro-
ximité qu'à cause du no'mbre de ses asiles, et de la perfection de son système d'inspection."

Par respect pour l'opinion des compilateur du digeste, les inspecteurs ont prié les
surintendants médicaux de tous les asiles d'envoyer avec leur rapport annuel pour 1864,
s'ils le pouvaient, les rapports statistiques au long tels que recommandés dans ce document.
On verra par les rapports des officiers que sauf deux exceptions seulement, ces rapports
statistiques n'ont pas été faits, faute de posséder les données nécessaires. Cependant dans
presque tous les cas, les officiers ont adopté une seconde f'ormule de statistiques, que le
digeste recommande comme pouvant servir dans les institutions où il ne serait pas possible
pour une cause ou pour une autre, de faire des rapports plus étendus.

PÉNITENOIER.

Il est consolant d'avoir à signaler une diminution remarquable, comparativement aux
premières années, dans le nombre de détenus envoyés au pénitecier, l'année dernière.
Le nombre total d'admissions lannée dernière a été de 166, contre 299 en 1863. Le
nombre le plus bas pendant chacune des huit années qui ont précédé cette dernière a
été de 221, et le nombre moyen annuel durant cette période a été de 256.

Le nombre des détenus dans le pénitencier à la fin de l'année était de 729, environ
100 de moins qu'à la fin de 1863; sur les 729 qui restaient le 31 décembre 1864, il y avait
667 hommes et 62 femmes.

Sur les 166 admissions pendant l'année il y e avait 46 du Bas-Canada et 120 du Haut-
Canada, y compris le district d'Algoma; 147 hommes, et 19 femmes; 6 5 mariés, 95 non-
mariés ; 6 veufs ou veuves'; 95 appartenaient au différentes dénominations protestantes, et
70 étaienteatholiques romains; un seul disait n'appartenir à aucune religion. Sur le nombre
de détenus admis peudant l'année il n'y en avait, que Mt qui vaient été auparavant empri-
sonnés dans le pénitencier. En 1863, les détenus de cette catégorie étaient au nombre de 1.

DIECIPLINE.

Une preuve évidente de l'amélioration générale de la conduite des détenus se trouve
dans ce lait signalé dans le rapport du préfet, qu'il n'y a presque pas eu de chotimen d'i -
figésurtout de chtiment rigoureux, dans le cours de l'aoée dernière.
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Ce fait confirme les inspecteurs dans l'opinion qu'ils s'étaient formée, tant d'après ce
qu'ils avaient vu dans leurs visites personnelles, que d'après ce que leur avaient appris les
officiers et les détenus, et surtout les détenus subissant l'examen précédant leur renvoi.
Les sentiments de haine et de mécontentement qui régnaient si ouvertement parmi les dé-
tenus, hommes et femmes, il y a quelques années, se sont éteints peu à peu et ont fait place
à un sentiment général de résignation et même de bonheur. Les inspecteurs n'hésitent
pas à attribuer cet heureux changement à l'amélioration accomplie ces dernières années
dans le mode d'infliger les chatiments aux détenus, au caractère plus humain de ce. châ-
timents, à l'observation stricte de la règle qui défend aux gardiens et aux officiers de l'ins-
titution de traiter les détenus avec rigueur ou sévérité quand cla n'est pas nécessaire, et à
l'introduction du système de classification des détenus selon leur bonne conduite et leur
industrie.

Les inspecteurs ne sont pas du tout de l'opinion de ceux qui pensent que la discipline
du pénitencier est parfaite. Au contraire, ils sont persuadés plus que jamais de la néces-
sité de faire dans le système de discipline, les changements radicaux mentionnés dans leurs
rapports antécédants. Il est inutile de répéter ici les arguments * qui militent en faveur

Voir le rapport de 1862, page 125.
de ces changements. Cependant il ne serait pas inutile de récapituler ces principaux chan-
gements.

1° Chaque détenu devrait être astreint à la réclusion cellulaire pendant quelque
temps au commencement de son emprisonnement.

2° Les détenus devraient être classés dans le pénitencier suivant leur conduite au
moyen du "système de distinction." Les classes avancées devraient recevoir quelque
gratification en argent.

30 Chaque détenu devrait pouvoir, par sa bonne conduite, mériter la rémission d'une
partie de son emprisonnement, ou bien quelqu'autre avantage important, s'il est emprisonné
pour la vie.

40 On devrait établir en Canada, quelque chose dans le genre des Iprisons intermé-
diaires " qui sont peut-être le trait le plus admirable et le plús certainement original dans
le plus heureux des systèmes modernes de prison-le "système des détenus irlandais."

Tant que nous n'aurons pas essayé quelque système analogue à ceux dont nous venons
de parler, nous ne pouvons pas dire que nous avons fait tout ce que nous devions ou
pouvions faire pour résoudre ce problème difficile I Quel est le meilleur moyen à prendre
pour réformer les adultes criminels? "

Cependant, il est consolant de penser que si nous ne pouvons pas encore nous flatter
d'avoir porté la discipline du pénitencier au degré de perfection où elle se trouve dans les
institutions modèles de France et d'Angleterre, nous avons du moins tourné nos regards
du bon côté, et fait quelques pas dans la voie de l'amélioration.

CONDITION SANITAIRE.

La condition sanitaire du pénitencier, l'année dernière, a été une source d'anxiété
continuelle pour le bureau et les officiers de l'institution, mais surtout pour le chirurgien.

La fièvre typhoïde qui a régné continuellement dans la prison en 1862 et 1863 n'avait
pas disparu encore malheureusement en 1861, et le dernier jour de cette année il y avait
17 malades sous traitement.

A la vérité le nombre total de cas de fièvre comme aussi le nombre des décès étaient
plus grand l'année dernière qu'en 1S_63. Le chirurgien dit qu'en 1863, il est entré à
l'hôpital 221 malades de cette fièvre, et qu'il y en avait déjà 37 de l'année prédédente, ce
qui faisait un total de 258. Sur ce nombre, il y a eu 16 décès. En 1864, il est entré
à l'hôpital 352 malades, et il en restait 29 de l'année précédente, formant un total de
381. Sur.ce nombre il a eu 21 décès. En 1864, les décès de la fièvre sont justement
pour une moitié dans les décès de l'année.

Il est consolant, cependant, de pouvoir dire que vers la fin de l'année dernière la
maladie était moins maligne et que depuis le 13 septembre à la fin de l'année personne
n'est morn de la fièvre.

L'année a été remarquable aussi par la fréquence des cas de diarrhée. Il n'est pas
entré moins de 2eC ersonnes atteintes de cette maladie à l'hôpital, et le nombre
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de ceux qui n'ont pas pu être admis est encore bien plus considérable. A la vue de la
durée alarmante de la fièvre et de la diarrhée dans cette vaste et populeuse institution, le
bureau et le chirurgien ont naturellement porté leur plus sérieuse attention à tout ce qui
a rapport à l'hygiène du pénitencier, surtout au régime alimentaire, au drainage et à la
ventilation.

Sous ces circonstances exceptionnelles, le chirurgien avait plein pouvoir de changer,
de temps à autre, le régime alimentaire de la prison selon qu'il pouvait juger nécessaire;
et il a usé de ce pouvoir librement et judicieusement.

Dans le cours de l'année, le bureau a jugé nécessaire, dans les intérêts de l'institution,
de renvoyer (pour négligence et incurie) le cuisinier de l'institution. Il est essentiel pour
la santé des détenus que l'officier chargé de cet emploi s'acquitte bien de ses devoirs. Il
est de son devoir de recevoir les rations des détenus et de voir si elles sont toutes d'une
bonne qualité, et aussi de voir si elles sont bien cuites et convenablement servies aux
détenus. Les inspecteurs espèrent que celui qui est maintenant chargé de ce poste plein
de responsabilité, s'acquittera de ses devoirs avec fidélité et intelligence, et qu'on verra la
preuve de sa bonne administration dans l'amélioration de la santé des prisonniers.

Ils s'attendent aussi comme le chirurgien à de grands avantages pCur la santé des
détenus du projet que l'on va bientôt exécuter de faire le pain pour les prisonniers dans
l'institution. Toutes les institutions en Canada où l'on a inauguré ce système y ont trouvé
les plus heureux résultats.

Ils ont lieu de croire aussi, d'après une expérience de quatre années, que le péniten.
cier retirera de grands avantages hygiéniques de la coutume que l'on a prise d'enlever et
purifier les immondices déposées durant la nuit, au lieu de les laisser s'amasser dans le
cloaque, fermenter dans les fosses d'aisance et empoisonner les eaux du lac. Si ce système
réussit au point d'être adopté dans toute l'institution (et le bureau a raison de croire qu'il
le sera), il en résultera, comme le remarque le chirurgien, -1un bien incalculable pour
celle-ci,"-les prisonniers boiront une eau pure au lieu de boire une eau malsaine--les
exhalaisons empoisonnées des fossés de dessèchement seront arrêtées, et la ferme du péni-
tencier aura gagné un engrais précieux. t

Il est très regrettable que la salle de bains que les inspecteurs avaient fait faire pour
l'usage des prisonniers, en 1863, ait été destinée à un autre usage, à cause de certains
changements nécessaires dans les ateliers. On ne peut nier l'importance, au point de vue
sanitaire, de forcer les prisonniers à prendre des bains, à certaines époques de l'année, et,
en conséquence, les inspecteurs ont l'intention de faire faire au plus tôt, une salle de bains
pour l'usage des prisonniers.

Les inspecteurs ont porté durant l'année dernière à la ventilation et au drainage,
(deux choses d'où dépend si intimement l'état sanitaire de l'institution), une attention
d'autant plus sérieuse que par sa construction particulière et son site, le pénitencier pré-
sente à la résolution de ces questions (déjà assez difficiles à résoudre dans les vastes insti-
tutions, même avec le concours des circonstances les plus favorables) des difficultés
exceptionnelles. Comme les trois ailes où se trouvent les cellules des détenus forment avec
la rotonde centrale une vaste et haute chambre et qu'il nous faut tenir compte du chauffage
comme de la ventilation, et avoir soin, lorsque nous donnons aux prisonniers des cellules
du cinquième, l'air frais dont ils ont besoin, de ne pas faire geler ceux qui sont plus bas,
il s'en suit que la ventilation est bien difficile et même défectueuse. De même pour
les égoûts : la difficulté ordinaire d'avoir de bons égoûts pour une si grande quantité de
personnes réunies dans un petit espace, est augmentée encore ici par le niveau peu élevé
du terrain où les bâtisses sont construites, et par conséquent par l'impossibilité de donner
aux égoûts la chute-désirable.

On a beaucoup fait l'année dernière pour améliorer la ventillation des ailes, et les
inspecteurs ont en vue de nouvelles améliorations qu'ils espèrent faire exécuter cette année.

Les inspecteurs et le chirurgien ont fait beaucoup d'efforts l'année dernière pour faire
tenir les égoûts en bon ordre-chose assez difficile. Il est probable que le seul moyen de
faire disparaître les difficultés qui se rattachent à cette dernière question sera le système

† Si ce système réussit, il sera avantageux de lintro'uire dans plusieurs autres institutions
publiques, et surtout dans celles dont les égoûts sont défectueux.
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dont il a été parlé plus haut, c'est-à-dire, de faire eilver les ordures pour les faire servir
'engrais sur la ferme, et de n'en laisser que le moins possible dans les fosses d'aisance. *

Les inspecteurs ne croient que rendre justice au chirurgien en disant qu'il s'est
dévoué tout entier, durant l'année, à l'accomplissement des devoirs onéreux et fatigants de
son état, et qu'il n'a pas manqué de prendre toutes les mesures qui étaient en sonpouvoir,
pour arrêter les ravages du fléau cruel qui a visité l'instituticn

INSTRUCTION RELIGIEUSE ET SÉULIÈRE.

Les inspecteurs ont toute raison de croire que la conditiun religieuse de l'institution a
fait de grands progrès l'année dernière, et ils sont confirmés dans leur opinion par les
rapports cie l'un et de l'autre aumôniers.

Cet beureux changement est dû en grande partie comme le pensent les inspecteurs, à
ce que l'on a amélioré le système d'instruction religieuse de l'institution, et surtout aux
rapports des aumôniers avec les prisonniers, qui sont devenus plus fréquents.

Les tristes circonstances qui ont forcé l'instituteur à laisser l'école-circonstances
qu'il n'est pas nécessaire de rappeler ici-ont nécessité la nomination d'un autre instituteur
durant lannée dernière.

Parini un:grand nombre de candidats qui se sont présentés, et dont plusieurs étaient
munis d'excellents certificats, le bureau a choisi M. Patrick N. Benson qui possède une
grande expérience comire instituteur, et qui a ýété forteinent recommandé psr des juges
compétents,-protestants et catholiques. Les inspecteurs n'ont pas eu raison de regretter
le choix qu'ils ont fait. On voit par le rapport de l'instituteur et par ceux des deux
aumôniers que l'école est bien prospère, et qu'il y a beaucoup plus de détenus qui reçoivent
l'instruction maintenant qu'il n'y en avait les premières années. L'instituteur dit que tous
les détenus qui ne savent pas encore lire, fréquentent l'école, à l'exception de six qui sont
trop vieux ou ont une mauvaise vue. Plusieurs détenus ont aussi appris à écrire et à
chiffrer.

A part les classes ordinaires du matin et de l'après-midi, on a pris les moyens d'avoir
plus régulièrement la classe du midi, et l'on a aussi organisé une classe :du soir pour l'a-
vabtage des détenus qui ayant des travaux .à faire durant la journée ne peuvent aisément
assister aux classes du matin et de l'après-midi.

Il n'est pas nécessaire de diré que les travaux des aumôniers ont considérablement
augmenté durant l'année dernière, en conséquence de la maladie qui régnait dans l'insti-
tution. Les inspecteurs ont raison d'être satisfaits de la manière dont ces deux messieurs
se sont acquittés de ce sureroit de labeurs, quand déjà leur tâche était assez ardue.

CHANGEMENTS ET AUGMENTATIONS.

Plusieurs travaux importants ont été exécutés durant l'année par les détenus, tant
dans.l'intérieur du pénitencier qu'à l'extérieur.

Parmi ceux de l'intérieur on peut signaler la construction d'une grande cheminée de
brique de 96 pieds de haut et de 8 pieds quarrés à sa base, et aussi d'une nouvelle bâtisse
pour la pompe à feu de 36 pieds sur 16, en pierre de taille et pierre brute. Aussi une
bâtisse en pierre pour la machine à vapeur, en outre des fournaux pour fondre le fer et
vernir à la laque les articles manutacturés.

On a élevé un vaste appentis pour les casseurs de pierre -et les éplucheurs d'étoupe
recouvert en fer blanc le toit de l'aile nord de la prison, ce qui diminue matériellement
le danger de la voir brûler. Outre ces travaux on en a fait plusieurs d'une moindre impor-
tance.; on a aussi:fait des réparations et des changements -considérables dans l'atelier et
ailleurs.

Les plus importants des travaux ci-haut mentionnés ont été faits à la demande des
entrepreneurs MM. Thompson, Ròux et Cie., qui désiraient commencer leurs vastes tra-
vaux en fer malléable, tandis que les autres étaient;devenus nécessaires à l'entrepreneur

*es inspecteurs profitent de cette.occasion pour:dire que leur attention a été attirée sur ce sujet
par une brochure que le major Campbel, delt.ailaire, a:eu la bonté de mettre entreles mains d'un des
inspecteurs du bureau.
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meublier que les inspecteurs avaient dû faire sortir des lieux qu'il occupait, pour
donner de la place aux entrepreneurs des ouvrages en fer.

Le bureau a consenti d'abandonner une grande partie de son atelier à MM. Thomp-
son, Roux et Cie., dans l'espéranae qu'ils emploieraient à leurs travaux, dans peu de temps,
un grand nombre de détenus. MM. Thompson et Roux ont élevé à grands frais un im-
mense atelier pour l'exécution de leurs travaux, et les inspecteurs ont toute raison de
présager que leur entreprise aura un plein succès, vu surtout qu'il n'existe maintenant
dans cette province aucune branche d'industrie semblable à la leur.

On s'est procuré durent l'année une machine à broyer les os, avec laquelle on prend
les os de la table et on les réduit en poussière pour servir d'engrais à la ferme, et l'excé-
dant de l'engrais est vendu au bénéfice de la ferme.

En dehors du pénitencier, les plus importants travaux qu'aient faits les prisonniers
qui ne sont pas liés par un contrat à quelque travail particulier, sont ceux de la bâtisse de
l'asile de Rockwood. Il n'est pas nécessaire de parler en détail des petites amélicratious
de la ferme. On dira seulement en passant que l'on a mis en culture un joli morceau de
terre nouvelle.

PRISON DES FEMMES.

En 1862 et 1863 il existait beaucoup de mécontentement et d'irritation parmi les
femmes détenues, ce qui ne causait pas peu d'anxiété au préfet et à la matrone et aussi au
bureau. Mais les inspecteurs ont pris:tous les moyens possibles pour faire disparaître ce
mécontement, et il est consolant de dire que l'année dernière il n'en restait presque plus
de trace.

Au commencement de l'année-l'on avait nommé une matrone adjointe, mais comme
elle n'était pas suflisamment capable sous tous les rapports, on la remercia de ses services
vers la fin de l'été et l'on en nomma une autre. Cette dernière est encore dans l'institution,
et paraît jusqu'à présent avoir satisfait le préfet et la matrone.

Le produit du travail des prisonnières s'est élevé cette année à la somme de $2,388,
ce qui est beaucoup si l'on cons-dère le petit nombre de ces dernières, qui n'est en
moyenne que de 60.

PRISON DE RÉFORME 'DU BAS-CANADA.-SAINT VINCENT DE PAUL.

L'édifice principal de cette prison de réforme a: été détruit par un incendie le 7 août
dernier ; mais il n'est pas nécessaire d'insister sur ce sujet car le préfet en a parlé au long
dans son rapport. Nous disons seulement que ce désastre a entraîné la perte de tous les
livres et archives de l'institution, de manière qu'il est impossible de fournir pour l'année
1864 les renseignements statistiques ordinaires. A l'époque de l'incendie il y avait 73
prisonniers dans cette prison, et à la fin de l'année il y en avait 77.

Il n'est pas nécessaire, non plus, de raconter les causes de l'incendie qui ont été tout
à-fait accidentelles, comme l'indique l'enquête qui a eu lieu à cet effet, et à laquelle trois
membres du bureau ont assisté. D'ailleurs, elles sont décrites tout au long et avec les
circonstances qui s'y rattachent dans le rapport du préfet.

Immédiatement après l'incendie, deux des inspecteurs de prisons accompagné du Dr.
Taché, ex-président du bureau, se rendirent, sur la; demande de l'honorable procureur-géné-
ral du Bas-Canada, à Saint Vincent de Paul, pour visiter le théâtre du désastre, et faire
rapport sur ce qu'il y aurait à faire pour il'institution tant au moment même qu'à l'avenir.
Ils avaient ordre aussi de préparer un -plan pour une nouvelle bâtisse qui devait être
commencée de suite. Le fruit de leur recherche et de leur sérieuse réflexion fut la
préparation d'un plan qu'ils soumirent au gouvernement en septembre.

Ce plan éteit fait de manière à ce que les diverses parties dont il se composait
pussent être exécutées séparément, et. qu'on eût plusieurs années à payer les frais de
construction, en sorte q.ue les parties achevées pourraient être occupées pendant qu'on ter-
minerait les autres. Dans ces travaux de construction on emploiera autant que possible
les prisonniers en les confiant à la surveillance d'hommes compétents.

Immédiatement après l'incendie, le préfet fut autorisé à construire enboisles bâtisses
indispensables, et il pût, en conséquence, bien qu'assez inisérablement, maintenir la disci-
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pline dans l'institution. Comme il fournit dans son rapport tous les détails désirables au
sujet de ces travaux il serait superflu de les répéter ici.

Comme dans le cours de l'automne, la fièvre fit son apparition dans la prison de
réforme, et le nombre de malades prit une proportion alarmante, le préfet crut qu'il était
de son devoir d'en informer le gouvernement. Ce dernier avertit aussitôt le bureau dont
un des membres fut envoyé sur le lieu et fit à ce sujet son rapport au gouvernement.

L'habile préfet de l'institution paie, dans son rapport, un tribut de louanges aux
officiers de l'établissement et aux habitants du village de Saint Vincent de Paul, pour les
services importants qu'ils ont rendus lors de l'incendie.

Il comble d'éloges aussi, dans le même rapport, les sours de la providence établies à
Saint Vincent de Paul, pour les services qu'elles ont rendus dans le même temps, et pour
le trouble et la peine qu'elles se sont donnés afin de soulager les jeunes malades pendant
que la maladie sévissait dans la prison de réforme.

Le bureau des inspecteurs se joint cordialement à M. Prieur'pour payer ses justes
tributs d'hommages, surtout aux sours de la Providence auxquelles l'état doit certaine-
ment plus que des louanges en retour du trouble et des sacrifices qu'elles se sont imposés
pour le bien de la prison de réforme durant cette époque de calamité et de besoin.

C'est aussi un simple acte de justice de la part du bureau, de faire, autant que cela
dépend de lui, une mention honorable de la noble conduite de M. Prieur, au milieu des
circonstances pénibles qui ont nécessairement suivi la destruction de l'établissement confié
à ses soins. Au moment de l'incendie on le vit s'oublier lui-même et oublier sa famille
pour sauver les jeunes prisonniers commis à sa garde, et depuis, il n'a rien épargné pour
surmonter les inconvénients qui ont résulté de ce fléau.

Le bureau a eu occasion précédemment, alors que l'institution éprouvait une crise
redoutable, de reconnaître l'honnêteté, l'intelligence, -la bonté et la fermeté du préfet
actual de la prison de réforme du Bas-Canada.

L'incendie de la prison de Saint Vincent de Paul lui a fourni une nouvelle occasion
de manifester ces excellentes qualités, dont le bureau est heureux de rendre témoignage.

PRISON DE RÉFORME DI HAUT-CADANA.-PENITENCOUCHINE.

Durant l'année dernière l'on a considérablement avancé la nouvelle bâtisse. Les
murs ont été élevés jusqu'au troisième étage, et le préfet espère que tout se terminera
durant l'éé de 1865. Le nombre des jeunes gens détenus dans cette prison était de 97
au commencement de l'année, et à la fin de l'année il avait atteint le chiffre de 131. La
vieille bâtisse est fort encombrée et il en résulte de grands inconvénients poar les détenus.

La santé des jeunes gens a été excellente et c'est avec plaisir que nous voyons par le
rapport du préfet, qu'aucun d'eux n'a été malade de la fièvre scarlatine bien qu'elle ait
régné dans 12s environs de la prison.

Le préfet et les aumôniers parlent favorablement de la conduite ces garçons en
général. Le préfet s'est efforcé d'obtenir des renseignements sur la couduite de ceux qui
sont sortis de l'institution ; et la plupart de ceux qu'il a pu recueillir sont satisfaisants.
Presque tous les jeunes gens sur lesquels il a obtenu des renseignements positifs " se com-
portent bien et gagnent honnêtement leur vie."

Sur les 56 détenus renvoyés de la prison de réforme ces deux dernières années, deux
seulement ont été réincarcérés ici, et deux autres seulement aussi ont pris le chemin du péni-
tencier.

Les inspecteurs ont toute raison d'être satisfaits de la manière dont le préfet de
l'institution et son excellent personnel continuent de remplir leur devoirs respectifs.

OBSERVATIONS GÉNÉRALES SUR LES PRISONS DE RÉFORME.
Les inspecteurs ont insisté dans leurs premiers rapport., sur la nécessité de faire

certains changements dans les lois relatives aux prisons de réforme. (*)
Dans l'opinion des préfets des deux prisons de réforme et du bureau, les deux prin-

cipaux défauts de la loi actuelle sont:
1° Que des jeunes gens de 21 ans peuvent être envoyés à ces prisons ; et
2° Que le minimum de la i ériode de détention est fixé à six mois.

(*) Voir rapports de 1862 et 1863.
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Les inspecteurs et les préfets croient bien fermement:
10 Qu'on ne devrait pas envoyer à ces prisons de jeunes gens au-dessus de 16 ans; et
2° Que le minimum de la période de détention ne devrait pas étre fixé à moins de

trois ou cinq ans ; et
30 Qu'en général les jeunes gens ne devraient pas être renvoyés de prison avant

qu'ils aient atteint 18 ans.
Les inspecteurs ont fortement représenté au gouvernement, en 1861, les déplorables

inconvénients qu'il y avait à envoyer des jeunes gens de 20 ans et plus dans les prisons où
l'on envoie des enfants comparativement. Presqu'aussitùt après, le gouvernement adressa
une circulaire aux juges, leur recommandant de n'envoyer aucun criminel au-dessus de
17 ans dans les prisons de réforme. Cependant l'année dernière il est arrivé plus d'une
fois que l'on a oublié cette recommandation de l'exécutif, et M. le préfet Kelly signale un
cas où l'on a envoyé à sa prison en 1864 un homme qui s'était marié en 1861. Le
gouvernement ayant été averti de ce fait fit adresser l'année dernière aux juges par
l'exécutif une nouvelle circulaire dans laquelle il exprimait en termes très forts l'incon-
vénient d'envoyer des criminels adultes aux prisons de réforme.

Comme l'exécutif a deux fois exprimé qu'il était d'accord avec le bureau sur cet
important sujet, on peut espérer qu'à la prochaine session il jugera à propos de faire à
la loi les amendements nécessaires.

PRISONS COMMUNES. (‡)

PRISONS COMMUNES DU BAS-CANADA.

PRISON DE JOLIETTE, DISTRICT DE JOLIETTE.

Au mois de novembre le bureau, d'après le rapport de l'inspecteur, informa le gou-
vernement que le réservoir dans la partie supérieure de la prison était tellement en
mauvais ordre qu'on ne s'en était pas servi depuis des mois. Ainsi il avait fallu charroyer
à bras dans la prison toute l'eau nécessaire pour le lavage ou autres besoins, ce qui n'était
certes guère commode.

PRISON DE MONTRÉAL.

Au mois de juin le bureau reçut du département des travaux publics une lettre que
le shérif et le geôlier de la prison de Montréal avaient adressée à ce département pour lui
demander certaines améliorations 'à la prison, entre autres un appentis pour les femmes
employées à éplucher de l'étoupe et la construction d'un mur de prison d'une hauteur
suffisante. Le bureau en recommandant d'accéder aux demandes du shérif et du geôlier,
attira de nouveau l'attention du département sur la nécessité de faire de grandes amélio-
rations à la prison. Le bureau ne croit pas nécessaire de faire plus ici que de référer
pour ce sujet à ses rapports annuels antérieurs.

Le bureau désire faire observer que bien qu'on n'ait pas fait à la prison les impor-
tantes améliorations qu'il avait sollicité, du moins l'année dernière on en a fait quelques
petites qui ne sont pas non plus inutiles, entze autres le réétablissement d'une cuisine,
et le placement des fournaises et des bouilloires devenues nécessaires depuis le régime
alimentaire établi par les règlements du bureau.

C'est aussi un agréable devoir à remplir envers le geôlier de la prison que de dire que
depuis son entrée en fonction tout l'intérieur de la prison a été tenu dans un état de pro-
reté et dans un ordre admirable..

(‡ Il n'est question dans le rapport général que des prisons que le bureau a visitées ou au sujet
desquelles il a pris des renseigaerneats duraat l'année ; les inspecteurs parleront plus au long dans
leurs rapports particuliers de ces prisons, et aussi de toutes les autres qui ne sont pas mentionnées
dans le rapport général.
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RÉGIME ALIMENTAIRE.

On a plairement exposé dans les précédents rapports les difficultés et l'opposition que
le bureau a rencontrées quand il s'est agi d'introduire dans cette prison le nouveau régime
alimentaire. Cependant ces difficultés ont enfin été surmontées et depuis le 1er avril
dernier les autorités ont strictement observé le régime prescrit par les règlements. Le
shérif nous apprend que le résultat a été très satisfaisant. Il craignait d'abord que le
coût de cette amélioration du régime alimentaire joint aux salaires d'un commis et d'un
cuisinier (employés pour la première fois cette année) ne fut un item de plus dans les
dépenses des 12 derniers mois. Mais tel n'a pas été le cas. Les épargnes résultant de la
diminution des soins médicaux (medîcal comforts) out été une compensation non seulement
aux dépenses faites pour améliorer la situation des prisonniers en général, mais aussi à
toutes les autres dépenses. Il ajoute que les soins médicaux pour les derniers neuf mois
ont ceôté $326, ou sur le pied de $434 par ,n, tandis qu'en 1862 ils "ont coûté $4041, et
en 1863 $4230 ! On devra ajouter que le coût moyen"des rations quotidiennes de chaque
prisonnier sous le nouveau régime, ,a été de six centins et un sixième, y compris les
seins médicaux. Il est fort satisfaisant de voir que par ce changement de régime la
santé des prisoniers a été bien améliorée, sans que les dépenses de la prison aient aug-
menté; c'est là le résultat précis que le bureau espérait et prédisait dans son dernier
rapport annuel. (*)

PERoÉ ET NEW CARLISLE.

On a décrit au long dans les rapports précédents l'état dléplorable où se trouvent ces
deux prisons négligées. L'année dernière on a vivement pressé le gouvernement de
donner un moment d'attention à ces prisons, de prendre sans retard des mesures pour les
réparer si c'était possible, ou de les remplacer par de nouvelles prisons.

QUÉBEC.

Le bureau a visité (lors d'une de ses r4unions ici) le 14novembre dernier-la sup erbe
prison neuve à peu près terminée maintenant qui s'élève dans le voisinage de la ville.

Le bureau considèra qu'il était de son devoir de faire part au gouvernement de ses vues
au sujet de certaines dispositions qu'on se propose de faire dans la bâtisse et qu'il trouve
mauvaises.

I a protesté énergiquement contre les fosses que l'on creusait dans la cour
de la prison. Car des fosses en ce lieu ne peuvent qu'être funestes à la santé des
prisonniers, sans compter les autres inconvénients. Il a aussi blâmé de nouveau l'idée que
l'on a de fermer les'cellules au cadenas. 11 semble superflu d'insister sur l'inconvénient de
fermer les cellules de cette façon dans une prison aussi vaste que ,celle de Québec

Le bureau a aussi attiré l'attention du gouvernement sur plusieurs autres choses
importantes au suje de cette prison, et dont le département des travaux publics devra
s'occuper.

sHEnRRooRE.

Le bureau a souvent parlé du mauvais état de cette prison dans ses précédents
rapports. Il est done inutile de répéter ici son opinion à e sujet, d'autant plus que le
gouvernement lui a fait entendre qu'il allait bientôt faire construire une nouvelle prison.

SAINT JEAN.

Le bureau, venu pour visiter l'asile, a profité du moment qu'il était ici pour visiter
aussi la prison. Il a trouvé les gouttières en très mauvais état et causant du dommage aux
murs de la prison. Il fit à ce sujet un rapport immédiat au secrétaire provincial.

STE. SCOLAsTIQUE.
Le bureau a la douleur de rappeler l'incendie en juillet dernier de cette prison,

incendie dans lequel trois malheureuses prisonnières périrent avant qu'on put leur portea
ecours.

(*) Voir page 26.



29 Victoria. Documents de la S in (No 14). A. 1865

Le département des travaux publics a sounis au bureau, en octobre, des plans pour
une nouvelle prison. Le mois suivant, le bureau renvoya les plans au secrétaire de ce
départément avec un rapport complet sur ces plans.

TROIS-RIVIÈRES.

Le bureau, sur le rapport des inspëcteurs qui ont visité cette prison, a informé le gou-
vernement-en septembre, du dangereux état des cheminées de cette prxgoti.

MURS DE LA COUR DES PRISOTS.

Le bureau doit rappeler encore à Votre Excellence que les treize prisons nouvelles
dans les districts du Bas-Canada , n'ont encore aucune clôture qui les séparent des rueslou
des champs. Les prisonniers, par conséquent, ne peuvent avoir la liberté de sortir de
leurs chambres, pour venir prendre quelque ex reice ou travailler au grand air, quelque soit
la durée de leur détention. Il n'y a non plus à ces prisons aucun appentis pour jes com-
bustibles, ni autres bâtisses généralement nécessaires anx prisons.

Gr'âce à l'absence de ces clôtures dont il vient d'être question, la prison se trouve en
communication presque directe avec le publie, et les complices des prisonniers qui se
trouvent au dehors, peuvent très bien glisser par les fenêtres à leur amis internes=des outils
ou dcs armes, malgré même l'extrême vigilance du geôlier et du guichetier, là où se trouvent
ces officiers.

Le bureau ne peut se taire sur l'importance de cette matière, ni solliciter trop vive-
nient la construction de murs autour de ces prisons ; et ces murs dans son opinion doivent
être nécessairement de pierre ou de brique, et n'avoir pas moins de dix-huit pieds de
hauteur.

PRISONS COMMUNES, HAUT-CANADA.

ALGOMA.

Ce n'est pas seulement dans chacun de ses rapports annuels, et spécialement dans
celti de 1862. mais aussi dans plusieurs rapports spéciaux que le bureau s'est efforcé de
faire sentir la nécessité de bâtir sans délai une prison en cet endroit.

Le département des travaux publics a soumis au bureau, en P61, un plan pour une

prison en ce lien. Le bureau l'examina, fit -son rapport et le renvoya au département.
Mais depuis ce temps le département semble ne s'être pas occupé de cette affaire.

Au mois de février le bureau fit adresser une dépêche au gouvernement pour lui
rappeler la nécessité de construire enfin cette prison.

PRISON DE BARRIE.

A la fin de -1863 on avait terminé les améliorations si nécessaires à la prison du comté
de Simcoe, et dès le commencement de 1864 on put y transférer les prisonniers.

Le nouvelle prison, (car de fait c'en est une) a été construite d'après les plans
approuvés par le bureau, et l'ouvrage tout entier fait honneur aux autorités du comté. La
partie additionnelle de la prison peut recevoir 18 prisonniers. Elle contient 12 cellules sim-
ples et 6 doubles.

PRISON DE BELLEVLLE.

Ce n'est pas sans regret que le bureau se voit obligé de dire que cette misérable pri-
son à part quelques légères réparations et quelques petits changements faits dans le cours
de l'année dernière sur la recomniandation de l'inspecteur-visiteur, est encore telle qu'au
premier jour dé son organisation.

L'inspecteur du comté a cependant soumis au bureau, dans ces derniers temps, une
ébauche de plan pour changer l'intérieur de cette prison, et il dit ,que le conseil de comté
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est prêt à le faire exécuter dès que le bureau 'aura accepté. Cette ébauche paraît au bu-
reau défectueuse sous bien des rapports, et surtout ne .pas pourvoir suffisamment au bien-
être des prisonniets, en sorte qu'il n'y a encore rien de fait. Il faut espérer cependant que
l'on en viendra bientôt à une entente parfaite avec le conseil de comté au sajet des chan-
gements à faire.

Pour être juste envers les autorités du comté il faut avouer qu'il y a des difficultés
plus qu'ordinaires à surmcnter pour mettre la bâtisse actuelle sur le pied voulu par la loi.
Le bureau aurait été content de voir le comté acquiescer à la demande qui lui a faite
d'abord de coustruire une nouvelle prison, et d'établir les bureaux de comté dans la prison
actuelle. Ce serait certainement bien ce qu'il y aurait de plus avantageux sans compter
que cela ne coûterait probablement pas beaucoup plus cher de construire une prison con-
venable que de changer la disposition de la prison actuelle.

BRANTFORD.

Malgré l'agrandissement de cette prison en 1863, est elle encore insuffisante pour les
besoins du comté. Il faut espérer que les autorités du comté verront la nécessité de faire
des changements dans la vieille prison afin de procurer aux prisonniers les logements qui
leur manquent encore.

Au mois de juillet dernier, le bureau après avoir fait plusieurs réprimandes aux auto-
rités du comté par le ministère de ses visiteurs, avertit 1e gouvernement que le geolier
de la prison de Brantford continuait à procurer par contrat les provisions aux prisonniers,
en violation directe d'un règlement exprès et salutaire, et aussi que le coût des rations
journalières était d- 20 ets. par prisonnier, plus du double de ce qu'il était dans la prison
du comté voisin d'Oxford. Le gouvernement ordonna aussitôt au shérif du comté de faire
rapport à ce sujet, et l'inspecteur qui visita cette prison au mois de décembre dernier eut
la satisfaction d'apprendre que le conseil de comté avait passé un contrat avec une. per-
sonne étrangère à la prison pour qu'elle fournit les provisions aux prisonniers, et que le
coût des rations ne serait probablement pas de plus de 9 centins par jour. Il parait que
d'après ce nouveau contrat chaque ration coûte 13 centins.

PRISON DE KINGSTON.

S'il ne s'agit que de la condition matérielle de cette prison, le bureau a déjà signalé
dans ses rapports précédents son défaut principal; c'est l'absence d'un mur Ce mur est
une des choses la plus strictement recommandée par l'acte des "inspecteurs de pri-
son." Comme il n'y a pas de tel mur il n'est pas sûr de laisser les prisonniers dans les
cours soit pour le travail ou l'exercice. Et de fait, le shérif a formellement averti le gou-
vernement, l'été dernier, de l'impossibilité absolue où il se trouvait de répondre de la
bonne garde des prisonniers vu l'état et le personnel de la prison.

On verra par le tableau annexé que pas moins de cinq prisonniers ont réussi à s'é-
chapper de cette prison l'année derniére, et qui ne seraient probablement pas échappés s'il
y avait eu un mur. En effet, l'avocat du comté ayant à faire un rapport au gouvernement
au sujet de deux de ces évasions, dit que dans son opinion ces évasions ont eut lieu parce-
que la prison n'est pas sûre et qu'elle n'est point entourée d'un mur de pierre. Il ajouta
que les prisonniers avaient probablement été aidés par des amis du dehors qui avaient esca-
ladé la clôture.

On n'a pas encore ici les vêtements de prison prescrits par les règlements et c'est avec
raison que dans le cours de l'année les grands jurés de la cour du recorder en ont fait la
remarque.

PRISON DE NAPANEE.

Les plans préparés pour la prison du comté de Lennox et Addington ont été approu-
vées par le bureau et sanctionnés par Son Excellence le gouverneur-général de bonne heure
en 1864. La construction de cette prison a été poussée avec vigueur durant le printemps
et l'été par le conseil provisoire, et au mois de septembre trois membres du bureau qui
faisaient leur visite trimestrielle au pénitencier, se rendirent de Kingston à Napauee par
çrdre du gouverneme aia de faire rapport sur l'état où elle se trouvait.
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Le bureau fit -apport que les matériaux de la prison étaient irréprochables et
qu'il avait toute raison d'espérer que tout l'intérieur serait terminé et logeable dans les
20. jours de la date de son rapport le 28 septembre.

Les inspecteurs ont remarqué cependant quelques omissions et quelques défauts dans
la prison, et ils ont bien recommandé de les faire disparaître, ce que le préfet, au nom du
conseil provisoire, entreprit de faire.

OWEN SOUND.

Nonobstant les observations sérieuses et réitérées de l'inspecteur local et du bureau,
cette prison n'en est pas moins aujourd'hui dans' l'état déplorable -où elle était en 1859,
quand elle fut visitée pour la première fois.

Au mois de février 1864, le bureau fit connaître cet état de choses au gouvernement
exécutif, et il insistai pour qu'il fut pris quelque mesure sévère afin de forcer le conseil du
comté de Grey, de faire dans la prison les changements exigés par la loi. C'est avec
plaisir que le bureau apprend du secrétaire-provincial, que le préfet du comté a informé
le gouvernement que le conseil de comté était sur le point de prendre les mesures néces-
saires pour satisfaire aux exigences de la loi.

PRISON DE PERTH.

L'excellente prison nouvelle que l'on a élevée ici à la place de la vieille et misérable
prison a pu être occupée à la fin de 1863.

Dans le cours de l'été, le shérif informa le bureau que le geôlier de cette prison avait
été formellement accusé par une prisonnière mise en liberté depuis peu, d'être le père
d'un enfant qu'elle venait de mettre aû monde. Un des inspecteurs se rendit à la prison
afin de faire une enquête sur la conduite du geôlier contre lequel était portée cette grave
accusation; l'enquête to at en exonérant le geôlier du crime dont on·l'accusait, révéla ui)
grand relâchement dans la discipline de la prison et une grande négligence de la règle qui
exige que les prisonnières ne soient confiées qu'aux soins des femmes.

Le bureau mit un rapport complet sur ce sujet devant le secrétaire-provincial pour
l'information de Son Excellence le gouverneur-général.

PRISON DE SANDWICH.

Cette prison, dans sa condition matérielle, est à peu près sous tous les rapports la
même que lorsqu'elle fut visitée pour la première fois. Non seulement elle n'est pas sûre,
mais elle est tout à fait insuffisante aux besoins des prisonniers.

Le shérif du comté a jugé à propos d'écrire au bureau au sujet de l'encombrement de
cette prison cette année. Il disait que le nombre des prisonniers excédait de beaucoup
celui des années précédentes, et que le dernier d'août, ce nombre était de 38, tandis qu'il
n'y avait que 16 cellules dans la prison. Il ajoutait aussi.que la santé des prisonniers avait
été beaucoup affectée par cet encombrement. Le grand jury du comté a aussi fait
remarquer en termes très-forts, le manque total de logements dans cette prison.

Le bureau a fait.remettre une copie de la lettre du shérif au préfet du comté et chargé
le secrétaire de prier le conseil de comté, en lui présentant la lettre de vouloir bien con-
sidérer de nouveau le plan pour changer et améliorer la prison, que le comité du bureau
lui soumit en 1860-ou de suggérer ses vues sur les meilleurs moyens à prendre pour
améliorer la prison, de manière à se conformer à la loi et à ®,satisfaire jusqu'à un certain
point les besoins- pressants du comté. C'est avec regret que le bureau déclare que les
autorités du comté n'ont. pas jugé à propos de répondre à cette lettre.

PRISON DE SARNIA.

Le 31 janvier quatre prisoniers s'évadèrent à la fois de cette prison. Averti de ce
fait par les journaux, un des inspecteurs se rendit à Sarnia afin de faire quelque investiga-
tion à ce sujet. Il arriva le 5 février et de suite se mit à recueillir tous les détails et
particularités de l'évasion, et à examiner tous les officiers de la prison et surtout'le geôlier
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et le guichetier. Il interrogea aussi un des prisonniers qui avàit. été repris au moment
qu'il opérait son évasion. Cet inspecteur conclut que dans son opinion les prisonniers
n'avaient osé tenter la fuite que gra^ce aux actes de négligence du geôlier et du guichetier,
et que si l'on avait pris soin d'observer les règlements et les instructions que les inspec-
teurs avaient spécialement recommandées aux autorités locales, dans leurs isites précé-
dentes, ce fait déplorable ne serait probablement pas arrivé.

A propos de cette évasion l'inspecteur a fait remarquer que dans son rapport parti-
culier pour 1862 il émettait des doutes sur la capacité du geôlier à remplir les devoirs
pratiques de sa charge.

Le 30 mars le secrétaire communiqua au shérif les vues du bureau sur ce rapport
de l'inspecteur. Il l'informa que le bureau pensait que l'évasion n'aurait eu lieu que
bien diffcilement si ce n'eut été de la négligence des officiers de la prison à observer
certains règlements, et surtout qu'elle avait eu lieu, premièrement à cause qu'aucun ofli-
ciers ne couchait dans le corridor; deuxièmement parceque les prisonniers qui étaient
dans leurs cellules ne pouvaient donner l'éveil au .portier ou guichetier; troisièmement
parceque les lits n'étaient pas faits de la manière prescrite, et que s'ils l'avaient été ils
n'auraient pas fourni aux prisonniers les principaux instruments dont ils se sont servis
pour effectuer leur évasion. Les inspecteurs dans leurs visites ont souvent attiré l'atten-
tion des officiers de la prison sur ces défauts et sur d'autres moindres aussi.

Trois inspecteurs ont visité cette prison dans le courant de mai, et ils ont laissé
dans le livre des inspecteurs un memorandum pour attirer l'attention des autorités de la
prison sur les divers cas où les réglements de la prison sont négligés, et spécialement sur
le manque de draps, de seaus et de baquets indispensables dans les cellules. Ils ont aussi
signalé le mauvais ordre des latrines, et insisté sur la néeessité de rémédier sans délai à
tous ces désordres.

PRISON DE STE. CATHERINE.

L'architecte employé par le conseil du comté a soumis au bureau bà la fin de juillet
les plans pour la nouvelle prison que l'on a proposé de construire à, Ste. Catherine dans le
comté de Lincoln.

Les plans ont été approuvés avec quelques modifications par le bureau qui les a trans-
mis par le ministère du secrétaire provincial, à Son Excellence le gouverneur-général
pour qu'il les sanctionne. La secrétaire provincial informa le bureau en septembre que
les plans tels que modifiés par lui avaient reçu la sanction de Son Excellence et avaient
été transmis aux autorités du comté.

PRISON DE ST. THOMAS. '

Ce doit être assez de dire que cette prison est encore, si c'est possible, dans un
désordre pire que celui des premières années. Voici ce que rapporte l'inspecteur qui a
visité en dernier lieu cette prison :" Au-dedans comme au-dehors cette prison offre un
aspect délabré et d'une abjecte pauvreté."

Les deux inspecteurs qui ont les derniers visité la prison ont fait remarquer qu'il y
a dans le toit des voies d'eau qui non seulement rendent deux cellules inhabitables, mais
déteriorent rapidement les bâtisses elles-mêmes.

Il était dit dans le rapport annuel pour 1863 que le bureau avait mis devant l'exé-
cutif un tableau de l'état de cette prison " et qu'il appartenait à l'exécutif de déterminer
",si l'on permettrait au comté d'Elgin d'éluder ou de négliger plus longtemps les disposi-
tions de la loi." Cette affaire -est encore entre les mains du gouvernement.

PRISON DE STRATFORD.

Il est dit dans le dernier rapport annuel que l'inspecteur local après avoir fait d'in-
utiles et nombreux efforts pour décider le conseil du comté de Perth ià bâtir une nouvelle
prison ou à faire les changements nécessaires dans la vieille prison, avertit enfin ce conseil
en déceanbre 1863 que s'il ne prenait pas à sa première session des mesures pour faire
construire une nouvelle prison, il se verrait forcé d'en appeler au gouvernement exécutif.
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Le conseil ne prit cependant aucune mesure à ce sujet et l'inspecteur en avertit le bureau
et demanda en même temps que le gouvèrnement voulut bien condamner la prison comme
tout-à-fait impropre à servir de prison. Le bureau soumit l'affaire à l'exécutif et le
conseil du comté fut sommé de s'expliquer. L'affaire est encore entre les mains de
l'exécutif.

PRISON DE TOBONTO.

Le 6 avril trois membres du bureau ont visité et examiné dans toutes ses parties la
belle prison neuve que le conseil de ville vient de faire bâtir.

Les prisonniers avaient été amenés de la vieille prison dans la nouvelle le 21 du mois
précédent.

Les inspecteurs ont trouvé cette bâtisse dans un état admirable.
Ils ont laissé un mémoire dans le livre des inspecteurs pour faire remarquer aux

autorités quelques faits dignes de leur attention. Ils ont exprimé leur étonnement de ce
que la chaudière à vapeur destinée à chauffer la bâtisse est placée dans le soubassement
en dedans de la prison; ils considèrent cette disposition comme très dangereuse et ont
recommandé de prendre des mesures immédiates pour la faire placer dans quelque bâtisse
isolée, dans la cour de la prison.

Les inspecteurs ont vu avec regret qu'on ne se servait pas de la vieille prison pour y
incarcérer les vagabonds, les ivrognes et les débauchés. L'admission de cette classe de
délinquants dans la prison nouvelle nuit nécessairement à la discipline et à la classification
des prisonniers.

CHANGEMENTS ET AMELIORATIONS DANS LES PRISONS DU HAUT-CANADA.

C'est avec regret que le bureau se voit forcé d'avouer que l'on a rien fait ou à peu-près
rien des améliorations et changements recommandés à nos prisons par le chapitre 110 des
statuts refondus du Canada.

On a bien, il est vrai, construit une prison nouvelle à Napance piur le comté nouveau
de Lennox et Addington. On a déjà parlé spécialement de cette bâtisse dans une autre
partie de ce rapport. Les plans pour une nouvelle prison dans le comté de Lincoln ont
au:si été approuvés par le bureau, et sanctionnés par Son Excellence le gouverneur-général
en conseil. On a aussi repris l'année dernière, après une longue interruption, les travaux
de la prison du comté de Renfrew, qui se bâtit à Pembroke-et ils marchent bien main-
tenant.

Quant au reste il n'y a rien à changer à la cédule incluse dans le rapport de l'année
dernière.

Sur sept comtés récalcitrants mentionués dans cette cédule, et qui n'ont voulu en rien
se soumettre aux dispositions de la loi relativement aux améliorations des prisons, deux à
la fin, ceux de Hastings et de Grey ont manifesté le désir de respecter mieux cette loi, et
le bureau espère qu'ils persévéreront dans leur bonne résolution jusqu'à ce que les amé-
liorations de leurs prisons soient achevées.

Quant aux comtés d'Elgin, Halton, Stormont, les comtés unis de Dundas et Glengarry,
de Perth et Prince-Edouard qui en dépit des énergiques avertissements du bureau négligent
ou refusent obstinément de faire à leurs prisons les améliorations requises par la loi, le
bureau ne peut que répéter ce qu'il disait l'année dernière :-" qu'il espère que le gouver-
nement n'hésitera pas d'user des pouvoirs que lui donne la loi pour empêcher ces munici-
palités récalcitrantes de rendre nulles pratiquement les dispositions d'une loi sage et salutaire,
par leur parcimonie ignorante et aveugle."

REGLEMENTS ET DISCIPLINE DES PRISONS.

Bien que le bureau ne puisse prétendre que la discipline de nos prisons soit sous tous
rapports ce qu'elle doit être, ou ce qu'ils espèrent qu'elle sera avant longtemps, néanmoins
il peut dire en toute certitude que dans la plupart de nos prisons elle s'améliore d'année en
en année et petit à petit. On comprend mieux et on observe plus fidèlement en général
13s règlements de la prison; si l'on a pas encore atteint l'uniformité complête dans la
discipline, du moins on en est pas bien éloigoé.

L'uniformité dans la discipline n'est pas une chose d'une légère importance.
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Les inspecteurs n'ont pas cessé d'insister auprès des autorités des prisons sur l'extrême
nécessité d'établir autant que les circonstances le permettent, le système de classification
et de séparation individuelle des prisonniers, et voici que ces autorités commencent à
apprécier davantage ce système, et à faire des efforts, par conséquent, pour suivre à ce
sujet les règlements du bureau et les instructions des inspecteurs.

RÉGIME ALIMENTAIRE.

Il y a peu de prisons-maintenant qui ne suivent pas strictement le régime alimentaire.
L'année dernière il a été introduit dans plusieurs prisons du Bas et du Haut-Canada, et le
résultat a été très satisfaisant partout-non-seulement il est une source remarquable d'éco-
nomie (c-la est très bien prouvé par la prison de Montréal, comme nous avons vu précé-
demment) mais la santé des prisonniers en a été bien meilleure.

Dans plusieurs prisons du Haut-Canada l'on a discoutinué cette coutume blâmable et
tout à fait opposée aux règlements des prisons, de permettre au géolier en vertu d'un con-
trat, de nourir les prisonniers, et maintenant les vivres sont fournies par des entrepreneurs
qui ne sont pas attachés à la prison, et dans les quelques prisons où l'on ne peut suivre ce
dernier système l'on achète des vivres chez un commerçant et ce sont les conseils de comté
qui paient les comptes. Le geôlier portera plus d'attention maintenant à ce que les pri-
sonniers reçoivent exactement les rations auxquelles ils ont droit, tandis que sous l'ancien
système son devoir et ses intérêts se trouvaient en opposition directe à ce but.

On comprendra mieux ce que valent les efforts que le bureau a faits pour réformer
cette partie de l'administration des prisons, en comparant ce qu'à coûté le régime alimen-
taire en 1860 avec ce qu'il a coûté en 1864.

D'après les rapports fournis au département du ministre des finances, il appert
qu'en 1860 le nombre total des rations journalières fournies par les prisons dont nous avons
les rapports complets, s'élève à 161,253 au prix de 824'146.54, ou eu moyenne à 142 con-
tins par tête (14,) environ. En 1864 le nombre de rations journalières est de 221,035
au prix total de $22,012.73 ou 92 centins par tête.

Si les rations pour 1864 avaient coûté le même prix que celle de 1860, elles auraient
coûté $32,713.18 au lieu de 22,012.73 comme on vient de le voir. On a économisé ainsi
$10,700 (somme qui excède les dépenses totales du bureau des inspecteurs) grâce au chan-
gement du régime alimentaire et au nouveau régime introduit par les inspecteurs.

Cette diminution dans le coût des rations a graduellement augmenté depuis 1860
grâce encore à la pression exercée par les inspecteurs sur les diverses autorités locales.

Ainsi en 1860 les rations coûtaient 14j centins par tête par jour; en 1861, 141 en
1862, 12d; en 1863, 122,; en 1864, 9. Les inspecteurs espèrent que le prix en dimi-
nuera encore lorsque l'on aura adopté partout le régime prescrit, et que les vivres seront
fournies à toutes les prisons en vertu d'un contrat. Les prisons ci-dessous mentionnées
suivent encore le vieux système et paient leurs rations comme suit, savoir: Haldimand,
Prescott, Russell, 25 ets.; Carleton, Elgin et Grey, 22 ets.; Lambton, 20 cts.; Norfolk et
Perth, 15 ets.; Northumberland et Durham, 14 centins; Brant a payé 20 centins durant
les 9 premiers mois et 13 centins pour les autres trois mois.

C'est aussi avec plaisir que les inspecteurs ont remarqué que depuis leur nomination
il s'est effectué un rabais considérable dans le prix des principaux articles nécessaires aux
prisons. . En 1861, les prisons sur lesquelles des rapports complets nous ont été transmis,
ont porté le coût de leurs dépenses (la nourriture excepté) à 26,6 centins par tête, chaque
jour; en 1862, 251,; en 1863. 25,0; en 1864, 24,0 centins. On voit que la diminution dans
les dépenses pour salaires, lits,- vêtements et ameublements n'est pas aussi grande que celle
qui a été effectuée dans le coût des aliments, cependant c'est toujours une économie de 8
par cent sur les dépenses de 1861, ou, en chiffres, une économie d'environ $4,463 sur les
dépenses totales de 1861; et cette économie comme celle effectuée dans le régime alimen-
taire, a mis les prisons dans une meilleure condition et leur a procuré un bien-être nouveau
en leur donnant des meubles et surtout des vêtements et des lits.

REMARQUES GÉNÉRALES SUR LES PRISONS COMMUNES.

Le bureau tout en se félicitant et en félicitant le pays de l'amélioration qui a eu lieu
depuis ces dernières années dans l'administration des prisons, avoue que cihaque jour il est
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de plus cn plus convaincu que tant que l'on n'aura pas suivi les conseils qu'il donne dans
ses rapports précédents, tant que la législature n'aura pas reconnu plus ouvertement et mis
en vigueur les grands principes qui font la base de parfait système de discipline dans les
prisons, il n'a pas l'espoir de voir en Canada un système de prison digne de notre temps,
ni du pays, et il n'a pas l'espoir non plus de voir nos prisons soitenir favorablemen: la
comparaison avec les institutions modèles du Vieux Monde. Le plus important des grands
principes qui font la base de tout parfait système de discipline des prisons, c'est certaine-
ment surtout pour les prisonniers dont la détention doit être courte, la séparation indivi-
duelle des prisonniers, du moins pendant une partie:de leur détention. Le second, c'est
de condamner aux travaux forcés tous ceux dont la détention ne doit pas être longue.

On a eu le soin de ménager des cellules solitaires ou noires pour les prisonniers réfrac-
taires, dans les plans pour les prisons nouvelles, approuvés dernièrement par le bureau;
le bureau est convaincu que cela donnera un caractère beaucoup plus redoutable aux
prisons..

L'année dernière le bureau a soumis au gouvernement un mémoire (dont on trouvera
la substance dans l'Appendice A) renfermant ses vues au sujet de la séparation individuelle
des prisoiniers, et des travaux forcés, éléments essentiels à la discipline des prisons. Il
est aussi fait mention dans ce mémoire des changements principaux dans le système des pri
sons que le bureau a de temps en temps sollicités dans ses rapports annuels et autres
rapports.

LIVRES DE PRISONS.

Vers la fin de l'année dernière le gouvernement a approuvé la forme des "registres
de prison" et autres livres de comptes et de statistiques que le bureau lai avait soumis en
1861 pour les faire approuver. Il est à espérer que 1:rsque ces livres auront été soigneuse-
ment revus, ils seront imprimés et distribués à toutes les prisons dans le Haut et le Bas-
Canada dès le commencement de 1865. Les livres tenus dans les prisons jusqu'à présent
ont été très défectueux, et c'est à peine s'il-y avait deux prisons où les livres se ressem-
blassent. Quand les nouveaux livres auront été introduits dans toutes les nouvelles prisons
de la province ce sera un grand pas de fait vers cette uniformLté si désirable dans nos
prisons, et une base sur laquelle on pourra fonder un système complet et régulier de statis-
tiques des prisons.

En terminant cette esquisse nécessairement imparfaite des travaux onéreux et inquié-
tants du bureau durant les douze derniers mois, et de la condition et de l'avenir des
grandes institutions publiques de notre pays-institutions pénales et de bienveillance-qui
sont confiées à ses soins, le bureau pense qu'on a toute raison d'être satisfait du passé et
plein d'espoir en l'avenir. Si l'on n'a fait dans nos pénitenciers ou réformes, dans nos
asiles ou prisons, aucun changement prompt ou violent, néanmoins les registres de ces
institutions nous amèneront à conclure que depuis ces dernières années, et encore aujour-
d'hui, la condition morale, matérielle et économique de ces institutions s'améliore réguliè-
rement.

Le tout respectueusement soumis.
E. A. MEREDITIH, Président,
J. M. FERRES,
TERENCE J. O'NEILL,
FR. ZÉP. TAssÉ.

APPENDICE SPA CIAL.

BUREAU DES INSPECTEURS D'ASILES, etc.,
Québec, 19 septembre 1864.

MONSIEUR,-J'ai l'honneur de vous transmettre sous ce pli, pour la. soumettre à la
considération de Son Excellence le gouverneur-général, copie d'un mémoire présenté au
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bureau par M.1'inspecteur Meredith au sujet de l'amélioration de la discipline et de l'ad-
ministration des prisons du Canada. Le bureau me charge de vous dire qu'il approuve
entièrement les recommandations et les suggestions coatenues dans ce mémoire, à, l'excep-
tion de celle qui a rapport aux bu:caux locaux de surintendants des prisons. La majorité
du bureau tel qu'actuellement constitué est entièrement opposée à ce projet. Bien que
tous les membres conviennent qu'une fréquente inspection des prisons est nécessaire, la
majorité d'entre eux croit que l'établissement de bureaux locaux, qu'ils soient payés ou non,
créerait certainement des difficultés en soulevant un conflit d'opinions et d'autorité, et
embarrasserait plutôt qu'il n'aiderait l'action du bureau.

J'ai l'honneur d'être, etc.,
E. A. MEREDITH,

Inspecteur et secrétaire du bureau.
L'honorable secrétaire provincial.

MNiîoiart des suggestions pour l'amélioration du système de discipline et d'administration
des prisons du Canada, soumises à la considération du bureau des inspecteurs.

Je me propose dans le mémoire actuel, qui a été préparé conformément à une résolu-
tion du bureau, d'exposer d'une manière concise les différents changements qui me
paraissent être nécessaires dans le système des prisons de ce pays, afin de rendre ce système
réellement efficace,-pour en faire, en d'autres termes, un moyen de répression et de réforme
pour les classes criminelles et dangereuses de la société, tout en le rendant le moins dis-
pendieux possible pour l'Etat.

Ces changements sont de ceux qu'il n'est pas au pouvoir du bureau de faire lui-même,
ni même de ceux que le gouvernement exécutif peut ordonner, mais ce sont des change-
ments dans le système qui ne peuvent être faits que par l'intervention de la législature,
en amendant les anciennes lois et en en décrètant de nouvelles. Le gouvernement exécutif
est le canal par lequel le bureau doit chercher à obtenir cette intervention de la législature,
et ce mémoire est destiné à être soumis à la considération de l'exécutif.

Parmi les changements demandés dans ce document, quelques uns ont déjà été soumis
à l'attention de l'exécutif par le bureau. Ils ont été discutés soit dans les rapports annuels
généraux, soit dans des rapports spéciaux soumis de temps à autres à la considération du
gouvernement par les inspecteurs. Mais jusqu'ici les efforts du bureau à ce sujet n'ont eu
aucun résultat pratique. Leurs rapports n'ont produit aucun fruit apparent, excepté peut-
être que quelques unes des plus importantes suggestions qu'ils contenaient, comme par
exemple celle qui a trait aux prisons centrales, ont indirectement reçu la sanction du gou-
vernement, et ont même été recommandées du haut du trône à la considération de la légis-
lature.

Un peu de réflexion fera voir clairement que pour établir et maintenir en saine
opération un bon système de discipline des prisons, quatre conditions sont nécessaires.

1 Un système uniforme de discipline appliqué au moyen d'un sage code de règles
et de règlements.

2° Des édifices adaptés à l'application de ce système de discipline.
30 Un personnel suffisant de bons officiers.
40 De fréquentes et minutieuses inspections des prisons.
Les deux premières conditions sont nécessaires pour établir le système, et les deux

dernières pour son maintien en état d'efficacité.
Les changements recommandés dans le système des prisons du Canada, peuvent être

eonvenablement examinés sous les différents chapitres suivants:
Première condition.-Un système uniforme de discipline appliqué au moyon d'un sage

code de règles et de règlements.
Les règles et règlements qui régissent aujourd'hui nos prisons ont été préparés par le

bureau de manière à convenir aux prisons actuelles, lorsqu'elles seront améliorées et
modifiées conformément au statut (statuts refondus du Canada, chap. 110). Mais ces
édifices, même lorsqu'ils seront ainsi modifié;, ne pourront être adaptés à tous égards à
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un système de discipline tel qu'il serait désirable d'en établir un. C'est pourquoi les règles
actuelles sont défectueuses sous les rapports suivants

10 Elles ne contiennent pas de dispositions suffisantes pour la réelusion solitaire des
prisonniers.

2° Elles n'établissent aucun moyen efficace d'appliquer le "ltravail forcé " comM
partie de la sentence prononcée contre un prisonnier. La "séparation des prisonniers
et le "ltravail forcé " sont par-dessus toute chose essentiels à la discipline d'une prison.
Ce sont, en réalité, les principaux éléments de répression, et la fonetion spéciale des
prisons ordinaires est de réprimer le crime.

Dans nos prisons actuelles, le "travail forcé " est impossible, et il est même très
difficile d'opérer la séparation individuelle des prisonniers.

Les remèdes que suggère le bureau à ces défauts sont
1° L'établissement de prisons centrales ; et
2° La stricte et complète séparation des prisonniers dans nos prisons ordinaires ou

communes. Les idées du bureau sur la question des prisons centrales sont exposées dans
le rapport annuel de 1863.

PRISONS CENTRALES.

Dans ses rapports préliminaires et dans ses rapports subséquents, le bureau a instam-
ment recommandé l'établissement immédiat d'un certain nombre de prisons centrales dans
le Haut et le Bas-Canada. Le bureau était convaincu dès l'abord qu'aucune amélioration
ou modification que l'on pouvait faire dans nos prisons communes, aucune règle que l'on
pouvait établir, n'aurait l'effet de rendre nos prisons utiles comme maisons de correction.

L'absence d'un personnel d'officiers convenable, et surtout d'instituteurs et d'au-
môniers, l'impossibilité de faire une classification, et l'impossibilité encore plus grande de
faire une séparation individuelle des prisonniers, les difficultés insurmontables que l'on
rencontre à les employer au travail forcé, ainsi que d'autres considérations, ont produit
dans l'esprit des membres du bureau la conviction que nos prisons communes ne pouvaient
pas être converties en institutions de réforme. Tous les ans, l'expérience a confirmé le
bureau dans la conviction qu'il avait de l'insuffisance des prisons communes, soit sous le
rapport de la répression, soit sous celui de la réforme, et de l'absolue nécessité de l'éta-
blissement de "prisons centrales" ou de pénitenciers locaux.

Il était recommandé que les prisons centrales fussent placées sous le contrôle du
gouvernement, et de leur donner un personnel d'officiers et de serviteurs qui suffirait pour
établir une bonne discipline et pourvoir à l'éducation industrielle des prisonniers.

Tous les prisonniers dont les sentences le justifieraient devraient être envoyés aux
prisons centrales, ainsi que tous les prisonniers maintenant envoyés au pénitencier, dont
les sentences n'excédent pas trois ans d'emprisonnement.

Le bureau recommandait de plus (et il attache beaucoup d'importance à ceci) que les
magistrats devaient avoir la faculté d'augmenter la longueur de l'emprisonnement des
"délinquants habituels," (ceux qui ont comparu devant eux plus de trois ou quatre fois
pour les mêmes offenses), afin que cette classe de prisonniers pût être envoyée aux

prisons centrales " au lieu des prisons de comté.
Entre autres résultats importants que l'on pourrait attendre de l'établissement de cette

espèce de prisons, sont les suivants :
10. Dans les "prisons centrales," il serait comparativement facile, à cause de la plus

grande longueur de l'emprisonnement, du plus nombreux personnel d'officiers, et du plus
grand nombre de prisonniers, d'établir des moyens d'employer les prisonniers aux "travaux
forcés,"

2°. Les mêmes causes permettraient aussi de mieux classifier et mieux instruire les
prisonniers dans ces prisons.

3°. Le maintien de ces prisons coûterait beaucoup moins, en proportion du nombre
des prisonniers, malgré le plus grand nombre d'officiers, que ne coûtent actuellement les

prisons communes."
4°. Les prisons communes seraient débarrassées d'une grande partie de leurs pires et

plus fréquents habitants, et les moyens de classification et de séparation des autres prison-
niers seraient augmentés d'autant.
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5°. Le pénitencier, aujourd'hui aussi encombré qu'il peut l'être, s'il était déchargé
de tous les détenus dont l'incarcération ne doit pas dépasser troïs ans, suffirait certaine-
ment pendant plusieurs années encore aux besoins du pays; tandis que sous le système
actuel il sera absolument nécessaire de peuscr bientôt à l'érection d'un autre pénitencier
dans quelque autre partie de la province. Il est presque inutile d'ajouter que les "prisons
centrales," constituées comme le propose le bureau, ne pourraient manquer de faire
infiniment plus pour la répression et la réforme des individus que ne le pourront jamais
faire les prisons ordinaires.

Comme il y a maintenant deux prisons qui sont terminées dans le Haut-Canada-celles
de Toronto et d'Outaouais,-et une qui est presque achevée dans le Bas-Canada-celle de
Québec,-qui pourraient servir de - prisons centrales," il ne parait pas y avoir de bonne
raison pour que ce changement dans notre système de prison ne se fasse pas immé-
diatement.

PRISONS ORDINAIRES OU COMMUNES DISTINCTES DES PRISONS CENTRALES.

Tous ceux qui se sont occupés de cette question ne peuvent nier que nos prisons com-
munes ont jusqu'ici presque entièrement échoué dans la répression du crime ou la réforme
des prisonniers. Bien plus, nos prisons ont été elles-mêmes des écoles de vice et de crime,
et ont été la ruine d'un grand nombre qui y sont entrés jeunes et comparativement inno-
cents. Ce malheureux état de choses provient surtout de trois causes:

1°. L'absence d'instruction religieuse et laïque dans la prison;
20. Le manque d'emploi régulier
30. L'association indistincte des prisonniers.
Le dernier de ces trois maux est de beaucoup le plus grave, et heureusement aussi

le plus facile à remédier.
L'on trouvera plus loin, au troisième chapitre, quelques suggestions au sujet de l'ins-

truction religieuse des prisonniers dans ces prisons.
Quant au manque d'emploi régulier pour les prisonniers dans cette classe de prisons,

c'est un mal auquel il sera difficile, sinon impossible, de remédier.
Mais le plus grand mal de notre système de prison est à présent, comme nous l'avons

dit, les relations incessantes des prisonniers entre eux, et nous pouvons remédier efficace-
ment à ce mal en pratiquant le système de la réclusion solitaire des prisonniers. (*)

L'on recommande que cette punition de la réclusion solitaire soit substitué à la puni-
tion nominale des " travaux torcés," à laquelle les prisonniers sont généralement condam-
nés, mais qui n'est pas et ne peut pas être mise à exécution dans un cas sur cent. Si ce
changement était opéré, l'on recommande de plus (à cause de la plus grande rigueur de la
punition) que la longueur ordinaire de l'emprisonnement soit réduite d'environ au tiers de
celui que l'on inflige maintenant. Les avantages qui découleraient de l'introduction de ce
système de la réclusion solitaire dans nos prisons communes, peuvent être brièvement ré-
capitulés comme suit:

1°. La punition serait plus terrible pour les prisonniers, et son influence répressive
serait par conséquent plus grande;

20. L'influence morale exercée sur l'esprit des prisonniers ne pourrait guère manquer
d'être salutaire;

3°. Et par-dessus tout, il mettrait un terme efficace au système de corruption et de
démoralisation qui doit se pratiquer dans toute les prisons où les prisonniers, quelque bien
classifiés qu'ils soient, peuvent s'associer librement ensemble. Nos prisons cesseraient
d'être, comme elles l'ont été jusqu'ici, des écoles d'infamie et des pépinières de vice et de
crime.

L'on attache à ce résultat de l'introduction du système de la "réclusion solitaire" dans
nos prisons communes, savoir: la cessation de la démoralisation et de la corruption dont

(*) Pour les arguments détaillés apportés en faveur du principe de la réclusionsolitaire dans les
prisons communes, je prends la liberté de renvoyer à pIa brochure- que j'ai "publiée sous le titre de:

SGlance at thte~present state of the commnon g«ois of Canada."
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elles ont été les centres jusquici, une importance plus grande encore qu'à ses influences
répressives. a~mn poa1nin eamii

40 Il diminueraitimmédia einenfd bbi (en dela oi ie au moins) la moyenne
du nombre des prisonniers détenus dans nos prisons, et par conséquent doùblerait de fait
l'espace de nos prisons.

50 Il diminuerait les frais d'entretien de nos prisons dans la même proportion ou à
peu près, qu'il réduirait le normbre moyen des prisonniers qui y sont détenus.

60 Il tendrait à produire ce qu'il est très désirable de 'voir établir: l'uniformité de la
punition dans les prisons.

il est à peine nécessaire de remarquer que, tant que les pisonniers seront condamnus
aux "travaux forcés," et qu'il n'y aura ps de moyens convenables, dans la plupart de nos
prisons, d'appliquer systématiqueqmentlsentence, il devra y avoir de grandes inëgalités
dans la discipline pénale de nos différentes prisons. La rigueurdela punition des prison-
niers dépendra de fait, non pas de la sentence du juge, mais des moyens que les
autorités auront, dans n'importe quelle prison, de faire exécuter le "travail' forcé."

1l aurait encore cet avantage colnt,é'a , ui rite d'être mentionné, de faire dis-
paraître la nécessité,-pour le jugee, répéter tous les jours la farce solennelle de prononcer
des sentences qu'il sait parfaitement, de même que le prisonnier et le public, ne pouvoir
être exécutées.

L'état actuel de nos prisons commïunes, justifieràit, pense-on, l'introduction immédiate
du changement proposé, bien que tous les avantages que l'on devra en retirer ne pourront
être réalisés que lorsque toutes les prisons communes de la province seront modifiées de
manière à être conformes aux dispositions du statut, et lorsque les prisons centrales auront
aussi été établies.

SECONDE CONDITION.

Des édißces adaptés à 'application du système de discipline ordonnée par les règles.

Ici, il n'est nécessaire que de faire les quelques remarques suivantes
1° Que, ainsi que nous l'avons déjà dit, nous regardons l'étahlissement d'un certain

nombre de "prisons centrales " comme étant nécessaire à l'organisation de quelque chose
qui se rapproche d'un système satisfaisant de prisons en Canada.

2° Que, à l'égard des modifications exigées par le statut qui régit nos prisons com-
munes,* le bureau est d'opinion qu'il faudrait trouver quelque moyen plus efficace pour
obliger les conseils municipaux de se conformer aux dispositions de la loi, lorsqu'ils
négligent ou refusent de faire des changements nécessaires dans les édifices des prisons.

Il n'est pas rare que tous les efforts du bureau aient complétement échoué contre la
mauvaise volonté des conseils de comté à faire à leurs prisons les travaux nécessaires pour
les modifier ou les amélorer. Le bureau ne peut que faire des remontrances et donner des
conseils. Il ne peut pas forcer les conseils de comté de faire les améliorations, quelqu'en
soit la nécessité, et quelque clairement qu'elles soient exigées par le statut. La seule chose
qui reste à faire au bureau dans ces cas, est d'attirer l'attention du gouvernement exécutif
sur la conduite de ces municipalités récalcitrantes, et de solliciter son intervention. C'est
ce qui a été fait dans quelques cas, mais comme l'exécutif n'a pris aucune mesure à ce
sujet, les rapports du bureau se sont trouvés complétement paralysés.

L'on recommande donc que le statut soit amendé de manière à fournir des moyens plus
prompts et plus efficaces de forcer les conseils de comté à en exécuter les sages dispositions
au sujet des changements et additions aux prisons actuelles.

TROISIÈME CONDITION.

Un personnel sußsant de bons officiers.

Parlons d'abord des prisons centrales. Ces prisons seraient nécessairement, comme le
pénitencier, entiérement placées sous le contrôle du gouvernement, et, comme le péni
tencier aussi, devraient avoir un préfet, et deux aumôniérs, l'un protestant et l'autre
catholique, qui pourraient aussi agir -comme maîtres d'école.

Voir chap. 110, Stat. Ref, Canada.
6
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Quant aux autres prisons, c'est-à-dire les prisons communes distinctes des prisons
centrales, le très-petit nombre de prisonniers qui y sont ordinairement enfermés (nombre
qui serait aussi fort diminué si l'on établissait des prisons centrales) ne serait probable-
ment pas jugé suffisant, dans ce pays, pour justifier l'emploi d'aumôniers ou de maîtres
d'école dans chaque prison, bien que ces officiers soient attachés à chaque prison en
Angleterre et en Irlande.

L'on croit cependant que l'on pourrait faire beaucoup pour remédier au mal criant de
notre système de prisons,-l'absence complète de tout moyen de pourvoir aux besoins
spirituels de nos prisonniers,-soit en assignant à l'aumonier de la prison, centrale le
devoir de rendre des visites déterminées aux autres prisons rattachées à ces " prisons
centrales ;" ou bien, si l'on trouvait que cela serait trop de besogne pour un seul homme,
un aitre aumônier pourrait être nommé pour le groupe entier des prisons communes de
chaque division dans laquelle il y aurait une prison centrale.

Par ce moyen, l'on supplerait, quoique imparfaitement, aux besoins religieux de tous
les habitans de nos prisons.

QUATRIÈME CONDITION.

De fréquentes et minutieuses inspections des prisons.

A ce sujet, le bureau disait ce qui suit, dans son rapport annuel de 1860
"La loi exige aujourd'hui deux visites d'inspection par année à chaque prison, par

un ou plusieurs inspecteurs. Les nombreux devoirs des inspecteurs rendent difficile qu'ils
fassent plus de deux visites, excepté dans des cas d'urgence, aux prisons ordinaires de
comté."

Le bureau ne peut que reconnaître que deux visites d'inspection par année ne sont
pas suffisantes. Il est absolument essentiel, à son avis, pour l'application efficace d'un
système de discipline de prison, qu'il y ait de fréquentes et minutieuses inspections des
prisons. Cette inspection ne peut être faite que par des personnes résidant dans le voisi-
nage immédiat de la prison. Le bureau recommanderait donc respectueusement que des
bureaux locaux de surin:endants non-payés fussent nommés pour chaque prison du Haut
et du Bas-Canada.

Dans le Haut-Canada, le bureau local pourrait peut-être se composer du juge du
comté, du préfet du comté, et du maire de la cité ou de la ville dans laquelle la prison
serait située. Toutes ces personnes pourraient être ex offlcio membres de ce bureau local.

Dans le Bas-Canada, le bureau local pourrait se composer du juge du district, du
maire du village ou de la paroisse où la prison serait située, et du préfet du comté.

Le bureau local devrait veiller à ce que les règles de la prison fussent strictement
observées, et à ce que les officiers remplissent efficacement les devoirs de leurs charges.

Il devrait faire rapport au bureau des inspecteurs de toute infraction aux règles de la
prison, ou de toute autre chose qui se rattacherait à la prison qu'il aurait à surveiller.

Il serait peut-être désirable d'ajouter aux trois membres ex offlcio du bureau local de
surintendants, deux ou trois magistrats qui seraient choisis à cet effet au commencement
de chaque année par le conseil municipal du comté.

Et comme la loi exige que les conseils de comté du Haut-Canada fournissent en pre-
mier lieu les approvisionnements de la prison, il né semble que raisonnable que ces corpo-
rations aient quelque contrôle sur l'administration de la prison. En outre, il ne pourrait
résulter que de grands avantages de donner à quelques-uns des principaux citoyens de
chaque comté un intérêt et une part dans l'administration des prisons. L'ignorance et
l'apathie générales du public en tout ce qui touche à la discipline des prisons, sont l'un
des grands obstables dans la voie de toute amélioration du système. L'organisation
permanente de ces bureaux locaux dans chaque comté et district de la province, composés
des principaux citoyens de la localité, pourrait certainement être un moyen très-utile de
créer une saine opinion publique sur ce sujet. Chaque bureau servirait à éveiller, dans
sa localité, un intérêt que l'on ne ressent pas aujourd'hui dans les questions qui se ratta-
chent à la discipline des prisons ; les recherches et les discussions sur ces sujets en seraient
encouragées, et, comme conséquence nécessaire, l'on aurait généralement des idées plus
justes et plus libérales, et une saine opinion publique se formerait ainsi graduellement sur
ces questions. Ce résultat nécessaire de l'établissement des bureaux locaux proposés serait
d'une immense importance, car il est presque inutile de dire que jusqu'à ce qu'ue telle
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opinion publique ait été formée, jusqu'à ce que l'esprit public ait été amené à comprendre
la portée et la signification de ces questions, toute grande ou importante réforme dans
notre système de prison sera presque impossible.

Si de pareils bureaux existaient, il serait probablement inutile que les inspecteurs
fissent deux visites par nnée à chaque prison. Une visite par année de leur part serait
suffisante, à moins que quelque cause spéciale ne rende une autre visite nécessaire. De
cette manière, l'on ferait une grande économie dans les dépenses, et les inspecteurs auraient
beaucoup plus de temps à consacrer à l'étude des nombreuses et difficiles questions dont
ils ont à s'occuper.

En Angleterre et en Irlande, il y a pour chaque prison, un bureau local d'inspecteurs
ou visiteurs semblable à celui que recommande le bureau pour chaque prison du Canada.

En terminant, les recommandations brièvement présentées ici peuvent être résumées
comme suit

L'établissement d'une nouvelle catégorie de prisons, qui tiendraient le milieu entre les
prisons de comté et le pénitencier provincial, appelées prisons centra1es, placées sous le
contrôle du gouvernement, et destinées aux prisonniers dont le temps d'emprisonnement
doit dépasser trente ou quarante jours, et être moindre de trois ans. La discipline de ces
institutions devrait ressembler à celle du pénitencier: les prisonniers devraient y recevoir
une instruction régulièrs, et leur travail devrait être utilisé pour le public.

Les lois relatives aux prisons maintenant en existence en Canada, c'est-à-dire, aux
prisons communes, devraient être amendées de manière à forcer les municipalités à se
soumettre plus promptement aux salutaires dispositions du statut quant aux modifications
et additions exigées dans les édifices, de manière à substituer la " réclusion solitaire," en
raccourcissant le terme de cette réclusion, à la condamnation illusoire aux "travaux forcés,"
afin d'établir une surveillance plus efficace des prisons en créant un bureau local de surin-
tendants dans chaque comté du Haut-Canada et dans chaque district du Bas-Canada.

Si ces changements étaient apportés dans notre système de prisons,-et l'on pourrait
les faire à très-peu de frais,-ce système aurait un bien meilleur effet répressif et réforma-
teur qu'il n'en a jamais eu, et la conséquence nécessaire et très-heureuse serait une dimi-
nution sensible du nombre des crimes commis dans le pays.

Le tout respectueusement soumis.
(Signé,) E. A. MEREDITH.

12 septembre 1864.

APPENDICE SPÉCIAL.-B.

SUBSTANCE d'un Mémoire soumis au Gouvernement par le Bureau des
Inspecteurs au sujet de l'urgente nécessité l'accroître les Asiles
d'Aliénés dans le Haut et le Bas-Canada.

Malgré les efforts faits par le gouvernement depuis huit ou dix ans pour accroitre les
moyens de logement des aliénés, surtout dans le Haut-Ca'nada, la demande de l'accroisse-
ment des asiles est aussi pressante que jamais. Tous les asiles (à la seule exception de
l'asile inachevé de Rockwood) sont aujourd'hui aussi encombrés qu'ils peuvent l'être, et
quelques uns d'entre eux, notamment celui de Beauport, sont beaucoup plus remplis qu'ils
ne devraient l'être, au grand détriment des malades qui y sont admis.

Le nombre des aliénés dans le Haut-Canada ne peut être de moins de 1,400 ou 1,500 *
y compris les idiots et les incurables. Sur ce nombre, il y avait dans les asiles du Haut-
Canada, au commencement de de 1864, 914 aliénés. Le nombre de ceux qui, à cette
époque, avaient besoin d'une place dans ces asiles devait probablement être de 500 à 600.
Sur ce nombre, il y en avait environ une trentaine de disséminés dans les différentes pri-
sons communes du Haut-Canada, ce qui laissait une balance de plus de 500 aliénés et idiots
qui restent dans leurs familles ou sont envoyés dans les asiles à l'étranger.

Mais ce n'est pas tout. Il faut encore ajouter à ce nombre tous les aliénés enfermés
dans l'asile succursale temporaire de Toronto. L'édifice dans lequel ils sont abrités appar-

Le recensement de 1861 porte le nombre des aliénés dans le Hut-Canada à 163L
39
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tient à l'Université.de Toronto. Il. fut converti par le gouvernement, il y.a une dizaine
d'années, en asile temporaire pour faire face aux besoins urgents du moment. Mais les au-
torités municipales et de l'Université demandent aujourd'hui instamment que l'on enlève
ces aliénés de cet édifice, car leur présence empêche toute amélioration du parc public, et
nuit aussi beaucoup à la vente des lots, du pare dans le .voisinage de cet.édifice.

L'on peut donc supposer que le gouvernement sra forcé d'abandonner cet asile tem-
poraire dans le cours d'une année ou deux, au.plus. Le nombre des malades maintenant
traités dans cet asile (disons 80) doit donc être ajouté au total de ceux pour lesquels il
faut trouver un logement dans le Haut-Canada,--ce qui porte le nombre des aliénés (lui
manqent de logement en ce moment à 580.

Revenant maintenant au Bas-Canada, nous croyons que le nombre total des aliénés
dans cette section de la province, y compris les idiots et les incurables, ne peut être porté
à moins de 1,300 ou 1,400. * Sur ce nombre, il y en avait, au commencement de 1864,
562 dans les deux asiles de la province inférieure. Le nombre total de ceux qui n'ont pas
de logement dans les asiles ne peut donc guère être moindre de 700, dont 20 ou 30 sont
probablem ent. enfermés dans les prisons communes.

Mais il faut ajouter à ce chiffre l'excédant de ceux qui sont aujourd'hui enfermés dans
l'asile de Beauport, soit une centaine, et tous ceux de l'asile de St. Jean, soit 10, parce que
cette bâtisse ne devrait pas être tolérée comme asile .un instant de plus qu'il n'est absolu-
ment nécessaire.

En prenant l'ensemble.de ces chiffres, nous voyons que le nombre total des aliénés dans
le Bas-Canada pour lesquels il faut nécessairement des asiles, est de 800 à 900.

Et pour répondre à ces besoins pressants,le bureau ne peut que renouveler les recom-
mandations, qu'il faisait en 1862.

POUR LE HAUT-CANADA.

1. Terminer aussitôt que possible l'asile provincial des aliénés à Toronto, en .cons-
truisant les ailes conformément aux premiers plans, tout en· les modifiant dans les détails,
comme de raison, si c'est nécessaire.

2. Terminer l'asile de Rockwood, à l'exception des ailes qui ·ne sont pas encore com-
mencées, et déclarer que cette institution servira d'asile général pour la partie Est du
Haut-Canada.

POUR LE BAS-CANADA.

3. Construire un nouvel et plus grand asile.pour la partie occidentale du Bas-Ca-
nada, au lieu de celui dont on se sert en attendant à St. Jean.

Le bureau sait que ses recommandations, -i;elles sontJsuivies, entraîneront de très
fortes dépenses pour commencer. Mais il suffit de dire que ces dépenses, quelles qu'elles
soient, peuvent être non seulement justifiées, mais réclamées au nom de la bienfaisance et
de.la charité chrétienne; et l'on, peut.aussi démontrçr que ces dépenses peuvent être ap-
puyées sur des raisons de prévoyante économie.

Il' en coûtera satis 'doute beaucoup pour pourvoir au logement convenable des aliénés,
mais refuser complètement de le faire, ou: le 'faire à demi, serait encore plus coûteux avec
le temps.

Il est maintenant de principe établi que dans ces matières " l'insuffisance des loge-
mcnts pour les aliénés accroît le nombre des incurablles," et par conséquent accroît
aussi le fardeau qui retombe sur l'état, tandis que l'argent convenablement employé à temps
pour cet objet " produit un bon intérêt sous forme de guérisons plus promptes et par c>n-
séquent moins coûteuses, et par le retour plus prompt des malades à des occupations profi-
tables,"-ce qui est-une consideration importante pour ceux qui, pour des raisons d'écono-
mie, soulèvent des objections à l'accroissement du nombre des asiles.

A l'égard de la demande de nouveaux asiles dans le.Bas-Canada, il faut remarquer que
l'agrandissement considérable apporté à l'asile de Beauport, donnera probablement place à
200 nouveaux malades, ou au moins 100 de plus que le nombre de ceux qui sont aujour-
d'bui traités dans cette institution, ce qui diminue d'autant la demande de logement dans
cette section de la province.

* Le recensement de 1861 porte le nombre total1 des aliénés.dans le 'BasCnd,à20LUpn
dant, l'on croit que ce chiffre est exagéré:- 2,4.Cpn



-9 7ietoria. Documents e la Session (No14) A. 18

RAPPORT SPÉCIAL

DE

1864.

J'ai l'honneur de soumettre le rapport suivant sur les intitutions qu.e: jai visitées en
ma qualité d'inspecteur des asiles, prisons, etc., dans le cours de l'année 1864.

Ayant dans le mois d'août été nommé au poste que je remplis actuellement au départe-
ment de l'agriculture et des statistiques, je cessai de ce moment d'agir comme pIrésident
du bureau des inspecteurs.

Comme à raison de eette circonstance, il m'a été impossible de terminer les travaux de
l'année par l'étude des rapports des principaux officiers des institutions et l'achèvement des
différentes investigations instituées, il ne me siérait pas de consigner ici mes opinions indi-
viduelles, vu que j'ai cessé de préndre part aux délibérations des membres du bureau, mes
ci-devant collègues.

J'aurais aimé à donner, dans mon rapport final comme inspecteur, un exposé complet
de l'expérience que j'ai acquise dans le cours des cinq années que j'ai vouées au service
des institutions charitables et pénales de mon pays; mais le temps ne me permet pas d'en-
treprendre une tâche qui serait nécessairement longue et ardue.

Je me bornerai donc à énumérer les visites que j'ai faites aux diverses institutions soit
seul soit en compagnie de mes ci-devant collègues, du 1er janvier au Il août 1864.

I.

HOPITAU3X.

J'ai visité les hôpitaux de la Grosse-Isle ainsi que leurs succursales, le 20 juillet, et
l'hôpital de marine, le Il février.

II.

ASILES D'ALIÉNÉS.

J'ai visité l'asile de Beauport le Il février, le 15 mars et le 11 juillet.
L'asile de Toronto, le 5, le 6 et le 7 avril, et le 17 et le 18 mai.
L'asile de Rockwood, le 30 mars, le 30 avril, le 25 mai et le 17 juin.
L'asile de Malden, le 19 et le 20 mai.
L'asile d'Orillia, le 14, le 15 et le 16 mai.
L'asile de St. Jean, le 23 juin.
La succursale de l'université à Toronto, le 18 mai.

III.

INSTITUTIONS PÉNALES.

J'ai visité le pénitencier provincial du 29 mars au 4 avril, du 29 avril au 2 mai, le 24,
le 25, et le 2 6 mai, et le 16 et le 17 juin.

La réforme de St. Vincent de Paul, le 20, le 21 et le 22 juin.
La réforme de Pénitencouchine, le il et le 13 avril.
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IV.
PRISONS.

J'ai visité la prison de Kamouraska le 4 janvier et le 3 août.
La nouvelle prison de Québee le 11 février et le 11 juillet; la vieille prison le 19 avril.
La prison de Kingston, le 1er avril.
La prison de Toronto, le 6 avril.
La prison de Montréal, le 8 avril et le 18 juiu.
La prison de St. Hyacinthejle 19 avril.
La prison de Barrie, le 4 mai.
La prison de St. Jean, le 23 juin.
La prison de Sorel, le 24 juin.
La prison des Trois-Rivières, le 25 juin.
La prison de Beauce, le 15 juillet.
La prison d'Arthabaska, le 22 juillet.
La prison de Sherbrooke, le 23 juillet.
La prison de Montmagny, le 30 juillet.
La prison de Rimouski, le Il août.

J. C. TÂAct.
Québec, 1865.
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RAPPORT SPECIAL

DE

M.W. eA. MEREU_ DITH

1864.

PRISONS DU COMTÉ DE HASTINGS, BELLEVILLE.

J'ai visité cette prison le 7 octobre 2fn compagnie du shérif. Elle est toujours une
des plus mauvaises prisons du Haut-Canada. Ses défauts ont maintes et maintes fois été
énumérés dans les rapports précédents. Il est vrai pourtant que le conseil du comté a
fait faire une ou deux petites améliorations que je recommandais dans mon mémoire de
l'année dernière, cependant la prison ne sera jamais ce qu'elle doit être tant que l'inté-
rieur tout entier n'aura pas été changé et qu'elle ne sera pas entourée d'un bon mur.
A part les vices de construction j'ai remarqué dans le livre des inspecteurs plusieurs cas
où les règlements de la prison sont habituellement négligés.

D'abord les prisonniers ne sont pas pourvus des vêtements particuliers à la prison.
En seéond lieu les cellules ne possèdent pas le mobilier nécessaire.
L'inspecteur du comté me fit une visite et nous avons discuté tous deux la possibilité

de changer l'intérieur de la prison. Je lui remis le mémoire imprimé du buieau au
sujet de la construction des prisons et il me promit de préparer un plan suivant les vues
exprimées dans ce mémoire.

Régime alimentaire.

On observe maintenant le régime alimentaire des prisons, et les rations ne coûtent
plus par tête qu'environ 8 centins par jour.

PRISON DU COMT DE BRANT, BRANTFORD.

J'ai visité cette prison le 4 juillet en compagnie du shérif. Il y avait alors 24 pri-
sonniers-14 hommes et 10 femmes. L'addition à cette prison était terminée et occupée
à la fin de 1863. Elle est solidement bâtie et contient 24 cellules, dont 8 doubles, ou
cellules de jour et de nuit. La vieille prison que l'on occupe toujours ne contient que 11
cellules. Malgré cet agrandissement remarquable de la prison, je l'ai trouvée encore bien
encombrée lors de ma visite, du moins dans certaines parties. Ceci était dû à ce qu'un
quartier et plusieurs cellules étaient exclusivement abandonnés à un aliéné, et aussi à ce
qu'un autre quartier destiné aux jeunes délinquants n'était pas habité. Je m'efforçai de
faire comprendre au shérif et au guichetier (le geôlier n'était pas présent) la nécessité de
séparer autant que possible les prisonniers les uns des autres, et je leur dis qu'ils pourraient
bien à cet effet se servir du quartier des jeunes délinquants, en ayant bien soin de n'y
placer cependant que les prisonniers les moins dangereux, de crainte qu'on y amène des
jeunes gens pendant leur détention.

Régime alimentaire.

On a attiré, l'année dernière, l'attention des autorités de la prison sur le fait que, en
violation d'une règle absolue, le geôlier avait fourni en vertu d'un contrat les provisions
aux prisonniers. Cette condamnable pratique se poursuit encore et les rations ne coûtent
pas moins de 20 centins par tête par jour, à peu près trois fois autant que dans les
comtés voisins.

29 Victoria.
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Ameublement.

On n'a pas encore ici les lità précrits par les r-èglenints. Ces lits coûtent peu, et
non seulement ils préservent la santé et la propreté, mais ils conservent les articles de
literie.

J'ai entré dans le livre des inspecteurs les quelques observations ci-dessus, et j'ai
aussi averti les autorités qu'elle devaient .prêter attention à certains autres détails du
ressort de l'économie intérieure de la prison.

Söüc re4iîieux.

Il n'y a pas d'office religieux le dimanche. Cependant un prédicateur laïque du lieu
vient généralement visiter la prison ce jour l.

PRISON DU COMTÉ DE HALDIMAND, CAYUGA.

J'ai visité cette prison le 5 juillet.-Il y avait alors 9 prisonniers, tous des hommes,
dont l'un était aliéné.

La prison était daus toutes ses parties extràmement nett et propre.
On n'avait pas encor-e commencé dans cette prison part quelques légères mrodifica-

tions--les améliorations recommandées par le bureau. J'ai remarqué avcc plaisir cependant
que le diainage des lieux d'aisance avait été amélioré et 'que ces derniers n'exhalent plus
d'odeur nuisible.

Les cellules ont été garnies depuis l'année dernière de lits, de draps et d'oreillers.
Cependant les lits ne sont point d'après le dernier molèle, et en outre qu'ilssont plus
coûteux ils offrent l'inconvénient que leurs pieds peuvent être promptement convertis
en armes dangereuses.

Vêtements.

Les prisonniers n'ont point encore les vêtements prescrits par les règlëments.

Régime alimentaire.

Le gardien de la prison continue toujours à fournir aux prisonniers ls alitnents
nécessaires. Les rations coûtent par tête 25 centins par jour. Le geôlier m'a cependant
informé que les autorités avaient demandé des soumissions pour l'approvisionnement de la
prison mais que personne n'en avait présenté.

Service religieux.

Il n'y a pas de service le dimanche dans cette prison.

PRISON DU COMTÉ DE KENT, ICHATHAM.

J'ai visité cette prison le 1er juillet, et l'ai trouvée généralement propre.
Il y avait .9 prisonniers : 7 hommes et 2 femmes, dont l'une était aliénée.
En 1863 M. l'inspecteur O'Neil et moi nous avons suggéré de faire quelques change-

mients et quelques améliorations dans la cour de la prison afin de la rendre plus convenable
et plus sûre. Nous avons aussi consigné dans le livre le fait que les règlements n'étaient
pas suivis dans les cas suivants :

1°. Les règlements n'ont pas été imprimés et affichés comme il est ordonné;
2°. On n'a pas donné aux prisonniers les vêtements prescrits.
3°. Les cellules manquent de lits et du mobilier prescrit.
4°. Il n'y a pas, la nuit, de moyens suffisants de communication entre le quartier des

prisonniers et le gardien de la prison.
Je regrette de dire que les chioses ~sont encore absolument dans le nmême état qu'à

l'époque de ma visite l'année dernière.
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J'ai remarqué que tous les prisonniers (à l'exception d'un débiteur) étaient placés
dans le même quartier et que le second quartier destiné aux hommes était tout à fait
désert-je fis observer en termestrès-forts au geôlier, la nécessitA, de mettre en pratique
autant que possible le principe de la séquestration des prisonniers, lors même que cela
devrait causer un peu plus de trouble aux oficiers de la prison.

Service religieux.

Il n'y a jamais de service religieux dans cette prison et nul ministre ne la visite
jamais à moins d'une demande spéciale.

Occupatwn.

Les prisonniers n'ont rien autre chose à faire qú' scier et fendre le bois pour la cour
et la prison.

PRISON DES COMTES-UNIS DE NORTHUMBERLAND ET DURHAM--OBOURG.

J'ai visité cette prison le 24 juin ; il y avait 18 prisonniers, 14 hommes et 4 femmes
dont ùne aliénée.

La prison était propre et en bon ordre.

Régime alimentaie.

On ne se conforme pas absolument ici- au régime prescrit par les règlements des
prisons ; cependant le coût des rations des prisonniers a considérablement diminué depuis
l'année dernière. En 1863, le coût par jour était de 181 centins par prisonnier-main-
tenant il n'est que de 12i- centins; l'année dernière c'était le gardien de la prison qui four-
nissait les vivres-cette année ils sont fournis en vertu, d'un contrat conformément aux
règlements. Il n'y a pas de 1doute que le prix des rations baisserait encore si l'on obser-
vait strictement le régime prescrit par les règles.

Vêtements.

On procure maintenant les vêtements prescrits à tous les prisonniers qui doivent en
avoir en vertu des règlements. L'année dernière on n'a pas observé les règles sur ce point.

J'ai laissé un mémoire dans le livre des iaspecteurs pour attirer l'attention des auto-
rités de la prison sur la négligence à observer Les:règles dans les cas ci-dessus.

J'ai visité cette prison, une deuxième fois le 17 décembre, et l'ai trouvée dans une,
propreté et un bon ordre parfaits.

Bien que j'ai fait observer,-lors de ma dernière visite*et de mes visites précédentes,
que les règlements de la prison n'avaient été ni affichés dans la prison> ni imprimés, ils ne
l'ont pas été davantage depuis.

Ameublement.

Les cellules n'ont pas été pourvues de l'ameublement prescrit par les règlemcnts.
J'ai de nouveau attiré l'attention des autorités sur ce sujet en laissant une note dans

le livre des inspecteurs et leur ai exprimé ma surprise en voyant qu'un homme et un petit
garçon étaient confinés dans la même éellule et n'avaient 'qu'un lit pour eux deux. Il n'y
a pas de règle plus importante que celle qui ordonne de donner à chaque prisonnier une
cellule de nuit séparée, et comme ici il y a des cellules en quantité suffisante, il n'y a pas
d'excuse possible pour la violation d'une règle aussi formelle et aussi nécessaire.

&rvice rJigiex.

On a repris dans les prisons dernièrenent le service religieux du dimanche que l'on
avait interrompu durant l'été et l'automne. e sont en générai des étudianta du collège
Victoria qui font ce service.
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Lors de ma dernière visite il y avait 19 prisonniers dans la prison, 13 hommes et 6
femmes.

PRISON DES COMTES-UNIS DE STORMONT, DUNDAS ET GLENGARRY-CORNWALL.

J'ai visité cette prison le 8 octobre. Il- n'y avait que quatre prisonniers dont deux
aliénés.

Les grands jurés ont tant de fois et si énergiquement condamné cette prison, et le
bureau dans ses rapports a si longuement décrit ses défauts, qu'il n'est pas nécessaire d'en
parler si ce n'est pour dire qu'il y a rien de changé pour le mieux.

Afin de remédier un peu au manque de cellules, j'ai suggéré aux autorités de se
servir des chambres destinées aux débiteurs tant qu'il n'y aura point de débiteurs d'incar-
cérés-pour l'usage des prisonniers ordinaires les moins dangereux.

J'ai remarqué aussi qu'on négligeait l'observance des règles dans les cas suivants
1° Les prisonniers n'ont pas les vêtements requis par les règlements de la prison.
20 Les cellules ne sont pas pourvues des divers articles d'ameublement nécessaires.
3° Il n'est pas possible de faire prendr-e les bains ou de faire laver les prisonniers à

leur arrivée.
40 La cour de la prison est inaccessible du côté de la prison et est pas conséquent

inutile.
Tous ces cas sont des violations flagrantes de règles importantes, et cependant on

pourrait y remédier sans qu'il en coûtât beaucoup.
Il est à peu près inutile de dire que tous les prisonniers étaient extrêmement mal-

propres. Privés des moyens de se laver eux-mêmes et des vêtements de la prison, les
prisonniers ne peuvent qu'être malpropres. Leurs cellules et la prison entière n'étaient
nullement propres.

Comme les prisonniers ne peuvent aller dans les cours de la prison, conséquemment
ils ne peuvent pas non plus scier ni fendre le bois pour la cour en la prison-et le comté
est obligé de payer chaque année une jolie somme pour faire faire ce travail au dehors.
C'est là une preuve frappante de la sage économie des municipalités.

PRISON DU COMTE DE WENTWORTH-HIAMILTON.

J'ai visité cette prison le 27 juin : comme toujours elle était d'une extrême propreté.
Cependant elle était terriblement encombrée :il y avait 36 hommes (dont 6 jeunes garçons)
et 28 femmes. On comprendra facilement quel devait être en effet l'encombrement quand
on saura qu'il n'y a que 33 cellules en tout. Pour obvier tant soit peu à ce grand incon-
vénient, j'ai recommandé l'année dernière aux autorités de faire usage des chambres des
débiteurs quand elles ne sont pas occupées par ces derniers (ce qui arrive fréquemment)
pour certains prisonniers, par exemple, les jeunes gens ou ceux qui sont incarcérés pour
une première offense. J'ai eu le plaisir de voir que l'on avait suivi mon conseil, et lors
de ma visite les chambres des débiteurs étaient occupées par trois femmes et un garçon (ou
plutôt un enfant) de sept ans à peine, qui avait été emprisonné pour avoir fait périr sa
sour dans un puits. L'enfant me parut n'avoir pas beaucoup de raison. Les prisonnières
se plaignirent beaucoup de la chaleur et ce n'était pas sans raison, puisque le thermomètre
s'était tenu pendant une semaine à 90" dans les cellules, et quelques-unes étaient habitées
par 4 prisonnières.

.Natrone.

J'ai tâché de faire comprendre aux autorités qu'il serait utile d'avoir une matrone
adjointe, du moins pendant quelques heures chaque jour, afin de pouvoir faire travailler
les femmes plus constamment, et aussi de ne jamais les laisser seules ensemble dans le
corridor sans que la matrone ou son adjointe ne fut avec elles.

Il est superflu de dire qu'on a besoin ici d'une nouvelle et vaste prison. Le bureau
en a souvent parlé aux autorités du comté; mais, (pour des raisons détaillées longuement
dans les rapports précédents) il y a apparence qu'on ne prendra pas la moindre mesure
pour bâtir une nouvelle prison, tant que l'exécutif n s'en occupera pas, voire même la
législature peut-être.
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PRISON DU COMTÉ DE M1DDLESEX, LONDON.

J'ai visité cette prison le 29 juin. J'y ai trouvé 45 prisonniers; 29 hommes et 16
femmes.

Cette prison était parfaitement propre.

Manque de logement.

Bien qu'il n'y ait pas tout-à-fait autant de prisonniers dans la prison que l'année der-
nière, il y en a encore plus cependant qu'elle ne peut raisonnablement en contenir. Afin de
donner plus de logement, j'ai fortement recommandé aux autorités du comté, l'année der-
nière, de diviser en cellules, comme dans l'aile sud, les salles de l'aile Nord de la prison.
Par ce moyen, l'on se procurerait un nombre considérablŽ de cellules simples. Jusqu'à ce
jour cependant l'on n'a malheureusement pas suivi mon conseil- lors de ma visite il se
trouvait un aliéné dont la présence dans la prison ne contribuait pas peu à ajouter "à la
confussion. Comme ilétait violent et tapageur on lui avait abandonné un quartier entier
renfermant cinq cellules séparées, et ainsi l'on se privait de l'usage de quatre cellules. C'est
là un des désavantages, et non pas le plus grand, de cette coutume perverse et barbare qui
prévaut si généralement dans le Haut-Canada, de se servir des prisons communes comme
d'un passage pour faire arriver les malheureux aliénés aux asiles. C'est certainement agir
indignement envers les prisonniers que de jeter au milieu d'eux dans une prison déjà
encombrée, un aliéné violent, tapageur et malpropre; mais, c'est être encore plus injuste et
plus cruel envers ce pauvre aliéné dont la maladie peut devenir incurable grâce à sa détention
pendant quelques mois, dans un hôpital aussi compromettant.

J'ai été bien aise de voir que les autorités du comté conformément à ma demande
avaient jeté les fondements d'une bâtisse détachée dans la cour des femmes, pour servir de
buanderie. Quand cette bâtisse sera terminée la chambre qui sert aujourd'hui de buan-
derie pourra, suivant sa destination primitive, servir d'hôpital pour les prisonnières.

Durant les deux dernières années tous les vêtements de la prison ont été faits par les
prisonnières sous la direction de la matrone. Ce sont elles aussi qui font le lavage et le
raccommodage, et elles épargnent ainsi chaque année une somme considérable au comté.

RÉGIME ALIMENTAIRE.

Ici comme dans plusieurs autres prisons que j'ai visitées durant l'été, plusieurs prison-
niers se sont plaints de la ration de gruau. Ils m'ont dit que souvent surtout dans les
grandes chaleurs, après qu'ils avaient eu du gruau tous les jours pendant quelques temps,
ils ne pouvaient plus en manger, et les officiers de la prison m'ont répété que c'était le cas.
J'ai fait remarquer que les règlements permettaient de substituer divers autres articles s'il
était nécessaire aux rations de gruau.

Il serait bon de se ménager par une clause du contrat d'approvisionnement de la
prison, le droit de changer le régime quand les autorités le jugeront nécessaire. En effet,
dans les plus grandes prisons on pourrait fixer la quantité de rations de gruau à donner, et
pour le reste des rations on prendrait les plus convenables parmi celles autori.sées par les
règlements. De cette manière le régime alimentaire des prisonniers pourraient être changé
à des époques fixes.

Les escaliers qui conduisent du premier au second étages sont raides et dangereux
comme un grand nombre de prisonniers s'en servent chaque jour on devrait faire quelque
chose pour les rendre plus sûrs.

PRISON DU COMTÉ D'ESSEX, SANDWICH.

J'ai visité cette prison le 1er juillet. Il y avait 18 prisonniers, 15 hommes et 3 femmes.
Le nombre moyen de prisonniers ici est plus grand cette année que l'année dernière. Cette
augmentation semble due à l'affluence des déserteurs et des autres mauvais sujets qui ont
passé les lignes.

Dans mon mémoire de l'année dernière j'ai attiré l'attention sur divers cas où les
règlements de la prison étaient tout-à-fait négligés. Entre autres, j'ai fait remarquer que
les cellules manquaient de lits et de bien d'autres objets nécessaires. Aujourd'hui, c'est
'encore la même chose.
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J'ai trouvé plusieurs prisonniers condamnés jouant aux dames, et j'ai averti les officiers
de la prison de ne plus pernettre et amuisement àl'avenir.

Service religieux.

Il n'y a pas de service divin le dimanche: mais le ministre de l'église épiscopale visite
généralement les prisonniers le samedi.

PRISON DU COMTÉ DE LAMBTON, 84RNIA.

J'ai visité cette prison le 2 juillet en compagnie du shérif. Il y avait 5 prisonniers,
3 hommes et 2 femmes. Le bureau s'est réuni à cette prison au mois de mai dernier
pour s'enquérir des circonstances relatives à l'évasion d'un certain nombre de prisonniers
au commencement de l'année dernière. Il a laissé dans le livre des inspecteurs une note
pour attirer l'attention des autorités du comté sur certains défauts et besoins de la prison,
entre autres, le patron défectueux des lits dont les pieds ont déjà servi aux prisonniers
de la prison, et l'absence d'une clochet d'alarme dans la chambre du geôlier et qui pour-
rait être mise en jeu de la chambre du guichetier. Dans mon mémoire de l'année dernière
j'avais fait remarquer ce besoin d'une cloche d'alarme dans les quartiers des prisonniers
on n'a pris aucune mesure pour exécuter les importantes et peu coûteuses améliorations
recommandées par le bureau ; mais le shérif me dit que la note du bureau avait été mise
devant le conseil du comté à une récente session, et que ce dernier avait décidé d'y faire
droit.

J'ai pris occasion d'attirer l'attention sur les faits suivants, dans une note entrée dans
le livre des inspecteurs.

1° La nécessité de mettre une cloche d'alarme dans le quartier où logent les femmes.
2° L'utilité d'une clôture de planche dans la cour des femmes de manière à dérober

les femmes lorsqu'elles y sont, aux regards des hommes et à les empêcher de communiquer
avec eux.

Le shérif m'a dit qu'une grande partie des prisonniers incarcérés l'année dernière
était des déserteurs (skedaddlers) venus des Etats-Unis.

Service religieux.

Le service divin n'a que rarement lieu, sinon jamais, le dimanche. Quelquefois, mais
bien rarement, les ministres visitent la prison durant la semaine.

PRISON DU COMTÉ D'ELGIN, ST. THOMAS.

J'ai visité cette prison le 4 juillet ; il y avait 4 prisonniers, 3 hommes et 1 femme.
Malgré les reproches réitérés et sérieux des inspecteurs cette lamentable prison n'en

est pas moins aujourd'hui dans l'état désolant où elle était lors de la formation du Bureau.
Quoique je fus convaincu de la parfaite inutilité d'en appeler au conseil du comté pour

faire améliorer cette prison, je crus cependant de mon devoir d'insister sur l'extrême
nécessité de construire un mur à l'entour de la cour.

Les planchers des cellules et des salles de récréation étaient très malpropres et tout
l'intérieur de la prison avait grandement besoin d'être blanchi. Des voies d'eau qui
s'étaient formées dans le toit avait rendu inhabitables deux cellules de l'étage supérieur.

Afin d'empêcher leq femmes'de converser avec les hommes comme elle le font main-
tenant en toute liberté quand elles sont dans leurs cellules de nuit, grâce à la construction
singulièrement ingénieuse de cette unique prison, j'ai conseillé de faire apporter leurs
lits dans les salles de récréation et de les réunir (les femmes) là quand elles ne seront
pas en grand nombre.

Le besoin d'un bon puits dans la coux de la prison se fait aussi fortement sentir.
Comme il faut passer dans les chambres du geôlier pour apporter de l'eau dans la prison
on comprendra pourquoi ou en dépense si peu pour laver le plancher,

Service religieux.

Il n'y a pas d'office religieux le dimanche dans la prison.
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PRISON DES COMTÉS UNIS DE YORK ET PEEL ET DE LA CITÉ DE TORONTO.

J'ai visité cette prison le 8 juillet en compagnie du shérif: il y avait alors.156 prison-
niers, 72 hommes et 84 femmes. La batisse tout entière était nette et propre.

Il est satisfaisant d'a pendre e depuis que les prisonniers ont été transférés dans
cette magnifique prison nouvelle, ils sont, en moyenne, moins nombreux que l'année der-
nière, et que leur santé ainsi que celle des officiers de la prison est meilleure.

Régime alimentaire.

L'on m'informe que le régime prescrit est strictement observé.

Afatrone adjointe.

L'on s'est assuré les services d'une matrone adjointe copformément au conseil donné
par le bureau l'année dernière.

Quand on considère le nombre des prisonnières on n'a pas besoin d'argument pour
prouver qu'il est impossible qu'une seule matrone prenne soin de ces femmes. En vérité il
serait utile d'avoir encore au moins une matrone.

Terrain de la prison.

On a déjà mis en culture une bonne partie du vaste champ attaché à la prison, et
cette année on a recueilli une grande quantité de pommes de terre et d'autres légumes.
Ainsi l'on a pu procurer un peu d'emploi aux prisonniers, et en même temps diminuer le
coût d'entretien do la prison.

MJauvaise distiribution des prisonniers.

En visitant les divers appartements de la prison j'en ai trouvé deux ou trois tout-à-fait
encombrés, tandis que les autres étaient tous ou à peu près vides. J'insistai auprès des
officiers sur l'extrême nécessité d'observer autant que les circonstances le permettaient, la
séparation individuelle des prisonniers dans cette prison.

Les autorités n'ont pris aucune mesure pour se conformer au désir que le bureau leur
exprimait dans une note écrite sur le livre des inspecteurs, au mois d'avril dernier ; ce lésir
était que la chaudière à vapeur destinée à chauffer la prison et qui se trouve dans le sou-
bassement de la prison même--fut placée ailleurs, vu qu'elle offre du danger : cela devrait
se faire sur le champ.

La vieille prison.

Il est à regretter que l'on n'ait pas fait de la vieille prison un log-ement pour les per-
sonnes désordonnées et vagabondes. La présence de ces dernières dans la prison nouvelle
est certainement un obstacle à la discipline et empêche la prison comme lieu de châtiment
et de réforme d'arriver à son but.

J'ai visité la nouvelle prison une seconde fois le 6 octobre, en compagnie de mes collè-
gues, MM. Ferres et O'Neill

PRISON DU COMTÉ D'OXTORD-WOODSTOOKR.

J'ai visité cette prison le 4 juillet. Il n'y avait que six prisonniers-tous des
hommes. Le nombre moyen des prisonniers cette année est moindre que les années
précédentes.

La prison a besoin d'être blanchie, et les planchers des cellules et des galeries ne
sont pas aussi propres qu'ils devraient l'être. J'ai trouvé tous leg prisonniers dans une
aile; il n'y avait absolument personne dans l'autre. J'ai averti le géolier qu'il eût à
séparer les prisonniers les uns dos autres autant que possible, et certes, la prison lui offre
beaucoup de facilité pour cela: le grand objet, c'est la séparation individuelle des prison..
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niers. Mais les géoliers de nos prisons semblent ne pas vouloir ou ne pas pouvoir com-
prendre l'importance de cette question.

J'ai fait une enquête minutieuse sur l'évasion de deux prisonniers, un homme et une
femme, qui se sont échappés de la prison au mois de février et de mars derniers. Ces deux
évasions accusent une bien coupable négligence de la part des autorités de la prison. J'ai
appris cependant que les officiers sur lesquels tombaient principalement le blâme, avaient
été destitués, et j'espère que cela servira d'exemple pour l'avenir.

On n'a pas encore réparé la porte de la salle de récréation où le prisonnier s'est
échappé en coupant une barre.

PRISON DU COMTÉ DE NORFOLK-SIMCOE.

J'ai visité cette prison le 5 juillet. Il y avait alors 7 prisonniers ; 6 hommes et une
femme.

L'un de ces prisonniers était, selon ce que m'a rapporté le géolier, un petit garçon
envoyé en prison par un magistrat, et détenu à peu près quatre ans sans mandat formel à
ce sujet. Ce précédent, bien que déterminé probablement par des motifs honnêtes, n'en
est pas moins irrégulier et blâmable et est un abus sérieux de la prison. J'ai été fort
surpris de trouver tous les hommes-ils étaient 5-dans une même salle -j'ai blâmé le
géolier de ce qu'il permettait aux prisonniers ou plutôt les forçait de se réunir ensemble,
tandis qu'il était si facile de les séparer les uns des autres-et je lui rappelai que c'était
contre l'esprit de la règle de la prison et les instructions des inspecteurs.

Service religieux.

Cette prison est du petit nombre d'entre celles que j'ai visitées-qui a un service
religieux régulier le dimanche. Ce service est fait par M. Grassett, le ministre de l'église
d'Angleterre, résidant dans la ville.

La prison était nette et en bon ordre.
J'ai vu avec plaisir que le conseil de comté avait fait, conformément au vou exprimé

dans mon mémoire de l'année dernière, quelques petites améliorations-importantes cepen-
dant au point de vue de la discipline.

PRISON DU DISTRICT DE KAMOURASKA-KAMOURASKA, B.-C.

J'ai visité cette prison le 21 août. En attendant que l'on termine la partie de la
cour qu doit servir de prison, les prisonniers sont confinés temporairement dans une mé-
chante petite bâtisse attenant à la cour.

Il n'y avait qu'un prisonnier dans cette misérable demeure lorsque je l'ai visitée.
L'on m'a dit cependant qu'elle avait été bien remplie. Une partie de soubassement de la
cour doit servir de prison. C'est certainement trop petit pour cela.

OBSERVATIONS GENERALES SUR LES PRISONS COMMUNES.

On trouvera dans un mémoire annexé au rapport général quelques observations que
j'ai faites au sujet de la loi, que je crois nécessaire de changer sur quelques points afin de
rendre plus redoutable et plus efficace qu'il ne l'a été jusqu'à ce jour notre système de pri-
sons en Canada. J'ai cependant oublié dans ce mémoire de signaler un changement dans
la loi que je crois assez important après plus ample reflexion, pour le soumettre à la con-
sidération de la législature et du pays. Pendant les dix dernières années la législature
impériale a passé divers actes pour autoriser les cours à mettre le châtiment du fouet au
nombre des châtiments réservés à diverses offenses contre la personne ou la propriété.

Ce châtiment, d'après ces actes, n'est infligé généralement, bien que non exclusive-
ment aux prisonniers au-dessous de 16 ans. du sexe masculin. Il paraît que la réappari-
tion de cet ancien châtiment effraye terriblement les jeunes délinquants.

On recommande respectueusement à la législature du Canada de suivre l'exemple
donné*à ce sujet par le parlement impérial, et de permettre de punir du fouet pour les
mêmes offenses et les mêmes classes de délinquants que l'on punit ainsi en Angleterre, en
Irlande et en Ecosse.
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On infligerait ce châtiment, comme de raison, avec les précautions et les restrictions
que recommandent les statuts impériaux. *

Les statuts impériaux substituent ce châtiment corporel à une partie de la détention.
Voici en peu de mots les avantages que l'on peut espérer de ce châtiment:
1. Le jeune homme est moins longtemps exposé à se perdre dans la prison.
2. L'économie.
3. Ce châtiment est plus redoutable que l'emprisonnement.
La frayeur que l'on a généralement des châtiments corporels et l'économie évidente

qui en résulte sont deux forts arguments en faveur du châtimeul du fouet; mais le plus
fort c'est qu'en abrégeant la durée de la détention, ildiminue l'effet pernicieux de notre
système de prison, la corruption à peu près certaine de la meilleure classe de prisonniers.

Afin de faire servir davantage ce nouveau châtiment à prévenir la funeste influence
de la prison, je suggérerais fortement d'aller plus loin encore que la législature impériale,
et d'autoriser les cours (au moins quand il s'agira de délinquants au-dessous de 12 ou 14
ans) à ordonner le fouet au lieu de l'emprisonnement quand elles le jugeraient à propos.

Si l'on pouvait, grâce à cette disposition du statut impérial combinée avec certaine
procédure sommaire, faire le procès aux délinquants au-dessous de 14 ans sans les envoyer
en prison auparavant, on éviterait par là un mal immense, et nos prisons ne seraient plus
des fabriques en gros de criminels.

A propos de cet objet important, je désire répéter ici ce que je disais l'année dernière
dans un papier entièrement dévoué au principe de la séparation individuelle des prison-
niers dans nos prisons, que je suis parfaitement d'accord avec le rapport du comité de la
chambre des lords, publié en 1863 dans lequel il est dit: "que le système généralement
connu sous le nom de système de réclusion doit désormais être accepté comme la base de
la discirline de la prison.

Dans des prisons comme celles que nous avons en Canada où les prisonniers sont lais-
sés sans emploi, sans aumôniers, sans instituteurs et généralement sans gardiens, il n'y a
certainement pas d'autre alternative que la séparation ou la dépravation.

E. A. MEREDITH,
28 mars 1865. Inspecteur.

NoTE. Section 119 de 24 et 25 Vic., ch. 96, décrète par exemple : Toutes les fois que le fouet sera
ordonné pour nne offense poursuivable par indictement, la cour spécifiera dans sa sentence le nombre
de coups qui devront être infligés et l'instrument avec lequel ils devront l'être.

Une autre clause dit que les délinquants au-dessous de 14 ans seront fouettés avec une verge de
bouleau.
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RAP PORT SPECIAL

DE

1864.

J'ai l'honneur de présénter le rapport suivant sur l'étatdès prisons et autrse institu-
tions que j'ai inspectées durant l'anée 1864.

PRISON DE BARRIE.

La nouvelle prison du comté de Simcoe,située à Barrie, aété coplètnement terminée
en janvier, et le ler février je fis rapport au bureau qu'elle était prête à recevoir les prison-
niers. C'est une excellente bâtisse, dont le plan a été très bien fait par M. Horsey,
l'architecte, et l'ouvrage très bieu exécuté par l'entrepreneur. On se sert encore de l'an-
cienne bâtisse pour y enfermer les lemmes.

Mes visites ont eu lieu le 10 mai et le 16 août, et dans ces dieux occasions j'ai trouvé
la prison dans un état de propreté convenable. J'ai cepeiidant regretté de voir, lors de ma
dernière visite, un enfant de 14 ans qui, en attendant'son procès, était enfermé dans le
même quartier que les vieux délinquants, malgré les règles du bureau à ce sujet, et malgré
qu'il y eût toute facilité de le séparer d'eux, tant dans la nouvelle que dans l'ancienne prison.

J'espère qu'une pareille infraction des règlements ne se renouvedlera pius de la part
du gélier, mis lors de óettê même visite, bien quele temps fût excessivement chaud, je
trouvai un degré de négligence dans la distribution des couvertures auqu.l-l'on ne devait
guère s'attendre. Il n'y avait pas moins de trois couvertures sùr chaque lit; sur quelques
uns il y en avait quatre, et cinq sur d'autres. La temp rature étant trop chaude pour que
les prisonniers s'en couvrissent, ils en faisaient des matelas.

Comme le géôlier a continué, malgré mes remontrances, à leur donner toutes ces cou-
vertures, j'ai attiré l'attention des autorités de la prison sur ce point, et aussi sur la néces-
sité de mettre des draps sur les lits, tant par propreté que par économie.

BERLIN.

L'état de cette prison continue d'être tout ce que l'on peut désirer sous le rapport de
la propreté et de l'ordre.

Lorsque je la visitai, le 11 août, la seule femme qui y fût emprisonnée était cette
pauvre Allemande folle dont j'ai parlé dans mon dernier rapport. Elle est maintenant très-
probablement tombée dans un état de folie incurable; elle est devenue un fardeau pour elle-
même et les autres jusqu'à la fin de ses jours, et une nouvelle victime du manque d'espace
dans les asiles, dont le bureau des inspecteurs a si souvent parlé.

BROCKVILLE.

Je visitai cette prison le 31 décembre. Les améliorations mentionnées dans mon der-
nier rapport étaient terminées depuis quelque temps, et la prison était très propre et très en
ordre. Elle contenait deux aliénés à cette époque, pour lesquels il n'y avait pas de place
dans les asiles.

BELLEVILLE.

Je visàiai cette prison le 17 décembre, accompagné de M. O'Neil. Aucune amélioration
n'y a es.core été faite, bien que les inspecteurs en aient instamment recommandé. Elle sert
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de maison d'arrêt en même temps que de prison, et deux cellules, situées à l'extrémité du
quartier des femmes, ont été prises pour la réception des personnes ivres ou déréglées ra-
massées dans les rues durant la nuit. Le quartier des femmes était ainsi exposé à être
ouvert à toute heure de la nuit pour y faire passer les tapageurs, et à être traversé d'un bout
à l'autre avant d'arriver aux cellules qui leur sont destinées. Nous désapprouvâmes complè-
tement un tel arrangement, et en recommandames la discontinuation immediate.

Cette prison est si peu sûre que, le 30 novembre, les prisonniers qui se trouvaient dans
le quartier des hommes, au nombre de neuf, purent s'échapper en limant quelques rivets du
grillage des fenêtres.

Nous visitames soigneusement la prison, en compagnie de M. le shérif Taylor, et con-
sidérâmes les meilleurs moyens à prendre pour l'améliorer sous le rapport de la sûreté, et
pour en augmenter la capacité. Nous -avons toute raison d'espérer qu'il ne s'écoulera pas
une autre année sans que des mesures soient prises par le conseil de comté pour parvenir à
ces objets.

CAYIUGA
Je visitai cette prison le 6 décembre. Elle était dans le plus grand état de propreté

possible, mais la prison elle-même a besoin de beaucoup d'améliorations.
Les plans des ouvrages ont été sanctionnés depuis très-longtemps, mais rien n'a encore

été fait par le conseil de comté. Il existe encore un puisard dans la cour, qui reçoit les
ordures, et les moyens d'approvisionnement d'eau sont encore défectueux. La cour n'est
entourée que par une clôture en planches, tout-à-fait insuffisante pour une prison. La
nourriture est encore fournie par le géôlier, au prix de 25 centins par prisonnier, par jour,
tandis que dans d'autres prisons la nourriture est fournie à des prix qui varient de 8 à 12J
centins par tête.

CHATHAM.

Je visitai cette prison le 9 décembre et la trouvai généralement propre. L'on ne se
sert pas de couchettes dans cette prison, et l'usure des lits et de la literie doit être en con-
séquence très grande. Les murs qui entourent la cour de la prison ne paraissent pas avoir
été faits pour la garde des prisonniers. Les encoignures sont à angles tels qu'un homme
un peu agile peut escalader le mur en s'appuyant d'un angle à l'autre, et dans le cas où il
trouverait cela trop difficile, les saillies des châssis du palais de justice offrent un moyen
plus aisé. L'arrangement de la porte de la prison qui conduit dans la cour, et de la porte
de cour qui donne sur la rue, est très défectueux. Ces défauts ont été indiqués au préfet et
aux membres du conseil présents lors de ma visite, et ils ont promis d'y remédier.

CHICOUTIMI.

Je visitai cstte prison le 21 juillet. La soudure de quelques unes des barres du grillage
des fenêtres à disparu, et le tuyau distributeur de la citerne coule en- plusieurs endroits.
Mais comme l'on ne peut entreprendre de réparations à une prison, quelques minimes qu'elles
soient, sans en avoir préalablement obtenu l'autorisation du gouvernement, il y a quelquefois
des dommages assez considérables avant qu'elles ne puissent être faites, même lorsque la
prison e'st d'un accès facile. Mais dans le cas de la prison de Chicoutimi, qui se trouve
très éloignée du siége du gouvernement et d'un accès difficile, cet arrangement entraîne de
plus grands inconvénients et de plus grands risques de dommages permanents à l'édifice,
avant qu'on ne puisse les prévenir. Il serait donc bon, suivant moi, que le shérif de ce
district, ainsi que les shérifs de quelques districts placés dans la même position, fussent
autorisés à faire les petites réparations à mesure qu'elles deviennent nécessaires, sans avoir
à s'adresser d'abord au gouvernement pour en demander la permission.

La seule personne enfermée dans la prison lors de ma vibite, était une femme que l'on
retenait pour servir de témoin contre un homme qui était accusé de l'avoir.violée. Cela me
parut, cependant, un exercice anormal de la loi, s'il y a en réalité une loi à cet effet, de
garder en prison une femme innocente, victime d'un criminel attentat, tandis que celui qui
est accusé du crime est laissé en liberté sous caution.

8 53
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Ce district parait jouir d'une heureuse immunité de crime, car il y a rarement plus
d un prisonnier à la fois dans la prison, et quelquefois il n'y en a pas du tout.

Je visitai Cette prison le 19 août. Elle est tenue en excellent ordre, mais en. conséquence
de la longue sécheresse, il y avait à cette époque une grande rareté d'eau, même pour les
besoins ordinaires. Elle contenait trois aliénés, dont l'un était couché entièrement nu sur la
paille d'une cellule.

La nourriture est maintenant fournie par contrat et coûte 121 centins .par jour, par
tête.

GUELPH.

Je visitai cette prison le Il août. Elle était propre et.en bon ordre, mais les latrines
sont défectueuses, et il y a un puisard ou réservoir de saletés dans la cour, dont les gaz
pénètrent dans la prison. L'on a bien construit une cheminée d'appel pour les faire échapper,
mais l'on aurait pu, avec la même dépense, combler l'endroit d'où ils proviennent.

BRANTFORD-

Cette prison a été visitée le 6 décembre et était en bon ordre.

BEAUHARNOIS.

Je visitai cette prison le 17 février, et je regrettai beaucoup de ne pas la trouver aussi
propre qu'elle aurait dû l'être. Les planchers étaient sales; les lits aussi, et la paille ser-
vait depuis si longtemps qu'elle était toute hachée.

Je la visitai de nouveau le 1er juillet, et la trouvai propre et en bon ordre. Mais
j'eus raison de trouver à redire que les poêles fussent encore chauffés sans nécessité, puis-
qu'il faisait chaud, et que les-prisonniers fussent pourvus de chandelle le soir.

GODERICH.

Je visitai cette prison le 10 août,.et tout a été trouvé parfaitement propre et en ordre.
La chapelle a été garnie d'une chaire et de bancs, et il y a un service religieux tous

les lundis par des ministres presbytériens et méthodistes alternativement. Les ministres
de l'église- d'Angleterre ne vont encore ù la prison que lorsqu'ils y sont appelés.

Il y a encore quelques affaires importantes auxquelles les autorités locales doivent
voir, et surtout à propos des cadenas, qui, comme je l'ai dit dan3 mon rapport précédent,
ne sont pas sûrs.

HAMILTON.

Je visitai cette prison le 1er décembre. Elle était partout parfaitement propre. De
même que dans certaines autres prisons, il n'y a pas de draps sur les lits, ce qui est cause
que les couvertes s'usent rapidement, et ce qui est aussi très contraire à la propreté.

Les règlements de la prison sont déchirés ou effacés. J'ai demandé au shérif de les
faire réimprimer aussitôt qu'il le pourrait.

Un enfant de 7 ans y était enfermé pour vol, et un autre de 9 ans pour vagaboacdage.

JOLIETTE.

Cette prison fut inspectée le 4 mars et le 9 novembre. Lors de la première visite, les
planchers étaient nets, mais les lits et la literie étaient sales; la paille était toute hachée
par le long usage. A la seconde visite, tout était net.

Il y avait deux femmes prisonnières·lors de ma dernière visite, et comme le gouverne-
ment n'accorde rien pour une gardienne spéciale des femmes, l'épouse du géôlier faisait
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cette besogne sans rémunération. Il est à remarquer que dans toutes les prisons des nou-
veaux districts du Bas-Canada (pour les plans desquelles le bureau des inspecteurs n'est
pas responsable), la grande salle est commune aux deux quartiers du même étage, et il
arrive par conséqüent que lorsqu'il y a des femmes enfermées d'un côté, et des hommes de
l'autre, la salle ne peut être ouverte ni pour les uns ni pour les autres, et les logemen ts
des prisons en sont diminués d'autant.

Le plomb qui soude les .barres de fer aux fenêtres a été enlevé en plusieurs endroits.
La doublure en zinc de la citerne du grenier est percée depuis plusieurs mois, et par

conséquent on ne peut avoir d'eau dans aucune partie de l'édifice, excepté ce que l'on porte
à bras.

L'une des plaques de la serrure du corridor était lache depuis quelque temps, ce qui
augmentait les dangers d'évasion, que l'absence de mur d'entourage et d'autres défectuo-
sités fournissent déjà suffisamment.

KINGSTON.

Je visitai cette prison le ler avril, en compagnie du;Dr. Taché, ex-président du bu-
reau, et aussi le 22 novembre, avec mes collègues M. O'Neil et le Dr. Tassé.

Il y a eu plusieurs évasions à la prison de Kingston durant l'année. Uin homme s'est
évadé le 10 janvier en s'élançant de la porte du passage dans la rue pendant que le guiche-
tier, qui le croyait descendu à la cuisine, était occupé à fermer la porte du quartier qu'ils
venaient de quitter. Quatre prisonniers se sont évadés le 21 mars, à l'aide de complices
du dehors qui escaladèrent la clôture de la prison et plièrent un barreau d'un grillage de
fenêtre, qui avait été scié quelque temps auparavant.

Cette prison est, en général, tenue proprement, mais les égoûts étant en mauvais ordre,
ils émettent des effluves dangereuses pour la santé.

La clôture qui entoure la cour est tout-à-fait insuffisante pour la garde des prisonniers,
et le conseil de comté ne parait pas disposé à la remplacer par une meilleure. Les prisonniers
ne peuvent, en conséquence, avoir la jouissance de la cour, excepté en présence du
guichetier.

Il n'y a qu'un seulguichetier pour cette prison, bien qu'elle renferme toujours un
grand nombre de prisonniers. Lors de ma dernière visite, il y en avait 66 ei tout, dont
42 hommes et 24 femmes.

La matrone est misérablement payée pour ses services, ne recevant que $32 par année,
ou environ la moitié des gages d'une servante ordinaire. Malgré la misérable pitance qu'elle
reçoit, elle parait accomplir ses pénibles devoirs avec un zèle digne d'un salaire convenable.

LINDSAY.

Ma visite à cette prison eut lieu le 18 août, et je regrette de dire que le conseil de
comté n'a fait aucune attention aux graves défectuosités qui leur ont été indiquées lorsqu'elle
fut occupée en premier lieu.

Si les autorités locales continuent à rester dans leur apathie, il deviendra nécessaire
que le gouvernement prenne des mesures pour rendre la prison sûre.

LONDON.

Je visitai cette prison le 9 décembre. Elle est toujours tenue très proprement. Le
département de la matrone est particulièrement bien surveillé, tant pour la propreté que
pour l'emploi des prisonnières.

La position des latrines est maintenant si basse qu'elle offre des facilités pour les
évasions, et je recommanderais de la faire élever à l'égalité du toit -de la prison même.
Une pompe foulante qui tirerait l'eau de la rivière serait aussi d'un grand service, en
donnant un approvisionnement d'eau constant. Elle ne coûterait que peu.

L'ORIGNAL.

Je visitai cette prison le 26 octobre. La prison elle-même était nette, mais la cour
était malpropre. Il n'y avait que deux prisonniers, dont l'un était aliéné.
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Les barreaux du grillage du corridor sont si éloignés les uns des autres, qu'une per-
sonne mince peut passer à travers, surtout entre le mur et.le premier barreau. Le chassis
du haut de l'escalier n'ayant pas de grillage, offre un moyen peu difficile d'évasion en haut,
et comme il n'y a pas de porte grillée dans le passage qui conduit à la cuisine, ce passage
offre un moyen d'évasion encore plus facile en bas.

La cour est si peu sûre, à mon avis, que les prisonniers ne devraient jamais y aller à
moins que le géôlier ne soit présent.

MALBAIE.

Cette prison fut visitée le 16 juillet, et il n'y avait alors qu'un seul prisonnier;. je la
visitai de nouveau le 3 septembre, et j'y trouvai un petit garçon de plus.

Comme la prison du district voisin de Chicoutimi, elle est parfois entièrement vide.
Elle est toujours nette partout.

MONTRÉAL.

Ma première visite à cette importante prison eut lieu le 6 février, Quelques parties
étaient loin d'être nettes. Parmi une foule d'autres prisonniers se trouvaient 17 jeunes
garçons, tous de moins de 16 ans.

Le 18 février, je la visitai de nouveau, et j'en trouvai encore certaines parties sales. Il
y avait.aussi une absence de régularité et d'ordre dont:-les membres du bureau s'étaient
souvent plaints lors de leurs visites. La literie de quelques cellules avait aussi grand be-
soin d'aller au blanchissage.

J'y retournai ensuite le 3 juin, et comme un nouveau géôlier avait été nommé, je la
visitai très minutieusement dans toutes ses parties. J'examinai les lits et les couvertures
dans chaque cellule, et fus heureux de voir que tout était parfaitement propre et en bon
ordre.

L'on était en train de gratter et blanchir les murs de la salle commune; les taches en
avaient été grattées et parfaitement brossées.

Je visitai de nouveau la prison le 15 octobre et le 18 novembre,.et je remarquai le
même admirable système de propreté et d'ordre. Deux cordonniers, qui avaient été con-
damnés aux travaux forcés, travaillaient à leur métier depuis le commencement de l'été, et
avaient fait une grande quantité d'ouvrage, tant en neuf qu'en vieux.

La prison est tellement encombrée qu'il est impossible de classifier les prisonniers.
Le criminel endurci et le novice sont mêlés dans le même quartier, et même dans la même
cellule. De fait, il est impossible de séparer les condamnés des prévenus; et comme il
n'y a rien à leur faire faire, excepté de casser de la pierre, une condamnation aux travaux
forcés est une déception, lorsque la pierre cassée ne se vend pas.

NIAGARA.

Je visitai cette prison le 2 décembre. Le géôlier et la matrone la tiennent dans un
excellent état de propreté, mais sa construction et ses arrangements en font., l'une des plus
misérables prisons du pays. Comme il doit en être construit une autre bientôt pour le
même comté, à Ste. Catherine, il est inutile de rien dire des défauts de celle-ci.

PETERBOROUGH.

Je visitai cette prison le 18 août. Les contrats qui avaient été passés l'année dernière
-pour la construction d'une nouvelle prison ici, ont été énergiquement poussés en 1864, ,et
elle sera terminée dans quelques semaines.

Les ouvrages en maçonnerie et en fer paraissaient être excellents, lors de ma visite.
L'ancienne prison était dans un ordre admirable, propre et bien rangée.

PICTON.

Je visitai cette prison le 16 décezmbre. Elle ne contenait alors que trois prisonniers, un
homme détenu pour dettes, et deu femmes, dont une folle. Le comté de Prince-Edouard
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fournit peu de criminels, le plus grand nombre de prisonniers qui se soit. trouvé à la fois
dans la prison n'étant que de neuf. Cependant la prison est pauvre, et elle n'offre que peu
de sûreté.

Il a été recommandé d'en construire une nouvelle, mais jusqu'à présent le conseil de
comté n'en a rien fait.

QUJ•BEO.

Je visitai cette prison le 21 octobre. Elle était, comme d'habitude, en ordre parfait,
bien que très encombrée. Les prisonniers sont beaucoup occupés ici à éplucher de l'é-
toupe pour les navires, ainsi que du crin frisé pour les meubliers, mais il n'y a aucun autre
genre d'emploi.

SARNIA.

Cette prison fut visitée le 21 mai. Elle était assez nette, mais les arrangements sont
incommodes. Le domicile du géâlier est dans une bâtisse séparée de la prison, et cet offi-
cier ne peut s'y rendre qu'en traversant la cour.

Il y a eu plusieurs évasions, qui ont peut-être été favorisées par le manque de surveil-
lance résultant de cette cause.

ST. JEAN.

Cette prison fat inspectée le 15 février, le 23 septembre et le 17 novembre. Elle
est toujours très propre et en bon ordre.

Comme la plupart des autres prisons des nouveaux districts du Bas-Canada, elle a
grand besoin de plusieurs réparations d'une nature secondaire, mais qui, bien que fréquem-
ment exposées au Gouvernement, ne se font pas.

Le plomb qui sert à souder le grillage des fenêtres à la maçonnerie a été enlevé, et
quelques-uns des barreaux sont relachés. Le tuyau qui conduit l'eau de la citerne dans
les latrines, et les tuyaux de décharge, sont percés et causent des dégâts. L'évier et le
tuyau de conduite sont aussi en mauvais ordre. Il n'y a pas de mur d'enceinte pour isoler
la prison de la rue, et il n'y a ni hangar ni bâtiments pour mettre le bois de chauffage à
l'abri, à part un petit appentis construit par le géôlier lui-même.

SANDWICH.

Je visitai cette prison le 21 mai,"et le 10 décembre. Le géôlier remplit ses devoirs
avec zèle et intelligence, mais elle est bien mal arrangée pour une prison. Il est impossible
d'essayer une classification, et les prisonniers des deux sexes ne sont mêmé séparés que par
une légère cloison ; les femmes sont obligées de traverser le quartier des hommes pour
arriver au leur.

Il n'y a pas de cour sûre pour faire travailler les prisonniers, s'il était possible de
leur procurer de l'ouvrage, ni même pour leur faire prendre de l'exercice.

Les inspecteurs ont recommandé des changements qui furent approuvés par le
Conseil de Comté il y a deux ou trois ans, mais rien n'a été fait.

STE. SCHOLASTIQUE.

Je visitai cette prison le 8 mars et le 22 juin. Dans la nuit du :26 juillet elle fut
malheureusement détruite par un incendie. Les progrès des flammes furent si rapides
qu'il fut impossible de faire sortir tous les prisonniers, et trois femmes nommées Casildé
Richer, Julie Vannier et Erminie Richer, périrent malheureusement dans le désastre.

Les travaux de la nouvelle prison furent commencés à la fin de la saison, et seront
poussés avec vigueur l'année prochaine (1865.)

SIMOOE.

(Comté de Jhorfolk.)
Je visitai cette prison le 4 décembre et la trouvai scrupuleusement nette. Il y avait

six prisonniers et un petit orphelin soutenu par le conseil du comté, parce qu'il n'y a pas
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d'autre refuge pour ces malheureux. La prison est en bon état, mais le grillage des fe-
nêtres serait fort amélioré si l'on rivait ensemble les barres verticales et traversales à leur
point de croisement. Il y a aussi grand besoin d'une cuisine.

STRATFORD.

Cette prison fut visitée le 6 et le Il août. Le géâlier veille à la propreté de toute la
prison·dans chaque département; mais la bâtisse elle-même ne convient pas du tout aux
fins auxquelles elle sert. Le bureau l'a condamnée com:me n'étant pas sûre et a fait un rap-
port dans ce sens au gouvernement. Il est donc inutile de revenir ici sur les défauts de -sa
construction.

J'ai eu de fréquentes entrevues avec des membres du conseil de comté, avec le comité
de la prison, et deux avec le conseil même. A toutes ces entreirues, il n'a été exprimé
qu'un seul sentiment, savoir: qu'il fallait construire une nouvelle prison. Il a · même été
passé des résolutions à propos de plans, mais jusqu'ici il n'a rien été fait pour avancer l'ou-
vrage.

Un épileptique aliéné était dans la prison depuis le 4 février.

SWEETSBURG.

Je visitai cette prison le 1er juin. C'est une des prisons des nouveaux districts,
placée sous la responsabilité du gouvernement lui-même. Comme toutes les autres, elle a
besoin de bon nombre de réparations, qui ne coûteraient presque rien, mais qui sont impor-
tantes en elles-mêmes, comme de boucher les fissures de.s tuyaux à l'eau quiendommagentla
brique, raccommoder les ouvrages enbois et en plâtre, re-souder les barreaux des fenêtres,
etc. Mais rien ne se fait, et avec le temps les dommages deviendront graves et dispendieux à
réparér.

Il n'y a ni mur ni clôture d'aucune espèce autour de la prison, et par conséquent les
prisonniers ne peuvent prendre aucun exercice. Depuis quelque temps il n'y n ni gui-
chetier ni aucun autre assistant:pour aider le géôlier dans l'accomplissement de ses devoirs.

ST. THOMAS.

Je visitai cette prison le 8 décembre. Elle a l'apparence la plus abandonnée et la
plus délâbrée de toutes les prisons du Haut-Canada. Les carreaux des fenêtres sont brisés,
et la neige .entrait dans les chambres; quelques-uns des châssis des quartiers inoccupés
n'étaient même pas fermés, et la neige s'était amassée sur le parquet. Deux des chambres
étaient devenues inhabitables, en conséquence de gouttières du toit, qui les avaient
inondées à chaque orage depuis dix ans.

La cour et l'extérieur de la prison avaient un aspect aussi misérable que l'intérieur.
La paille, les ordures et le bois de corde l'encombraient. La clôture était une clôture basse
ordinaire d'aucune utilité quelconque.

Il n'y avait heureusement qu'un seul prisonnier, lors de ma visite, mais il grelottait
près d'un poële dans une cellule dont le carreau de la fenêtre était brisé, le thermomètre
étant au-dessous de zéro. Le plancher était couvert d'épis de blé-d'inde, de morceaux de
bois, de copeaux et de différ'entes ordures. Cette prison est une honte pour le comté
d'Elgin.

TORONTO.

Je visitai cette prison, en compagnie de mes collègues, le 6 avril, le 6 août et le 6
octobre.

La nouvelle prison a été occupée pour la première fois le 21 mars. C'est un grand et
bel édifice, contenant 140 cellules simples, 32 cellules doubles, 8 cellules solitaires et 2 ca-
chots, ou 182 cellules en tout. Elle est chauffée par la vapeur, mais les bouilloires qui la
produisent ont été placées au milieu du soubassement de la prison, et cet arrangement a été
désapprouvé par le bureau à cause du danger qu'il offrait.

58



29 ictQ ia. Doe i-ntsd la Session No,14). A. 1865

Chaque département semble être administré avec beaucoup d'attention, par le gouvera
neur Allen ; la propreté règùe partout ; cependant. lors de ma dernière visite, je crus re-
marquer que l'on s'était quelque peu négligé sous ce rapport ; j'observai aussi dans la
même occasion, que l'on avait placé dans le même quartier des prévenus et des condamnés.

La diète réglementaire n'a pas encore été adoptée.
Il y a eu une diminution:dans le nombre des prisonniers durant l'aunée dernière, due

sans doute à la demande d'hommes pour les armées desEtats-Unis, et aux primes exees-
sives payées pour les recrues.

WELLAND.

Cette prison fut visitée le 2 décembre.
Elle tombe en ruine. Les murs extérieurs sont lézardés, et ceux de l'intérieur sont

écroulés. Ceux du quartier inférieur, du côté des femmes, sont une masse de ruines. Le
bureau a parlé de la dangereuse condition de cette prison, dans plusieurs de ses rapports
annuels, mais le Conseil de Comté n'a pas encore cru devoir essayer d'arrêter les progrès
de cette détérioration. Je regarde l'aile des femmes comme positivement dangereuse.

WHITBY.

Je visitai cette prison le 3 août.
On la trouve toujours admirablement propre et en ordre. Elle est bien conduite sous

tous les rapports. Legéôlier et la matrone sont des officiers d'un grand mérite.

WOODSTOCK.

Cette prison fut visitée le 5 Décembre.
Elle est tenue en bon ordre, mais par un manque de vigilance, pour dire le moins,

quelques évasions ont eu lieu dans le cours de l'année. Le.comité de la prison s'étant
enquis- de l'affaire, a ordonné de prendre de telles précautions qu'une pareille négligence
ne se renouvellera probablement plus.

Les couchettes employées ici sont en for, mais outre quelles sont dangereuses comme
fournissant des armes meurtrières si on les brisait, elles ne sont pas aussi commodes que
'les baudets ordinaires, que l'on peut enlever en un instant pour la ventilation et le lavage
des planchers. Elles sont aussi très dispendieuses comparativement aux baudets, puis-
qu'elles coûtent cinq piastres et que ceux-ci ne coûtent que le même nombre de chelins. Il
a été recommandé au comité de la prison de s'en défaire.

Il y a de grands réservoirs qui reçoivent maintenant les eaux de pluie dans la cour,
et si l'on plaçait une citerne dans le grenier de la prison, avea des tuyaux pour distribuer
l'eau là où on en aurait besoin, après qu'elle aurait été pompée des réservoirs, ce serait une
dépense très bien placée, tant pour la commodité que pour la propreté.

Il y avait deux aliénés parmi les prisonniers. Il y avait aussi trois petits enfants dans
les bras de leurs mères.

OBSERVATIONS GÉNÉRALES SUR LES PRISONS COMMUNES.

La première chose que l'on remarque, en inspectant les prisons du Haut et du Bas-
Canada, c'est que dans le Haut-Canada, à trois ou quatre exceptions près, elles sont toutes
entourées .de solides murs en brique ou en pierre, et que les cours sont divisées en deux
par un mur transversal, afin de donner aux hommes et aux femmes un terrain séparé pour
y prendre de l'exercice. Le comité de la prison ne croirait pas la prison complète si elle
n'avait pas ce mur d'enceinte. Dans le Bas-Canada, à deux ou trois exceptions près, il
n'y a aucun mur d'enceinte quelconque. Dans le Haut-Canada l'on peut permettre aux
prisonniers de prendre de l'exercice en plein air, avec quelque garantie contre les
évasions ; mais dans le Bas-Canada, l'on ne peut même pas leur permettre de sortir dehors.

Dans le Haut-Canada, les prisons communes sont construites et entretenues aux
dépens des municipalités,..dont les officiers veillent aux réparations nécessaires. Dans le
Bas-Canada, elles sont à la charge du Gouvernement, et il est extrêmsment difficile d'y
faire faire des réparations.

59-



29 Victoria. Documents de la Session (No. 14. )c

Les Prisons des treize nouveaux Districts du Bas-Canada sont toutes de récente
construction, et comme aucune taxe locale n'a été prélevée sur les habitants des muni-
6ipalités pour ces prisons, je ne vois pas pourquoi ils ne seraient pas appelés à faire au
moins les murs d'enceinte des cours. C'est une aggravation de la punition infligée à un
prisonnier, ce semble, que de l'empêcher d'aller respirer l'air frais durant toute la durée
de son incarcération, qu'elle soit d'un mois, de six mois ou d'un an.

Il n'est pas bien certain, aujourd'hui, que le Gouvernement entreprenne la construction
de ces murs, et les municipalités pour l'avantage desquelles les prisons ont été construites,
pourraient très bien être appelées à faire cet ouvrage.

PENITENCIER.

Je visitai cette institution avec le bureau, du 29 mars au 4 avril, du 23 au 26 mai,
du 16 au 17 juin, du 24 au 30 septembre, du 19 au 23 novembre, et du 18 au 24
décembre, le tout inclusivement. Je la visitai aussi seul du 20 au 26 février, le 20 août
et du 24 au 29 novembre, inclusivement.

A la demande de l'auditeur des comptes publics, j'accompagnai M. Tims, de son
département, lors d'une visite faite par ce monsieur, pour examiner les comptes des Asiles
et Réformes, ce qui nous occupa ici du 28 juillet au 1er août inclusivement.

La discipline, sous la règle vigilante du préfet, a été parfaitement observée, et le
caractère de l'institution comme établissement pénal a été très bien maintenu. Cependant,
la discipline doit être regardée comme étant tout-à-fait d'une nature pénale. ,Il est bien
vrai qu'il y a des aumôniers qui donnent l'instruction religieuse, et des instituteurs qui
donnent l'instruction séculière, et l'on peut donc dire que sous ce rapport, il est fait quelques
tentatives de réforme ; mais il faut encore faire autre chose pour la réforme réelle des
détenus, et il faut employer d'autres moyens que les lectures morales, quelque éloquentes
qu'elles soient, et quelque appropriées qu'elles soient aux circonstances dans lesquelles ils
se trouvent placés. Il faut leur enseigner les vertus plus actives du contrôle de soi-même
et de la persévérance vers un but, et il faut leur démontrer que ce but est intimement lié à
leurs propres intérêts matériels permanents. Il faut les bien persuader que la carrière du
mal leur est personnellement préjudiciable, à part toutes les considérations des maux qu'une
pareille conduite attire sur la société, et que la carrière du bien est non seulement profitable
pour eux-mêmes, mais également facile. Mais sans l'action nécessaire du gouvernement et
de la législature, nul système-même celui qui pourrait être pratiqué dans ce pays-ne
peut réellement être établi.

Tout système, quel qu'il soit, doit avoir pour base une gradation de récompenses
offertes à la bonne conduite, soit en argent à l'expiration de la peine, soit par une dimi-
nution de la durée de la peine elle-même, soit par les deux moyens combinés. Le détenu
doit avoir l'espoir, et il doit avoir la certitude. Il doit avoir l'espoir que par sa bonne
conduite il atteindra à la distinction représentée par des marques qu'il voit possédées par
d'autres, et il doit avoir la certitude que, lorsqu'il y sera parvenu, la persévérance dans la
bonne conduite lui assurera une récompense.

REFORME DU HAUT-CANADA-PENITENCOUCOHINE.

Je visitai cette prison de réforme le 11 et le 12 mai; les 12, 13 et 14 août, et les 28
et 29 décembre.

L'institution continue à être conduite avec jugement et zèle par M. Kelly, le préfet,
qui est habilement secondé par les officiers placés sous son contrôle.

De grands progrès ont été faits dans la construction des nouveaux édifices, et il est à
espérer qu'ils seront terminés dans le cours de l'année prochaine.

Les jeunes gens paraissent s'acquitter fidèlement et diligemment des différents
ouvrages auxquels ils sont employés, mais il est impossible que les choses se changent en
un système bien régulier tant que l'on n'aura pas créé les accessoires nécessaires d'une
prison de réforme, et cela ne peut avoir lieu que lorsque les édifices seront terminés.

En attendant, quelques jeunes gens sont employés à des métiers, mais la plupart
d'entre enx aident aux hommes qui sont employés à travailler aux édifices.
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Les classes, tant protestantes que catholiques, ont lieu tous les jours, mais les élèves
n'ont pas, en partie pour les raisons que je viens de donner, et en partie pour d'autres,
fait autant de progrès qu'on l'aurait pu désirer.

REFORME DU BAS-CANADA, ST. VINCENT DE PAUL.

Je visitai cette institution le 9 mars, le 7 mai, le 19 juin, les 23 et 24 août, le 20
septembre, et les 2 et 16 novembre.

Dans la nuit du 7 août, un incendig se déclara près de la cuisine, et réduisit tout
l'édifice en cendres. Deux des jeunes gens périrent malheureusement, victimes de cette
conflagration.

Ce pénible désastre détruisit tous les arrangements qui avaient été faits pour l'admi-
nistration de la Réforme et la discipline de ses habitants. Il n'y a.donc rien à dire sur ces
sujets pour le moment, et l'on ne peut non plus attendre beaucoup avant que les édifices
soient reconstruits.

Pendant l'incendie, les jeunes gens se sont admirablement conduits. Pas un seul n'a
tenté de s'évader, bien que dans la confusion d'une catastrophe aussi soudaine, il aurait
été impossible d'empêcher les évasions. Plusieurs se montrèrent très actifs à aider à
sauver leurs compagnons, et je puis ajouter que sans les efforts de quatre d'entre eux, qui
ont déployé une grande présence d'esprit, l'on aurait eu à déplorer la perte d'un bien plus
grand nombre de vies.

M. Prieur, le préfet, se mit de suite à l'ouvre pour déblayer les ruines et élever des
bâtisses temporaires en bois pour y recevoir les jeunes gens en attendant. Les bâtisses
sont de la plus grande simplicité possible, et il est évident que l'on ne peut atteindre au
but d'une prison de réforme avec des établissements comme ceux qui existent actuellement.

Cependant, le préfet fait tout ce qu'il peut sous les circonstances, et tout est aussi bien
ordonné qu'il est possible de l'espérer.

REMARQUES GENERALES SUR LES REFORMES.

Dans mon dernier rapport annuel, j'ai exposé au long les opinions que je m'étais for
mées alors sur les points que je désirais mentionner dans le systême des réformes.

Les principes que l'on devrait toujours avoir en vue, ce me semble, peuvent être
énoncés en peu de mots. Ils sont :-

1° Qu'aucun enfant de plus de seize ans ne devrait être envoyé aux réformes.
20. Que les sentences prononcées contre eux devraient être plutôt en rapport ave2c la

position des enfants-s'ils sont abandonnés ou autrement-qu'à la nature de leur offense.
Elles devraient avoir égard plutôt à l'âge auquel ils devront être libérés qu'au nombre

d'années qui devront s'écouler avant qu'ils y atteignent. Si l'on suivait cette règle, la
réforme serait un lieu de refuge en même temps que de détention, où les enfants abandonnés
seraient élevés jusqu'à ce qu'ils pussent se pourvoir à eux-mêmes.

30. Dans un pays comme le Canada, qui contient d'immenses étendues de terres in-
occupées, l'art de l'agriculture devrait être enseigné à tous les jeunes gens, et à cette fin il
faudrait se procurer une étendue de terre suffisante et proportionnée au plus grand nombre
de jeunes gens que l'institution devra recevoir plus tard.

4°. Le gouvernement devrait sanctionner un système de récompenses, pour encoura-
ger les jeunes gens à atteindre quelque chose de bien qu'on leur offrirait, et qu'ils sauraient
pouvoir atteindre par leur propre conduite. Sous le système actuel, un enfant peut bien
être puni pour mauvaise conduite, mais il n'a rien à espérer comme récompense s'il se con-
duit bien.

ASILES.

ASILE PROVINCIAL DES ALIÉNÉS, TORONTO.

Je visitai cet asile les 5 et 6 avril, 17 en 18 mai, 4, 5, 16 et 17 août, 3 et 4 octobre, et
25, 26 et 27 décembre.
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Quant à l'administration de cette institution, placée sous l'habile direction du 'Dr. J.
Worknian, médecin aliéniste, aidé du Dr. B. Workmaan et de M. Kennedy,·il n'est besoin
de rien dire de plus que ce qui a été dit dans tous les rapports antérieurs. Elle est régie
avec un zèle et une intelligence qui ont acquis au surintendant une haute réputation parmi
les aliénistes de ce côté-ci de l'Atlantique,

Chaque département, à une exception près, a été conduit avec un ordre, une régula-
rité et une efficacité qui prouve un dévouement que l'on rencontre rarement.

Le surintendant a continué ses travaux d'améliorations et d'embellissements, et il a
remédié aux défectuosités primitives de l'édifice sous le rapport de la ventilation.

Mais les moyens de classification sant toujours aussi défectueux que jamais, -à cause de

l'absence des ailes, dont la construction était décidée dès le commencement des plans.
L'impossibilité de séparer les violents, ou les malpropres, des autres malades, a été démon-
trée, d'année en année, depuis si longtemps, que l'on commence maintenant à désespérer
de la construction de ces ailes. Les avantages de l'asile ne pourront cependant être par-
faitement appréicés tant que l'édifice restera inachevé.

SUCCURSALE DE L'UNIVERSITÉ, TORONTO.

Je visitai cet asile le 18 mai et le 5 août..
Ainsi qu'il a été' dit dans des rapports antérieurs, cet asile a été établi pour recevoir

les fous.incurables, qui y sont envoyés de l'asile provincial; et il contient généralement
environ'0 femmes, et quatre ou cinq hommes, qui s'occupent aux petites affaires du
ménage.

. Blair, le surintendant, et sa seur, Mlle. Blair, la matrone, entretiennent l'édifice
dÂns un admirable état de propreté, et le terrain attenant dans' un ordre tout aussi digne
d'éloges. Le jardin des fleurs est un véritable tableau. en son genre. Ils ont tous deux
l'heureuse faculté de conduire les malades comme s'ils étaient des enfants de leur famille,
et le résultat de leur traitement est apparent dans l'air de confiance et de contentement
que l'on remarque sur tous les visages.

SUCCURSALE D'ORILLIA.

Je visitai cet asile les 14 et 15 mai, et le 15 août.
Dans mon dernier rapport, je témoignais mon regret de ce que les livres de comptes

avaient été tenus par le commis d'une manière peu satisfaisante, 'et je disais que des
ordres avaient été donnés pour les faire recommencer. C'est encore avec un plus grand
regret que je me vois forcé de dire qu'ils ne sont pas encore dans un état convenable.
Les déboursés en argent sont bien appuyés de pièces justificatives convenables, mais en
conséquence d'inexactitudes dans les entrées du journal, nous avons trouvé, M. O'Neil et
moi, qui formions un comité d'audition, que le grand-livre ne pouvait être balancé, sans
refaire nous-mêmes les livres depuis le commencement, travail que nous n'étions pas
tenus de faire.

Le Dr. Ardagh, qui est médecin surintendant, et la matrone qui est sous lui, sont
très-zélés dans l'exécution de leurs devoirs.

L'édifice est, dans toutes ses parties, un modèle de propreté, et le Dr. Ardagh, outre
ses services professionnels, a consacré beaucoup de temps à améliorer et embellir le terrain.
If est très-regrettable que ce dernier soit si petit, et qu'il ne puisse être agrandi, sans
encourir une dépense très-disproportionnée à la valeur de l'acquisition que l'on pourrait
faire.

ASILE DE MALDEN.

Je visitai cette institution les 18 et 19 mai, 7 et 8 août, et les 12, 13 et 14 décembre.
Le médecin surintendant, le Dr. Fisher, consacre tout son temps et toute son attention

à la régie de cet établissement, en sa capacité professionnelle, et les autres départements
sont aussi bien administrés.

ASILE DE ROCKWOOD.

La portion centrale de cette splendide bâtisse 'est maintenant tellement avancée que,
dans le cours de quelques semaines, l'on pourra y installer assez de chambres pour recevoir
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tous les aliénés qui sont aujourd'hui enfermés dans le pénitencier. L'on se rappellera que
toutes les folles enfermées pour 'crime ou parce qu'il était dangereux de les laisser en
liberté, ont été logées dans un bâtiment de Rockwood, arrângé pour les recevoir tempo-
rairement, et elles y resteront probablement encore pendant quelque temps.

L'on ne peut certainement trop louer le Dr. Litchfield de ce que, malgré que ces ma-
lades aient été entassés, dans le soubassement de l'une des bâtisses du pénitencier, privés des
moyens de ventilation nécessaire, et n'ayant qu'un espace extérieur très limité pour leur
faire prendre de l'air et de l'exercice, ils ont cependant été maintenus dans un excellent état
de santé. Leui- transfert à Rockwood sera un grand bienfait pour eux, et un grand soula-
gement pour le pénitencier, où leur présence trouble considérablement les arrangements
économiques de la prison.

Les asiles ci-dessus sont situés dans le Haut-Canada, et ceux dont je vais parler main-
tenant sont dans le Bas-Canada.

ASILE PROVINCIAL DES ALIÉNÉS, ST. JEAN.

Je visitai cette institution le 15 février, le 23 septembre et le 17 novembre.
Le Dr. Howard, avec un établissement qui n'a qu'un passage pour servir de salle coin-

mune et de réfectoire à la fois, et dont les dortoirs sont tellement encombrés que les lits ne
sont qu'à quelques pouces de distance les uns des autres, parvient à entretenir la plus
grande propreté dans l'édifice, et ses malades en bonne santé.

Leur nombre est ici de 60 à 65, hommes et femmes, et ce n'est que par la plus grande
vigilance et les plus grands soins que la place peut étre habitée par une pareille foule.

La maison n'ayant jamais été, destinée à servir d'asile, ne peut jamais non plus y être
adaptée. Son misérable état a été représenté au gouvernement dans de fréquents rapports,
et l'on ne peut rien dire de plus à présent pour la condamner, que ce qui est déjà parfaite-
ment connu du gouvernement et du public en général.

ASILE DE BEAUPORT.

C'est là un établissement particulier auquel le gouvernement envoie des malades, en
payant $2.75 par semaine pour l'entretien de chacun d'eux.

Je l'ai visité les Il janvier, 6 et 8 septembre, et 12 novembre.
Les additions faites aux bâtisses, dont j'ai parlé l'année dernière, ont toutes été ter-

minées à bonne heure cette année, et l'on caleulait que l'espace disponible en serait accru
d'un quart. Mais en conséquence d'un oubli de l'architecte et des propriétaires, il n'a rien
été fait pour la ventilation des nouvelles bâtisses, beaucoup de chambres n'ayant d'autre ou-
verture (excepté les fenêtres) que le trou de tuyau, qui se trouve bouché quand les poêles
sont montés.

Lorsqu'il fut d'abord question des additions dont je parle, le bureau espérait que le
déplorable encombrement qui distinguait l'ancien édifice cesserait immédiatement. Non
seulement l'espoir des inspecteurs a été trompé sous ce rapport, mais on semble avoir profité
de ces additions pour excuser l'entassement des malheureux aliénés, dans l'édifice agrandi,
en plus grand nombre proportionnellement qu'il n'y en avait dans l'ancien. En consé-
quence, au lieu des améliorer, les choses ont empiré sous le rapport du nombre des alié-
nés, et elles sont aussi bien pires sous~e ?a'î-prIte~'a^pprovisionnement d'air pur.

M. Meredith et moi ayant fait une inspection ensemble le 8 septembre, nous mesurâ-
mes en même temps toutes les chambres alors occupées comme dortoirs, et nous trouvâmes
que beaucoup d'entre elles ne donnaient pas plus de 350 pieds cubes d'air pour chaque
malade, et aucune n'en donnait 500. Comme tous les auteurs s'accordent à dire qu'un es-
pace de pas moins de 800 pieds cubes d'air devrait être donné à chaque malade, avec une
bonne ventilation, l'on peut se former une idée de la misérable position de tant de malheu-
reuses créatures, qui sont entassées jusque dans les petits appartements des caves et des
greniers. Les faits qui sont venus à notre connaissance, lors de cette visite, m'ont engagé
à examiner de plus près que je ne l'avais fait jusque-là la condition de cet asile, et ont
beaucoup contribué à faire changer l'opinion que je m'étais formée de son administration.

Lors de ma nomination comme membre du bureau J as inspecteurs, l'institution était
déjà très encombrée, et en considération de ce fait, j'étais disposé à donner tout le crédit
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possible pour le soin, la propreté et les autres marques d'attention que l'on y voyait en tout
temps.

J'acceptais aussi le grand excédant de la population de l'asile sur sa capacité, comme
un fait existant, sans réfléchir très particulièrement sur ses causes. Mais lorsque l'agran-
dissement des bâtisses eut lieu, sous prétexte de remédier à l'excédant préexistant, je fus
quelque peu surpris de voir qu'il était accompagné, même pendant le progrès des travaux,
d'une addition continuelle au nombre des malades, en sorte que lorsque cet agrandissement
fût tout-à-fait terminé, le même sinon un plus grand encombrement existait encore. La
pensée se présenta alors forcément à mon esprit, que l'intérêt des aliénés, leur santé et leur
bien-être n'étaient que des considérations secondaires. Les propriétaires nous ont assuré
qu'ils avaient informé le gouvernement que leur institution était et est encore beaucoup
trop peuplée, et je n'ai aucune raison de douter de cette assurance; et ce peut être avec
beaucoup de regret que des médecins, qui connaissent les effets produits sur les aliénés par
leur entassement, la nuit, dans des chambres mal ventilées, ont consenti, sous ces circons-
tances, à faire ce qu'ils condamnaient comme hommes de profession. Je pense aussi que
si le gouvernement était bien convaincu que les malades purement idiots qui encombrent
tant l'asile de Beauport aujourd'hui, peuvent être gardés et soignés en toute sûreté par
leurs proches; chez eux, et s'il était informé du fait que leur état est parfaitement incu-
rable, ainsi que du tort que leur présence fait aux aliénés guérissables les propriétaires ne
seraient plus pressés par le gouvernement d'entreprendre ce que professionnellement ils
savent qu'ils ne devraient pas entreprendre.

J'aurais été heureux de voir les propriétaires transférer graduellement ces misérables
fous qui occupent les cellules solitaires des greniers de leur établissement, dans des
chambres qui méritent le nom de dortoirs, au lieu d'être obligés de continuer à les enfer-
mer dans de pareils endroits, en continuant à recevoir plus de malades qu'ils n'en peuvent
loger.

Que la responsabilité de cet encombrement retombe où elle voudia, je ne puis que
blâmer le fait tel qu'il existe, et il est très à désirer que l'on mette bientôt un terme à
l'état actuel des choses.

J. M. FERRES.
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RAPPORT PARTICULIER

DE

M. T E R E N C E J. O'N E ILL,
POUR L'ANNÉE 1864.

J'ai l'honneur de faire rapport des visites que j'ai faites aux prisons dans le cours de
l'année dernière.

J'ai pris la liberté, dans le cours de ce rapport, de faire aussi quelques observations
sur la condition de nos prisons communes, sur leur administration et sur un vice qui prend
des proportions alarmantes, le vagabondage.

PRISON DE BARRIE.

Visité cette prison le 9 et le 14 mai. La première fois, le nombre des détenus était
de Il dont deux femmes; deux des hommes étaient des aliénés. A la deuxième visite, il
était de douze, dont deux femmes.

Avec les utiles améliorations récemment faites ici, et qui se composent d'un nouveau
corps de bâtisse de 18 cellules adjoint à l'ancien d'après les plans approuvés par les
inspecteurs, et exécuté d'une manière qui fait honneur au conseil de comté, cette
prison peut être considérée comme sûre et possédant les moyens d'y opérer le classement
de ses détenus.

Le coût de la nourriture des prisonniers, qui, jusqu'ici avait été plus élevé que celui
d'aucune autre prison de la province, a été réduit à un chiffre comparativement bas, bien
qu'il pourrait l'être davantage. Il est aussi à remarquer que les aliments sont fournis en
contravention directe avec les règlements des inspecteurs, attendu qu'ils le sont par le
géolier, lesquels règlements sont aussi violés par les autorités, qui négligent de fournir à
chaque prisonnier une paire de draps de coton ou de grosse toile, négligence qui va jusqu'à
laisser dans les lits trois ou quatre paires de couvertures de laine, ainsi que l'on récemment
constaté les inspecteurs.

Il est bon de faire remarquer que la perte occasionnée par ce gaspillage n'est pas
supportée par le comté seul, mais en grande partie par le public, et que le sciage du bois
de chauffage pour les prisonnier est porté au compte du conseil de comté par le géolier,
bien que ce travail soit fait par les détenus.

L'administration générale de la prison a besoin de subir beaucoup de changements
pcur qu'elle soit au gré des inspecteurs.

PRISON DE BELLEVILLE.

Cette prison a été visitée plusieurs fois dans l'année, et elle l'a été par moi le 13
janvier, le 28 juin et le 17 décembre.

La condition de cette prison est si mauvaise sous tous les rapports que les inspecteurs
n'ont pu faire autrement, dans leurs rapports de plusieurs années, de l'indiquer comme tout
à fait impropre à l'objet auquel elle est destinéa.

Enfoncée de plusieurs pieds au-dessous du niveau du sol et construite de manière à
être privée d'air et de lumière, elle est la première d'entre toutes les prisons de construc-
tion vicieuse.
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Le manque de cour et de mur fait que les détenus ne peuvent jamais sortir des
cellules ou des salles communes.

Le seul empêchement que rencontrent ceux du dehors qui veulent communiquer
avec les détenus, est upe clôture de bois délabrée qui pept être franchie sans peine.

Quant aux détenus pour offénses des plus graves, ce n'est que par une surveillance
constante que l'on peut empêcher leur évasion, et c'est là un état de choses dont ne
doivent pas avoir à souffrir les gardiens de la prison.

A la suite de longues délibérations, le conseil de comté a décidé de faire faire certaines
additions à la prison actuelle de manière à ce qu'elle puisse remplir les fins voulues par
la loi.

Je dois à la matrone de dire-selon cette femme, tout; le fardeau de l'administration
est porté par elle-que la prison est ordinairement tenue en assez bon ordre, mais que
par la négligence du geôlier à mettre en force les règlements et les instructions donnés
par les inspecteurs, les détenus jouissent d'une trop grande liberté.

On a permis à trois ou quatre d'entre eux d'occuper une même cellule,-tandis qu'il
y a assez de ces appartements pour que chaque détenu en ait un-et cela afin qu'ils
pussent passer ensemble les soirées d'hiver, le geôlier n'ayant pas voulu commettre l'im-
politesse de leur refuser cette demande, préfèrant plutôt contrevenir aux règlements.

Il est à espérer que l'inauguration d'une nouvelle prison amènera une administration
plus sévère.

Le régime alimentaire ne coûte par jour que de 7 à 8 centins par individu.

PRISON DE BERLIN.

Visité cette prison le 8 décembre. Elle renfermait dix détenus, dont une femme,
qui est, aliénée et prisonnière depuis deux ans. C'est là un témoignage de l'insuffisance
où sont lesasiles de ne pouvoir recevoir tous les malheureux qui se présentent à leur
porte ; nos prisons se trouvent ainsi trar sformées en succursales d'asiles, mais l'aliéné ne
saurait y trouver le traitement et les soins nécessaires à sa guérison.

J'ai trouvé la prison en très bon ordre partout; les cellules sont munies de tout le né-
cessaire, et le régime alimentaire est conforme aux règlements. Le coût de l'alimentation
est par jour un peu au-dessous de.8 centins par tête. Toute l'administration paraît excel-
lente.

PRISON DE BROCKVILLE.

Visitée par moi le 18 et le 27 juin. Elle renfermait alors onze détenus, dont une-
femme.

4es récentes améliorations faites à cette prison ont beaucoup contribué, à sa sûreté et
aux moyens d'opérer le classement, mais ses dimensions sont encore trop limnites pour les
besoins d'une localité aussi populeuse.

Du 9 au 15 avril, elle renfermait 27 prisonniers-le Il leur nombre atteignit le chiffre
de 32, bien qu'elle ne puisse commodément en loger que dix-huit, et il est par conséquent
facile de comprendre l'impossibilité d'un système de classification.

La nourriture des prisonniers est fournie par le géôlier, et coûte par jour au conseil de
7 à 8 centins par tête

Les changements faits depuis peu ajoutent beaucoup à la sûreté des cours dela prison,
et l'eau que l'on faisait charroyer de la rivière se prend maintenant sur les lieux.

L'administration se trouve en de.bonnes, mains.
Je l'ai visitée de nouveau le 28 et le 27 août, et l'ai trouvée dans le même ordre que

précédemment.

PRISON DE COBOURG.

Visité cette prison le 5 décembre. Elle renfermait alors 26 prisonniers, dont 15 du
sexe féminin.

Les améliorations faites depuis peu ont rendu cette prison à la fois sûre et cpmmode.
Malgré cela, j'ai pu voir, en consultant l'écrou, qu'une évasion avait eu lieu quelques se-
gnaines avant ma visite.
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Cette évasion n'est pas due à aucune défectuosité de la prison, mais à l'imprudence des
autorités qui font travailler des risonniers au dehors, tandis qvýils pourraient être employés
dans la cour avec sûreté.

En justice pour le géôlier qui s'est considéré en quelque sorte blâmable à l'égard de
cette évasion, je dois dire qu'il a offert une récompense honnête pour la capturedu prison-
nier, mais je ne saurais dire si cette démarche a eu le succèsdésiré par lui.

J'ai pu voir ici le triste speetaÔle de toute une famille subissant la réclusion. i Cette
famille se compose de la mère et de ses cinq ënfants, dont l'âge varie de 4 à 23 ans, et il
est à remarquer que tous sont détenuspour une offense particulière à chacun d'eux.

Il s'y trouve aussi un voleur précoce à peine âgé de 7 à8 ansqui a été incarcéré pour
avoir dérobé de l'argent dans une église, et ce n'était probablement pas-le premier essai du
petit misérable, ni un acte non-prémédité de sa part suggéré par un plus âgé que lui, car il
est soupçonné d'avoir volé en d'autres occasions et d'avoir en cela probablement agi d'a-
près ses propres instincts. Il est à> espérer que la peine qui lui sera infligée sera plusieurs
années de prison de réforme.

Vu le grand nombre de prisonniers ordinairement enfermés dans cette prison, il serait
très-utile de pourvoir à> quelque myen systématique de les employer.

Les observations que je fais sur les prisons communes dans ce rapport particulier
s'appliquent à elle-ci, et j'espère qu'avant peu l'on agira dans le sens de mes recomman-
dation.

Le régime alimentaire est rapporté comme coûtant par jour 121; centins par tête, mais
en examinant les comptes fournis au gouvernement, j'ai pu voir qu'il coûtait 17¾ centins.

La prison est partout tenue propreient et en bon ordre.

PRISON DE CORNWALL.

Dans chacun des rapports annuels des inspecteurs, la mauvaise condition de cette pri-
son a été pleinement signalée.

Au lieu d'énumérer ses défectuosités, on peut dire qu'elle est tout-à-fait -dépourvue
de ce qui est nécessaire à la sûreté, à la salubrité et pour opérer chezAles criminels la ré-
forme qu'une prison a pour but.

L'entourage de la cour de cette prison est si facile à franchir que le geôlier n'ose pas
permettre aux détenus d'y aller, soit pour s'y récréer, soit pour y travailler.

Il y a quelques années, les inspecteurs ont préparé un plan des améliorations que
pouvait subir cette prison, mais il fut rejeté par le conseil de comté, qui en soumit un
autre, mais il différait tellement quant aux changements qui étaient d'absolue nécessité
que les inspecteurs ne purent faire autrement que de voir que ce plan avait été proposé
dans la seule intention de ne faire aucune amélioration.

Pourquoi, je me le demande, les autorités municipales persisteraient-elles à se croire
exemptes de-responsabilité à l'égard d'une oeuvre qui est considérée partout ailleurs, non
seulement comme un acte de sage politique, mais encore comme un devoir envers l'hu-
manité; car c'est manquer de justice que d'imposer aux geôlierset à leurs aides le surcroît de
peine et de vigilance que nécessite une semblable insécurité. Il en est de même à l'endroit
de la société,-si après les dépenses qu'ont coûté l'arrestation et la conviction de voleurs,
ces derniers peuvent facilement s'évader de leur prison, grâce à ses défectuosités.

A la suite de fréquentes démarches faites auprès du conseil, mais toujours sans succès,
pour l'engager à s'occuper de nouveau de cette affaire, les inspecteurs crurent à propos,
pour s'exonérer de l'odieux que cette négligence faisait retomber sur tous les intéressés, de
soumettre au gouvernement cette affaire, et il en est actuellement saisi.

Lors de mes visites du 14, 26 et 27 juin, la prison était proprement tenue. Parmi
les détenus se trouvaient quatre aliénés, pour trois desquels on avait, ai-je appris, denandé
admission à l'asile de Toronto.

PRISON DE GODERioCH

Visitée pa rmoi le 9 décembre. Les prisonniers étaient au nombre de douze, dont
trois>femmes. Paimi eux se trouvait un homme âgé et à l'air respectable, qui n'était pas
l pour aucune offense mais auquel les magistrats avaient permis de jouir de l'hospitalité
de la prison vu sa pauvreté.
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Il est permis dans le Bas-Canada d'utiliser la prison comme refuge pour les indigents,
mais j'ignore si la loi du Haut-Canada reconnaît cette manière de les secourir.

Cette prison a subi depuis.peu des changements qui l'ont beaucoup améliorée, bien
qu'elle soit encore loin d'être parfaite ; la salle commune est trop petite, ainsi que toute la
prison. Il s'y est trouvé une fois jusqu'à 27 détenus, nombre beaucoup plus grand que
celui des cellules, et la classification ne put dès lors se faire convenablement.

La séparation des comtés unis et l'érection d'une autre prison dans le comté de Bruce
va sans doute diminuer le nombre des détenus de celle-ci.

Le même vice que j'ai remarqué ailleurs dans la construction des murs d'enceinte
existe ici, car leurs angles sont aigus au lieu d'être arrondis. Ces angles offrent une
occasion de s'évader aux habitués de prison qui sont doués de force et d'agilité, et ils
exigent, par conséquent, un surcroît de vigilance de la part du geôlier et de ses aides,
lesquels condamnent hautement cette manière de faire les murs.

Dans la cour, les latrines qui étaient presque pleines, empestaient l'air, et le guichetier
qui m'accompagnait dans mon inspection, car le geôlier se trouvait alors absent, a été
incapable de me dire comment il serait possible de remédier à cette nuisance.

Dans cette prison se trouvait aussi un sujet pour la prison de réforme, un pauvre
enfant de 12 ans qui attendait là son procès pour le vol d'une bagatelle, en seconde
offense ; pour la première, qui consistait dans le vol d'une montre, il n'avait pas subi de
procès. Il est à espérer que la commisération engagera ses juges à l'envoyer pour 5 ou 7
ans à la prison de réforme.

Comme dans beaucoup d'autres prisons, la règle prescrivant le nombre et le genre de
cellules n'est pas observée. L'intérieur était propre, mais il n'offrait pas cet indice certain
d'une administration systématique.

PRISON DE GUELPH.

Visitée par moi le 7 décembre. Elle renfermait douze prisonniers, dont une femme;
deux des hommes étaient aliénés, et l'un d'eux était prisonnier depuis deux ans ; la prison
était en très bon ordre; les cabinets à l'anglaise construits à l'intérieur sont devenus,
comme dans bien d'autres prisons, une nuisance, et tous, à l'exception d'un seul, ont dû
être fermés.

La nourriture coûte ici environ 8 centins par jour. L'administration paraît être entre
de bonnes mains.

J'ai l'espérance que sous peu on y fera travailler les prisonniers à la confection d'objets
comme ceux que j'ai montrés au géolier.

Il n'y a ici qu'une seule cour pour tous les détenus, mais comme elle est vaste, on
pourrait la séparer par deux murs, de manière à ce que les hommes, les femmcs, et les
enfants en eussent chacun la leur.

PRISON D'HAMILTON.

Elle a été visitée par moi le 10 février, le 18 avril, le 10 août et le 5 novembre, et
chaque fois je l'ai trouvée proprement tenue et en bon ordre. Il a été si souvent fait
rapport de sa condition, et son insuffisance pour une localité populeuse comme celle où elle
est située a été si fréquemment mentionnée aux autorités municipales afin d'y remédier,
qu'il est inutile de réitérer ici la même chose.

Pour être d'accord avec les principes de réforme, le seul remède pratique serait de
construire ailleurs une nouvelle prison. Le terrain dépendant de cet édifice, même si
la prison actuelle pouvait être reconstruite avec avantage, est de trop petites dimensions.
Pour une prison qui récèle ordinairement de 60 à 80 détenus, comme c'est ici le cas, un
plus grand espace est nécessaire pour les cours, les ateliers, etc.

La prison actuelle pourrait servir comme maison d'arrêt. Là, où la population vaga-
'bonde est aussi nombreuse qu'elle l'est ici, un pareil auxiliaire est d'une grande utilité, et
il est à espérer qu'elle sera conservée comme tel.

Comme il serait vraiment criminel d'assujettir les prisonniers aux souffrances morales
qu'ils endurent aujourd'hui plus longtemps que ne le nécessitera le manque. de moyens
pécuniaires de la municipalité, nous ne doutons pas que cette dernière fera construire le
plutôt possible une prison appropriée au besoin de la localité.
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Les détenus sont généralement employés à casser de la pierre pour la corporation de
la cité; pour les prisonnières, on n'a pas encore trouvé de travail régulier : le lavage et le
racommodage de leur linge est à peu près tout ce qu'elles font. Sans la direction d'une
matrone capable et zélée, le travail de 25 femmes,-car c'est le nombre que cette prison
renferme ordinairement-pourrait être utilisé d'une manière profitable.

La nourriture est fournie à l'entreprise et coûte par jour environ onze centins par tête.
Comme dans le plus grand nombre des anciennes prisons non améliorées, il manque

aux cellules de celle-ci bien des choses nécessaires ; les lits n'ont ni draps ni oreillers.
Dans toute la bâtisse il n'y a pas un seul appartement propre à une infirmerie. La

salle de bains n'est pas non plus comme elle devait être. Dans le quartier des femmes, la
salle commune a un rideau que l'on rabat lorsque la baignoire est utilisée. Quant aux pri-
sonniers, je crois qu'ils n'ont pas ce moyen de pourvoir à leur propreté.

On remarquera avec satisfaction que le dimanche plusieurs ministres viennent à tour
de rôle faire une instruction religieuse.

PRISON DE KINGSTON.

Je l'ai visitée plusieurs fois durant l'année, et d'ordinaire le bon ordre et la propreté
y régnaient.

Le manque de murs d'enceinte diminue la sûreté de cette prison, et parmi les prisonniers,
il n'est permis qu'à ceux appartenant à la classe des faibles et des vagabonds d'aller dans la
cour y scier le bois de chauffage de la prison et des bureaux du palais de justice, et c'est
là le seul travail des prisonniers.

Ce manque de murs d'enceinte a fréquemment été rappelé au conseil du comté, mais
il n'a encore rien fait à cet égard.

Par cette négligence, le conseil entrave l'accomplissement de la peine infligée aux
détenus condamnés aux travaux forcés.

Il s'ensuit de plus que la prison finit par être considérée comme une pension par les
récidivistes plutôt que comme un lieu de peine; et les dépenses sont grandement augmen-
tées par cette catégorie de prisonniers qui, s'ils y étaient assujétis à un travail forcé, s'effor-
ceraient plus tard d'éviter la prison.

Mais il ne manque pas à cette prison que des murs d'enceinte ; ses dimensions sont
trop restreintes pour le nombre de détenus qu'elle renferme d'ordinaire, et le bon classe-
ment devient alors difficile. Les condamnés et ceux qui attendent leur procès, le jeune
délinquant et ceux qui ont subi plusieurs condamnations se trouvent ensemble, si bien que
l'emprisonnement ne peut produire la réforme voulue, et c'est donc à ceux à qui ce devoir
incombe de faire le plustôt possible les changements propres à faire de cette prison un
lieu de correction.

C'est avec plaisir que je mentionne ici la sollicitude du clergé pour les prisonniers,
sollicitude qui se manifeste dans les exercices religieux et les exhortations. Plusieurs
dames charitables ont aussi droit à nos félicitations pour les fréquentes visites qu'elles font
aux prisonnières dans le but de les engager à suivre une meilleure voie.

Les prisonnières ont eu du tricot à faire pendant quelque temps, mais ce travail n'a
pas même été régulier. Le conseil de comté devrait voir à ce que la matrone, qui est sous
sa charge, eut constamment en main de la laine, afin qu'elle ne put avoir d'excuse pour
laisser les détenues à ne rien faire.

Les inspecteurs ont appris avec peine que la matrone n'était pas reconnue par le
conseil au nombre de ses officiers ; mais il ne doit pas oublier qu'il en faut une à cette
prison, dans laquelle se trouvent toujours des détenues, et s'il arrivait que par sa négli-
gence elle en fut privée, les inspecteurs seraient dans la nécessité de porter ce fait à
l'attention du gouvernement.

PRISON DE LINDSAY.

Visité cette prison le 29 et le 30 juin, et j'ai constaté qu'elle était proprement tenue
et en de bonnes mains.

Cette prison est construite depuis un ou deux ans d'après des planm approuvés par
les inspecteurs.
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A la suite de difficultés avec l'entrepreneur, les travaux de construction ont été pour-
suivis sous la direction du conseil, mais exécutés différemment des plans.

Le désir du conseil de voir achever à temps la prison pour pouvoir faire ériger le
nouveau comté cette année là, l'a porté à hâter ces travaux, de sorte que la construction
n'est pas aussi bonne que si-on eut mis plus de temps à la faire, bien qu'elle devra coûter
plus.

Les ferrures ne sont pas absolument de bonne qualité, et il est évident qu'elles ont été
faites par des personnes inexpérimentées.

Beaucoup de:portes de cellule et du corridor sont en mauvais ordre, et il y a danger,
par conséquent, de tenir des prisonniers dans ces parties-là de l'édifice ; mais le conseil a
promis aux inspecteurs qu'il serait remédié à tout de manière à les satisfaire.

Les latrines sont faites autrement que le voulaient les inspecteurs, et dès aujourd'hui
on a beaucoup à s'eu plaindre. J'ai suggéré un moyen de remédier un peu à cette nui-
sance en attendant que l'on prenne celui d'y remédier efficacement, ce qui, je l'espère, ne
sera pas différé.

Les murs de la cour ne sont pas assez élevés, et l'on ne s'est pas conformé à l'ordre
d'afficher dans la prison les règlements donnés par les inspecteurs.

Sur- les sept prisonniers que renferme cette prison, quatre sont aliénés, mais l'admis-
sion de trois d'entre eux à l'asile provincial d'aliénés a été demandée au surintendant
médical de cette institution.

PRISON DE L'ORIGNAL.

Visitée le 24 et le 25 juin, et je l'ai trouvée en très bon ordre sous tous les rapports.
Par l'addition récemment faite d'une nouvelle bâtisse à l'ancienne, on a réussi à en
faire une prison efficace. La construction a été faite solidement et d'après des plans
approuvés par les inspecteurs.

Là où le géôlier est intelligent et soigneux, comme l'est celui-ei, le devoir de cen-
surer quelqu'un de ses actes est pénibles ; mais la chose est ici inévitable lorsqu'on voit
que la nourriture des prisonniers coûte 25 centins par tête et qu'elle est fournie par le
géôlier même, contrairement aux règlements qui, entre autres choses, défendent aux offi-
ciers de fournir quoi que ce soit pour l'usage des détenus.

Jeter ce blâme sur le géôlier seul serait injuste ; le shérif et le conseil municipal
doivent en avoir leur part. Avec l'espérance qu'il serait mis fin à eptte dépense.qui
excède de plus de cent pour cent le chiffre qu'elle devait atteindre, les inspecteurs ont
soumis l'affaire aux autorités.

On a aussi représenté qu'il fallait des draps de lit de grosse toile ou de coton. La
fourniture de ces articles nécessaires à la salubrité et à la propreté opèrera en même temps
une économie, car ils empêcheront que les couvertures de laine s'usent et se déchirent
moins vite. 1l serait nécessaire que l'usage de cet- article; fut généralement adopté dans
toutes les prisons du pays.

Bien qu'il y ait lieu de se féliciter du peu de crimes qui se commettent dans les
comtés-unis-car il n'y a eu que 19 condamnations dans le cours de 18 mois-il n'en eåt pas
moins pénible de savoir que sur ce nombre restreint, sept sont affectés d'aliénation mentale.
IDans ce triste fait on peut trouver l'explication de l'empressement du Gouvernement à
faire achever l'asile d'aliénés à Kingston, celui de Toronto étant encombré depuis
longtemps déjà.

PRIsON DE MILTON.

J'ai visité cette prison le 12 Août, et comme précédemment je l'ai trouvée en bon
ordre et proprement tenue.

Il y a longtemps déjà que cette prison a été condamnée par le bureau comme tout-à-
fait impropre, et que les plans pour une nouvelle sont en la possession du conseil de comté.

De précédents rapports font connaître ses défectuosités, de sorte qu'il serait inutile de
les mentionner de nouveau.

... La raison que donne le conseil pour différer cette entreprise nécessaire. c'est que la
dette dont il s'est trouvé chargé lors de sa séparation d'avec Wentworth, n'est ças encore
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payée, et que tant qu'elle ne le sera pas, il s'abstiendia de se créer de nouvelles obli-
gations.

Cependant, je crois qu'il n'est pas de comté du Haut-Canada qui ait moins de dette
que celui-ci, qui est riche et populeux pour son étendue, de sorte que je ne vois chez lui
aucun motif justifiable d'entraver les efforts que fait le G ouvernement pour la réforme des
criminels; m'ais comme il persiste dans son refus d'agir, les inspecteuis n'ont autre chose
à faire que de laisser à l'Exécutif de décider sur cette affaire.

Le prix de la nourriture a aussi été diminué ici, et maintenant il n'excède pas huit
centins par tête.

J'ai vu avec satisfaction qu'une grande quantité de pierre avait été apportée dans la
cour pour occuper les prisonniers à son cassage.

PRISON DE NAPANEE.

Par suite de la séparation de Lennox et Addington dec Frontenac, une nouvelle prison
a été érigée ici durant l'année.

Selon les instructions du gouvernement, et avant que la séparation des comtés eut eu
lieu légalement, la prison a été examinée à la fin de septembre par les inspecteurs Ferres,
Tassé et moi.

Les travaux étaient alors à la veille de finir, et ils nous- ont paru avoir été bien
exécutés. Les plans approuvés par le bureau ont été suivis de tout point.

Dans une visite précédente, j'avais suggéré au préfet et à d'autres membres du
conseil provisoire de songer aux moyens de fournir l'eau douce et l'eau dure à la prison,
et les inspecteurb reçurent l'assurance qu'il serait fait selon leur désir sous -ce rapport.

L'ouverture de cette prison va être d'un grand secours pour celle de Kingston, qui a
été jusqu'ici encombrée au point de rendre impossible le bon classement des prisonniers.

PRISON DE NIAGARA.

Il y a longtemps que les inspecteurs ont passé condamnation sur cette prison, et comme
elle va bientôt faire place à une autre, qui sera sous peu construite à Ste. Catherines
d'après des plans approuvés par le bureau, il est inutile de faire une nouvelle description
de ses défauts, jugés irrémédiables au point de nécessiter absolument la construction d'une
nouvelle prison.

Les prisonniers de ce comté auront donc bientôt une prison où leur santé naura
pas à souffrir.

De ce que cette prison était malsaine, il ne s'ensuit pas que c'était là tout ce:.qu'on
pouvait lui reprocher ; il lui manquait aussi ces objets que l'humanité et la décence
exigent dans toute prison bien tenue, et sous ce rapport l'indifférence du conseil de comté
a été manifeste.

Le géolier et la matrone ont le grand mérite d'être attentifs à leur devoir. A cette
visite du 19 août comme à toutes les autres, j 'ai trouvé la prison proprement tenue et en
très bon ordre.

Le régime alimentaire coûte ici moins de 8 centins par tête.

PRISON D'OUTAOUAIS.

Visité cette prison le 23 juin. Elle renfermait alors 12 prisonniers, dont trois du
sexe féminin.

Elle est construite depuis à peu près deux ans et selon des plans approuvés. La
construction et les matériaux sont excellents. Cet édifice qui contient près de 100 cellules
pourrait être considéré comme un des mieux situés pour une prison centrale lorsque le
gouvernement voudra avoir des institutions pénitencières de ce genre.

Il y manque cependant encore quelques détails absolument indispensables à la bonne
administration d'une prison ; ce sont des bains distincts pour les hommes et les femmes ;
des vêtements pour les deux sexes, des draps de grosse toile ou de coton et des taies d'o-
reiller pour chaque cellule, et des citernes pour amasser l'eau de pluie.

Dans presque toutes les prisons du pays on a adopté le régime alimentaire et le mode
de la fourniture des aliments proposés par les inspecteurs, mais ici les autorités munici-
pales n'ont fait aucune attention à la perte sérieuse qu'elles fout chaque année par le régime
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adopté dans cette prison. Si sous ce rapport les règlements des inspectèurs étaient
suivis, il est très propable que l'on pourrait faire l'acquisition des articles ci-dessus men-
tionnés sans augmenter les frais d'entretien.

La prison est partout tenue en bon ordre.

PRISON DE PEMBROKE.

Par suite de diffieultés, on a suspendu la construction de cette prison, commencée il
y a environ deux ans.

La construction du palais de justice est beaucoup avancée, mais lors de ma visite (le
22 juin) l'édifice de la prison ne dépassait que peu le niveau du sol.

Le site de cette prison est bien choisi, car il est plus élevé que celui des édifices envi-
ronnants. La construction de ces édifices, qui ont d'excellents moyens de drainage, est
parfaite et ses matériaux de bonne qualité.

PRISON DE PERTH.

Visitée le 19 et le 20 juin, ensuite le 24 et le 25 août.
La prison érigée ici depuis un ou deux ans est à la fois spacieuse et de belle apparence.

Sa construction est excellente et conforme à des plans approuvés par les inspecteurs.
Les cabinets à l'anglaise, construits à grands frais à l'intérieur, ont dû être abandon-

nés par suite de l'insuffisance de l'approvisionnement d'eau, ce qui n'eût pas eu lieu si l'on
n'avait négligé de faire des citernes pour amasser l'eau de pluie.

Dans l'appréhension du manque d'eau, j'ai suggéré au comité de construction et à
l'entrepreneur de renoncer à l'installation des latrines à l'intérieur des murs. *

Comme ce changement doit diminuer beaucoup le prix de revient de l'édifice, mon con-
seil a été bien reçu d'abord, mais on ne l'a pas suivi, les autorités du comté voulant que la
prison fut aussi complète que possible ; on s'est aperçu plus tard que ce changement aurait
dû être fait, mais seulement lorsqu'il n'était plus temps d'opérer cette économie.

Ce n'est pas la seule des prisons nouvellement érigées où on a oublié de faire ce chan-
gement, et c'est vraiment malheureux, car ces latrines nuisent à la santé des prisonniers et
empêchent de tenir la prison proprement. Espérons qu'à l'avenir on saura éviter ces incon-
vénients.

Une des défectuosités que j'ai signalée dans un précédent rapport comme existant à
Sarnia et ailleurs se rencontre de même ici.

La maçonnerie des murs extérieurs de la prison est à face brute, ce qui lui donne un
aspect de grande solidité, mais aux angles, où se joignent les murs de la cour, elle offre
aussi un moyen d'évasion que le prisonnier actif et agile n'est pas long à découvrir et dont
il ne tarderait pas à profiter sans la vigilance des gardiens de la prison.

Aux angles des murs dont la pierre est de face aussi inégale, on devrait l'unir sur
une étendue d'environ quatre pieds. La coutume de laisser ouvertes tout le jour les
cellules, où les prisonniers vont s'étendre sur les lits, est défendue par les inspecteurs, et
j'ai ordonné qu'à l'avenir elles fussent fermées pendant ce temps.

Dans les prisons où il y a une matrone, il est entendu qu'elle devrait garder les clefs
des appartements des prisonnières. Si les règlements eussent été observés, on n'eut pas eu le
scandale de voir une personne du sexe, condamnée à une année de réclusion, devenir
enceinte et donner le jour à un enfant peu de temps après sa libération. Généralement,
j'ai trouvé la prison assez propre, mais pas en aussi bon ordre qu'on pourrait l'espérer.

Si ce que l'on me dit est vrai, que le géôlier remplit aussi les fonctions de sous-shérif,
il n'y a aucun doute que lorsque le conseil de comté apprendra ce fait, il s'opposera à ce
cumul qui, naturellement, lui fait négliger ses devoirs à la prison.

PRISON DE PETERBOROUGH.

Visitée le 30 juin ; elle renfermait 5 détenus, dont une femme. Un des hommes était
aliéné.

A la recommandation des inspecteurs et d'après des plans approuvés par eux, la cons-
traction d'une nouvellç prison a été entreprise au commencement de l'année.
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J'ai fait ma deuxième visite le 13 décembre. La nouvelle prison était presque ter-
minée. On pensait pouvoir l'occuper vers le commencement de l'année suivante.

Cet édifice fait honneur à l'intelligence et à la libéralité de la municipalité, ainsi
qu'aux commettants de cette dernière.

Le comté avait deux prisons, l'une d'elle n'était construite que depuis quelques
années,-et tout récemment, le nombre de ses prisonniers avait diminué par sa séparation
d'avec Victoria et la construction d'une nouvelle prison à Lindsay; mais dès que la
municipalité fut convaincue que sa prison n'était pas conforme à la loi, et avec un rèle
digne d'être imité, elle a pourvu à la construction d'une nouvelle prison pour seconder le
gouvernement dans son ruvre de réforme des criminels.

Le coût de la nourriture est ici de Il centins par tête. Ce chiffre est certainement
plus élevé qu'il ne devrait l'être, mais personne n'est à blâmer sous ce rapport, car la
fourniture des aliments se fait à l'entreprise, et il n'y a que la concurrence qui en diminue-
ra le prix

La prison est toujours proprement tenue. Le géolier est capable et attentif. En
examinant les articles nécessaires aux cellules, j'ai remarqué qu'il manquait certaines
choses, mais je ne doute nullement que la nouvelle prison sera munie de ces objets.

PRISON DE PICTON.

Visité cette prison le 13 janvier et le 28 juin. La première fois, elle était vide,
mais la seconde il s'y trouvait deux prisonniers.

Les inspecteurs ont maintes fois représenté que cette prison était totalement privée
de tout ce que doit avoir un édifice de ce genre.

L'humidité, le manque d'air et de ventilation des appartements du rez-de-chaussée
ont souvent été signalés au conseil de comté; mais il parait que cela n'a servi de rien
auprès de ce corps, qui semble n'avoir pas conscience de la responsabilité qui pèse sur lui
en contribuant ainsi par sa négligence à abréger les jours des détenus de cette prison
malsaine.

Le conseil, il est vrai, a paru sortir un moment de son apathie à cet égard ; il a fait
faire les plans d'une nouvelle prison, que les inspecteurs ont approuvés; mais il y a main-
tenant près de deux ans de cela, et je ne sache pas qu'aucune mesure ait été prise pour
en faire commencer la construction.

Le mauvais état de ses finances ne saurait excuser son , inertie car des municipalités
fortement endettés n'ont pas hésité à faire leur part pour la réforme des criminels, soit
en faisant des changements à leur ancienne prison, soit en en contruisant une nouvelle.

Un autre fait repréhensible, c'est que le géôlier s'est cru bien des fois obligé de
mettre à la chaîne et au boulet quelques-uns des prisonniers pendant qu'ils seiaient du
bois ou prenaient l'air dans la cour, et c'est la facilité de s'évader que l'on donne pour
justification de cette mesure; mais il reste à constater si la négligence du conseil à l'égard
de cette prison peut justifier l'emploi de la chaîne, qui n'est permis par la loi que comime
moyen de punition.

A l'égard du nécessaire des cellules, les règlements sont tout à fait mis de côté. Les
bois de lits, par exemple, au lieu d'être pour une seule personne, sont des plus grands,
et sur ces lits deux ou trois peuvent y jouer ; dans les cellules, en un mot, il ne s'y trouve
aucun des articles prescrits, si bien qu'il est inutile de rien particulariser.

La nourriture coûte ici 141 centins par jour par individu, c'est-à dire 50 pour cent de
plus qu'elle ne coûterait si le conseil de comté faisait observer les règlements et recomman-
dations des inspecteurs.

La prison est ordinairement propre et en bon ordre autant qu'on peut l'espérer dans
les circonstances où elle se trouve. Le géôlier me parait attentif à ses devoirs.

PRISON DE SANDWICH.

Visitée le 21 mai. Elle renfermait alors 14 détenus, dont trois du sexe féminin.
Elle venait justement d'être nettoyé. Elle est ordinairement tenue dans le meilleur

ordre possible.
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Bien qu'elle soit grande, que ses matériaux soient de bonne qualité et qu'elle ne soit
construite que depuis quelques années, cette prison est défectueuse au point de rendre im-
possible le bon classement des prisonniers.

Il est cependant possible, à l'aide de judicieux changements d'en faire une bonne
prison.

Je l'ai visitée de nouveau le 15 décembre avec M. l'inspecteur Ferres. Elle renfer-
mait alors 24 prisonniers, dont sept du sexe féminin.

En cette occasion, nous fûmes assez heureux pour rencontrer le préfet du comté, auquel,
pour l'information du conseil municipal, nous avons fait connaître les défectuosités de la
prison ainsi que les moyens d'y remédier.

Il est donc à espérer que le conseil fera bientôt faire ces améliorations.
Les latrines sont dans cette partie de l'édifice occupée comme"salles communes, où lamauvaise odeur se répand parfois. Celles du côté est sont une nuisance continuelle par le

fait du mauvais drainage.
L'effet que peut produire sur des détenus l'atmosphère ainsi viciée d'un appartement

encombré se comprend facilement, et l'humanité fait un devoir à ceux que cela intéresse
de remédier sans retard à cette nuisance.

Le coût de la nourriture est de 7î centins. L'administration fait honneur à ceux qui
en sont chargés.

PRISON DE SARNIA.

Visitée le 18 mai et le 10 décembre. Elle a occasionné de fortes dépenses au comté où
elle est située.

Bien que construite seulement depuis quelques années et avec de bons matériaux, la
première prison était si défectueuse qu'il a fallu en ériger une nouvelle possédant les qua-
lités indispensables à la discipline et à la santé des détenus.

Il est de plus malheureux que l'administration de cette prison ne réponde pas à la
libéralité dont le conseil de comté a fait preuve en faisant exécuter les améliorations dis-
pendieuses que nécessitait cet édifice. Il faut que son administration soit bien négligée
puisque, depuis son occupation, il s'y est évadé plus de prisonniers que d'aucune autre
prison.

Toujours j'ai trouvé la prison propre et le géélier à son poste, mais cet homme, qui a
pu autrefois être à la hauteur de cette charge, ne l'est plus aujourd'hui, et pour la sûreté
il importe qu'elle soit confiée à d'autres mains.

Malgré les plaintes faites aux autorités du comté, sur ce que les aliments des prisonniers
sont fournis par un membre de la famille du géolier, et à un prix plus élevé que dans quel-
ques comtés limitrophes, cette exaction n'en continue pas moins, bien que l'on ait promis
d'y porter remède. J'espère, toutefois, qu'il y sera remédié sous pu.

PRISON DE STRATFORD.

Je visitai cette prison le 9 février :-nombre de prisonniers, 6 du sexe masculin et
2 du sexe féminin. Parmi les premiers se trouvait un pauvre enfant idiot d'environ 12
ans dont le shérif avait demandé l'admission à l'asile de Toronto au surintendant mé-
dical de cette institution.

Tant que les asiles des aliénés continueront d'être encombrés comme ils le sont
aujourd'hui, et tant qu'il n'y aura pas d'hospice consacré spécialement à ce genre de folie,
le publie doit s'attendre à voir les idiots demeurer dans les prisons, à moins que la charité
des particuliers ne trouve à les loger d'une manière plus convenable. Espérons aussi que
l'humanité empêchera ces pauvres créatures d'être maltraitées par les compagnons qu'elles
trouvent dans ce triste séjour.

Cette prison est proprement tenue comme d'ordinaire ; la literie et les autres articles
sont l'objet d'un très-grand soin.

. Le géolier y continue d'être le pourvoyeur des vivres des prisonniers sous l'autorité du
conseil de comté, bien que la chose constitue une violation des règles établies par les ins-
pecteurs et ait été représentée comme telle au conseil. Aussi le tarif de la nourriture
coûte-t-il près du double de ce qu'il coûte dans divers comtés environnants !
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La condition défectueuse et peu sûre de cette prison n'a cessé, depuis l'organisation
des inspecteurs de prison, d'être l'objet de leurs observations ; à chaque visite on trouve
cet état de -choses empiré : c'est ainsi que l'aile du nord-ouest offre des signes de
délabrement de plus en plus évidents, et j'ai trouvé l'affaissement en dehors des murs plus
grand que la dernière fois.

Lors de ma visite, je vis un prisonnier, qui avait encore 4 mois environ à passer sous
les verroux, fendant du bois en dehors des murs de la prison seul, sans gardien, pouvant
s'échapper s'il l'eut voulu, et n'ayant pour cela qu'à franchir une simple clôture de
piquets de 4 pieds.

On ne devrait pas exposer ainsi les prisonniers, et témoigner si peu de respect pour les
sentences des tribunaux que de mettre les condamnés à même d'y échapper.

Ma seconde visite s'est faite en décembre et je n'ai trouvé dans la prison que le
pauvre idiot que j'y avais déjà rencontré, pour la première fois il y a 12 mois. Je renou-
vellai ma visite le 10: un autre prisonnier était sous les verroux. La prison était propre
et aussi bien tenue que de coutume.

PRISON DE TORONTO.

Cette prison est une de celles qui ont été construites sur des plans approuvés par le
bureau et est destinée à servir de prison centrale, lorsque le gouvernement jugera à propos
d'organiser cette classe d'institutions pénales.

Elle contient plus de 170 cellules et peut loger dans un cas de nécessité 225 à 240
prisonniers, sans nuire au principe de classification auquel est soumis l'emprisonument
dans ce genre de prison.

Une assez grande quantité de terre (109 acres à peu près) dépend de cette institution
et pourra, une fois les premiers travaux d'amélioration terminés, donner sous une bonne
administration un emploi utile à plusieurs prisonniers des deux sexes.

On pourra, dans l'été, procurer de cette manière de l'ouvrage à un grand nombre de
prisonniers et rendre ainsi leur séjour profitable au publie et moins agréable qu'il ne l'a
été jusqu'ici.

On devra leur procurer également de l'ouvrage durant l'hiver.
Nous nous fions assez sur le zèle et l'intelligence des autorités pour introduire dans la

prison le genre d'industrie et de travaux qui occuperont le mieux les prisonniers.
La nourriture coûte peu, mais n'est point encore celle qui est prescrite par les inspec-

teurs.
Comme il est hors de doute que l'exemple de la prison de Toronto sera suivi de

plusieurs autres, il serait important qu'on y suivît les règlements des inspecteurs aussi
fidèlement que possible.

Mes visites portent les dates du 2 février, 6 avril, 5 mai et 31 octobre.
La propreté et le bon ordre qui règnent dans ce vaste établissement font le plus grand

honneur à ceux qui en sont chargés.

PRISON DE WELLAND.

Visitée, le 19 août: 10 prisonniers, dont 9 du sexe masQulin et un du sexe féminin.
J'ai trouvé parmi les premiers un garçon de 13 à 14 ans, qui offrait un triste exemple

de la mauvaise éducation de famille ou d'un mauvais caractère et peut être des deux à la
fois.

C'était la troisième fois que ce malheureux enfant était emprisonné; il avait été
accusé successivement d'incendiat, de vol avec effraction et de vol d'argent : quelle soif
du crime !

Peut-on regretter maintenant l'existence des prisons de réforme qui met pendant 5
ou 7 ans la société à l'abri des violences et des mauvais coups de ces anges d'iniquité?

Depuis l'organisation du bureau des inspecteurs, l'état de cette prison n'a cessé d'être
le sujet de nos réclamations, Construite, il y a peu d'années, et à grands frais, son plan
est des plus défectueux et s% construction des plus misérables : les réparations qu'on y
ferait pourraient tout au plus la rendre bonne à servir de prison provisoire. Les travaux
ont été si mal conduits et conséquemment si mal exécutés que l'édifice est dans un état de
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délabrement complet. Une aile, entr'autres, est même "regardée, depuis quelque temps
comme si peu sûre qu'il serait criminel que d'y mettre quelqu'un.

J'appris après cette visite que le conseil de comté s'était enfin occupé de l'affaire et
avait résolu de restaurer l'édifice.

Le personnel qui a succédé à l'ancien a amélioré la tenue de cette prison; la partie
habitable est bien mieux administrée qu'auparavant.

On a changé le mode de nourriture depuis notre dernière inspectiou et on en a réduit
le coût à 8 centins par jour par tête.

PRISON DE WHITBY.

Visite, le 30 juin :-9 prisonniers, tous du sexe masculin.
Cette prison est une construction forte et-solide qui ne date que de quelques années

seulement. Le plan diffère beaucoup de celui qu'avait fourni le bureau; les moyens de
classification en sont trop limités.

Les fosses anglaises qui se trouvent dans l'édifice ont prouvé, qu'ici comme ailleurs,
on s'est trompé en cela par suite du manque d'eau suffisante pour les tenir en- ordre. Il
en est résulté qu'on a dû en défendre l'accès aux prisonniers pendant quelque temps.

J'ai remarqué encore qu'ici, comme pour toutes les autres prisons dont les murs d'en-
ceinte sont en pierre brute, la surface inégale de la pierre offre, dans les angles, un moyen
assez facile d'évasion aux grimpeurs habiles. J'en ai fait l'observation afin qu'on y porte
remède en faisant polir la pierre en ces endroits.

La prison était propre et en bon ordre.
Le 6 décembre, j'y retournai et trouvai 10 prisonniers, dont 9 du sexe masculin et 1

du sexe féminin.
]Parmi les premiers se trouvaient des jeunes garçons de 9 à 17 ans. Les deux plus

^agés étaient accusés de vol de chevaux.
On ne peut que croire à la précocité de notre jeunesse canadienne, quand on la voit

se livrer à un genre de délits que les criminels les plus audacieux seuls tentaient autrefois.
Partout où de tels faits se révèlent, les tribunaux devraient veiller à donner à leurs

jeunes auteurs les moyens de devenir meilleurs par une condamnation à un séjour prolongé
dans nos prisons de réforme.

Quelques semaines avant cette visite, deux prisonniers s'étaient échappés de la cour
de la prison, en se servant du bois de chauffage qu'on leur faisait fendre. Le nombre
d'évasions a été, cette année, beaucoup plus considérable qu'à l'ordinaire, et on a toute
raison de croire que, si on prenait les précautions voulues, pareille chose ne se renouvelle-
rait pas aussi souvent, au grand discrédit des administrateurs de prison.

A propos, je citerai ce fait que dans une des cours de cette prison, j'ai aperçu quel-
ques lits de fer déposés dans un coin et ne paraissant pas avoir servi depuis longtemps.
Or, rien de plus simple que d'atteindre le sommet du mur d'enceinte en empilant ces
couchettes les unes sur les autres. Un tel manque de précaution, à la suite de deux
évasions récentes, me paraît être de la part de l'administration de cette prison une offre
systématique qu'elle fait aux autres prisonniers "d'aller et de faire de même."

La nourriture est achetée par le géolier au compte du conseil de comté. Or. atteint par
ce moyen à l'économie recommandée par les inspecteurs.

Je trouvai que poussé par une fausse idée de commisération, on permettait dans cette
prison la lecture des journaux aux prisonniers qui pouvaient aussi garder de la lumière
dans leurs cellules. Est-ce que nos géoliers ne savent pas que rien n'est plus éloigné de
l'intention de la loi que d'adoucir le séjour de la prison au prisonnier et de le rendre moins
ennuyeux ;-que leur devoir est, au contraire, de leur faire trouver ce séjour si odieux
lorsqu'on ne peut pas les faire travailler aux travaux forcés, qu'ils ne craignent par la suite
rien tant que d'y retourner?

PRISON D'AYLMER.

Visite, le 23 juin ; en très bon ordre; 3 prisonniers, deux hommes et une femme.
Cet édifice est solidement construit; il date de 1852; il est dommage que le plan d'a-

près lequel il a été élevé ne réponde en rien aux besoins du système actuel.
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On a, depuis ma dernière visite, attaché des tuyaux aux égoûts des toits a'fin d'en di-
riger toute l'eau dans les fosses anglaises, et fait disparaître ainsi l'odeur infecte dont on
se plaignait tant jusque là.

Le plan des portes de cour de la prison est très défectueux: on devrait dans la cons-
truction de ces portes éviter, ce semble, avec grand soin tout ce qui peut être de nature à
favoriser les évasions de quelque manière que ce soit. Les angles des murs d'enceinte ici,
comme en plusieurs autres endroits, présentent des aspétités au lieu d'offrir une surface
unie ; c'est éveiller la tentation chez les prisonniers déterminés et nécessiter de la part des
autorités une plus grande surveillance, lorsque les prisonniers sont dans les cours.

On ne s'est pas conformé en tout aux règlements des inspecteurs au sujet du ré-
gime alimentaire : la nourriture coûte peu néanmoins ; elle est de 12½ centins par jour,
par tête.

Je n'ai vu nulle part dans cette prison les règlements que les inspecteurs on t ordonné de
faire imprimer et afficher dans toutes les salles des prisons :-les lits étaient sans draps, ce
qui constitue une infraction nons eulement aux ordres du Bureau, mais encore un mépris de
la propreté et des soins sanitaires recommandés par les inspecteurs.

PRISON DE MONTRÉAL.

Visites, le 28 mars et le 18 novembre; chaque fois la prison était d'un ordre et d'une
propreté admirables.

Lors-de ma dernière visite, le chiffre des prisonniers s'élevait à 344, dont 182 du sexe
masculin et 162 du sexe féminin.

Une heureuse et complète transformation s'est opérée dans cette prison depuis le change-
ment d'administration qui a eu lieu. L'occupation de casser de la pierre offre un travail perma-
nent aux hommes, tandis que léchiffage du vieux câble constitue celui des femmes, mais il
n'est pas aussi constant que le premier, aussi en emploie-t-on un grand nombre au blanchissage
des prisonniers, à la cuisine et aux ouvrages de peine ; quelques unes seulement travaillent
il la couture. Sous un système plus complet, il est probable qu'on pourrait en occuper un
plus grand nombre à la couture et au tricot, au grand avantage des prisonnières et de l'in.-
titution.

Le régime alimentaire a subi de grandes améliorations sans accroître presqu'en rien la
dépense, grâce à l'économie que l'on n observée.s

PRISON DE QUÉBEC.

Visite le 15 novembre ; prisonniers 203, dont 114 du sexe masculin et 89 du sexe
féminin.

Cet edifice antique et tout-à-fait mal distribué ne laisse pas que d'être tenu avec ordre
et administré avec soin et intelligence.

Chose très rare dans l'administration de nos prisons, les recettes du travail des prison-
niers forment ici un article considérable et s'élèvent de $1500 à $3,000 par année. On
obtient ce résultat avec l'échiffage du câble qui constitue un article très en demande à Qué-
bec, et un travail constant pour les vieux comme pour les jeunes prisonniers des deux sexes.

Ceux qui connaissent la chose savent combien il est important de pouvoir occuper les
prisonniers ; alors même qu'il n'est pas possible de leur imposer des travaux plus rigoureux,
cette simple opération d'échiffer le vieux câble, sous la surveillance d'un gardien, constitue
un refuge contre la licence du langage et les dangers de l'oisivetéýengendrés par l'emprison-
nement.

On a construit une nouvelle prison dans le voisinage de la ville qui permettra de
donner aux prisonniers une plus grande diversité d'emplois* qu'aujourd'hui. Le plan qui
est l'ouvre d'études longues et patientes de l'ex-président du Bureau, M. le Dr. Taché, des-
tine cet édifice à devenir dans un avenir prochain une prison centrale (destination à
laquelle d'ailleurs elle sera éminemment propre) et servira sans aucun doute, de modèle
aux autres constructions-du même genre qui s'élèveront en Canada.

PRISON DE NEW CARLISLE, COMTÉI DE BONAYENTURE,

Visite, le 16 juillet. Cette misérable construction se compose de trois cellules, deux
pour les hommes et une pour les femmes; elles mesurent environ 10 x 7 pieds sur 8 à 9
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pieds de hauteur et reçoivent quelquefois chacune trois ou quatre prisonniers. Il arrive
alors que chaque prisonnier se trouve à n'avoir pas 200 pieds d'air environ à respirer.
Aussi, est-il impossible de se faire une idée du malaise des malheureux qui s'y trouvent
jetés dans les chaudes nuits de juillet ou d'août, et qui y souffrent plutôt une espèce de
torture barbare qu'une sage punition due à leurs fautes. La cour de la prison est si peu
sûre que, lors même que l'humanité conseillerait aux autorités d'y faire descendre les pri-
sonniers une heure ou deux pour y respirer l'air frais et se délasser, on ne pourrait le faire
par crainte de les voir s'échapoer.

Les besoins de la localité sont loin d'exiger une grande prison, mais il en faut une
neuve, car on ne saurait tirer aucun parti de celle qui existe aujourd'hui.

Obligé d'attendre le steamer pour me diriger ailleurs, j e visitai la prison tous les jours
et la trouvai chaque fois propre et en bon ordre.

La nourriture coûte cher et s'élève même à 25 centins par tête par jour; mais les au-
torités de la prison n'en sont pas responsables. C'est le shérif qui la fournit au compte du
gouvernement.

PRISON IE PERCÉ, COMTÉ DE GASPÉ.

Cette prison a été condamnée depuis si longtemps et sa condition portée si souvent à
la connaissance du gouvernement, qu'il ne me reste qu'à ajouter qu'elle est encore dans le
même état. Elle ne saurait être réparée; il en faut une neuve; telles furent même les
craintes de la voir s'écrouler l'été dernier que le juge Thompson ne voulut pas exposer la
vie de personne en y tenant la cour, et loua une maison en bois dans le voisinage en atten-
dant.

L'imminence de la chute des murs du sud-ouest, par suite des crevasses qui s'y sont
déclarées, avait rendu cette démarche absolument indispensable.

Mais ce n'est pas tout ; car non seulement cet édifice s'en va en ruine, mais il n'offre
aucun moyen de gardcr les prisonniers. C'est ainsi, par exemple, qu'il n'y a pas de mur
d'enceinte et que tout ce qui peut empêcher la communication des prisonniers avec le de-
hors consiste dans une clôture de piquets de 3 pieds de hauteur sur le devant de la prison.

Il n'y a que deux cellules, et encore le geôlier se sert-il d'une de ces cellules pour ses
propres besoins et, par suite de l'insuffisance des pièces qui lui sont réservées.

Je n'ai vu qu'un seul prisonnier. La prison était propre.

PRISON DE sT. JEAN, B. c.

Visites, le 23 septembre et le 17 novembre. Chaque fois, la prison était, reluisante
d'ordre et de propreté. Lors de ma première visite, je comptai 9 prisonniers, dont 7
hommes et deux enfants l'un de 9 ans et l'autre de Il ans ; à ma dernière visite il y avait
10 prisonniers dont 9 hommes et un enfant âgé de 11 ans,

On a été forcé d'abandonner l'usage des cabinets d'aisance qui se trouvaient dans cet
édifice de même que dans plusieurs autres du Bas et du Haut-Canada, parce qu'ils occa-
sionnent une odeur insupportable par suite du manque d'eau pour les nettoyer.

De fait, c'est bien mal employer l'argent que de faire ces cabinets d'aisance dans les
prisons où l'on n'est pas certain d'avoir toujours sous la main toute l'eau suffisante.

Cette prison comme la plupart de celles du Bas-Canada, n'a pas de murs d'enceinte et
on n'y permet de sortir à aucun prisonnier sous quelque prétexte que ce soit. Cet incon-
vénient est des plus graves et demande remède le plus tôt possible, Jusque-là les geôliers de-
vront occuper les prisonniers durant la journée à des ouvrages comme ceux-ci, par exemple,
faire des balais, des manches de hache, des paillassons, et de l'étoupe.

PÉNITENCIER PROVINCIAL.

En sus des assemblées ordinaires trimestrielles du Bureau, j'ai fait la visite du péni-
tencier comme visiteur mensuel.

Ue doit être un motif de contentement pour le public que de savoir que les résultats
moraux et matériels de l'administration de cette institution sont tout ce qu'on peut at-
tendre de mieux d'une prison destinée à recevoir les plus grands criminels du pays.
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Il y a, sans doute, une certaine classe d'économistes qui ne voient dans un pénitencier
qu'une question de piastres et.centins, et pour qui, le fait d'un établissement de ce genre
qui suffit à ses dépenses, est bien plus important que l'amélioration morale des prisonniers
et que leur changement d'une vie dissolue à une vie active et occupée. Mais, je dirai
qu'il vaut bien la peine de dépenser tous les ans $15,000 à $20,000, (coût réel de l'entre-
tien annuel de cette immense prison) pour enseigner les plus rudes leçons possibles à quelque
chose comme à 700 des plus dangereux criminels du pays, et dont les méfaits, en les estimant
à une moyenne de $500 chaque année (calcul trop bas sans doute), porteraient au chiffre
de deux à trois cent mille piastres, les dégâts qu'il auraient commis.

Je ne veux pas dire que ces économistes se font par là les défenseurs du vice ; loin
de là: je suis sûr au contraire qu'ils verraient avec un grand plaisir tous les malfaiteurs
réunis dans ces murs y devenir honnêtes et probes. Pourquoi faut-il qu'ils oublient que
le moyen de réformer un criminel n'est pas d'employer tout le temps du détenu à le faire
travailler comme un nègre, ni de refuser à son intelligence toute espèce de délassement,
mais bien au contraire de lui fournir toutes les occasions de devenir meilleur au moral et
de le convaincre que la punition qui lui est infligée a surtout pour but de le rendre hon-
nête de criminel qu'il était ?

Vaincre des passions transmises de père en fils, nourries dans les boissons spiri-
tueuses, mûries dans Tes maisons de débauche, et formées dans un tempérament que
rien n'a pu corriger, est une tâche capable de défier le zèle le plus intrépide et la charité
chrétienne la plus infatigable: c'est cependant là le travail constant des pieux aumôniers
de l'institution.

Il me semble que la restitution à la société.d'un être en qui on a réveillé le regret de
sa conduite passée et la connaissance de ses devoirs envers son Dieu, et qui est résolu de
mener dorénavant une vie honnête et occupée, est un résultat bien plus important
que de pouvoir dire que tel individu a expié son crime dans une solitude absolue et que
le produit de son travail a suffi pour couvrir les frais de son emprisonnement.

C'est pour atteindre ce résultat si désirable qu'on donne toute facilité au prisonnier
de voir son conseiller spirituel, persuadés que nous sommes que les remontrances qu'il en
reçoit ne restent jamais sans fruit.

L'instruction qu'on donne aux détenus est un adoucissement salutaire à leur peine et
leur est très chère; un grand nombre ont appris ici à lire et à écrire qui étaient lors de leur
arrivée dépourvus de toute espèce d'instruction.

C'est un bonheur pour les inspecteurs qui viennent passer le dimanche au pénitencier,
à chacune de leurs visites, que de constater les fruits de cet adoucissement en voyant les
détenus passer la journée dans des lectures pieuses.

Quand même dans plusieurs cas ce mode de punition et cet éloignement forcé des
occasions du crime n'opéreraient que des résultats de peu de durée chez le détenu qui
retourne 'à ses anciens compagnons, on ne saurait néanmoins regarder comme perdu et
mal employé l'argent qui aurait servi ici à obtenir les fruits, permanents de conversion et
de bonne conduite, si rares qu'ils seraient. Il n'y a aucun doute, d'un autre côté, que ce
ne soit à ces fréquentes entrevues des prisonniers avec leurs aumôniers qu'on doive attribuer
en grande partie le calme qui règne en tout temps au milieu de cette vaste réunion d'êtres
sans aveu.

La rareté des actes de violence ou d'insurbordination, la diminution du chiffre des
punitions sévères et la liberté qu'ont les détenus de se plaindre de leurs officiers sont la
preuve de l'excellente discipline et de la résignation qu'elle provoque dans ce vaste établis-
sement. Cette discipline ne manque pas que d'être très pénible lorsqu'on impose la règle
du silence le plus absolu, de même que cette résignation ne doit pas être attribuée à
ce morne désespoir de l'être impuissant.à résister, mais à cette conviction du prisonnier
qu'il est obligé d'obéir à des règlements humains et exercés avec clémence. C'est l'appli-
cation ainsi entendue des règlements que les inspecteurs s'attachent à faire valoir chaque
fois et partout qu'ils en ont l'occasion.

Les inspecteurs ne se cachent pas qu'ils doivent beaucoup du succès de leur projet
d'amélioration à la coopération si active et si dévouée qu'ils reçoivent en tout temps dui
digne préfet du pénitencier. Ils ne savent comment trop reconnaître que la condition
prospère de cette vaste institution, et le contentement des détenus sont l'Suvre de cet
officier si vigilant et si propre à la charge qu'il remplit. Le chiffre des prisonniers qui
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ont passé au pénitencier depuis qu'il en est l'administrateur, c'est-à-dire depuis 17 ans
s'élève à 3,325; sur ce nombre 342 seulement ont été récidivistes. En prenant séparément
les individus de chaque sexe et en tenant compte des récidives nombreuses des mêmes
individus, on arrive à une proportion-d'environ 1 sur 10 pour les hommes et- d'environ 1
sur 11 pour les 'femmes. On conviendra que c'est là un témoignage, peu douteux du
résultat excellent de la discipline suivie dans ce-pénitencier.

Tout en tenant compte de la nécessité qu'il y a d'effectuer la plusý stricte économie
dans toutes les parties de l'administration de cette institution, les inspecteurs n'adopteront
jamais le principe faux de subordonner le bien être moral et physique des priso.niers à la
simple considération d'une diminution de frais. Quelque spécieuses que soient les raisons
données par les autres pays pour rendre l'administration de ces institutions pénales écono-
miques, les inspecteurs ne craignent pas de soutenir la comparaison devant aucun tribunal
impartial.

PRISON DE REFORME DU IAJT-CANADA-PtNITENCOUCEIINE.

Le succès de cette institution a été aussi grand qu'on pouvait l'espérer, si l'on prend
en considération les moyens limités qu'on a eus à notre disposition.

Ayant commencé dans un seul édifice, servant autrefois de caseune à quelques soldats
et sans aucune chambre, nu pied de la lettre, cette prison a fait depuis des progrès consi-
dérables.

Ou construit en ce moment de nouveaux édifices, sur un plan excellent et avec les
meilleurs matériaux possibles, qui devront pourvoir à tous les besoins ; on se trouve
aujourd'hui avec un dortoir de 120 cellules qui ont été occupées toute l'année.

Lorsque les travaux auxquels ont pris part les prisonniers seront terminés, on pourra
entreprendre d'une façon régulière et avantageuse pour ces derniers et l'institution, le
défrichement, le drainage et la culture des terres attachées à l'établissement, et apprendre
aux détenus l'art si important de l'agriculture.

Il est à regretter que les tribunaux, par une méprise ou l'autre, envoient à nos deux
prisons de réforme des individus qui ont passé l'âge propre à y être envoyés, tandis qu'ils
ne condamnent au contraire qu'à 30 ou 60 jours de prison commune les jeunes gens qui
devraient habiter les réformes pour 5 ou 7 ans, ou même plus longtemps.

A ceux qui auraient des doutes sur l'utilité de cette classe de nos institutions pénales,
je citerai le lait que sur 130 détenus que celle-ci renfermait en mai dernier, 18 étaient
âgés de 14 ans, 10 de 13 ans, 9 de 12 ans, 6 de Il ans, 50 de 10 ans, 3 de 9 ans, 1 de 8 et
un autre de 7 ans seulement.

Dans la plupart des cas, ce sont des existences que l'on arrache au crime. Supposez
que ces jeunes gens n'eussent eu à subir que 30 ou 6 ) jours de prison commune chaque
fois qu'ils auraient été pris, n'auraient.ils pas terminé leur carrière sur l'échafaud ou dans
le pénitencier?

Quels services ne rend pas la prison de réforme, qui arrache ainsi aux dangers de la
rue une foule de jeunes gens, et quels services ne rendrait-elle pas davantage à ces jeunes
infortunés si, avant leur premier crime, on les arrêtait sur la pente qui y conduit?

L'administration du préfet plaît aux détenus ; la rareté des tentatives d'évasion, en
dépit de la facilité qui leur est donnée par l'état des choses, est la meilleure preuve de la
bonté et de l'humanité déployées par le préfet et ses assistants dans l'exercice de leurs
fonctions.-

PRISON DE RÉFORME DU BAS-CANADA-ST. VINCENT DE PAUL.

L'incendie, arrivé au mois d'août dernier, des édifices: de cette prospère institution
a infligé une perte considérable à la province et a été la cause de beaucoup de soucis pour
le préfet et ses assistants.

Comme s'ils eussent voulu par là témoigner leurs sympathies pour les embarras
nombreux et les inconvénients auxquels se trouvait en butte le préfet, et prouver qu'ils
savaient apprécier la sollicitude toute paternelle qu'il n'avait cessé de leur manifester, les
prisonniers restèrent à.leur poste et pas un seul, n'essaya de profiter du désordre pour s'évader,
Il n y a pas de doute qu'il dût en coûter beaucoup à ces malheureux prisonn'ers de laisser
passer cette; oecasion sans en profiter : aussi leur condLuite ieur fait-elle heaneur.
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Le gouvernement a décidé de reconstruire l'édifice d'après des plans sur lesquels on
ne manquera pas, sans doute, de consulter les inspecteurs.

Le site est beau et sain ; la terre est bonne, mais d'une étendue trop peu considérable.
Le résultat moral est des plus satisfaisants. On a reçu les rapports les plus favorables

de la part des personnes qui ont employé plusieurs des jeunes détenus à leur sortie de
l'institution, ce qui démontre que le séjour a été pour eux réellement un temps de réforüe.

ASILE PROVINCIAL DES ALIÉNÉS DE TORONTO.

J'ai visité cet asile plusieurs fois dans l'année à part des visites que j'y ai faites avec
le Bureau à des réunions trimestrielles.

A la fin de chaque année, les inspecteurs ont le plaisir de témoigner en faveur de
l'administration vraiment admirable qui préside à> la conduite de ce grand établissement.

Tout, à l'intérieur comme au dehors des édifices qui sont sous son contrôle, prouve la
sagesse, le soin et le bon goût du surintendant, qui sait inspirer à ses assistants les mêneis
qualités par son exemple.

Cet officier a continué avec succès de perfectionner la ventilation d'abord si défec-
tueuse de ce vaste édifice, et les changements qu'il a effectués à ce sujet durant les derniers
douze mois ont donné d'excellents résultats.

Les rapports si intéressants et si complets du docteur Workman sur l'entretien et
l'administration de cet hospice, rapports tout-àfait dignes de la considération du gouver-
nement et du publie, rendent inutile pour le Bureau ou pour aucun des inspecteurs d'en
parler bien au long. Ce serait se rendre coupable d'injustice que de ne pas rendre
hommage en même temps aux capacités et au zèle infatigable déployés par le médecin assis-
tant le Dr. Benjamin Workman. Les services et le dévouement de cet excellent ofiier
sont au-dessus de tout éloge.

SUCOURSALE DE L'UNIVERSITÉ.

Cet établissement reçoit la visite quotidienne du surintendant médical ou de son
assistant et continue de mériter les rapports favorables des inspecteurs.

Il est toujours dirigé par les officiers si bien choisis par le surintendant lors de son
ouverture, comme économe et matrone.

A part les visites trimestrielles, je suis allé voir cet établissement plusieurs fois dans
le cours de l'année et n'ai cessé de le trouver parfaitement en i-rdre.

HOSPICE DES ALIÉNÉS DE MALDEN.

Ces édifices, élevés d'abord à la hâte pour des fins '-ilitaires, dans un moment eritique,
et destinés à loger, je crois, une compagnie de soldats, abritent en ce moment 230 à> 240
patients.

La partie de l'établissement habitée par environ deux cents patients est en bois et
présente de grands dangers à raison de la nature inflammable de sa construction. L'au-
xiété et les craintes que produit un tel état de choses ne peuvent être comprises que par
eaux qui sont chargés de veiller sur la vie de ces malheureuses créatures.

Les inspecteurs n'ont pas négligé de représenter au gouvernement combien ces édifices
étaient impropres à la destination qui leur a été donnée :-aussi, espèrent-ils que le jour
n'est pas éloigné où le gouvernement sera en état d'ordonner la construction de nouvelles
bâtisses et de mettre fin aux soucis causés à ceux qui sont chargés de la garde de ces
dangereux édifices.

Tout impropre que soit cet hospice aux fins auxquelles on l'a offerte, il possède
cependant un grand avantage, qui est d'offrir en tout temps une ventilation parfaite.
L'air de cet endroit est pur et sain, et la situation est charmante.

Les patients et tout l'établissement se trouvent sous les soins attentifs du surintendant
médical; le zèle et la charité avec lesquels cet officier traite ses nombreux patients, non
seulement dans leurs besoins physiques, mais encore dans leurs jeux et leurs réjouissances,
lui donne une salutaire influence sur eux tous.

Le Bureau a visité cet hospice en corps deux fois cette année, et l'a troRvé propre et
eni ordre.
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HOSPICE DES ALIÉNÉS D'ORILLIA.

Cet établissement, dont le chiffre des hôtes, hommes et femmes, est près de 130, est
tenu avec un ordre parfait. Il a été visité deux fois cette année par le Bureau.

Les malades de cet hospice appartenant à une classe dont les chances de rétablissement
ne laissaient plus d'espoir avant même d'avoir été envoyés ici de l'asile de Toronto, les
guérisons ne sauraient présenter un chiffre bien élevé : cependant le surintendant médical
et ses assistants n'épargnent rien, sit dans leur traitement, soit dans leur zèle, pour adoucir
et rendre moins pénible la condition de ces infortunés.

Le site qu'occupe l'hospice sur les bords du lac Simeoe est des plus enchanteurs et ne
peut qu'être agréable aux malheureux patients.

Les douceurs qui leur sont accordées, telles que promenades en voiture en hiver et
en été, promenades sur l'eau, musique et danse, sont une preuve des soins qu'on y prend de
leur état, et qui lors même qu'ils ne réussiraient pas à rallumer la raison dans leur esprit
servent du moins à rendre leur existence aussi heureuse que possible, avec les moyens
limités que leur en laisse la providence.

HOSPICE DES ALIÉNÉS DE ROCKWOOD.

On prépare en ce moment une partie de ce grand et superbe édifice pour y recevoir
les criminels aliénés qui se trouvent entassés dans le soubassement du pénitencier.

Il serait prématuré de vanter les mérites de ce nouvel établissement qui n'est pas
encore achevé, quoique en partie occupé; je puis dire cependant, qu'une fois les travaux
finis il pourra sans crainte défier la comparaison avec aucun autre du même genre sur ce
continent.

Les difficultés que le surintendant médical (Dr. Litchfield) a eu à surmonter depuis
si longtemps, par suite du peu que l'on pouvait faire pour ses malades, ont été très grandes :
cependant, à force de soins et de bonne administration, il a réussi à les tenir paisibles, bien
portants et comparativement heureux, chose très surprenante.

Aussi, ceux qui ont pu apprécier les embarras de toute espèce contre lesquels il a eu
à lutter jusqu'ici apprendront avec plaisir qu'avant peu il lui sera donné de voir les mal-
heureux confiés à ses soins en«possession de tout ce qu'il désire pour eux depuis si longtemps.

IIOSPLCE DES ALIÉNÉS, ST. JEAN, B. C.

On a déjà, dans les rapports précédents, tellement appuyé sur la condition misérable
et provisoire de cet hospice qu'il me suffira de constater que le même état de choses règne
toujours, sans qu'il soit possible d'y rémédier, et que c'est le seul qui se trouve entre
Montréal et Québec.

Tel est le peu d'espace que fournit l'établissement à ses 50 ou 60 malades que c'est
à peine si quelques uns de ses dortoirs donnent 200 pieds d'air respirable à chaque indi-
vidu. Il n'y a vraiment que les soins les plus infatigables dec la part du surintendant
médical et de ses dévoués assistants qui puissent entretenir l'extrême propreté et conserver
une aussi grande pureté dans l'atmosphère de cet édifice.

Croire que le Dr. Howard puisse réussir à maintenir la santé de ses patients et à em-
pêcher les accidents, et surtout, en face de circonstances aussi défavorables, à obtenir
quelques guérisons autrement que par un miracle, est chose propre à démentir l'idée que
nous avons des choses nécessaires que doit posséder un hospice d'aliénés. Aussi, sans
vouloir déprécier en rien les efforts ou l'habileté du Dr. Howard, devons nous croire que le
succès qui couronne son administration est surtout dû à cette merveillense action de la
pro-v7dence qui, silencieusement et toujours avec certitude, supplée à ce qui manque au
travail de l'homme.

Espérons donc qu'avant longtemps cette misérable construction fera place à un édifice
approprié au traitement des malheureux fous et aux besoins du grand district qui l'envi-
ronne.

Les frais d'entretien de cet hospice ont para aux inspecteurs hors de proportion avec
ceux des autres asiles renfermant même un plus grand nombre de malades : mais les expli-
cations du surinten dant médical en font voir la raison :--" Le manque total dc moyens
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offerts par l'établissement pour sa destination actuelle, dit-il, augmente nécessairement les
frais du personnel, qui doit être plus nombreux que celui qui suffit d'ordinaire dans de
semblables établissements; aussi pourrait-il subvenir *avec celui qu'il a aujourd'hui à
l'administration d'un bien plus grand nombre de malades."

HOSPICE DES ALIÉNÉS DE BEAUPORT B.-c.

Ce grand établissement, où l'on soigne de 500 à 600 malades, est un modèle d'ordre et
de propreté.

Durant la construction du nouvel édifice, qui n'est pas en-ore achevé, on a dû entasser
les pauvres insensés dans les dépendances de l'ancien hospice où ils ont eu beaucoup à
souffrir ; cependant, il a été fait tout ce qu'il était possible pour remédier à cet état de
choses par les propriétaires énergiques et compatissants de l'asile

On sait que l'hospice de Beauport est sous un régime différient de celui des autres
établissements du même genre en Canada. Ici, le gouvernement paie aux propriétaires
une somme fixe par chaque individu,-tandis qu'il pourvoit lui-même aux frais d'entre-
tien des autres hospices, lesquels frais sont soumis aux fluctuations des marchés et aux
changements de traitement que les surintendants jugent à propos de faire de temps à
autre, et sont nécessairement variables. Aussi, doit-on regarder l'asile de Beauport plutôt
comme une vaste pension qu'une institution publique proprement dite.

Les propriétaires ont un excellent choix d'administrateurs ët d'employés, car les
malades semblent toujours heureux et tranquilles.

HÔPITAL DE MARINE QIUÉBEC.

J'ai visité cet hôpital deux fois dans le cours de l'année, en mai et décembre; le
nombre des patients qui s'y trouvaient lors de mes visites était au-dessous de la moyenne
ordinaire. Ma première visite a eu lieu avant l'affluence des malades qu'y amène la saison
de la navigation, et ma seconde s'est faite trop tard pour que j'y rencontrasse la classe de
patients qui forme la majeure partie des hôtes de cet établissement durant l'été.

L'édifice de l'hôpital de la marine est large et spacieux, mais il occupe un terrain
trop bas et sauvent les grandes marées font refluer les égoûts dans les tuyaux de drainage.

Malgré le magnifique aqueduc dont se vante la cité de Québec et qui alimente cet
hôpital moyennant un prix assez élevé, il arrive néanmoins que l'approvisionnement d'eau
est quelquefois tout-à-fait insuffisant pour les besoins de l'établissement. Cet inconvé-
nient est toujours grave, mais il l'est encore davantage pour un hôpital où l'eau doit tou-
jours être abondante et où son insuffisance est peur les gardiens une source considérable
de malaise et d'inquiétude.

En dépit de son nom, cette institution est plutôt un hôpital général pour Québec et
ses environs que pour les matelots qui fréquentent ce port de mer.

Il appartient peu aux inspecteurs de discuter la question de l'utilité publique de cet
hôpital, car elle est toute résolue par la haute réputation des commissaires qui l'admi-
nistrent et les frais élevés qu'entraînent les soins et le confort donnés aux malades qui y
arrivent d'outremer ; mais ne pourrait-on pas, et je parle ici comme simple particulier,
se demander si on ne devrait pas exclure de l'institution la classe des patients qui viennent
s'y faire traiter pour les maladies secrètes, et affecter à leur usage un établissement
séparé?

Des personnes respectables viennent s'y mettre quelque fois sous les soins éclairés et
attentifs du personnel de l'administration, malgré la répugnance que peut leur inspirer
la présence de la classe de patients dont je viens de parler ; mais il n'y a pas le moindre
doute que le nombre en serait bien plus grand si cet obstacle n'existait pas.

VAGABONDAGE.

Il n'y a que ceux qui connaissent l'étendue de la dégradation des jeunes voleurs de
nos villes populeuses, et qui comprennent avec quelle rapidité l'amour du vol s'enracine
chez les enfants, lorsque le succès a couronné pendant quelques temps leurs essais de petits
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lareins, qui peuvent apprécier tout le bien que nos prisons de réforme sont destinées à
prQduire.

L'établ~issement de: ces inatitutions -a été un acte aussi sage que miséricordieux.
Beaucoup de jeunes gens qui y sont enfermés, et qui apprennent à bien faire, seraient,
autrement, incarcérés au pénitencier, où ils se prépareraient peut-être à prélever de plus
fortes contributions sur le public, leurs mauvais penchants ayant acquis une plus grande
confiance dans des aventures plus hardies, par leur contact avec des compagnons plus ex-
périmuentés danis le mal

A voir le grand nombre de jeunes gens qui sont enfermés dans nos prisons, l'on croirait
peie qu'une partie de cette ivraie est tombée sous la faulx de la loi, et en conséquence

il faut de toute nécessité adopter quelque mesure pour couper dans sa racine un mal qui
se propage sur une aussi vaste 4chelle.

De même que dans les cas de maladies physiques, un préservatif vaut mieux qu'une
guérison. C'est pourquoi nous devrions employer toute notre intelligence et tous nos
instinets d'humanité à trouver quelques moyens de protection qui saurait arrêter la marche
du jeune vagabod, avant que ses peccadilles ne se changent en véritables crimes.

LIa civilisation du coureur de rues, et la conversion du vagabond du vice alarmant de
la faiuéartiae à des habitudes d'honnêteté et de travail, sont des objets qui excitent depuis
un grand nombre d'années la plus sérieuse sollicitude des âmes charitables de l'Europe et
des Etats-Unis.

Quoique l'on ait déjà beaucoup fait en ce sens, et que l'on ait obtenu des résultats
satisfaisants, ce qui reste encore à faire pour extirper le mal est si considérable que le plus
enthousiaste en est presque découragé. Néanmoins, il faut que le Canada fasse sa part
dans cette ouvre, qui est essentiellement une ouvre d'humanité et de sagesse; il apprécie
autant que les anciens pays l'existence du mal et son étendue, et il doit s'occuper d'y
trouver un remède.

Peu de pays contribuent plus libéralement, pour le soutien de l'instruction, en pro-
portion de ses ressources et de sa population, que le Canada. Les résultats obtenus sont-
ils. en proportion des dépenses qu'il fait ?

Comme moyen de répression du vagabondage, je dirai, sans vouloir jeter le moindre
blâme sur les bienveillantes intentions des auteurs du projet, ou sur le zèle de ceux qui le
mettent à exécution, que l'instruction publique n'a pas réussi.

Les enfants des parents vicieux ou indifférents restent, en grande partie, en dehors de
sou influence, et ils grandissent en s'acheminant vers le crime ; le vagabondage prend
chaque année des proportions de plus en plus alarmantes, et il est aujourd'hui devenu tel
qu'il faut absolument que les autorités compétentes prennent des mesures promptes et
efficaces pour le réprimer.

S'ils ne profitent pas des avantages d'instruction qu'on leur offre, les enfants sont
souvent à blâmer; mais les parents sont le plus souvent les seuls coupables. S'ils avaient
leur bien-être à coeur, ils obligeraient leurs enfants de fréquenter les écoles, lorsque la
chose est possible; mais au lieu de cela, non seulement ils les laissent courir les rues, mais
encore, trop:souvent, ils les y encouragent, et leur trouvent des occupations qui doivent en
faire des fainéants et des coquins ; et les enfants s'élèvent ainsi pour être la plaie de la
société, et fuient tout travail et toute éducation.

Ceux qui ont des jardins dans les limites d'une ville connaissent par expérience le
peuchant des jeunes vagabonds à les dépouiller de tout ce qui vaut la peine d'être emporté ;
et les propriétaires connaissent aussi à leurs dépens l'habileté et la célérité avec laquelle
ils démolisent les carreaux des maisons non habitées.

L'encouragement donné au vice, par la charité mal ordonnée qui porte les gens à
donner des sous dans les rues aux petits mendiants vagabonds que l'on rencontre partout,
est beaucoup plus grand qu'on ne le croit généralement. La quantité de poison sous le
nom de whiskey qui s'achète en une semaine ou en un mois avec les aumônes ainsi obtenues,
ferait une effrayante inondation, si on la réunissait dans un réservoir.

Ce poison n'est pas consommé seulement par les parents et leurs vils compagnons;
mais le jeune mendiant dont les piteuses plaintes ont servi à l'obtenir en a aussi sa part, et
le déplorable spectacle de l'innocence de l'enfant dégradé, par l'exemple de ses parents, au
niveau de la brute, se rencontre tous les jours si l'on passe dans les quartiers où vit cette
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misérable population, dans le vagabond de sept ou huit printemps, qui est fier d'imiter les
vices et l'ivrognerie de son père.

Si.quelqu'un croyait que ce tableau est surchargé, il n'aurait qu'à s'adresser aux
autorités de police d nos grandes villes, et il en recevrait la pénible confirmation

C'est peut-être pendant qu'il est animé du courage que donne la boisson, que le jeune
mendiant commence à s'essayer à une autre industrie de la vie de vagabond. Il n'a plus
devant les yeux la crainte d'être empoigné par le gardien de la propriété d'autrui. En
errant de côté et d'autre, il vient à rencontrer quelque chose que sa jeune intelligence lui

dit pouvoir être converti en argent; il s'en empare et s'éloigne sans être vu, et se rend
chez ses parents, où, par l'entremise d'un "receleur," ou par la bonne volonté du vendeur
de grog, il est rapidement converti en whiskey.

A force de ramasser de petites épaves sur les quais et sur les marchés, d'emporter
chez lui des morceaux de bois "égarés," de recueillir les clés négligemment laissées aux

portes, le petit vagabond acquiert plus de confiance par le succès, et il s'avance doucement
dans la catégorie des coupeurs de bourse, des voleurs par effraction, des faux monnayeurs;
en un mot, il apprend et pratique tout ce qu'un adepte dans sa profession peut espérer
savoir, jusqu'à ce qu'enfin il trouve une place au pénitencier ou sur l'échafaud.

Et quelle aura été le commencement d'une aussi déplorable fin ? Trop généralement,
le vagabondage!

A la négligence et au mauvais exemple de parents vicieux et ivrognes, à l'abandon
d'un grand nombre et l'insubordination des autres est dû, presque entièrement le vaga-

bondage qui abonde dans nos villes canadiennes et en fait la honte.
Faut-il laisser céi infortunés au malheureux sort qui les attend infailliblement?

L'humanité et le sens commun répondent que non. Ils sont placés sur le chemin du

crime et de la dégradation, et c'est maintenant, avant qu'ils y soient entrés trop profonde-
ment qu'il faut leur tendre la main poùr les sauver.

Voici uný extrait d'une lettre publique d'un homme qui s'est longtemps occupé de cet

important sujet:-
Et n'est-ce pas jouer avec ses intérêts temporels et éternels que de lui jeter, jour

par jour, une croûte de pain ou un sou, et de se dire ou se bercer de l'espoir que lorsqu'il
sera devenu criminel endurci, et qu'il sera un habitué des salles de police, que vous

pourrez le prendre et le guérir de ses mauvaises habitudes ? Pourquoi ne pas le secourir

aujourd'hui, pendant qu'il y a encore de l'espoir, et que les frais seraiens beaucoup
moindres? Car, bien que les jeunes délinquants ne proviennent pas tous de la classe des

petits mendiants, c'est la règle générale, et la minorité ne forme qu'une légère exception.
Il est inutile de chercher à éluder une question qui nous intéresse a un si haut

degré, par la crainte que le remède à ce mal nous imposerait de nouveaux fardeaux.
" Si nous examinons cette question au point de vue purement social, nous trouvons

que la société a certainement le droit de se protéger contre les actes des méchants et des

malhonnêtes.
m o Elle a aussi un devoir à remplir envers ces infortunés parias, en cherchant à corri-

ger leurs vices, et en le faisant elle~ne fait que remplir une obligation qui lui est imposée
par les lois de la charité, et par celles du sens commun.".

Si donc notre intervention est désirable, pourquoi ne pas l'exercer, ainsi qu'on le

recommande dans l'extrait ci-dessus, pendant que "4les frais en seraient moindres ?" Il

vaut beaucoup mieux, au point de vue de l'intérêt matériel même, empêcher un enfant de

devenir voleur, que de subir ses déprédations lorsqu'il l'est devenu.
En regardant le mal à ce point de vue, il est évidemment du devoir de la société

d'exiger de l'Etat qu'il remplisse auprès du jeune vagabond la place qui ne peut l'être par

ses parents, soit à cause de leur mort, soit à cause de leur immoralité ou de leur insou-

ciance.
Les remarques suivantes, tirées d'un admirable petit ouvrage, † sont digne attirer

l'attention.
Ce n'est pas assez que la société réforme les criminels après qu'ils ont mené une

* Lettre de M. George Davidson, de l'école des pauvres, Bratford, au rédacteur du Mrcury de
Leeds.

† " Social Evils: their cause and care," par M. Thompson, de l'asile de Banchory.
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vie de crimes pendant des années elle a une autre et plus grande mission, et heureusement
une mission plus faeile à remplir,-et cette mission est d'empêcher de croître une popu-
lation de jeunes délinquants, toujours prêts à remplacer ceux qui ont été réformés ou expa-
triés. Il ne s'agit pas seulement de nettoyer le ruisseau empoisonné après qu'il a pris son
cours, mais bien de purifier la fontaine d'où il tire son alimentation."

Et encore :-
leCe qu'il nous faut faire, c'est d'adopter des mesures pour s'emparer de tous les

enfants qui se trouvent placés sur le chemin du vice, et qui peuvent y être déjà entrés, et
de les garder jusqu'à ce qu'ils aient été mis en mesure de bien faire."

Comme les corporations, dit-on, n'ont pas d'âme, le même raisonnement veut que
l'Etat n'ait pas de mobile d'action, au moins en ce sens, jusqu'à ce qu'il soit poussé à agir
par la voix publique.

Si donc c'est l'Etat qui doit servir d'instrument pour l'extirpation de ce mal terrible-
ment menaçant, il faut que la société se remue, en en faisant voir l'étendue et les dangers
qui en seront les conséquences, et en demandant un remède à l'Etat. Si nous fuyons cette
responsabilité, nous ne reconnaîtrons notre négligence que lorsqu'il se sera élevé autour de
nous une classe qui professera la doctrine que la société n'est qu'une grande famille,
jouissant de ses biens en commun, à même lesquels le croyant à cette doctrine fraternelle
n'a qu'à se servir suivant ses besoins ou ses appétits.

Cette version n'exagère en rien la moralité des criminels. Ceux qui connaissent
les sentiments de cette classe, savent que ce sont précisément ces idées du mien et du tien
qui allège la conscience du voleur de profession, et qui lui permettent de jouir tranquille-
ment du fruit de ses rapines.

Allons-nous donc, en fermant les yeux sur la propagation du crime et sa fertile source
(le vagabondage), rester passibles spectateurs, jusqu'à ce qu'il nous ait envahi par son
nombre et sa puissance, et qu'il ait nécessité une armée d'agents de police pour sa suppres-
sion?

Voici les paroles d'un homme (*) qui a, en toute probabilité, consacré plus d'attention
qu'aucun autre en Angleterre aux questions qui se rattachent à la réforme des criminels:-

"IJe dois dire-que j'ai senti pendant des années, dans ina vie professionelle et officielle,
que c'était une honte nationale de ne traiter nos jeunes délinquants que par la négligence;
et comme ils n'étaient pas surveillés par leurs parents naturels, ni par l'Etat (qui devrait
adopter les enfants abandonnés par leurs parents naturels), on les a laissés grandir dans la
pratique du crime."

Si nous voulons sauver le vagabond et épargner au publie ses déprédations et le coût
de ses méfaits, il faut employer un moyen efficace et bien organisé.

Il faut nécessairement que ce soit une institution d'Etat. Le support que l'on tire de
la bienfaisance privée est trop incertain pour y asseoir une entreprise permanente.

Tout en indiquant simplement la nécessité qui existe d'adopter quelques mesures salu-
taires je ne me propose pas d'entrer dans les détails de son organisation, car ils suivront
nécessairement l'adoption du principe.

Les plans élaborés dans les pays plus anciens, où le vagabondage a fait le sujet de la
législation, fourniraient les meilleurs renseignements-ceux dont l'expérience a démontré
l'excellence.

Le mode de traitement qui réussirait le mieux serait celui de la douceur et de la com-
passion. Les procédures du tribunal devant lequel le vagabond devrait être examiné,
devraient être différentes de celles employées dans le cas de prisonniers adultes, et dé-
pouillées de la publicité riservée au crime réel.

Les agents de police employés (hommes doux et prudents) devraient composer un
corps distinct de la police civique, non seulement dans les devoirs qu'ils auraient à remplir,
mais aussi dans leur habillement.

Le vagabond, lorsqu'il serait arrêté, ne devrait pas être placé dans un appartement
servant aux criminels ou aux habitués de la police correctionnelle, ni examiné -en même
temps ou dans le même endroit qu'eux. Tout ce qui est sévère ou repoussant devrait être
mis de côté, ainsi que tout ce qui pourrait donner l'apparence d'une poursuite criminelle
à ce premier mouvement de bienfaisance en faveur du vagabond.

(*) Extrait de l'adresse du recorder Hili au grand jury, a Birmingham.
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Il faudrait conduire l'affaire en présence des parents, si le vagabond en avait, et si
on pouvait les trouver; et, en même temps, l'on devrait recueillir tous les renseignements
possibles sur leur réputation et leurs habitudes.

Comme l'on pourrait présenter l'objection de la trop grande dépense qu'entraînerait
ce plan, ainsi qu'on le fait pour tous ceux qui sont soumis à la considération du public,
je crois que l'on pourrait facilement la faire disparaître.

Trois officiers, dont l'un serait le chef des autres, et capables de tenir les registres du
département, et un bureau pour les contenir, lequel servirait aussi de salle de justice, forme-
raient le total des frais à encourir, et cette simple organisation suffirait, au moins pour le
moment, à faire fonctionner le système.

Il y a des institutions de bienfaisance existant aujourd'hui à Toronto qui, au moyen
d'arrangements convenables, pourraient servir à faire des expériences, et cela à bien peu
de frais, je pense.

L'Asile des Enfants,.institution fondée par quelques dames charitables de cette ville,
et qui a déjà beaucoup fait pour mettre un frein au mal qui fait le sujet de ces observations,
pourrait probablement servir de refuge pour quelques temps aux vagabonds de la religion
protestante, tandisque la Ferme-Ecole de Réforme, établie par Sa Grandeur l'Evêque
catholique de Toronto, recevrait, sans aucun doute, ceux qui appartiendraient à la religion
catholique.

L'établissement d'un pareil tribunal serait, je n'en ai aucun doute, regardé comme une
bénédiction par beaucoup de parents affligés.

Pour l'enfant réfractaire-si souvent gâté par une aveugle indulgence-qui fait le
vagabond, fuit l'école et le toit de ses parents, et ne s'associe qu'aux plus mauvais garne-
ments, et sur lequel les parents ont perdu toute influence, sans pourtant pouvoir se décider
à l'amener .devant un tribunal régulier, un tribunal comme celui que je propose et une
incarcération dans une maison étrangère, mais bienveillante, serait un grand bienfait, et
selon toute probabilité, servirait à ramener beaucoup d'enfants prodigues à des parents
reconnaissants.

Si je mentionne ici que dans une seule prison (celle de Toronto), il a été enfermé,
durant l'année 1864, pas moins de 90 enfants de moins de 16 ans, (la majorité n'ayant, je
crois, que de 9 à 13 ans), qui n'étaient plus innocents, mais qui avaient été convaincus de
crimes réels, j'espère que cela me servira d'excuse pour avoir ajouté ces observations un
peu étendues au rapport de mes visites des prisons.

PRISONS COMMUNES.

En passant en revue l'état des institutions que j'ai visitées durant l'année, l'on ne
peut guère s'étendre sur chacune, dans les limites d'un rapport particulier, et faire plns
qu'indiquer la condition actuelle et la mesure d'attention portée par les autorités de ces
institutions au:x règles prescrites pour leur discipline et leur administration.

A l'égard des prisons communes, je dois dire que la construction de plusieurs nouvelles
prisons, d'après des plans approuvés par le Bureau, et les changements apportés à d'autres,
aussi approuvés par le Bureau, ont considérablement secondé les efforts des inspecteurs,
non seulement pour parvenir à établir une classification, qui jusqu'ici était impraticable,
mais aussi pour l'amélioration du système d'administration des prisons, sous plusieurs
rapports importants. Mais, jusqu'à piésent, les inspecteurs n'ont pu parvenir à amener
les représentants municipaux de plusieurs comtés à améliorer leurs prisons, qui dans
différents cas continuent à n'être que des sources de pourriture morale, en dépit des plus
sérieuses remontrr nees.

Lors de la création du Bureau, les inspecteurs s'aperçurent que chaque prison avait
son mode d'administration particulière; elles n'avaient rien de commun entre elles, soit
sous le rapport du régime alimentaire, de l'habillement, des lits, du travail ou du tiaitement
moral. Le coût"de la nourriture n'était le même nulle part, étant dans certains cas de
20 centins par jour, et dans d'autres de près de 40 centins.

Sous ce rapport, comme sous presque tous les autres (sous la règle facile du shérif)
le geôlier n'agissait le plus souvent que suivant que son intérêt ou sa convenance le lui
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dictait. L'espèce de nouriture qu'il devait fournir aux prisonniers, ainsi que le prix qu'il
devait en retirer, était ordinairement, avec la sanction du oùseil de comté, laissés à sa.
discrétion.

Il est difficile de comprendre la conduite de certains coseils de comntés à ce sujet.
Ils refusent d'affecter une légère somme par anée pior fournir les prisons de linge ou
autres articles nécessaires que la décencë et la propreté et la santé dés prisonniers exigent
impérieusement, et même les matériaux nécessaires pour faire tfvailler les prisonniers
oisifs, et cependant, par une étrange libéralité qui leur fait accôrder un prix excèssif pour
la nourriture des prisonniers, ils font perdre au public une sésîním qui exeède peut-être
celle qui serait requise pour ces besoins, et encouragent en mne temps la violation d'une
règle cardinale des prisons.

Tant que les prisons ne seront que des pépinières de crimes, grâce aux défauts de
construction et au mauvais système d'administration, ceux qui peuvent y apporter temède
et qui le négligent ne peuvent être exempts de blâme pour tous les maux que cause cette
négligence.

A ce sujet, je puis citer l'opinion d'un homme (*) dont l'expérience et la iosition
sont de nature à faire respecter ses recommandations:-"Afin de parvenir le plus sûrenent
aux fins de l'emprisonnement; et cela avec le moins de frais pour le pays, et en se rapro-
chant le plus possible de la justice dans la répartition de ces frais, il faut 'qne tout le
pouvoir et le droit de pourvoir et d'administier les prisons soient placés entre les mains du
gouvernement."

Je ne suis pas prêt à recommander au gouvernement canadien de se charger de ces
devoirs, mais le changement recommandé ci-dessus nòus fait voir qu'il y a ailleurs des abus
ou des lacunes dans l'administration des prisons, semblables à ceux que nous rencontrons
en Canada.

Ce n'est pas seulement des conséquences démoralisatrices qui résultent de la condition
des prisons condamnées que se plaignent les inspecteurs, mais aussi de l'absence do cours
de prisons convenables, dans lesquelles les prisonniers devraient être admis tous les jours
pour y travailler ou y prendre l'air.

Assujétir les prisonniers, quelle que soit leur offense, à respirer continuellement,
pendant de longues périodes, l'atmospère d'une cellule privée d'air, de lumière et de
ventilation, et où la plupart du temps, des latrines malsaines forment partie de l'unique
salle dans laquelle ils mangent, dorment et passent tout le temps de leur emprisonneent,
qui est quelquefois de plus d'un an, sans changer d'air, n'est pas une application légale de
la punition due au crime, mais un jeu cruel avec la vie de nos semblables, et un grave abus
des droits à la protection que les lois de l'humanité accordent au coupable comme à l'in-
nocent, et dont aucune circonstance ne peut justifier la violation.

Il faut espérer que par l'intervention du gouvernement, ces misérables prisons, qui
sont une honte pour l'intelligence et l'humanité du pays, seront bientôt abolies, et qu'avec
de nouvelles et utiles prisons, les inspecteurs seront secondés par les conseils de comtés
dans leurs efforts pour ottenir une réforme criminelle.

La négligence ou la mauvaise volonté de beaucoup d'officiers de prisons dans l'appli-
cation des règlements et des suggestions des inspecteurs, et surtout celle de procurer du
travail aux prisonniers, est un moyen puissant de neutraliser les avantages que la prison
pourrait autrement offrir.

Il y a deux manières de punir le prisonnier, propres à rendre son emprisonnement
une correction, ou au moins un moyen de le détourner du crime :

L'une est l'emprisonnement séparé, ou, ce qui est peut être mieux, la réclusion
solitaire de temps à autre, ce qui est un emprisonnement fort peu du goût des gibiers de
prisons ordinaires,-et l'autre est le travail forcé quotidien, qui leur est généralement
aussi désagréable,

Pour mettre à exécution le premier mode de traitement, il ne faut pas un grand effort
ou un grand sacrifice de la part du geôlier; mais comme le dernier causerait quelque
trouble qu'il n'a pas eu jusqu'ici, et forcerait probablement ses aides à sortir de leur
torpeur ordinaire, on laisse à d'autres générations le soin de faire l'expérience.

(*) M. Frederick Bi, ci-devant inspecteur de prisons, dans son ouvrage iatitiil ; "Çrine, «s
amount, causes andi remedies.9
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L'excuse que l'on donne généralement auk inspecteurs au suj et du travail est: "que
l'on ne peut obtenir de pierre pour la faire casser par les prisonniers," ou bien, dans
quelques cas, que "la corporation ne voudr'ait pas la prendre, même pour rien, parce
qu'elle peut obtenir du gravier à mèilleur marché."

Mais un geôlier intelligent devrait certaineoient trouver autre chose à faire faire à
ses prisonniers que de casser de la pierre. Il devrait avoir assez de génie pour ne pas per-
mettre à un seul prisonnier conda:mné aux travaux forcés dc rester à ne rien faire pendant
une seule journée.

L'on rapporte que le riche Gérard, de Philadelphie, voulant venir au secours d'un
homme capable de travailler autrement qu'eu lui faisant l'aumône, -et n'ayant pas alors
d'ouvrage à lui donner, il le mit à transporter un tas de pierre d'une partie de son terrain
sur une autre, et lorsqu'il eût fini, il le lui fit transporter de nouveau où il était d'abord, le
tenant à cet ouvrage jusqu'à ce qu'il lui eût trouvé un emploi plus profitable.

En l'absence d'autre occupation plus utile, ne vaudrait-il pas mieux employer nos
prisonniers même à transporter de la pierre ou du bois de corde d'un endroit à l'autre, et
de répéter cette opération tous les jours, plutôt que de les laisser flâner et raconter leurs
mauvais coups, tout en en préparant de nouveaux ?

Dans quelques prisons, ils sont traités avec tant de douceur, qu'on leur évite même
la peine de scier le bois qu'ils brûlent.

En conséquence de l'apathie que j'ai trouvée si générale sur ce point, j'ai emporté
avec moi et montré dans différentes prisons, lors de mes premières visites, des échantillons
de petits ouvrages aisés, qui pourraient être facilement faits dans nos prisons, sous la direc-
tion d'un geôlier ou d'une matrone intelligents.

Qu'est-ce qui pourrait empêcher ces officiers, s'ils étaient un peu zélés, d'établir dans
la prison des ouvrages comme ceux de faire des balais d'éclisse ou de branches, des manches
de hache, des nattes de paille ou de blé-d'inde par les hommes; et du tricotage, des nattes
de paille, de guenilles ou de feuilles de blé-d'inde, des souliers de lisières et des chapeaux
de paille par les femmes ? Et cependant, aucun de ces ouvrages ne se fait dans aucune
prison que je connaisse, excepté peut-être un peu de tridotage~ dans une prison sur
vingt.

Les inspecteurs ont introduit dans le pénitencier, l'année dernière, un moulin qui
marche par l'engin à vapeur qui fournit de l'eau à cette institution. Une grande quantité
d'os qui s'y sont accumulés depuis plusieurs années, et qui jusque là étaient perdus, ont
été moulus dans ce moulin, et on en a fait un engrais précieux pour la ferme de l'institu-
tion ; on en a aussi vendu une quantité considérable à un prix élevé.

Un moulin semblable pourrait-être introduit ave beaucoup d'avantage dans les prisons
de nos grandes villes, comme Montréal, Toronto, Kingston et London, et pourraient être
mus par les bras des prisonniers fainéants, qui rient de la lourde intelligence des officiers
de prions, qui paraissent incapables de leur trouver le moindre emploi.

Cela serait certainement du travail. Le cassemcnt de la pierre n'est qu'un leurre-
un moyen d'éluder la sentence des "travaux forcés."

Ce moulin, outre qu'il moudrait les os, pourrait aussi moudre des fèves, des pois, du
blé-d'inde et de l'orge pour la nourriture des chevaux, des cochons et des volailles, et
serait, par conséquent, d'une grande utilité pour les cultivateurs et autres personnes résidant
près des prisons. L'on ne se plaindrait pas du "droit de mouture," et le prix de la mou-
ture ne serait que de deux à trois centins par minot; le prix serait également modéré pour
la mouture des os.

Pour faire voir que le "travail forcé" réel tend à réprimer le crime, ou, ce qui est à
peu près la même chose, à empêcher la récidive, je puis dire que tandis que les réincarcé-
rations dans l'ancienne prison de Toronto, en 1862, avaient été de 1,420 sur un nombre
total d'emprisonnements de 2,091, elles n'ont été en 1863, dans la nouvelle prison, que de
291 sur 1,961 emprisonnements; et cette année, sur 1,525 emprisonnements, il n'y a eu
que 235 réincarcérations.

Durant la première de ces années, il n'y avait pas de travail forcé, ou à peu près, pour
les prisonniers, tandis que durant les deux dernières, l'intelligent gouverneur de la prison
a constamment employé les prisonniers à creuser et charroyer la terre, et à améliorer le
grand terrain de la prison.

La proportion des réincarcérations a donc été, en 1862, d'environ 70 pour dent sur le
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nombre des emprisonnements, tandis que durant les deux dernières années elle n'a été que
d'environ 15 pour cent.

L'on ne peut prétendre que cette immense réduction, cette crainte presque miraculeuse
de la réincarcération est entièrement due au travail nouvellement inauguré sur le terrain de
la prison. Il est hors de doute que beaucoup des habitués de la prison sont allés pêcher
dans les eaux dorées des greenbacks de nos voisins; mais il n'en est pas moins vrai qu'un
grand nombre, jusqu'alors réincarcérés de trois à six fois par année, ou plus souvent, ont
préféré s'expatrier plutôt que de montrer leur aptitude au métier de la brouette.

Ces moulins une fois en opération, et encouragés par les cultivateurs au moyen d'un
approvisionnement suffisant de matériaux, et soutenus par l'influence puissante des corpo-
rations municipales, produiraient bientôt, j'en suis convaincu, les plus heureux résultats
comme moyen de réforme des prisons.

Dans un rapport antérieur, j'ai suggéré l'avantage d'enployer les prisonniers au
nettoyage et à la réparation des rues publiques. Je n'ai pas changé d'opinion, à l'égard
des habitués de prisons, et j'espère encore que l'on viendra à mettre ce système en pratique.

Les inspecteurs auraient beaucoup plus de plaisir à faire des louanges des autorités
des prisons pour leur zèle et leur habileté qu'à les censurer et les condamner; mais il faut
exposer les erreurs et la maladministration, sans quoi l'on ne peut espérer d'amélioration.

Un grand nombre de geôliers comprennent si peu les fins de répression et de punition
pour lesquelles les prisons sont établies, qu'ils permettent la lecture des journaux et des
mauvais livres, les jeux de carte, de dames, de palets, etc., ainsi que de fumer et autres
amusements, comme moyen de tuer le temps, tandis qu'une intelligence ordinaire devrait
comprendre que tout amusement ou passe-temps qui est de nature à faire perdre à la prison
son caractère pénal et repoussant, doit être strictement défendu.

Je crains que tant que l'on ne fera pas plus d'attention au choix des officiers sous le
rapport de l'intelligence et des autres qualités nécessaires, la prison devra manquer de
produire les changements moraux qu'elle a pour but d'effectuer.

Ce n'est pas en Canada seulement qu'existe cette cause de plainte. Dans l'un des
rapports des inspecteurs généraux des prisons d'Irlande, nous trouvons les sévères censures
suivantes à ce sujet:

"iL'on remarque généralement une absence de soin et de conscience dans le choix des
guichetiers, nul égard n'étant porté au choix de personnes qui ont été habituées à travailler
de leurs mains, ou qui, au moins possèdent une aptitude pour enseigner les rudiments des
métiers qui peuvent s'apprendre facilement, et qui peuvent être immédiatement utiles,
comme par exemple les riétiers de tailleur et de cordonnier, même si l'on n'enseignait que
ce qui serait nécessaire pour raccommoder et réparer.

"IDans quelques comtés, les shérifs ont, avec une louable libéralité et le sentiment
d'un devoir publie, placé la nomination de ces officiers à la disposition du bureau de
surveillance; mais, dans la majorité des cas, l'exercice du simple favoritisme, sans aucune
considération d'aptitude, prévaut à un tel point qu'il est devenu essentiel pour le bien-
être des prisons que le patronage soit transféré, par la législature, au corps chargé et
responsable de leur administration."

A césujet, je dois dire que les inspecteurs ne désirent aucunement acquérir du
patronage. Le peu qu'ils possèdent déjà est exercé avec la conscience de la responsabilité
qu'il impose, et ils ne désirent aucunement la voir s'augmenter; mais il est certain qu'il
faudrait apporter beaucoup plus de ''"soin et de conscience " dans le choix des officiers de
prisons, afin de faire de l'emprisonnement un moyen de réforme des criminels.

L'on peut attribuer en grande partie l'insuccès de l'emprisonnement pour l'améliora-
tion des criminels à la manière relfachée et peu sérieuse dont sont observés les règlements
établis pour l'administration des prisons, plutôt qu'à l'inobservance totale d'une partie'
d'entre eux.

Je vais mentionner ici quelques unes de ces contraventions, qui viennent à l'appui de
ce que je dis:-

L'une des règles (No. 6) préparées par les inspecteurs et sanctionnées par Son Ex-
cellence le gouverneur général en conseil, prescrit que la nourriture des prisonniers ne sera
fournie par aucun officier de la prison, mais par quelque personne qui n'y sera aucunement
rattachée; et cependant nous voyons que dans plusieurs cas elle est encore fougrnie par le
geôlier, et le plus généralement à des prix très extravagants.
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Une autre règle dit que le mode de se procurer les fournitures des prisons sera laissé
à la décision du Bureau; mais on se rappelle rarement de la nécessité de consulter ce corps.

En vertu d'une autre règle (No. 7), le geôlier ne doit avoir aucune autre occupation,
afin que tout son temps soit consacré aux devoirs de sa charge. Cependant, nous l'avons
trouvé, dans certains cas, remplissant les devoirs de député-shérif. Il est à craindre que
dans ces cas les devoirs de la prison ne passent qu'en second.

La règle (No. 18) prescrit que lorsque le geôlier ou tout autre officier de la prison
sera obligé de visiter les appartements des femmes, il sera accompagné par la matrone, la
sous-matrone, ou quelque autre femme, employée à la prison. Cependant, il a été commis
des outrages sur des femmes prisonnières, depuis une couple d'années, qui indiquent que
cette règle n'est qu'imparfaitement observée.

Une autre règle (No. 20) indique les moyens à prendre pour prévenir les évasions, si
elles sont accompagnées d'attaques violentes sur le gardien ou l'assistant; malgré cette
précaution, et par la pure négligence d'un geôlier, cinq prisonniers se sont échappés, il n'y
a encore que quelques mois, de l'une des meilleures prisons du pays.

La règle (No. 35) défend l'usage de la pipe aux prisonniers criminels; et cependant,
dans certaines prisons, on permet indistinctement à tous les prisonniers de fumer.

La règle (No. 45) prescrit que tout prisonnier qui, à cause du nombre insuffisant
des cellules, n'en pourra avoir uneséparée, devra être placé dans une cellule avec au
moins deux autres, chacun des trois prisonniers devant avoir un lit ; cependant, j'ai trouvé
dans des prisons où il y avait assez de cellules pour que chaque prisonnier eût la sienne,
trois d'entre eux enfermés ensemble pour la nuit, le geôlier ayant bénévolement accédé à leurs
réprésentations qu'ils seraient plus confortablement s'il leur permettait de coucher ensemble.

Quelle défaite pratique de3 tentatives des inspecteurs d'opérer une réforme des prisons,
au moyen de la classification et de la séparation! Quel commentaire sur la fermeté de l'ad-
ministration de la prison, lorsqu'on voit un geôlier écouter les sollicitations de trois coquins
de préférence aux instructions positives des inspecteurs!

Dans une autre grande prison, je trouvai que les deux seuls prisonniers qui y étaient
enfermés occupaient la même cellule. nir u tin

Une réforme peut-elle avoir lieu lorsque les règlements placés entre les mains de
chaque employé des prisons sont aussi ouvertement violés ?

Je trouvai dans une autre prison, administrée par un officier zélé, qu'un prisonnier
convaincu d'offense criminelle (chercher à faire déserter des soldats), avait la permission de
recevoir des vivres et autres douceurs du dehors, et même qu'il avait son propre lit domestique.

Cette violation palpable de la loi provenait, je crois, de l'ignorance, qui faisait regarder
le criminel comme un délinquant politique; mais pourquoi cette ignorance ?

L'habitude d'employer les prisonniers, hommes et femmes, à des occupations serviles
dans les appartements du geôlier, est aussi inconvenante, et ne devrait pas être permise.
Le prisonnier ne peut être regardé comme satisfaisant à la sentence de la cour, s'il est
admis journellement à des relations familières avec la famille et les amis du geôlier, et Si,
au lieu de n'avoir strictement que la nourriture de la prison, il est nourri à la cuisine.

L'on remarque avec regret que bien peu de membres du clergé portent quelque atten-
tion aux prisons communes.

Je ne suis pas assez naïf pour croire qu'un grand nombre de prisonniers profiteront
de leurs instructions, mais nous sommes au moins tenus de leur offrir toutes les chances de
réforme qui sont en notre pouvoir; et lors même qu'un seul sur mille de ces malheureux
seraient converti par les bons offices des serviteurs de celui qui est venu pour sauver, " non
pas les justes, mais les pécheurs," cela ne serait-il pas une récompense digne de l'effort ?

Mais tout en exposant, comme je viens de le faire, les nombreux sujets de plainte qui
existent encore, il ne faut pas croire qu'il n'y a pas de grands sujets de félicitation.

A l'amélioration considérable qui s'est produite dans la moralité générale des prisons
communes depuis cinq ans, que les inspecteurs peuvent mentionner avec une véritable
satisfaction, l'on peut ajouter un gain pour le pays, cette année, comparativement à l'année
1860, de près de quinze mille piastres, les frais d'administration étant, dans la première
année, au taux de 40î ets. par tête par jour, et en 1864, de 34 115 ets. par tête par jour,
sur un total de 221,025 jours d'emprisonnement.

TERENCE J. O'NEILL.
1er avril 1865.
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RAPPORT SPECIAL

DUi

DR. F Z. TA SS,

POUR L'ANNÉE 1864.

Mon rapport doit se ressentir du peu de temps que j'occupe la charge d'inspecteur
de prisons. Sous plusieurs rapports incomplets, je le regarde plutôt comme complément
de celui de mon prédécesseur.

INSTITUTIONS PÉNALES.

PÉNITENCIER.

J'ai visité cette institution avec mes collègues tous les trois mois, comme l'exige la loi,
outre les assemblées spéciales du Bureau pour des affaires urgentes, et je l'ai visité seul,
dans le mois d'octobre. Toutes les visites ont duré plusieurs jours.

Cette institution a encore cette année été visitée par la fièvre typhoïde, qui a enlevée
plusieurs prisonniers.

En pensant au nombre de prisonniers qui passent dans ses murs dans le cours de
douze mois,-aux causes diverses de débilité qui agissent constamment sur eux, et en
songeant à la nature de cette maladie, on ne sera pas étonné de voir qu'elle a dû faire des
victimes, et donner des craintes et des angoisses bien légitimes aux employés, ainsi qu'au
médecin de l'institution.

Les inspecteurs n'ont négligé aucun moyen d'en améliorer les conditions hygiéniques.
Les diverses parties du service se sont, paraît-il, perfectionnées de jour en jour dans

cette vaste institution.
Dans une telle réunion de personnes que renferme un pénitencier, le régime discipli-

naire doit être sévère autant que juste,-il ne faut pas oublier que le but d'une institution
de ce genre, c'est l'amendement de celui que la société repousse pour un temps de son
sein,--ainsi tout en forçant le prisonnier à reconnaître les avantages que sa fnute lui a fait
perdre sa liberté,-les autorités ainsi que les personnes chargées de veiller sur lui, doivent
le préparer h sortir honnête, là où il est entré coupable. Une nouvelle éducation doit
éveiller chez lui les sentiments de probité et d'honneur qu'une mauvaise avait étouffés
dans leurs germes. C'est l'habitude de ne prendre pour guide que ses passions, qui de
faute en faute l'a conduit au crime, il lui faut ici s'habituer h reprendre le commandement
de soi-même. De même que cet homme n'est devenu coupable qu'en recevant de mauvais
principes du milieu où les circonstances l'ont placé, la société espère que le sein d'un
pénitencier.sera assez fécond en bons principes pour contrebalancer la première éducation
de ce malheureux.

92



29 Victoria. Documents de la Session (No. 14).

Mais une question toute naturelle.vient se poser ici: Quels sont les moyens à employe
pour..obtenir-le résultat, d'une réunion de criminels? La réponse est simple, si pour un
instnt l'on oublie la nature de loffense aux lois pour laquelle cliacun subit la peine de
réclusion. Le vice comme la vertu n'agit qu'avec gradation sur le cœur des individus,jauais un homme; ne peut. se dire tout a coup mauvais, il lui faut auparavant descendre
l'ééellee soiale d'échelon en échelon. Aussi veut-on rallumer l'étincelle de bien sur le
point de s'éteindre; la religion, dont la douce influence s'étend aux plus endurcis dans le

S aura seule ce pouvoir. Dans les circonstances exceptionnelles où le criminel se trouve
pla,4 elle seule peut lui.donner-cette obéissance passive à la règle d'un silence absolu, et
surtout cet amour du travail qui doit le rendre honnête homme en le réhabilitant à ses
propres yeux, et avec la société qui, pour un instant, l'avait rejeté. Je dois dire, en termi-
nant, que.je crois quele système disciplinaire dont parle M. Meredith, dans un de ces
appcolrtse-. parait u illeurs que l'on puisse adopter dans les institutions du genre

RPÉFORME.DE ST. VINCENT DE PAUL.

24 août 1864.
M. Ferres et moi, accompagnés de M. le docteur Taché et de M. Prieur, préfet de

la prison de réforme, avons visité les ruines de cette institution récemment incendiée,
Nous avons aussi visité les jeunes détenus dans leurs nouveaux quartiers, ainsi que l'édifice
temporaire en bois que M. le préfet fait ériger. Nous nous sommes longtemps entretenus
sur les résultats que l'incendie avait amenés. Le lendemain, vu le départ de M. Ferres,
nous nous.somnmes consultés, M. Taché et moi, sur les plans à adopter pour la reconstrue-
tion de cet édifice.. Ceci a été le sujet d'un rapport spécial.

J'ai visité de nouveau la prison de réforme, les 20, 21 et 22 septembre, avec mes
collègues, 1M. Ferres et O'Neill, ainsi que le 2 et le 16 novembre; seul, je l'ai visité le 28
et le 29 novembre, cette dernière fois relativement à un ordre du gouvernement, vu la
maladie qui régnait à cette époque dans l'institution, et dont rapport a été fait aussitôt.

Pendant l'enquête, faite par M. le coroner Jones, et à laquelle les inspecteurs ont
assisté, concernant la découverte d'ossements humains dans les décombres dc l'incendie,
j'ai pu apprécier combien étaient justes les éloges déjà décernés à M. le préfet par ceux
qui m'ont précédés dans la charge que j'occupe.

Je suis heureux de voir la réforme de St. Vincent de Paul, dans la condition précaire
où-elle. se trouve, présenter un si bel exemple de soins accordés aux jeunes détenus.

RÉFORME DE PÉNITANCOUCHINE.

C'est le 6 et le 7 octobre que j'ai visité cette institution pour la première fois, et je le
fis seul. Une seconde fois, je la visitai les 28 et 29 décembre; il y avait alors 132 pri-
sonniers.

La nouvelle prison que l'on est à construire sur le haut d'un coteau, est entourée
d'un beau site; et comme ce qui frappe la vue agréablement, même pour le prisonnier,
donne au coeur une douce impulsion vers le bien, un changement de lieu rendra meilleur
encore, chez ces jeunes détenus, un résultat moral déjà si satisfaisant.

Cette nouvelle prison contient 120 cellules seulement, et chaque soir, lors de ma
visite, s'y rendaient 77 détenus sous la surveillance des gardiens immédiats.

L'agriculture et les arts industriels, voilà ce à quoi l'on occupe les jeunes délinquants.
Une-partie aide de plus à la construction de la nouvelle prison.

REMARQUES GÉNÉRALES SUR LES PRISONS DE RÉFORME.

La discipline dans une prison de réforme doit être ferme et sévère, bien que tempérée
par une paternelle tendresse. Léon Vidal dit "qu'elles doivent être plutôt prisons correc-
" tionnelles, qu'établissements de bienfaisance; car elles doivent être propres à imprimer
4 dans l'esprit du jeune détenu la crainte d'une récidive. La réforme morale doit être le
" but de ces institutions." Ici, l'on s'efforce de reconstituer la famille, et la base la plus
solide sur laquelle on puisse s'appuyer pour l'obtenir, c'est une éducation morale et-reli-
gieuse. La criminalité des enfants, comme leurs instincts vicieux, offre plusieurs variétés;
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une partie d'entre eux a été victime de circonstances malheureuses, tandis que pour
d'autres l'entraînement au mal a des racines plus profondes, ceux donc qui sont préposés
à leur garde, même le plus simple employé, doivent être compétents pour la charge qu'ils
occupent.

Le châtiment comme la récompense doit être sans cesse présent à l'esprit du jeune
détenu, et la tendre sollicitude des chefs ne saurait empêcher en rien les rigueurs quelque-
fois nécessaires d'un régime qui conserve au fond un caractère correctionnel. Le présent
de l'enfant est donc assuré, l'intimidation d'un coté, et de l'autre l'encouragement sont ici
les sauvegardes de sa conduite, mais plus tard, lorsqu'il n'aura pour guide que sa conscience,
quel sera pour lui le préservatif d'une récidive ? C'est le travail ! La fatigue des membres
c'est le repos du cœur, et celui qui se courbe sous la loi du travail ne saurait oublier les
autres lois d'un même maître. Pour inspirer donc à ces enfants l'amour de ce que, hélas-!
ils n'ont connu que trop tard, un travail énergique et persévérant, suivant leur âge et leur
force, devra leur être imposé, et, songeant combien le travail industriel déjà surabonde de
bras, il me semble qu'on devrait donner la préférence à l'éducation agricole. De cette
manière, du moins, leur avenir sera plus assuré, et un nouvel appui sera offert à ce qui est
la base de notre prospérité, l'agriculture.

2.-PRISONS COMMUNES.

PRISON DES TROIS-RIVIÈRES.

J'ai visité cette prison, le 7 septembre, accompagné de M. le shérif ainsi que du
geôlier. Cette prison, l'une des plus convenables que j'aie visitées, est pourtant loin d'être
irréprochable.. Et d'abord les latrines attenant aux logements laissent échapper une odeur
insupportable et pernicieuse à la santé des prisonniers. Il faudrait, pour remédier à cet
état de choses, en construire de nouvelles dans la cour.

.L'on remarque encore dans cette prison un manque d'organisation pour le travail;
c'est ce que j'ai pu observer lors de n:a visite, bien qu'il y eut 23 hommes et 8 femmes sous
les verroux.

Un fou s'y trouvait alors.
M. le shérif et moi, nous eûmes un long entretien sur les divers moyens à prendre

pour organiser le travail dans cette prison.
Comme je visitais les deux étages de la prison, mon attention fut attirée sur les nom-

breuses fissures des cheminées qui offrent un danger d'incendie pour cette institution, j'en
fis alors un rapport spécial au Bureau.

PRISON DE SOREL.

J'ai visité cette prison, le 6 septembre, accompagné de M. le shérif.
Cette prison est propre et sur un bon pied.
Le toit de la prison, en plusieurs endroits, livre passage à l'eau qui s'infiltre dans les

murs où j'ai remarqué une fissure considérable ; ceci me donna à penser que le moindre
retard dans les réparations pouvait devenir la cause de fortes détériorations.

J'ai peine à comprendre comment le geôlier peut occuper une partie de son logement
dans le rez-de-chaussée, vu la grande humidité qui le rend presqu'inhabitable.

Quant à l'eau dont on se sert dans cette prison, elle est de très mauvaise qualité, à
cause de la proximité des latrines dont le canal d'égoût fonctionne d'ailleurs très mal. C'est
avec du bois inal préparé qu'on a construit cette prison, ainsi l'on voit maintenant des
espaces assez considérables dans les portes et les planchers; rapport en a été fait au gou-
vernement.

Comme dans presque toutes les prisons des nouveaux districts du Bas-Canada, cette
prison manque d'une chose essentielle; on n'y voit pas encore de mur d'enceinte. On n'y
voit point non plus de clôture pour séparer le jardin de la cour des prisonniers, ni aucune
bâtisse pour le bois de chauffage. Le geôlier est donc obligé de se servir des cellules qui
ne sont pas occupées pour y mettre le bois et tout autre objet nécessaire au maintien de la

Pendant le temps de ma visite il n'y avait qua deux prisonniers dans ette prison,
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PRISON DE SHERBROOKîE.

C'est le 15 octobre que pour la première fois j'ai visité cette prison.
Elle est une vieille prison dont les murs menacent ruine, et ou l'on recherche en vain

une classification quelconque.
Malgré-les soins du geôlier, la propreté est impossible dans une prison du genre dccelle-ci, et il m'est pénible d'avouer combien sous ce rapport, elle est inférieure aux autres

prisons que j'ai visitées.
Lors de ma visite, elle comptait de prisonniers 2 1 hoînmes et 3 f'àems.
Cette prison est entourée d'une simple clôture en planches.

PRISON DE ST. JEAN.

J'ai visité cette prison, le 17 novembre, accompagné de mes collègues.
Elle contenait alors 10 prisonniers, dont deux sous sentence. J'ai éprouvé quelque

plaisir de n'y voir aucune femme détenue.
Dans cette prison, comme dans plusieurs autres que j'ai visitées, les latrines sont

fermées.
Cette prison est très propre et très bien tenue.

PRISON DE RIMOUSKI.

J'ai visité cette prison, le 9 décembre, et je n'y ai trouvé que trois prisonniers.
Cette prison est bien tenue, et en bon ordre.
Le geôlier-est le seul employé de cette institution.

PRISON DE KAMOURASKA.

Le 12 décembre j'ai visité la prison de Kamouraska, et je n'y ai trouvé aucun prison-
nier. J'ai visité la nouvelle prison qui ne peut recevoir de prisonniers, n'étant terminée
que depuis peu. La salle des femmes ne contient que trois cellules seulement.

Quelques jours avant mon arrivée, cette prison contenait plusieurs prisonniers, mais
les uns étaient rendus à l'expiration de leur sentence, et les autres avaient été libérés par
les jurés.

Comme les autres prisons, il n'y a point de mur d'enceinte.
Cette prison est sans chambre pour son geôlier, et pour son tourne-clef. La cour se

tenant au-dessus de la prison; le shérif, ainsi que les autres employés de la cour, occupent
une partie du premier étage, qui fait partie de la prison, de sorte que les employés de la
prison n'ont point de logement.

PRISON DE ST. THOMAS.

J'ai visité cette prison le 13 décembre.
Parmi les prisonniers qu'elle contenait, il y en avait deux sous sentence, et l'on y

comptait encore deux femmes, chacune avec son enfant.
Il n'y a pas de clôtures. Les latrines ici fonctionnent assez bien.
Cette prison est bien tenue. Plusieurs portes, ainsi que les planchers se disjoignent

pour avoir été faits avec du bois mal préparé.

PRISON DE LA BEAUCE.

J'ai visité cette prison le 16 décembre, elle ne contenait alors que deux prisonniers.
Ici, comme ailleurs, pas de clôture, etc., les portes et les planchers, dans cette prison, se

disjoignent pour avoir été faits avec du bois mal préparé.
Les serrures sont intolérables, et sont posées de manière à donner l'avantage aux dété-

nus de s'évader, sans une bonne surveillance de la part du geôlier.
Cette défectuosité est assez commune dans les diverses prisons.
Les latrines ont été fermées vu leur manque de fonctionnemQnt, et on pense que l'eau,

qui se trouve répandue sqr es murs, s'échappe deý ltrines.
Ici, comme ailleurs, pas de mur d'enceinte.

ei employ de la prison sont dan§ la nécegité d'alley pis« .'eag 4 la r
jete prigon est tegge tïès proprement.
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PRISON D' ARTIiABASKA.

J'ai visité cette prison le 17 décembre. Je l'ai trouvée très bien tenue,.et très propre.
Je n'y ai vu que trois prisonniers.

L'on va puiser l'eau assez loin de la prison.
Les latrines fonctionnent mal, j'ai conseillé dels fermer.
Là encore il n'y a pas de clôtures, etc.

PRISON DE QUÉBEC.

J'ai visité la prison de Québec le 31 août et le 6 décembre. Malgré son encombre-
ment, et les vices de construction qu'on y rencontre, cette prison est très bien tenue. La
classification s'y trouve impossible, vu ses vices de construction. Les latrines étaient la
cause d'une odeur insupportable.

Cette prison, lors de ma visite, contenait 77 hommes, 65 femmes, 10 à 12 enfants, et
54 enfants recueillis avec leur mère.

Le nombre des matelots qui sont détenus dans cette prison, en rend la discipline
encore plus difficile.

NOUVELLE PRISON DE QUÉBEO.

J'ai visité le 31 août la nouvelle prison de Québec, qui sera prête avant longtemps 4
recevoir les prisonniers de la prison actuelle.

Cette prison est construite sur un plan qui ne laisse rien à désirer. On trouvera dans
cette institution tous les moyens possibles pour une bonne classification.

REMARQUES GÉNÈRALES SUR LES PRISONS.

Lorsque les prisons ont pour but l'intimidation et la réforme du criminel, il est mabl
heureux de voir combien peu elles sont aptes à remplir ce but.

La plupart sans mur d'enceinte, n'ayant même point de serrures convenables, et offrent
au prisonnier des chances d'évasion que la surveillance la plus active a peine à: détrUire.
elles sont donc ainsi loin d'être les auxiliaires de la loi, elles n'inspirent aux prisoniors;
aucune chance de réforme, ni de crainte, puisque chez lui la récidive est d'autant plus à
craindre que le cbâtiment se présente avec un caractère peu propre à le faire revenir sur
lui-même.

Il est donc de nécessité absolue, si l'on veut obtenir une bone disciplinë et une bonne
classification, et, en même temps, une bonne organisation pour le travail, qüe les défee-
tuosités qui existent dans la construction de presque toutes les prisons des nouveaux districts,
du Bas-Canada, et qui ont déjà été signalées aux autorités, soient entourées.

Le besoin d'un hangar à bois ainsi que d'un magasin se fait aussi sentir, puisqu'on est
obligé de se servir des cellules non occupées pour y mettre et le bois et les articles ùéces-
saires à la consommation de la prison.

Je ne parlerai pas ici sur la nécessité des prisons centrales, le Bureau en ayant déjà
démontré les avantages dans ses rapports précédents.

H1P1TAI DE LA MAPJNF,

J'ai visité le 31 août l'hôpital de la marine, qui est sous le contr4le d'une commission
qui apporte dans son administ-ation tout le soin possible.

Au nombre des principaux vices de construction de cet edifice, on remarque le
manque de moyens de ventilat'on et les mauvais établissements des *1trinës qui répandent
une odeur considérable, et surtout lorsqu'elles manquent d'eau (ce qui artiye, patâit-il, assez
souvent). La cuisine me parait insuffisante, il doit y régner une chaleur suffocante.

Il y a des çhambres ici pour ceux qui paient, où l'on trouve toutes les commodités
que l'on puisse exiger. Je connais plusieurs membres du parlement qui y sont allés, pro-
fitant des ayantages offerts par cette institution, et qui sont revenus enchantés de la
manière ave laquelle ils avaient été traités. Il y a aussi unë salle pour les aceouchements.
Les détails de divers serYjges d9 getteq institution m''ont ?an çg -uttentg
stricte t þt bý sviYQ,
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ASILE DE BEAUPORT.

J'ai visité poùr la première fois cette institution le 30 août, dans toutes ses darties.
Il était beau de voir la propreté régner dans une institution qui contenait alors S5Gpatierits.
C'est le seul asile vraiment utile qui se trouve dans le Bas*Canada Ses propriétaiesdeux
médecins distingués du district de Québec, ont fait de nomibreusës améliorations pour en
rendre le séjour aux malades aussi agréable qu'utile à leur prompt retonrh la santé. J'ai
remarqué, cependant, dans le cours de ma visite, certains défauts de ventilation ët de
lumière, qui pouvaient en quelque sorte neutraliser 'les bons soins dont on entoure les
malades. Je ne dirai rien ici contre le nombre trop élevé de üaliades dans ëtte institü-
tion, connaissant d'ailleurs que les propriétaires- eux-mêmes ont 1nifesté, à plasieurs
reprises au gouvernement, le désir de ne pas trop encombrer leur établissement. Outre les
amusements que l'on donne aux patients dans la bâtisse même, qui sont autant de moyens
de distraction, oùemploie encore sur la ferme et dans les jardins ceux dont l'intelligence
permet cette sorte de distraction.

ASILE DE ST. JEAN.

J'ai fait la visite de cet asile, le 17 novembre, avec MM. Ferres et O'Neill. Cette
bâtisse contient 64 aliénés, dont 30 hommes et 34 femmes.

Avec le peu d'avantages qu'il offre, il est surprenant d'y voir régner un aussi bon
ordre.

La conduite du Dr. Howard est digne des éloges de tout connaisseur. Il est grande-
ment à désirer que le gouvernement fasse construire une nouvelle bâtisse.

ASILE DE TORONTO.

J'ai visité cet asile, sous les soins intelligents du Dr. Workman, la première fois les
3, 4 et 5 octobre avec mes collègues, et la seconde fois les 26 et 27 décembre.

Cet asile continue à jouir de la belle et digne réputation qu'elle s'est acquise par les
soins les plus minutieux et rationnels que donnent le surintendant médical aux malades qui
sont dans ses murs. J'ajouterai que je concours dans le rapport général touchant cette
institution.

ASILE DE ROCKWOOD.

J'ai visité cet asile chaque fois que je suis allé au pénitencier. Les travaux de
cette vaste institution m'ont paru être poussés avec vigueur. Le nombre d'aliénés criminels
que contenait une partie de la bâtisse, sous les soins du Dr. Litchfield, ainsi que le dépar-
tement des femmes, me paraissent être l'objet d'une attention toute spéciale de la part du
médecin de cette institution.

REMARQUES GENERALES SUR LES ASILES.

Le besoin d'un nouvel établissement pour les aliénés dans le Bas-Canada, se faisant
vivement sentir, m'engage à faire certaines observations sur les asiles. Je vois dans le
" Dictionnaire d'économie charitable " un passage qui montre toute l'utilité que l'on peut

" retirer d'un nouveau refuge pour ces pauvres créatures dénuées de raison. "L'imposition
"du travail," y dit-on, "la communauté des repas, la durée des récréations, l'interdiction
"des jeux qui excitent les passions, la subordination au médecin, donnent au traitement
"en commun une supériorité incontestable sur le traitement à donmicile." C'est doqo
dans le but de guérison, ou du moins d'amélioration dans la santé des maladea que ces
institutions ont été formées.

A présent, que l'on considère le nombre d'aliénés, soit dans les prisons ou dans leurg
familles, nous verrons à combien d'indifférence, surtout ces derniers, ne sont-ils pas, pour
ne pas dire plus, les sujets de la part de leurs gardiens. La plupart du temps ils sont
1aissgs 4ng le délaissement par le dégoût qu'ils inspirent, et la culture du sentiment'
religemax, qui est un des remèdes hà leur maladie, reste dans l'oubli hi leur égard.
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ces pauvres insensés reçoivent de leurs gardiens. C'est une lutte continuelle entre la folie
et l'intelligence.

Ils sont tirés de l'isolement, qui est la tendance générale de l'aliéné, où le manque de
soins les laissait plongés, et sont maintenant forcés d'être les acteurs d'une vie de relation.
Le travail, les jeux en commun réagissent contre l'absorption de l'aliéné en lui-même, et
de cette vie ils retourneront plus facilement à celle dont ils sont séparés.

Ces réflexions que je viens d'émettre sont ben simples, et ont pu se présenter à
l'esprit d'un chacun, pourquoi donc un nouveau retard dans l'exécution de ce projet ?
Une activité plus grande dans le choix d'un lieu pour construire un nouvel asile serait un
acte de charité envers ces pauvres êtres privés de raison, et envers la société qui s'intéresse
à la conservation de chacun de ses membres.

(Signé,)
F. Z. TASSÉ.

St. Laurent, 25 février 1865.
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RAPPORT

SUR LES

HOPITAUX DE LA QUARANiTAINE,
GROSSE ILE.

Aux inspecteurs des prisons, képitaux, asiles des aliénés, etc., etc., etc.

MONSIEUR,-J'ai l'honneur de vous soumettre un état général des émigrants admis

dans les hôpitaux de la Quarantaine à k Grosse-Ile, indiquant leurs maladies, leur pays,
et leur dénomination religieuse, ainsi que le nombre des décès pendant la saison de 1864.

J'ai aussi ajouté à cet état général, comme pouvant donner des renseignements

importants, un tableau renfermant les noms des navires inspectés, ainsi que quelques autres

détails contenus dans le sommaire qui accompagne cet état, auxquels je vous renvoie

respectueusement.
On verra, en consultant l'état général, que le plus grand nombre des maladies se sont

déclarées parmi les passagers Norvégiens, composant, il est vrai, la plus grande partie des

émigrants dont j'ai fait l'examen sur les navires à voiles. Cette année, ainsi que l'année

dernière, l'état sanitaire des passagers a été trouvé satisfaisant ; comparé surtout aux

années précédentes, où en 1862, je n'avais pas moins de 346 malades, atteints de maladies

contagieuses de la pire espèce, c'est-à-dire de la fièvre des navires, de la petite vérole,
etc., etc., etc.

La bonne santé des émigrants, pendant cette saison et la saison précédente, peut être

attribuée aux soins et à l'attention que les capitaines de navires ont apportés à maintenir

la propreté et une bonne ventilation dans la partie du vaisseau destinée aux passagers de

seconde classe; elle peut être aussi attribuée, en grande partie, à ce que les émigrants

étrangers ont discontinué d'encombrer le vaisseau de leurs meubles, de grands coffres, et
d'une grande quantité de provisions et de viandes, qui venant à se gâter contribuent

beaucoup à favoriser les dispositions à la maladie.
Ce régime sanitaire qui maintenant est généralement suivi par les capitaines de

navires portant des passagers et venant des ports de la Norvége et de l'Allemagne, est due

en grande partie aux instantes représentations de la part de l'agent en chef de l'émigration,
M. Buchanan, dont le zèle et les efforts infatigables à servir la cause de l'émigration et le

bien-être des passagers ont été très souvent appréciés à leur juste valeur par le Royaume-

Uni tout entier et par les pays étrangers.
Les cas de décès les plus fréquents à bord des navires pendant le voyage ont été chez

les enfants, tant à cause de la longue durée des traversées qu'à cause des mauvais temps
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qui les obligeaient à se tenir enfermés dans l'entrepont, presque toujours rendu humide par
des pluies froides et continues. L'usage d'aliments peu propres aux enfants a aussi causé
diverses espèces de maladies qui leur sont fatales.

On verra aussi que la fièvre a été une des principales maladies chez les passagers Nor-
végiens, à part ceux qu'on a envoyés à l'hôpital pour être soumis à un traitement médical,
il a fallu opérer le débarquement de toute la partie saine des passagers, afin de les mettre
sous la surveillance, et de faire laver et purifier leurs bagages, leurs lits et leurs effets.
On a dû exiger aussi la station voulue à la Quarantaine de tout navire ayant à son bord
lors de son arrivée à la Grosse Isle des maladies contagieuses, c'est-à-dire la petite vérole,
la fièvre scarlatine, la rougeole; cette station a pour objet le lavage, la ventillation et la
purification de tous ces navires à ma satisfaction et avant que je leur donne un certificat
de santé.

La garde des édifices et des magasins pendant l'hiver a été confiée à trois bateliers.
Leurs longs et fidèles services sur cette station offrent les meilleures garanties de l'exéeu-
tion fidèle des ordres que je leur laisse.

J'ai aussi fait réparer les chemins de l'ile avant la fermeture de la station. Les
bateaux ont été mis en quartiers d'hiver dans la batisse destinée à cet usage, une chaloupe
seulement a été laissée à flot jusqu'à la fermeture de la navigation.

J'ai l'honneur d'être,
Messieurs,

Votre très humble et très obéissant serviteur,
A. VON IFFLAND, M.D.,

iVédecui etn charge.
Québec, 7 octobre 1864.
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LISTE des navires portant des émigrés et autres inspectés ,à la

Nom.

Navire Lourdai....
do Jessie.......
do Victor Emanuel

Barque Isis.........
do Hebe.....
do Constancia......
do lRepublic.
do }Tordlyset.
do Fido ...............

Navire Keppler..........
do Albert ...........

Barque A Wenner........
S. St. George ...........
Navire Amiral Tiomp..
Brig Atiante...............
Barque 'ioroma..

Navire Necker.......... .
BarqueBergen...........

do Urda..............
do Telegrnapb........
do Laura.............
do Scheller..........

Capitaine.

Petersen........
Gorman....
Kapale...............
Lawson..............
Olsen.
Helberg.,..........
Dahn.............
Abrahamsen.......
Bprthatsen .........
gurgens.
Akerberg.
Indrius Lalier.

Aiid ..................Miller...........
Rod.............
Stean ...............

ileidoon.............
Arnesen........... .
Jacobson ............
Jobson.........
Serl ..................
Dalanha0.......

4

1
3i

14

5!
6
7.

il
12
13
14
15
16

17
18
19
20
21
22

23
24
25
26
27
28
29
30
31
32
33
34

Port.,

Ports ground ...
Limerick.......
Bergen...............
Stavenger..........

do .
Brème ..........
Wate'rford...........
Christiana.........
Bergen ................
Hlamburg......
Gottenburg....
Bergen........

Christiana..........
Alicant ..............

Départ.

Avril'9...
do il.. .*...;.
do 17.

Mai 4.
do 4....
do 5....

Avril 29......
do 26.

Mai 2........
Avril 17.......

do 27......
Mai 3.........
do 31........
do 9..
do 5...

Avril 22.

Arrivés. I

Mai

do* 2n1.
4o 121.'*.édo

do .......

do 16.
do
do 17.do17
do17
do1.
do 20.......
do 20.......
do 20........

Chargemnent.

Lest. . ..
do.
do
do.
do

Général..
Lest.. .

Lest...........do
Généra .
Lest.....

do ....

Hamburg ...........1Mai 18... do 26. do
Womsae.. ......-do 21... do 27. do
Christiana ......... do 7........do 27....... do ....
Anvers............... do 12........do 27.. Général.

ergen. .... do 10. do 27. Lest.
Halifax..........Juillet 5. Juillet 21.j do ........

Bergen.........Juin 5 do 25.....j do ......
amburg. do 3 do 25......Général........

Wosil.........doIl.........do 2....... Lest. ......
Gottenburg......... do 6 ....... Jilt 2...... do ........
Newcastle...........doil. do 5.....] do ..
Hamburg............ do 18.........do 10. Viné........
Gottenburg.d........ do 15......... do 10..... Lest............
Stockho .... o 6........eAot72....... do .Fer....
Liverpool........... do 17...... do 29......e...l........
Londonderry. d 18...... do 30......... Vin ...........
Drammen........... do 5...... Septembre 1.. Futailles.
Liverpool.. ......... do Il...... do 4.. Sel .............
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Passagers. I
Décès. Naissances. Consigné à Acquitté. REMARQUES.

- EMRQES

2

3

2

11I

338
92

233
153
250
318

14
163
381
383
291
173
484

337152f

19

1
15
13
16
16
15
13 j

20
19
11
40

18
10

1! 527~ ~
17 283
3' 10 12 ....
2 1151 14 .........
1 201 13 . 21

21.5 .......... .... . . .

2 J248j i' .. ...
10 249--- 19
10 290 1 ....
12 . 233. 13 1 42

...... 1164 12 .... ..09..1. .. 16 12 1.
441' 42

..... 36..... 
e...

.. 353 .221 . 4 4

.........

14 ......1 1.

21..................

3.

... .. .. ...4

2
1

1 Falkonberg et Cie... Mai 24.

..........
Levey et Cie.. ......... do 21.

. . -ordre.... ........ do 21.
'"°.. "' Falkenberg et Cie... do 31.

A ordre.................. Juin 1...
2.Belling et Lamoth... do 15.

............ 
A. Wilson......... do 13.

.let2m'rts-nés 
Falkenberg et Cie... do 16..

3 1 .A-ordre.... ....... do 16..*....
Belling et Lamoth .. do 17..

8 4 A ordre.............do 17..
2...... do......do. .......... do 17.

1 Allan, Rae et Cie ... do 17..
tIA ordre..............do 20.
1 3 Falkenberg et Cie..... do 20......

..... A ordre-1 , ,
*1................... do 2.

Ryan et Cie.......... do 26.
A ordre--............ do 27.
Falkenberg et Cie... do 27.......
Belling et Lamoth.... do 27........
A ordre......... ........ 1do 27.
Belling et Lamoth.... Juillet 21......

A ordre.................. do 25.
Belling et Lamoth.... do 25.....
A ordre .............. do 25.....
do " .-. ........... Août 2.....
do .................... 1 do 6.....

Belling et Lamoth.... do 10.....
Falkenberg et Cie..... do 10.

do.. ......I do 16.....
A ordre............ do 29.....do ................... do 30.,...
do ..... ........ Septembre 1..
do ..--........... ..... I do 4..

Ce navire jota l'ancre
à la Grosse-Ile pour
annoncer le décès da
capitaine--mort de
consomption.

'Ce nav, jeta l'ancre à la
Grosse-Ile pour ana.
le décès du second-.
mort d'apoplexie.

A. VON IFFLAND, M. D.,
Hédecin en charge.

19e
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Quarantaine, Grosse-Ile, du 21 mai au 30 septembre 1864.

do Kong Carl...... Svanoe...............
do Washington..... Cahanbley .........

Navire Norge............ Jetmundsen ........
do Superior......... Classie ...............

Barque Maria............ Christiansen..
do Hlofning ......... Jorgensen...........
do Jlarmony ........ Neilsen ..............

S. Ernest Merck..........ISeidguist............
Navire Ludwig...........1lerding............

do Dr. Kane. McLaughlin.
Barque Norden. .Tudsen...............
NLavire Sylvia ............ McCulloch .........

A. 865
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RAPPORT ANNUEL

]DES

SYNDICS DE L'HOPITAL DE LA MARINE,

QUÉBEC.

A M. les Inspecteurs d'asiles, prisons, etc., etc.

Les syndics de l'Hôpital de la Marine et des Emigrés de Québec ont l'honneur de sou-
mettre, avec leur rapport annuel, divers états des dépenses encourues pour le maintien de
l'hôpital, ainsi que le rapport annuel du médecin interne sur les admissions, sorties, décès,
etc., pour l'année 1864.

Les syndics n'ont cette année rien de marquant à signaler dans leur administration à
part une diminution relative assez considérable dans les dépenses, sauf l'item de l'éclairage,
l'économie opérée cette année s'étend à peu près à tous les chefs sous lesquels les dépenses
sont classées. Les syndics n'ont pas pour tout cela négligé ce qui pouvait contribuer au
comfort des malades. Ils ont fait l'acquisition d'une quantité notable d'objets de literie
et d'ameublement dont le besoin se faisait sentir ; les articles de literie sont, pour la
qualité, supérieurs à ceux en usage aujourd'hui et beaucoup plus faciles à blanchir; quant
aux meubles, la plus grande partie consistait en lits destinés aux invalides et aux convales-
cents.

L'éclairage a coûté cette année plus que d'habitude en raison du grand nombre de
salles qu'il a fallu ouvrir pour pouvoir classer les malades avec toute l'exactitude désirable.

Depuis plusieurs années les syndics n'ont cessé de faire, tant auprès du gouvernement
qu'auprès des autorités civiques, les représentations les plus pressantes relativement au
manque d'eau qui se fait sentir à l'hôpital, la mauvaise odeur qui remplit l'édifice la plus
grande partie de la journée est parfois parfaitement intolérable. On peut avec raison
attribuer à la salubrité exceptionnelle du climat si jusqu'à présent rien de fâcheux n'est
résulté d'un pareil ordre de choses; mais, inévitablement, un jour ou l'autre la chose ne
peut manquer d'arriver. Il n'est pas nécessaire d'ajouter que vu le manque à peu près
complet de ventilation dans les latrines et ailleurs, il ne peut pas en être beaucoup autre-
ment.

Voyant que leurs représentations demeuraient sans effet, les syndics ont cherché les
moyens de remédier au mal. Ils ont d'abord fait construire une cuve de très grande di-
mension pour servir de réservoir, et plus tard ils ont fait communiquer les différents réser-
voirs entre eux ; mais, il faut l'avouer, leurs efforts n'ont été que médiocrement couronnés
de succès.

Les syndics ne voulant pas dépasser les limites de leurs attributions n'ont pas cru
devoir pousser plus loin ces essais qui entraînaient toujours des dépenses plus ou moins

devir ouserp1wdçgýèpn-ce le u10in
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considérables, mais ils ne sont pas demeurés oisifs pour cela. Ils ont consulté sur la ma-
nière la plus économique et la plus convenable de fournir de l'eau à l'hôpital, des personnes
compétentes, qui, après avoir pris connaissance des lieux et de la quantité d'eau requise
par jour, leur ont conseillé de rompre l'engagement conclu avec la corporation. Il fut
alors question de suggérer au gouvernement l'opportunité d'établir une pompe aspirante et
foulante mue par la vapeur. Les syndics se proposaient aussi de faire en même temps des
suggestions relativement au chauffage. Ils firent des démarches pour s'assurer des services
d'un ingénieur compétent pour le dressement des plans qu'ils voulaient soumettre, mais ils
ne réussirent pas et la chose fut abandonnée pour le moment.

Si, pour une raison ou pour une autre, il ne pouvait être donné suite à ce projet, il
faudrait de toute nécessité établir sous les toits des réservoirs plus grands que ceux qui
existent aujourd'hui, ou bien exiger que la corporation donnât l'eau plus de deux fois par
jour comme elle le fait aujourd'hui.

Le rapport du médecin interne peut se résumer comme suit:
Nombre de malades restés à l'hôpital le 31 décembre 1863...........68

" d'admissions .............. ........................... ....... . 1,367
1,435

" de sorties.............................. ......................... 1,ß47
" de décès............................................................. 33
" de malades restant à5l'hôpital le 31 décembre 1864..........55

1,435
Durée moyenne de séjour à l'hôpital.......................... 23 jours.

" collective....... ............... ................. 32,994
Mortalité par cent ......................................... 2.3

Les 1435 malades qui ont été traités à l'hôpital peuvent être classés comme suit
Marins........................................ 722
E migrés.............. .................... ................................ 106
Résidents (payants)................................ .......... 90

(par charité).......................................... 517
-- 1,435

Indépendamment de la classe de malades dont il vient d'être fait mention, 1320
individus, savoir:

Marins ou émigrés ...................... 185
Résidents...................... ......... 1 l5

se sont présentés à l'hôpital pour être traités comme malades externes.
La dépense de l'hôpital s'est élevée à $20,261.84, dont-

$19,646.84 à la charge du gouvernement.
100.00 soldés par loyer de grèves.
500.00 " " pension des malades.
15.00 " " vente de cendres.

$20.261.84
On trouvera dans les trois états qui accompagnent le présent tous les renseiguements

déirables quant à l'emploi de ces deniers.

Le tout humblemeut soumis.
(Signé,)

Québec, janvier 1865.

P. WELLS.
Secrétaire et trésorier.
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RAPPORT ANNUEL

sUR,

L'ASILK DES ALIENES DIE BEAUPORT,

POUR 1864.

AsILE DES ALIÉNÉS DE QUÉBEO, 24 janvier 1865.
MESSIEURS,-Nous avons l'honneur de vous informer que dans l'asile confié à nos

soins, les malades sont toujours entourés des mêmes sollicitudes ; l'ordre et la propreté sont
toujours l'objet de notre plus stricte attention, et l'appareil de ventilation est toujours celui
que votre Bureau a si fort recommandé depuis quelques années et qui a valu à notre insti-
tution d'être appelée dans votre rapport : "Une institution modèle," compliment que nous
nous efforcerons de lui faire toujours mériter.

Depuis notre rapport on a terminé les bâtisses qui étaient en construction, et elles
ont été toutes occupées dès le printemps.

Au mois d'août dernier, afin d'être en état de recevoir le nombre toujours croissant de
malades que l'on nous suppliait de recevoir, nous avons fait démolir la Maison-Blanche, et
commencer la construction d'une bâtisse capable de contenir commodément 300 malades.
Quand nos avons fait part de nos intentions au gouvernement, nous avons offert de cons-
truire d'après un plan approuvé par votre Bureau. Mais six mois se sont écoulés sans que
nous ayons pu soumettre nos plans et devis. Nous croyons, cependant, que ceci est d'une
légère cons€quence, et que notre expérience et nos connaissances des choses nécessaires à
un asile d'àliénés nous permettront de construire une bâtisse qui, lorsque terminée, sera
tout à fait selon vos désirs. Nous nous flattons de pouvoir si bien arranger l'intérieur, la
ventilation, le chauffage et le drainage, que vous ne pourrez refuser d'accorder à cette
bâtisse les louanges que vous avez accordées à l'autre pour les arrangements correspondants.

Les travaux ont éé vigoureusement conduits par les entrepreneurs, MM. Hatch et
Fils. Déjà le département des femmes et les bureaux sont clos et couverts, bientôt les
planchers -tl'intérieur vont être terminés, et nous croyons avec raison que de bonne heure
en avril cette partie de la bâtisse pourra recevoir quatre-vingt-dix malades.

Nous avons eu l'honneur de transmettre à votre secrétaire le tableau annuel de
l'état des malades confiés à nos soins, et, en même temps, un tableau des admissions, sorties
et décès durant-l'année. Il doit vous avoir été aussi agréable à vous qu'à nous-mêmes de
pouvoir constater que malgré l'encombrement du quartier destiné aux femmes, la santé de
nos patients a été-excellente et que rien n'est venu les priver de leur comfort et de leurs
amusements. Leifemmes ont inévitablement été à la gêne dans leurs appartements; mais
nous avons fait di'ara1tre cet inconvénient en leur donnant l'usage de deux bâtisses sé-
parées, dont l'une est exclusivement pour les malades, et l'autre sert de demeure aux ou-
vriers et à leurs familles.

1071
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Nous pensons absolument comme votre Bureau qu'il est très-mauvais d'encombrer les
appartements ; cependant, nous croyons pouvoir porter jusqu'à un certain point remède à
ce mal, sinon le faire disparaître tout à fait, en veillant attentivement à ce que l'ordre et
la propreté règnent dans ces appartements, et en mainten ant le système de ventilation de
l'asile des aliénés de Québec que votre Bureau a si souvent r ecommandé dans ses rapports
annuels.

Nous croyons aussi avec votre Bureau que les femmes aliénées dont on refuse ou re-
tarde l'entrée dans un asile même déjà encombré sont exposées à des malheurs bien plus
grands que ceux qui la menacent dans ces hospices déjà remplis. Ces malheurs ont été
bien décrits (page 7 du rapport de votre Bureau pour 1863), et ils sont incontestables.

Le Dr. Catellier continue de remplir ses devoirs de chirurgien-interne avec zèle et di-
ligence. Votre Bureau regrettera comme nous la perte de M. et Mme. Wakeham, dont les
services étaient si importants et qui se sont dévoués au soin et à la régie d'un asile privé,
leur expérience et leur intelligence les rendent éminemment propres à l'administration d'une
semblable institution. Nous nous sommes assurés les services de M. et Mme Vincelette,
comme préfet et matrone, et nous avons raison d'espérer qu'avec l'expérience ils rempli-
ront leur tâche difficile et leurs importants devoirs à notre entière satisfaction et de ma-
nière à toujours assurer aux malades le plus de bien-être possible.

Les occupations des malades sont les mêmes qu'auparavant. A part les bals de chaque
semaine, on leur donne une autre soirée où ils s'amusent de diverses manières.

Nous avons importé durant l'année d'Angleterre et des Etats-Unis une grande
quantité de livres populaires, pour augmenter notre bibliothèque.

Nous devons des remerctments aux propriétaires du àlorning Chronicle, du Canadien,
de la Gazette de Québec, du Nercury et du 8herbrooke Freeman, pour l'envoi de leurs
journaux. Ces MM. donnent un exemple de libéralité et de bonté que les autres journa-
listes devraient être heureux de suivre.

Nous sommes tellement persuadés du bon effet que le travail manuel exerce sur l'es-
prit et sur le corps des malades que nous avons acquis la possession de cinquante acres de
terre adjoignant la propriété actuelle de l'asile des aliénés de Québec, ce qui fait un total
de 220 acres én belle culture.

Nous avons l'honneur d'être,
Messieurs,

Vos obéissants serviteurs,
H. DOUGLAS,
J. E. LANDRY.

Au bureau des inspecteurs de prisons, asiles, etc.

STATISTIQUES des malades de l'asile des aliénés de Québec, pendant l'année
1864, savoir:

Renvoyés.

Homs............. 2I1 295 2 15 7 I 6~I~ ~

Femmes,,.................... 279 84 299 5 23 15 6~ 3125 4

Total. .............. 502 155f 529 49~ 301 131 9 2123j 431

J. DOUGLAS,
J. E. LANDRY.

13 janvier 1865.
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lIAPPORT ANNUEL

SUR

L'ASILE PROVINCIAL DES ALIENES

A ST. JEAN, C. E., POUR 1864.

ASILE PROVINCIAL DES ALIÉNS,
ST. JEAN, 31 décembre 1864.

Aux .Inspecteurs des asiles et des prisons du Canada
MESSIEURS,-J'ai l'honneur de soumettre, pour l'informaticn de Son Excellence le

gouverneur-général en conseil, :mon rapport sur l'asile provincial des aliénés du Bas-
Canada, pour l'année expirée le 31 décembre 1864. Si je constate une diminution dans
le nombre des guérisons, et une augmentation dans les dépenses, il ne faut pas l'attribuer
à aucune:négligence de ma part, mais bien à des circonstances hors de mon contrôle, que
vous connaissez bien, que j'ai souvent exposées et qu'il serait inutile de répéter. J'ai l'espoir
qu'à la prochaine session de.la législature, les conseillers de Son Excellence présenteront
quelque mesure pour faire cesser cet état de choses.

Malgré que j'aie construit une nouvelle batisse, coûtant $296.12, dépensé $84.91 en
réparations et améliorations, et pour une forge $85.31, néanmoins mes dépenses de 1864
sont de $955.93 moins élevées que celles de 1863.

MALADES EN 1864.

L'état général de la santé a été satisfaisant. Il y avait le 31 décembre 1863, 61
malades à-l'asile-31 hommes et 30 femmes. Depuis on en a admis 15, ce qui donne un
total. de 7.6 pour toute l'année. Sur ce nombre, il en est mort 4, et il en a été guéri 8; il
restait.par conséquent 64 malades dans l'asile à la fin de l'année 1864, c'est-à-dire 32
hommes et 32 femmes. . Il n'y a que deux personnes à l'asile qui paient pension, l'une
$100 et l'autre $120. Sur les quatre malades décédés, il y avait deux hommes et deux
femmes.

No. 96.-Pauvre petit garçon, sourd eti-nuet, âgé de 13 ans, mort d'enflammation des
poumons (pneumonie).

No. 106.-Femme épileptique idiote, morte des suites de ses attaques.
No. 95.-Garçon de 14 ans, sourd et muet, épileptique, mort des suites de ses attaques.
No. 77.-Femme de 35 ans, morte de consomption. Guérie d'aliénation trois mois

avant sa mort, mais n'ayant pas d'amis pour la secourir, je la gardai jusqu'à son décès.

TRAITEMENT DES MALADES.

Commeon me demande souvent: «quel est le traitement suivi dans l'asile ?" il n'est
pas hors de propos d'offrir les remarques suivantes

15 109
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Je suis le traitement recommandé par Connolly, (le meilleur écrivain sur l'aliénation
mentale et l'administration des asiles d'aliénés), savoir: La douceur. On me demande
souvent: "Docteur, quels remèdes donnez-vous à tel individu ? Le saignez-vous fréquem-
ment, lui appliquez-vous des vésicatoires ?" Je l'ai fait saigner et je lui ai appliqué des
vésicatoires deux ou trois fois avant de l'amener ici." Je réponds, 4"on ne saigne pas, on
ne médicamente pas, on n'applique pas de vésicatoires pour guérir les aliénés; on les
soigne comme les autres individus malades ne les médicamentant qu'au besoin." Une
chose est certaine dans les cas de folie-c'est la diminution de la vitalité-je prescris donc
la meilleure nourriture et les meilleurs liquides possibles, le comfort et de bons vêtements
à mes malades, comme moyen principal d'obtenir leur guérison.

AMÉLIORATIONS.

J'ai fait clôturer la cour des hommes. Elle est de 80 x 56 pieds. A présent les
hommes peuvent sortir plus souvent et ils ne sont pas exposés à salir leurs hardes, car
nombre d'entr'eux aiment autant se coucher dans la boue qu'ailleurs.

J'ai fait poser un bure d'aérage temporaire à l'asile au moyen d'un tuyau de 12 pouces
carrés posé le long du plancher supérieur de la bâtisse; on y a joint un tuyau perpen-
diculaire qui passe à travers le toit, surmonté d'un ventilateur en tôle, qui tourne avec le
vent. Dans le tuyau principal, sont poses des conduits de dix pouces, qui aboutissent à
toutes les chambres et les passages. Les avantages qu'on en retire sont clairement démon-
trés par l'absence de mauvaises odeurs qui régnaient dans l'asile lorsque dans les mauvais
temps il fallait tenir les fenêtres fermées et par la grande quantité d'air vicié qui s'échappe
par le ventilateur. J'ai fait construire un hangar à bois adossé à la clôture, d'une longueur
de 105 x 11. J'ai installé, à l'une des extrémités, une chambre où 'l'on met les objets de
rebut, et à l'autre une forge, dont le coût a été de $9.50, et les accessoires de $75.81. J'ai
parmi les hommes à mon service un forgeron, je m'attends donc à effectuer quelques éco-
nomies, Il y aura toujours de l'ouvrage pour les forgerons et les menuisiers aussi bien que
pour les tailleurs et les cordonniers.

J'ai de plus fait construire durant l'année une petite bâtisse en bois de 24 x 15 pieds,
et d'une hauteur de 12 pieds. Elle est revêtue de briques et plâtrée à l'intérieur. Le coût
en est de $296.12. Dans le bas se trouvent mon bureau et celui de mon commis, dans le
haut le magasin de la matrone et la chambre où travaillent les filles. Cela me donne plus
d'espace et me procure une chambre de plus pour les femmes. Je puis, par ce moyen, réu-
nir ensemble les gens que j'emploie en abandonnant au cordonnier et au tailleur la chambre
que j'occupais autrefois comme bureau.

BÉTAIL ET AUTRES ANIMAUX.

J'ai élevé un cheval, cinq vaches laitières et une génisse. Durant l'été, le pâturage m'a
coûté $52, mais comme j'ai fait faucher 500 bottes de foin, qui se vendait alors $8 le cent,
le pâturage ne m'a coûté en définitive que $12 pour l'été. Les vaches ont donné, en 1864,
2687 gallons de lait.

Cochons.-On a tué en 1864 quatre cochons, qui ont donné 11981bs. de lard, dont le
prix était alors de 10 centins la livre. Valeur de mes cochons, $119.80. Achat de ces
animaux $16, pois pour les engraisser pendant les deux derniers mois $14.40. Dépense
totale, $30.40. Profit net, $89.40. J'ai deux autres cochons à l'engrais que je tuerai à la
fin de ce mois, et quatre petits qui m'ont coûté $16 et qui ne me causeront aucune dépense
avant le mois de novembre prochain. Je les engraisserai alors avec des pois. En atten-
dant, ils se nourriront des restes de l'établissement.

Poules.-Elles m'ont coûté 17 minots de sarrasin, 31 minots d'avoine et m'ont donné
87 douzaines d'oeufs.

JARDIN.
On peut à peine désigner de ce nom les deux petits morceaux de terrain que j'ai à

ma disposition. J'ai dépensé $17.82 durant l'année, et j'en ai retiré les produits suivants:
25 gallons de fèves, 462 pieds de laitue, 120 bottes d'ognons, 542 carrottes, 36 melons,

58 concombres, 20 gallons de tomates, 668 épis de blé-d'inde, 89 pieds de céleri, 1,517
choux, dont quelques-uns pesaient 22 tbs., pesanteur moyenne, 12 lbs.

Ce petit jardin m'a rapporté beaucoup. Les choux surtout sont d'une grande valeur.
Si la santé générale des malades a été bonne, s'il n'y a pas ew de scorbut, de gale ou d'épi-
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démie, je l'attribue en grande partie non-seulement à une bonne ventilation, à de bonsvêtements et Ù des aliments sains, mais aussi à la quantité de légumes que je leur donne àmanger.
Le cuisinier à fait avec de la graisse de rebut 2 barils de savon liquide, et le garde-

magasin et le cuisinier ensemble ont fabriqué 1,517 1bs. de savon dur, ce qui constitue uneéconomie notable. Les blanchisseuses de l'établissement préfèrent de beaucoup ce savonau meilleur savon anglais.
J'annexe une copie de la lettre circulaire reçue de l'auditeur provincial, avec les ré-ponses qui indiquent les dépenses de l'année. Je pense qu'elles suffiront, comme l'an dernier,

à remplacer l'inventaire des biens. Je ne saurais terminer sans exprimer hautement ma
satisfaction de la conduite de mes employés, surtout de la matrone et du commis. La ma-
trone remplit tous ses devoirs d'une manière admirable. Vous avez vous-même approuvé
la manière dont le commis tenait les livres. Il fait bien son devoir et j'aimerais beaucoup à
pouvoir mieux le remunérer.

Lorsque je le nommai sous la dernière administration, il n'était tenu de balancer ses
livres qu'une fois par trimestre, à présent il le fait une fois par mois. Je vous prie donc
de recommander à Son Excellence que je sois autorisé à doubler son salaire.

Je remercie sincèrement les membres de la presse qui m'ont visité et tous ceux qui se
sont occupés de l'asile et qui ont poussé Son Excellence d'effectuer les améliorations de.
mandées.

Je vous remercie, messieurs, pour la confiance que vous m'avez témoignée ainsi que
pour les bons avis et les secours que vous m'avez prodigués dans le cours de l'an passé.

J*ai l'honneur d'être,
Messieurs,

Votre obéissant serviteur,
HENRY HOWARD,

Surintendant JIédical de l'A. P. A.

ETAT des affaires de l'Asile Provincial des Aliénés du Bas-Canada, à St. Jean,
pour l'année expirée le 31 décembre 1864.

ACTIF. ets. $ Cet
Valeur du mobilier, y compris les poèles, tuyaux, couchettes, faïence, batterie de

cuisine, etc.... ......... ............................................... 1584 00
Bétail, provisions, literie, hardes, fourrage, instruments aratoires, outils, effets

dans le magasin, etc.................. ........... . . . . . . . . 3655 00
5239 09

RzVENU.
Reçu du gouvernement :-

Argent en caisse, 1er janvier 1864................................................... ...... 91 29
M andats............................................................................................. 10392 56
Lettre de crédit ................................................................................. 3500 0
Bordereau des paiements..............................................1320001

Reçu des pensionnaires.............. ......................... . 239 00
Articles vendus................... .. ................................................................... 84 83
Divers ..................... ............. ................................................................ 8208 1

I----1 15709 76
DEPENsEs.

Achat de nouvelles batisses, meubles, etc............... ...................... 601 39
Loyers, taxes, réparations, assurances................... . . .' 624 01
Salaires, autres que ceux payés aux médecins.....................................2822 50 
Salaires et honoraires des médecins.............................................................. 1200 00
Remèdes et régime médical, y compris la bière, le vin et les spiritueux........... 728 43
Nourriture des malades............... ................................................... 3687 17 i
Vêtements ............................... ............................. 508 51
Autres dépenses, y compris le fourrage, literie, combastible, luminaire, etc..........3157 24

D6pÔts en faveur du receveur-général .......... ,..,,........................ $379 85 1
Balance en argent...............................................222 06
galance it la banque e4p nréal. .............. .................. 1,778 60

2380 51 15709 76

W. A, MARQIIANI, Teneu~r de livres.
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RAPPORT ANNUEL

SUR

L'ASJLE PROVINCIAL DES ALIENES,
TORONTO, 1864.

Aux inspecteurs des Asiles etc., du Canada.

MESSIEUR,-Conformément aux dispositions de la loi, j'ai l'honneur de soumettre à
votre Bureau le rapport suivant sur l'Asile Provincial des Aliénés de Toronto. Cette insti-
tution est aujourd'hui dans sa 24ème année d'existence, et je dois remercier le.ciel des héné-
dictions dont il n'a cessé de la combler.

Le 1er janvier 1864, le nombre des malades qui se trouvaient à l'asile principal et à
la succursale de l'Université était comme suit :-

Hommes.
A l'asile principal ........................ 198
A la succursale de l'Université..... ......... 5

Total...... .............. 203
Les admissions en 1864 ont été de............66

Formant un grand total de... 269

Les sorties ont été de...............38
" évasions. ............................. 1
4 décès............................... 10

Transférés à l'asile d'Orillia.................. 4

53

Ce qui laissait, au 1er janvier 1865.................216

-Ces 472 malades sont répartis comme suit:
A l'asile principal.....................211
A la succursale de l'Université.... ........ 5

Total........ .............. 216

Femmes. Total.

182 380.
732 .78

255 458
70 136

325 594

38 76
0 I

25 35
6 10

69 122

256 472

185 396
71 76

256 472
Ainsi, le nombre des malades soignés dans les deux institutions s'est accru de 14 pen-

dant l'année; cette:augmentatioa dépasse de 8 le nombre eogQmmandç par ty 4reW,
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Le chiffre total des admissions depuis l'ouverture de l'asile, en 1841, a été de 3,114,
savoir-:

Hommes mariés (et veufs)..........................,.......731 1646
Célibataires ........................................... 915
Femmes mariées (et veuves),.................................95 16
Filles.............................................................518

Total........................................ .3114

Hommes. Femmes. Total.

Total des sorties.................. .911 745 1656
des décès..O....................... ......... 329 285 614

" des évasions S...... ...... 29 9
Transportés à Malden en 1861..............108 91 199
Placés à l'asile d'Orillia au 1er janvier 1864.... 49 76 125
Transportés en mai 1864............4 6 10
Restant à l'asile principal.......................... 211 185 396

la succursale de l'Université..........5 71 76

Total.......1646 1468 3114

L'asile principal et la succursale de l'université sont aujourd'hui encombrés à l'excès.
En supposant même que la ventilation fût parfaite, le volume d'air-serait, insuffisant; mais
notre système ventilateur étant très défectueux, ce volume d'air est beaucoup trop faible,
et si les f^cheuses conséquences qui en résultent n'ont pas encore attiréTattention publi-
que, elles n'ont pas échappé aux personnes qui ont été à même de faire une observation
attentive. Le vulgaire peut prétendre que l'agglomération dës individus dans un espace
donné n'est pas préjudiciable à la bonne hygiène, mais un médecin tant soit peu instruit
ne saurait admettre cette absurde prétention. Je suis convaincu, pour mn part, que les
aliénés, comme les malades encore sains d'esprit, souffrent de cette agglomération qui est
on ne peut plus préjudiciable à l'état sanitaire général. A l'appui de cette assertion, je
pourrais produire la liste des décès de l'an dernier, mais mn déclaration professionnelle
suffira, j'espère, en ce cas. Il est inutile d'avoir recours aux statistiques de l'asile, en telle
ou telle année, ou pendant telle ou telle période, pour établir des faits dont le sens commun
et une longue observation ne permettent pas de récuser l'évidence. Les statistiques de la
mortalité varient à l'infini dans un temps donné et sur un théâtre limité; et ces variations
peuvent n'être qu'apparentes quand on veut étudier, sans idée préconçue, les causes qui
souvent les produisent. Mais aucun raisonnement, aucun calcul n'établiront que l'air vicié
n'est pas préjudiciable à la santé ; je dirai plus, à une certaine période cet air devient un
poison et peut engendrer des maladies mortelles.

L'an dernier, le nombre des admissions n'a été que de 136. Il était en 1863 de 168;
en 1862 de 177, et en 1861 de 204. Cette diminution progressive a deux causes: la
première est que sept comtés de l'ouest ont été séparés de l'asile de: Toronto au mois
d'octobre 1861 et assignés, en même temps, à l'asile de Malden ; la seconde est' qu'il n'y a
plus de place à l'asile de Toronto où les malades sont accumiulés au nombre de 58 de pîus
qu'il y a deux ans.

Avec le peu d'espaee que nous avons, je ne sais comment répondre aux nombreuses
demandes qui m'arrivent de toutes parts. J'ai si souvent demandé l'agrandissement de
l'asile de Toronto et les modifications nécessaires pour mieux classer les malades, que je
craindrais de renouveler mes instances à cet égard sous peine d'être taxé moi-même de
folie. · Il est inutile de répéter les arguments que j'ai insérés dans une multituide de
rapports annuels et trimestriels. Je crains toutefois que la patience du public ne finisse
par se lasser et qu'on ne soit obligé, par force, de suivre mes recommandationis.

Pour répondre aux besoins de notre société, l'asile de Toronto devrait être disposé de
façon à pouvoir admettre tous les ans 150 nouveaux malades. Or, pendant l'année qui
vient de s'ouvrir nous pourrons à peine trouver des lits pour la moitié de ce nombre. Que
deviendront les autres ? Il y a les succursales, mais ces institutionrs telles qu'elles sont
-vgises ne peuvent recevoir toute espèce de malades; po exuerle oiié cnomre.ri ts,
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dangereux ou turbulents et une multitude d'autres. Or, dans l'état actuel des choses, les
malades de ces différentes catégories doivent rester à l'asile principal qui en est encombré
à l'excès. Mieux aurait valu ne jamais fonder de succursales.

Je suis actuellement très-embarrassé dans le choix des patients que je veux faire
transporter à Orillia ou à la succursale de l'Université, et malgré toutes les précautions que
j'ai prises, il y a aujourd'hui dans ces deux institutions des malades qui ne devraient pas
s'y trouver.

Si on construisait une autre succursale, il serait nécessaire de prendre toutes les pré-
cautions de sûreté et tous les moyens de classification, jusqu'à présent trop négligés. Cette
opinion est basée sur une longue et patiente observation. Je crois donc qu'il faudrait
construire immédiatement les deux ailes de l'asile; ce travail ne pourra être terminé à
temps pour répondre aux besoins du public, mais à qui la faute ? J'ai toujours dit qu'il
faudrait au moins deux ans, peut-être trois. Et durant cette période, le nombre de lits
que ces deux ailes pourront contenir, sera devenu insuffisant pour le nombre des malades
qui attendront leur admission et dont la moitié, peut-être les trois quarts, deviendront
incurables durant cet intervalle.

C'est toujours ainsi qu'on fait de l'économie publique en matière d'assistance, c'est-à-
dire qu'on diffère de régler les comptes jusqu'à ce qu'il faille payer les intérêts composés;
or, en fait de créanciers exigeants, la folie est le plus terrible. Dans une autre partie de
ce rapport on trouvera des chiffres relatifs aux sorties, qui devront convaincre les plus
obstinés de l'importance de traiter le mal dès son origine et des résultats fâcheux qu'en-
traîne la négligence à cet égard.

Sur 191 malades renvoyés depuis trois ans, 136, ou 71 pour cent, n'avaient été fous
que, pendant trois mois avant leur admission. 28 autres étaient atteints d'aliénation men-
tale depuis 3 à 6 mois. Ces deux catégories forment ensemble 86 pour cent du nombre des
sorties depuis trois ans. Parmi ceux qui étaient fous depuis plus de six mois avant leur
admission, on n'en a guéri que 27. Des chiffres qui précèdent résultent deux faits incon-
testables:

Premièrement.-Admettre un malade atteint de folie chronique, c'est s'engager à le
soutenir pendant toute sa vie, quelquefois très longue. Deuxièmement.-L'exclusion des cas
de folie aiguë, parce que les cas chroniques ont la préférence, rend bientôt les premiers tout-
à-fait incurables, et c'est ce qui est démontré dans au moins 86 cas sur 100.

Or, quand des deniers sont affectés à un certain service, il ne faut pas en changer la
destination; mais il faut les employer pour le plus grand bien possible, c'est-à-dire que nous
devrions toujours être préparés à porter secours aux aliénés dès l'apparition des symptômes
de la folie. Il pourrait arriver que certains cas, bien que pris à temps, demeurassent incura-
bles pour d'autres causes que la négligence, mais cela n'empêche pas qu'un prompt traite-
ment assure les meilleures chances de guérison.

On verra dans une autre partie de ce rapport que 75 pour cent du nombre des guéri-
sons dans cet asile depuis le 1er juillet 1853, époque où j'en ai pris la direction, ont été
effectuées après moins d'un an de traitement, savoir : environ 26ý p. c. moins de 3 mois;
23î moins de 6 mois; 161 moins de 9 mois, et 81 moins de 12 mois. Ces malades renvoyés
ont laissé à ma disposition 644 lits. Dans les cas depuis longtemps chroniques, la mort a
rendu vacant un nombre à peu près égal de lits. Mais si nous ne pouvons plus admettre
aucun malade récemment atteint de folie, nous aurons bientôt un hospice d'incurables, et
la mort seule pourra créer des places vacantes.

Tant que nous n'aurons pas plus d'espace, on ne devrait admettre dans cet asile aucun
cas de folie chronique.

Des personnes qui ont visité cet asile, pensent que la folie a dû considérablement aug-
menter, car elles se rappellent l'époque où il n'y avait que peu ou point de fous en Canada.
J'ai aussi entendu dire à quelques visiteurs européens, que la folie est beaucoup plus com-
mune en Amérique qu'en Europe. Ces personnes sont évidemment mal renseignées et plu-
sieurs d'entre elles n'ayant jamais visité un asile, elles croient, en voyant 400 aliénés réunis
sous le même toit, que la maladie atteint ici des proportions très considérables. Mais elles
ne savent pas mieux ce qui existe dans leur patrie qu'ici ; et lorsqu'on leur expose des faits
et des chiffres elles sont tout étonnées d'apprendre qu'un pareil état de choses existaient à
leur insu.
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Le tableau suivant indiquant les nationalités de près de 1000 malades admis dans cet
asile depuis six ans, pourra servir à corriger leurs impressions à cet égard:

NATIONALITÉS de 995 malades admis durant la p'riode de six ans, depuis
1859 jusqu'à 1864 (inclusivement).

Irlande. Canada. Ecosse. Angleterre. Etats-Unis. Nat s Total.1 1-
1859 51 23 21 16 9 5 125
1860 64 38 34 32 9 8 185
1861 79 55 24 25 il 10 204
1862 56 61 24 29 2 5 177
1863 53 54 22 24 6 9 168
1864 150 35 24 17 6 4 136

353- - I 149 143 43 41 995
pour cent.. 35 49 26 73 14-97 1437 432 4-12 en 995
do do.. 1370 64 70 707 818 .................. .. .............. enl.396.091

Les deux dernières lignes de ce tableau indiquent la proportion des quatre principales
nationalités dans la population de la province qui, d'après le recensement de 1860-61, était
de 1,396,091.

Les chiffres suivants représentent les populations des diverses origines:-

Irlandais...............................................191,231
Anglais.....b............*............... . ...................... 114,290
Ecossais ................................................ 98,792

404,313
Canadiens . . ................................. 902,879

1,307,192
Nationalité diverses.. ............ ........................ 88,899

Total.. ......... 1,396,091

Ainsi les trois nationalités irlandaise, anglaise et écossaise, qui représentent une popu-
lation de 404,313, ont envoyé depuis six ans à l'asile 645 malades, tandis que les Canadiens,
dont le nombre s'élève à 902,879, n'en ont envoyé que 266 ; c'est-à-dire, qu'une partie
de la population égale à 29 pour cent de la population, a fourni 67 pour cent du nombre
des malades reçus à l'asile; tandis que la population canadienne égale à 65 pour cent de
la population du Canada, n'a fourni que 27 pour cent du même nombre de malades. Si
les Canadiens nous envoyaient des malades dans les mêmes proportions que les Irlandais,
Anglais et Ecossais réunis, ils en auraient fourni aujourd'hui 1141 au lieu de 266. Il faut
considérer toutefois que la population d'origine étrangère se compose presqu'entièrement
d'adultes tandis que la population canadienne comprend les enfants, qui forment 40 pour
cent de notre population ; mais, en tenant compte de ce fait, le chiffre 1141 deviendrait
865, c'est-à-dire que le nombre des malades qui nous sont envoyés par les nationalités
irlandaise, anglaise et écossaise réunies, est dans la proportion de dix à trois au nombre
envoyé par les Canadiens.

La disproportion est encore bien plus grande si on établit une comparaison entre les
Canadiens et les Irlandais. Le nombre des Irlandais est à celui des Canadiens comme
quatre est à un.

Selon moi, la folie ne se manifeste pas avant l'âge de 15 ans; il n'y a dans l'asile qu'un
malade au-dessous de cet âge.

Les chiffres précédents suffiront, j'espère, à démontrer l'erreur des personnes qui prés
terndent que la folie est plus commune au Canada qu'eu Angleterre.
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Un des faits .les plus importants dans les statistiques de la folie est la détermination
de l'âge auquel son apþarition est le plus fréquente.

Les régistres des différents asiles indiquent tous le même époque de la vie humaine
sous ce rapport.

AGES DE 304 PATIENTS ADMIS EN 1863 ET 1864.
Au-dessous de 20 ans. 20 à 50. 30 à 40. Au-dessus de 40. Total.

1863 .............. 9 51 66 42 168
1864........ ..... 10 40 43 43 136

19 91 109 85 304
Sur 304 malades admis pendant les deux années sus-mentionnées, 200 sont compris

entre les âges de 20 et 40 ans. La période de 30 à 40 ans semble offrir le plus grand nom-
bre de cas, et les chiffres suivants prouveront encore mieux que ce fait est bien exact. D'a-
près le dernier recensement, il y a dans le Haut-Canada 246,548 habitants entre les âges de
20 à 30 ans, et 158,187 entre ceux de 30 et 40. Or, cette dernière catégorie a fourni
109. cas.de folie,-tandis que la première qui est.plus nombreuse n'en donne que 91; si la
période de 20 à 30 ans avait fourni une même proportion d'aliénés que celle de 30·-à 40,
elle aurait produit 170 cas au lieu de 91; elle est donc moins productive en folie, sur un
nombre égal d'individus, dans la proportion de 87, pour 100.

Etat civil de 136 malades admis en 1864:
Hommes. Femmes. Totaux.

Mariés (ou veufs) 30 51 81
Célibataires. . ...... 36 19 55

66 70 136
Etat civil de 3114 malades admis depuis l'ouverture de l'asile en 1841:

Hommes. Femmes. Totaux.

Mariés (ou veufs) . 731 950 1681
Célibataires. . ..... 915 518 1433

1646 1468 3114

Dans les -premières années qui suivirent l'établissement de l'asile, les femmes ne
nous étaient pas, envoyées en aussi grand nombre qu'aujourd'hui; cela explique pourquoi
le nombre des hommes est plus considérable que celui des femmes dans les tableaux précé-
dents, Il ne.faudrait pas en conclure que la folie est moins commune chez les femmes que
chez les hommes,:car, depuis 11 ans et demi, le nombre d'admission des premières excède
de 6 pour cent celui des seconds.

Dans plusieurs rapports précédents, j'ai attiré l'attention du bureau sur les disparités
apparentes des chiffres indiquant l'état civil des malades. J'ai signalé entre autres l'excès
du nombre des célibataires sur celui des hommes mariés, et le fait contraire pour les femmes
mariées et les filleg. En consultant les tableaux du recensement, on trouve qu'entre 30
et 40 ans, période la plus prodluctive en folie, la population de la province se divise comme
suit :

Hommes. Femmes. Totaux.

Mariés ........ ..... 113,653 133,544 247,197
Célibataires .............144,011 58,254 202,265

257,664 191,798 449,462

Or, 1'état civil des 3114 malades, admis ?L l'asilc donne les chiffres suivants:-
Hommes. Femmes. Totaux.

. 731 950 1681
Célibataires ......... 915 518 1483

1646.. 1468 3114
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On voit par ces chiffres queël disproportion entre les hommes mariés et les célibataires
n'est pas très-considérable, elle est même en faveur de ces derniers, car, au même taux que
les gens mariés, ils auraient dû fournir 931mailades. Le nombre des femmes mariées est
beaucoup plus considérable que celui des hommes, car, en gardant toujours les proportions,
elles n'auraient dû fournir que 860 malades au lieu de 950. Les filles sont aussi en plus
grand nombre que les célibataires, car, proportions gardées, elles auraient dû fournir 368
malades au lieu de 518.

Le fait statistique qui vient ensuite par ordre d'importance a trait à la croyance reli-
gieuse des malades. Voici une classification des maladesIsous ce rapport

Eglise anglicane. Cath. rom. Presbytériens. Méthodistes. J Croy. divers.j

503 334 287 142 116 Antér.auler juil.'53.1382
474 412 42 271 153 Depuis le do '53...1732

977 746 709 413 269
31.37 23.96 22.77 13.26 8.64 IPour cent sur........3114

D'après le dernier recensement, la population était divisée comme suit, sous le rapport
des dénominations religieuses-:

Eglise anglicane.1 
Cath. romaine. Presbytériens. 1ithodistes. C e Total.

311565 258141 30384 341569 181432 1396091
Les chiffres précédents représentent les propertione ci-dessous de la population provinciale:
22 30 1 1849 I 21 73 | 24 48 I 13 00 1......................

Et le nombre des malades de chaque dénomination est représenté comme suit:
3137 23 96 2277 I 13 26 j 864 ... ....

Je crois que l'église anglicane est représentée par un chiffre trop élevé, car, dans les
régistres des *remières années de l'asile, je trouve inscrits comme anglicans beaucoup d'in-
dividus dont le nom trahit une origine écossaise et qui devaient, selon toutes probabilités,
être presbytériens. La même erreur probable a aussi eu lieu en ce qui concerne les pres-
bytériens irlandais. La proportion des anglicans est évidemment trop forte et celle des
presbytériens trop faible, si j'en juge par les chiffres indiqués depuis que je dirige l'asile.
Sur 1732 malades admis par moi depuis 11 ans et demi, les dénominations religieuses se
divisent comme suit

Eglise anglicane. Cath. romaine. Presbytériens. Méthodistes. Croyances Total.

474 412 422 271 153 1732
27 D6 23 79 24 37 15 65 8 83 .......................

En prenant les.chiffres du recensement de 1860-61 et les divisant par les chiffres
qui forment le nombre total des aliénés, 1732, on obtient le tableau suivant pour les 11
ans et demi en question :

Eglise catholique romaine 1 aliéné sur ................ 626 individus.
Eglise anglicane I " . ...... 657
Presbytériens i " . ...... 719
Méthodistes 1 .,............1260

Croyances diverses 1 " . ......... 1185
16 $.17
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Ou en d'autres termes:

Eglise catholique romaine, 1 aliéné par année sur..... 7219 individus.
Eglise anglicane i 7555 1-
Presbytériens . 8219
Méthodistes i ... 14490 "

Croyances diverses 1 . 13627

Sur les-3114 aliénés admis à l'asile

Restent à Toronto ............. ........... 472
" Malden.............. ....................... 171

Orillia .............................. 119

Total....................... 762

Décédés à Toronto. ..................................... 600
Malden............ ........................... 35

" Orillia ................................................... 15

Total des décès.. .................. 650

Sortis de Toronto.......................... 1651
" Malden.................... ............ 4

Orillia.. . ...........d.*. .t7

Total des sorties.. ....... 1662

Evasions de Toronto............................ 38
" M alden ...................................... .......... 2

Total des évasions ....................... 4

Grand total. ..................... 3114

Classification religieuse des aliénés qui restent à Toronto, Malden et Orillia

Eglise anglicane. Cath. romaine. Presbytérien. Méthodistes.

Toronto................ 137 130 98 61
Malden.............. .. 42 65 31 15
Orillia.................. 33 38 22 14

Total................. 212 233 151

Proportion restant 23
sur les admissions.j 21 69 31 23 21 30

90

21 79

Croyancesi Tota.
diverses.

46 472
18 171
12 119

76 762

28 53

La proportion des malades qui restent à l'asile dans les différentes èatégories indique
assez bien celles des incurables. On verra par le tableau suivant que la proportion des
décès est presque la même dans les différentes dénominations:
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Eglise anglicane. Cath. romaine. Presbytérien. Méthidistes. Croyances Total.
diverses.

D ès ......... ... 155 142 86 62 1 650
977 746 709 413 269 3114

Proportions des en--
trées.................. 2098 2077 2017 2082 2300

Proportions des sor- y com-ties ................... 5733 ,48 00 57 39 57 39 48 75 prises les
évasions.

La presque égalité du nombre des décès dans les différentes catégories est un fait
frappant, et l'observation faite pendant 24 ans doit conduire à un principe général à cet
égard. Je dois dire ici que le titre " Croyances diverses," comprend les malades dont la
croyance religieuse n'était pas indiquée dans les certificats des médecins et n'a pu être
déterminée plus tard. Il comprend aussi quelques individus qui se sont donnés comme

n'ayant point de religion," ou n'ayant "aucune religion particulière," et enfin un ou
deux "infidèles."

Un examen des chiffres précédents relatifs à la nationalité, l'état civil et la dénomi-
nation religieuse des malades, conduit à des conclusions importantes.

Il me semble évident que si nous avons ut si grand nombre de fous dans le Haut-
Canada, cela est dû en partie à l'immigration; nous importons des aliénés comme tant
d'autres choses. Les deux tiers des malades internés à l'asile viennent du Royaume-Uni,
et l'autre tiers est fourni par le Canada et les Etats-Unis. Les habitants des Iles Britan-
niques ont grand tort de dire si haut que les Canadiens sont plus sujets à la folie que
d'autres peuples, puisqu'ils ne fournissent qu'environ 29 pour cent du nombre des malades
de l'asile. Les Irlandais nous envoient plus de fous que toute autre nationalité; cela est
dû à la condition sociale misérable; où sewtrouvent un grand nombre d'entre eux, et aux
vices que la paresse et la négligence leur font contracter.

Je n'ajouterai rien à ce que j'ai dit sur l'état civil des malades. On a, je crois, trop
exagéré l'importance de cet élément comme cause de folie.

Je puis dire la même chose de la dénomination religieuse. On croit généralement
que les catholiques romains fournissent moins d'aliénés que les autres dénominations reli-
gieuses. Les statistiques du Haut-Canada prouvent tout le contraire, ce sont eux qui en
fournissent le plus. Après eux viennent les anglicans, puis les presbytériens, puis toutes
les autres sectes, et, chose étrange, les méthodistes sont ceux qui nous envoient le moins
de malades.

Je ne doute pas que tout le monde, sauf les méthodistes, n'admette que la religion
n'affecte en rien l'aliénation mentale. Mais, en face des chiffres précédents, les méthodistes
peuvent prétendre que leur religion la prévient.

C'est ce que je disais dans mon rapport de 1861:
" Pour être juste il faûdrait consigner non-seulement les cas de folie produits par

"l'exaltation religieuse, mais ceux qu'une religion bien entendue a pu empêcher. La folie
4 provient quelquefois de cette cause; mais a-t-on jamais tenu note des cas de folie que la

religion a pu prévenir ?"
Il parait que ces lignes ont été interprétées de différentes manières. Ceux qui ont

pensé que j'approuvais l'exaltation religieuse ne 'neout pas compris. J'avais dit précédem-
ment que, d'accord avec tous les médecins des asiles, je n'en 1ggis le développement qu'avec
une certaine crainte, et je le redouterai toujours. Nous redoutons ainsi les orages accom-
pagnés de tonnerre : pourtant le tonnerre fait plus de bien que de mal, et il laisse l'atmos-
phère plus pur. Mais à part cela, parlons du méthodisme: il n'a pas ces inconvénients
des autres religions, et nous y trouverons quelque chose de bien important sur le sujet qui
nous occupe : la folie.

Les méthodistes du Haut-Canada sont en général tempérants, soigneux, prudents et
d'une intelligence ordinaire, et ils tiennent beaucoup à leur réputation. Il est bien rare
d'en voir quelqu'un comparaître devant le magistrat. Qui les a vus aller aux courses de
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chevaux, aux exécutionsopubliques, ou à quelque spectacle public démoralisateur ? Qui les
a entendus se chicaner, ou les a vus se battre dans les auberges ou dans les rues ? Ils forment
un quart de notre population, et cependant ils ne constituent pas un dixième des d(teaus
du pénitencier provincial. Suivez-les dans leurs relations sociales, civiles et domestiques.
et vous verrez qu'en toutes choses ils poussent plus loin que les autres l'esprit de conserva-
lion, consérvation de l'esprit et du corps, ce qui fait qu'ils sont beaucoup moins exposés à
tomber dans la folie. Les causes la plus ordinaire de la folie chez eux est due à leur exal-
tation religieuse. Mais soyons de bon compte, et donnons-leur ce qu'ils méritent. Je con-
clus d'après les chiffres précédents que la religion en soi, comme tout autre agent purement
mental, cause rarement, sinon jamais la folie; et je suis convaincu que tout le travail
et le temps précieux qui ont été dévoués à la recherche et à l'étude de ces causes de folie,
sont travail et temps perdus. Des chiffres qui ne sont point appuyés sur des faits, sont
une monnaie dont les sots se servent pour leur profit. Jamais ils ne conduisent à de bons
résultats; au contraire. Tant que nous les livrerons au public qui se laisse ainsi induire en
erreur, nous ne ferons rien que déposer des futilités sur la tombe de la vérité.

Si les médecins des asiles donnaient aux soins de leurs patients, à l'administration de
leurs institutions ou à l'étude de leur profession, et des moyens de conserver la vigueur de
leurs corps tout le temps qu'ils dévouent à l'accumulation servile et annuelle des chiffres,
que personne à peine ne lit ou ne comprend, et d'où l'on ne peut tirer aucune conclusion
pratique de quelque utilité, ils se rendraient un grand service à eux-mêmes et à leurs pa-
tients. Mais c'est là un bien qu'il est inutile d'espérer tant qu'il y aura des blagueurs, tant
que l'on voudra bien accepter des rêves au lieu de la réalité et des chiffres au lieu des faits.

Le Dr. Jamieson, de l'Asile Royal des aliénés d'Aberdeen, dit avec une grande vérité
dans son rapport pour 1863, que les statistiques des asiles britanniques constituent "une
masse de registres, rapports et tableaux inutiles, nuisant aux progrès de la thérapeutique
mentale, favorisant plutot l'emploi de commis qu'un traitement médical éclairé, surtout
dans les ailes consacrés aux pauvres des grands districts." Il conclut ainsi son rapport,
avec modestie, mais avec sens :-" on croit" (du moins ceux qui comprennent le sujet)

que le bureau des commissaires rendrait service aux aliénés et à leurs gardiens, s'il dimi-
nuait le nombre de ces volumes dispendieux et comparativement sans importance."

Tous les malheureux gardiens des asiles font des voux pour que les conseils du Dr.
Jamieson soient écoutés, et les patients qui' sont sous leurs soins et leurs amis pourraient
seconder leurs voeux. La thérapeutique mentale rencontre assez d'obstacles ailleurs, sans
ceux dônt se plaint le Dr. Jamieson.

J'ai, avec la meilleure foi du monde, examiné les causes prétendues de la folie chez
les patients qui sont entrés en 1864; mais, en réalité, je ne puis assurer avoir sérieusement
fait ce travail, tous mes efforts pour réduire cette infinité de causes prétendues à un nombre
raisonnable, ne pouvant rien débrouiller de cette masse incongrue et insignifiante : insigni-
fiante au-delà de toute expression sous le rapport du progrès de la thérapeutique médicale,
et insignifiante aussi sous tous les autres rapports, à l'exception d'un seul, c'est qu'elle
suscite au compilateur un travail pénible et dégoûtant. Comme preuve de ce que je dis,
je vais donner telles que décrites dans le régistre, d'après les certificats des médecins, les
causes prétendues de la folie dans les 40 premiers cas:

1, impressions religieuses. 2, désir de parvenir. 3, jalousie. 4, plusieurs attaques d'é-
résypèle. 5, onanisme. 6, inconnue. 7, rien. 8, masturbation. 9, inconnue. 10, jalousie.
11, religion. 12, inconnue. 13, affaires d'argent. 14, épilepsie. 15, on ne peut dire. 16,
perte de bien. 17, inconnue. 18, maladie du cerveau. 19, mort subite d'un mari. 20, in-
tempérance. 21, on ne sait pas. 22, grossesse, (pas enceinte-J. W.) 23, rien. 24, on ne
sait pas. 25, rien. 26, inquiétude, (paralysie générale-J. W.) 27, mort subite d'un mari.
28, inconnue. 29, inconnue. 30, inconnue. 31, inconnue. 32, excès de boisson. 33, coup
sur la tête, (rétabli depuis-J. W.) 34, inconnue. 35, couches. 36, mauvais traitement
de la part du mari. 37, air infecte. 38, inconnue. 39, mélancolie religieuse-(!) 40, intem-
pérance. Et les·cas suivants qui sont choisis entre tous:-1, affaissement moral. 2, faiblesse
de l'intelligence. 3, amour dégu, (maais pas amoureux !) 4, passion (mais non passionné!)
5, ambition et orgueil.

Maintenantasi quelqu'un veut bien me démontrer le bien matériel qui peut résulter de
cette classification et de ce tableau des prétendues causes de la folie, je veux de tout mon
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cœur me livrer àcegenre de travail; mais je vous avoue.sincèrement qu'il m'est impossi-ble de voir en quoi cela peut servir au progrès de la science de la thérapeutiquê médicale,
ou en quoi que ce soit aux aliénés. Quant à certaines causes, comme' épilepsie, l'intepé-
rance, les coups sur la tête et la grossesse, personne n'en doute-: mais quel, profit la théra-
peutique ou la prophylactique peuvent retirer de ces tableaux où se trouve une masse de
futilités aussi insignifiantes, aussi nuisibles, aussi trompeuses qu'il est possible de concevoir?
J'écris trop vite, j'ai beaucoup de respect pour les inscriptions: "Inconnue," "pas connue,"" on ne peut dire "-et même pour l'unique: "faiblesse d'esprit." Les trois premières ne
peuvent pas nous induire en erreur ; la quatrième renferme l'aliénation à peu près complète-
ment.

Mais qu'allons-nous dire des " impressions religieuses," du-"désir de parvenir," de «la
alousie," de la "religion," des "affaires d'argent," "perte de propriété," de la "grossesse,"

surtout quand elle n'existe pas, et de " l'inquiétude," de la'" mélancolie religieuse," etc,, etc ?
En vérité, quelques-unes, sinon toutes ces causes, ressemblent elles-mêmes tellement à la

folie que si ce n'eût été pour l'honneur de la paternité, il eût autant valu ne pas les men-
tionner.

Il est important, cependant, de connaître quelques-unes de ces causes prétendues de
folie, car elles font partie de l'histoire ou du caractère de la maladie, et je remer-cie ceux
qui nous les ont fait connaître; mais j'avoue qu'il m'est tout à fait impossible de m'en
servir soit pour jeter plus de lumières sur les statistiques, soit pour compiler des tableaux
plus parfaits.sur la curabilité ou l'incurabilité, la vitalité ou la mortalité. Ayons la charité
de n'en rien dire.

La durée de la:folie telle que mentionnée dans les certificats est fort problématique.
On trouve fréquemment des sujets dont la maladie ne date, disent ces certificats, que de
quelques semaines, ou même que de quelques jours, et qui, de fait, sont des malades atteints
de folie récurrente et souvent de paroxysmes, que les parents étaient fatigués de yoir dans
leur maison, nais qu'ils pourraient tout aussi bien garder à domicile pour la chance qu'il y a
de les guérir. Souvent même les parents ne s'aperçoivent point-des commencements de la
folie, où s'ils s'en aperçoivent ils n'y croient qu'avec peine. Ils n'admettent la folie que
lorsqu'elle s'est tout à fait manifestée. J'ai vu des cas de folie qui existaient depuis des
mois et même des années, et que l'on disait tout récents. Et c'est ce qui arrive ordinai-
rement dans les cas de paralysie générale. On reconnait rarement les premiers symptômes
de cette maladie; les médecins même ne les distinguent pas toujours; et c'est un fait bien
établi que la plupart des hommes de l'art n'entendent rien du tout.à cette maladie, bien
qu'il n'y ait que les plus intelligents qui avouent ce fait.

Les admissions en 186,1 pourraient assez approximativement établir la durée de la
folie, si l'on pouvait s'en rapporter à des chiffres que j'estime très douteux.

Voici depuis combien de temps la folie durait, d'après les certificats:

3 mois et moins.......... ................................ 72
3 à12 mois..............................................28
lan et plus ...... ............... ......................... 21
Inconnu (peut-être tous à l'état chronique)..... ................. 15

Total.:..................................136

Le nombre des ré-admissions en 1861 ont été de 22, savoir:-

2me admission.........................................15
3me do ... 2
4me do................................. ............ 3
7me do ......................................................... 2

Total.................................... ..... .. 2
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Dans les 22 ré-admissions ci.dessus, le temps qui s'est écoulé entre la sortie et la ré-
admission a été comme suit:

....................................................... 9 jours.
1...............................................................21"
1.................-............. ... ........ 4 mois 22
1..........................................5 23 "

6..........................................6 26
1........................................-.... ... 7 "

1I............................................. g 9 " 24 "

2 .. . . .... ............... ......................... entre 1 et 2 ans.
6. ..................................... " 2"
1 ................... ....................... " 4 " 5 "

1 .......................................... " 5" 6 "
1..........................................." 6 7
2. .......................................... " 9 10 "
1 .......................................... " 10 " 11 4
1.........................................." 12,"c13 "

22
Le malade dont il est question dans le tableau ci-dessus, et qui n'était sorti que depuis

9 jours, avait été renvoyé avec mon consentement, après une longue convalescence, et dans
un état de santé qui semblait parfait. Il s'en retourna chez lui avec les meilleures résolu-
tions, et après m'avoir bien promis d'être bon garçon et de bien suivre mes conseils. Il
remplit ses promesses en partie, jusqu'à plus de la moitié de son chemin, et deux jours
après il avait tout oublié. Le résultat fut que 9 jours après on me l'amena furieux, tapa-
geur et maniaque, au lieu de pieux, prudent et sage qu'il était à son départ. Le second
cas est celui d'un malade revenu à l'hospice après un court espace du temps; ce malade était
sorti pour la 4ème fois, et je pense bien qu'il ne sortira pas la 5ème, car ses amis voient
maintenant qu'il n'y a plus d'espoir. Ce malade agit et converse comme une personne
raisonnable, tant qu'il est dans l'asile, à peine est-il chez lui quelques jours, qu'il retombe
dans la folie.

Les autres cas ne demandent pas de remarques spéciales.
Il y a eu 76 sorties en 1864, et un homme a réussi à s'évader. L'on n'a pu suivre sa

trace au-delà du mur qu'il escalada.
Il est sorti autant de femmes que d'hommes, 38 de chaque sexe, classés comme suit

SORTIES EN 1861.
Hommes. Femmes. Total.

Guéris........ ................. 31 32 63
Soulagés ............. ............ 5 5 10
Non soulagés.....................s......2 1 .

38 38 76
Parmi les patients soulagés qui sont sortis, un homme est resté dans l'asile douze ans et

quatre mois. Quand je le vis pour la première fois, son état était des plus.pitoyables. Il avait
peur de tous ceux qui l'approchaient, et il s'écoula cinq ans avant que je pusse le détermi-
ner à me donner la main. C'est en le traitant longtemps avec douceur qu'on est parvenu à
faire de cet homme un être nouveau et heureux. Il devint confiant, affectionné et très-
raisonnable dans les intervalles qui s'écoulaient entre ses accès. Mais dans ses accès, qui de-
venaient cependant de plus en plus éloignés et de plus en plus courts et modérés, il mani-
festait toujours sa première défiance. Il lisait extraordinairement. Sitôt que l'état de son
esprit commença à s'améliorer il garda le lit, et j'attribue principalement à cette habitude
non seulement sa guérison, mais aussi la prolongation de sa vie. La température toujours
égale où il tenait son corps, secondée par la diète et l'usage constant du vin, soutenaient
le principe vital. On découvrit que ses poumons étaient tuberculeux depuis une épo-
que reculé, et il a eu plusieurs attaques d'hoemophtysie. Scs amis croyant enfia que
sa fia approchait, l'emmenèrent chez lui. et il avait parfaitement sa raison. Je pourrai, le
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classer parmi les guéris, si ce n'était de cette tendance à des accès périodiques qui existe
encore, je crois.

Un second cas de guérison est celui d'une femme lypémaniaque, qui n'a été renfermée
que quatre mois et dix-huit jours, et s'est complétement rétablie chez elle, comme je l'ai
appris. Je n'aurais pas trop ou d'espoir dans sa guérison si elle était restée à l'asile.
Nous sommes parfois grandement embarrassés dans ces cas, et nous ne savons que dire.
Si le patient empire quand il est chez lui, ses amis ne manquent pas de se plaindre de
notre stupidité; s'il devient mieux, on n'en entend plus parler, les amis ne se donnent pas-
une fois sur cinq la peine de nous informer de l'amélioration de l'état du patient, bien que
nous nous soyons donné mille peines pour lui procurer ce soulagement, et nous serions
heureux d'obtenir même les plus petits renseignements pour des raisons de profession et
d'humanité. Voilà ce qui arrive : mais telle est la nature humaine1

Deux femmes, dont l'état s'était amélioré, ont été renvoyées plus tôt qu'elles ne l'auraient
été parce qu'elles étaient sur ile point d'accoucher ; l'une d'elles nous est revenue depuis, et
nous espérons qu'elle n'est pas enceinte cette fois.

Les autres patients soulagés sont sortis emmenés par des amis, et, en général, avec ma
permission, et tous étaient dans une condition qui permettait d'espérer qu'ils seraient bien
traitables à la maison.

Parmi les individus dont l'état ne s'est pas amélioré, il y a un homme de 50 ans, en
proie à une impitoyable folie; sa femme le fit sortir trois mois et vingt jours après sa
première admission, et malgré tous les avis. La raison qu'elle alléguait pour le faire
sortir était qu'il ne reviendrait probablement jamais bien. C'est là une erreur dans
laquelle tombent souvent les amis des aliénés (et qui, je regrette de le dire, est souvent le
résultat des promesses d'un prompt rétablissement que leur font les médecins en notre
nom) que de croire que la maladie doit disparaître sitôt que le patient est entré dans
l'asile. On comprend facilement quel doit être le désappointement de ces personnes quand
elles s'aperçoivent que loin de s'améliorer l'état du patient empire toujours. Elles
raisonnent comme la masse des gens :post hoc, propter hoc. L'état des patients a empiré
après leur entrée dans l'asile, donc il a empiré ài cauise de leur entrée. Si les médecins
qui font en notre nom de magnifiques promesses aux amis des aliénés, et nous communi-
quent gratuitement leurs prognosties, nous donnaient en même temps des diagnostics exacts,
ils nous rendraient un grand service, et dissiperaient l'obscurité qui nous enveloppe.

Fort désappointée, la femme de l'aliéné dont j'ai parlé toute à l'heure, s'aperçut
bientôt qu'elle avait imprudemment agi en ramenant chez elle son mari, et elle fut bientôt
forcée de le faire enfermer dans la prison de comté, d'où il a été, comme de raison, envoyé
à l'asile, où il demeurera sans doute jusqu'à ce que la mort, seul médecin capable de le
délivrer de sa maladie, arrive. Les deux 'autres patients dont l'état ne s'est pas amélioré
ont été emmenés à leur demeure pour mourir : l'un était une jeune femme rendue aux
dernières phases de la consomption ; l'autre un homme au milieu de l'âge, à la troisième
phase de la paralysie générale.

L'âge des 63 patients guéris varie de 20 ans à 60 et au-dessus, savoir:
Au-dessous de 20.................................. . .. 5
20 @ 30................ . .. .. ........... 18
30@a)40............................................................18
40 50 ............................. ............................................. 9
50 60.......................................................................9
Au-dessus de 60..................................................... 4

Total... ................. ..................... 63

Les âges de ceux dont l'état s'est amélioré, sont comme suit
20 30.................................................... 3
30 40 ......................................................... i1
40 50..... ................... ................*3

50 60................ ................ ....................................... 3

Total.............................................. 1
1.28
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Les âges de ceux dont l'état ne s'est pas amélioré sont

Au-dessous de 20............... ............. i

50.......... .. ..............

Total..................................... .......... 3

En 1863, le nombre de ceux qui sont sortis était de 85, dont 36 hommes et 49 femmes.
Et pour les deux années voici les chiffres que nous trouvons

En 1863 et 1864. Hommes. gemmes. Total.

1864..................................38 8 76

74 87 161

les admissions en 186- et 1864 sont

Hommes................................................................... 13
Femmes ......... .............................. .. .. ... 167

Total....................................304

Les sorties pour les deux années ont été, par rapport aux entrées, dans les proportions
suivantes:

Pour les hommes. ... ...... 74 à 137, ou 54 pour cent.
Femmes......... ............ . ..... 87 à167, ou f31 pour cent.

En 1863, les patients dont l'état s'est amélioré ont été de . . 8
ne s'est pas amélioré. .. 3
guéris............................. 74

Total.............................................. . . .. 85

Le nombre total de ceux qui ont été guéris en 1863 et 1864, est de 137', contre 304
entrées, ou égal à 4 pour cent. A ceux-ci on peut encore ajouter la moitié de ceux dont
l'état s'était amélioré, qui sont devenus parfaitement bien dans leurs foyers, et que l'on a ren-
voyé dans cet espoir. Je crois que c'était une démarche tout-à-fait utile et une partie im-
portante du traitement médical tout aussi bonne que si l'on eût envoyé le patient faire une
promenade, et avec beaucoup plus davantage encore. Dans une partie précédente de ce
rapport, j'ai attiré l'attention sur le fait que 86 pour cent de nos aliénés sortis durant les
trois dernières années, étaient des aliénés dont la folie, d'après les certificats, n'avait duré
que six mois, et 71 pour cent dont la folie n'avait duré qu'environ trois mois; d'où l'on voit
que parmi les patients ré-admis, dont la folie a duré plus de six mois, seulement 14 pour
cent laissent lasile, et encore un bon nombre de ces derniers sont-ils classés parmi les
soulagés et ceux qui ne le sont pas. En supposant que les asiles fussent suffisamment vastes,
je doute encore que l'on pût, au moyen d'une loi, empêcher la coutume pernicieuse que
les amis des aliénés ont de garder ces derniers à leur maison. Mais si on le pouvait, quel
bonheur ce serait pour le pauvre aliéné ! Dans les compte-rendus que nous lisons des 'Icas
épouvantables" dans les papiers anglais ou autres, nous n'entendons jamais parler de l'in-
tervention légale, si ce n'est quand l'aliénation dure depuis longtemps ; et, cependant, com-
bien il serait plus sage et plus humain pour les officiers de la loi d'intervenir pour sauver
une foule d'infortunés plutôt que de se glorifier d'avoir fait pour un petit nombre, et trop
tard, ce qu'ils auraient pu faire à temps? L'humanité est aussi sage en cette- affaire qu'en
bien d'autres: et nous ne croyons pas qu'il soit possible de lui inculquer le sens commun à
l'égard de cette branche de science sociale, pas plus qu'à l'égard des autres. Un médecin
qui ordonnerait de transporter à l'hôpital un malade qui se meurt de la petite vérole parce-
que le hasard l'aura peut-être placé sur son chemin, et qui, d'un autre côté, négligerait de
vacciner, serait aussi utile, aussi digne de louanges que ceux qui publient les " cas épou-
vantables"' d'aliénation, et qui ne s'occupent jamais des autres sujets qui s'y rattachent.
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On admi et chaque année un nombre considérable de patients auxquels on avait promis
le logement des mois et souvent une année auparavant; muais un mieux que les médecins
ou les amis du patient prennent pour une guérison, ou plus souvent la tendresse malenten-
due des mèr es, des soeurs ou des autres parents, ou l'intervention des voisins trop officieux
qui approuv ent tout, ont été cause que ces pauvres malades ont été gardés à la maiscn
jusqu'à ce qu e leur aliénation fût tout-à-fait constatée, et ont finalement été envoyés à
l'asile, non pas tant pour les raisons qu'ils peuvent y trouver des soulagements, que parce
que leurs familles veulent se débarrasser du trouble de les soigner, après avoir fait, disent-
elles ordi nairement, tout ce qu'elles ont pu, et de fait, ce qu'elles ont pu faire de plus mal.

Le tableau qui suit indique le nombre relatif des sorties depuis le 1er juillet 1853 au
1er janvier 1865, suivant la durée du traitement.

Au-dessous 3 à 6 6-à 9 9 à 12
de 3 mois. mois. mois. mois. 1 an à 2. Au-dessus de 2 ans. Total.

225 204 143 72 138 79 861
Pour cent de 861.......26.13 23.69 16.61 8.37 16.03

Les produits des quatre premières colonnes, finissant à 12 mois, équivalent à 74.80
pour cent pour le tout. On verra que ces chiffres ne sont pas aussi satisfaisants que ceux
des deux dernières années de la période (1863-'64), où il y a 86 par cent de sorties dans les
deux premières colonnes. Notie système de traitement a-t-il été amélioré dernièrement ?
ou les patients que nous avons soignés en dernier lieu ont-ils mieux résisté à notre traite-
ment ? ou avons-nous dépensé plus de vin et de bière que dans les premières années ? Voilà.
des questions auxquelles vous me pardonnerez de ne pas répondre. Cependant, votre
Bureau sait parfaitement que nous consommons aujour^d'hui une grande quantité de vin et
de bière ; et je crois qu'il est sage de continuer ainsi à toute vapeur, tant que l'asile sera
emcombré comme il l'est, car les patients qui ne sortiront pas d'ici à 12 mois, courent un
grand risque de ne jamais en sortir.

Le nombre des décès en 1864 a été beaucoup plus considérable qu'en 1863, c'est-à-
dire de 35 contre 25, ce qui fait une augmentation de 40 pour cent sur à peu près le même
nombre de malades sous traitement, savoir : 582 en 1863, et 594 en 1864. L'excédant des
malades sous traitement en 1864 a été, suivant moi, plus que compensé sous le rapport de
la mortalité par le moindre nombre d'admissions en 1864, comparativement à 1863 ; en
sorte que 40 pour cent ne représente pas exactement l'augmentation relative de la mortalité
sur celle de l'année précédente.

La liste suivante est le sommaire des causes apparentes des décès, basé en grande
partie sur l'autopsie des cadavres; mais, comme je l'ai déjà dit souvent, et comme tous les
médecins aliénistes le savent parfaitement, il est impossible de faire un tableau d'une exac-
titude absolue des causes de décès dans un asile d'aliénés; chaque cas est entouré de faits
d'une grave importance, que l'on ne peut porter dans un tableau de mortalité, et ce tableau
des causes devient un travail inutile et sans aucune valeur, sinon nuisible, au point de vue
des statistiques médicales.

CAUSE APPARENTE DES DÉCÈS.

Paralysie générale, 9; phthisie latente, 8; do. manifeste, 1; fièvres typhoïdes, 2;
effusion cérébrale, 2; appoplexie séreuse, 2; typhomanie, 1 ; abcès pelvien, 1; cancer de
l'estomac, 1; cancer colloïde du bassin et de l'abdomen, 1; vieillesse et pneumonie, 1 ;
vieillesse et hydropisie, 1; vieillesse et hernie ombilicale, 1; marasme et hernie étranglée,
1; pneumonie séreuse, 1; gangrène sèche, 1; maladie du cerveau et des poumons, 1.
Total, 35.

L'on remarquera que 18 décès, ou plus de la moitié du nombre total, ont été le résul-
tat de deux maladies, la paralysie générale et la phthisie, et que de cette dernière maladie,
il y a eu 8 cas de phthisie latente, tandis qu'il n'y en a ou qu'un seul de phthisie manifeste,
c'est-à-dire de celle que l'on rencontre dans la pratique médicale ordinaire chez les personnes
saines d'esprit. En 1863, le nombre des décès provenant de la phthisie a été exactement
le même qu'en 1864, c'est-à-dire, 8 de phthisie latente, et 1 de manifeste, mais nous n'a-
vous eu que cinq décès en 1863 par la paralysie générale, contre 9 en 1864.
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La maladie connue parmi les aliénistes sous le nom de paralysie générale, devient cer_
tainement plus fréquente qu'autrefois dans le iaut-Canada. Je n'en trouvai aucune men
tion dans les registres de cet asile lorsque j'y suis entré en fonctions; mais je dois dire
aussi que je n'en trouvai pas plus d'aucune autre maladie. Pendant la première moitié du
temps que j'ai été attaché à l'asile, il est mort 15 individus de cette maladie, et 31 durant
la dernière moitié. Je dois dire franchement que tous ceux qui sont entrés à l'asile avec cette
maladie, sont morts ou sont en voie de mourir ; et, cependant, les médecins de la plupart
d'entre eux promettaient qu'ils avaient de grandes chances de prompte guérison. Le fait
est que cette maladie n'est pas comprise d'un grand nombre de médecins, et l'on ne doit
pas s'en étonner, car bien qu'elle se rencontre fréquemment dans un grand asile, elle est
rare dans la pratique privée; et le nom sous lequel elle a été désignée, sans être tout à fait
inexact, a été mal choisi, car il existe une autre espèce de paralysie, inhérente aux person-
nes saines, qui est désignée sous le même nom, et cependant elles sonttrès différentes l'une
de l'autre.

Cette erreur de nomenclature est quelquefois cause d'erreurs. Quand je demande aux
médecins de campagne qui visitent l'asile s'ils veulent voir nos sujets attaqués de paralysie
générale, et s'ils la connaissent, ils répondent oui à ces deux questions; mais lorsqu'ils
voient nos malades, ils avouent presque tous que ces cas sont nouveaux pour eux. Dans
le cours de l'année dernière, j'ai été porté à croire, d'après la description qui m'était faite
de la maladie d'un individu dont on demandait l'admission, que c'était un cas de paralysie
générale ; et lorsque j'envoyai chercher le malade, je demandai à son médecin si c'était un
cas de cette nature. Il me répondit que non, mais cepèndant c'était bien un cas de para-
lysie générale. Je compris alors le désavantage d'avoir employé une expression propre à
induire en erreur, en faisant ma question.

Le terme parésie, comme indiquant un progrès dans la déperdition des forces muscu-
laires, plutôt que leur cessation complète, soit locale, soit générale, a été généralement
employé, dans les derniers temps, par les écrivains allemands et français, et est certainement
beaucoup mieux approprié que celui qu'il est appelé à remplacer, non pas par la nosologie
médicale, mais par la nosologie de la folie.

La principale cause qui fait que les médecins ne reconnaissent pas la parésie générale,
est, comme je l'ai déjà dit, sa rareté dans la pratique ordinaire ; puis l'anomalie de ses
commencements et de ses progrès insidieux. Le premier changement physique appré-
ciable est une difficulté dans le parler. En conséquence de l'action défectueuse des
muscles qui font mouvoir la langue et les lèvres, d'un côté, la puissance d'articuler les
mots avec la netteté ordinaire ne s'exerce plus avec précision, surtout dans la prononciation
des consonnes labiales et dentales, qui exigent la direction exacte du bout de la langue.
La prononciation devient exactement la même que celle d'une personne sous l'influence de
l'alcool. Ce symptême augmente graduellement, jusqu'à ce qu'enfin la parole devienne à
.peu près ou tout à fait inintelligible; en même temps, l'on remarque un nouveau symp-
tôme, qui est la difficulté d'avaler. De fait, ce symptôme existe généralement, sans être à
un degré dangereux, longtemps avant qu'on n'y fasse attention ; mais ensuite on ne peut
plus n'y pas faire attention, à cause des étouffements qui ont lieu de temps à autre, causés
par l'accumulation des vivres dans le pharynx et la partie supérieure de l'oesophage. Il
semblerait que chez ces malades les fonctions des nerfs du goût ne sont pas attaquées, ou
que leur sensibilité est plus vive qu'auparavant. Tous les malades que j'ai vus atteints de
cette maladie avaient un appétit très vif ; quelques-uns sont gloutons et feraient un repas
complet à chaque heure du jour. Mais cette gloutonnerie est quelquefois très dange-
reuse; ils se remplissent la bouche aussi rapidement qu'ils peuvent y porter les morceaux,
mais ils ne peuvent avaler aussi promptement, et il peut se faire que l'on ne s'aperçoive
de ce défaut pour la première fois que lorsque l'individu tombe à terre, la figure noircie
par l'étouffement, et si l'on ne s'empresse de lui dégager la bouche et le pharynx, il meurt
du premier coup. Un autre fait, presque invariable dans cette maladie, et qui trompe
gravement, est l'absence de douleur, non seulement de douleur dans la tête, mais de toute
autre douleur. Je n'ai jamais rencontré de malade qui me dit qu'il éprouvait quelque
douleur dans la tête, ou même qui admit avoir aucune maladie, Il mange beaucoup,
engraisse, a le teint vermeil, et dit qu'il n'a jamais eu meilleure santé; il est heureux
pourvu qu'on le nourrisse bien. Il est content de tout le monde, et surtout de lui-même.
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Toutes ses idées sont d'un ordre élevé, et tous ses projets sont d'une immense étendue. Il
donnerait tout ce qu'il possède, mais pas une bouchée de son diner; il est plus enclin à
prendre celui des autres qu'à donner le sien.

La déperdition de force dans les extrémités supérieures et inférieures se fait graduelle-
ment, et peut-être inaperçue au commencement. Cependant, un oil et une oreille habitués
la découvrira, dans beaucoup de cas où les parents ne l'auront pas remarquée. Que l'on
fasse marcher le malade, et l'on verra une légère différence dans le mouvement des deux
jambes, et le bruit fait sur le plancher ne sera pas aussi plein, aussi sec, du côté de la
jambe affectée comme si le pas était brisé et le talon légèrement traîné.

D'après ce que disent quelques auteurs allemands récents, il paraîtrait que, dans leurs
asiles, les malades atteints de parésie générale deviennent souvent décharnés et sont très
sujets aux ulcères de lit. Nos malades meurent presque tous gras, et il n'y a que ceux
qui languissent très longtemps qui maigrissent. Nous les nourrissons bien et n'hésitons
pas à leur donner du vin et de la bière. Je suis convaincu que depuis que nous avons
adopté ce système, nos malades ont vécu plus longtemps, et ont été beaucoup plus heureux
qu'avant qu'il ne fût introduit. Dans tous les cas, nous sommes bien sûr qu'une nourriture
légère ne les sauverait pas, et comme nous pensons que la faim est le plus grand tourment
qu'un malade de cette nature peut endurer, il serait inhumain de ne pas le lui épargner, et
de ne pas lui rendre la vie douce jusqu'à ce que la mort vienne le réclamer. Un malade,
mort il y a plusieurs années déjà, avait été grand chasseur et aimait beaucoup le canard.
Durant les dernières semaines qu'il vécut, tout ce qu'il mangeait de bon était pour lui du
canard, et le mot canard fut le dernier qu'il prononça et le seul qu'il pût prononcer
pendant plusieurs jours avant de mourir. Cet homme n'était-il pas heureux ?

Quand un médecin praticien rencontre un cas de maladie dont le diagnostic l'embar-
rasse, tant au moral qu'au physique, et qu'il ne peut se convaincre ni convaincre les pa-
rents que le malade est aliéné, mais qu'il remarque que l'état mental n'est pas le même que
d'habitude ; que l'individu est exalté, qu'il a des accès de colère sans cause, qu'il est par
fois tout tendresse et d'autres fois tout le contraire ; qu'il est porté à spéculer et fait parfois
de très mauvais marchés, mais qu'il se croit toujours riche et allant toujours s'enrichissant,
lorsqu'il agit et manifeste des sentiments et des tendances qui sont tout contraires à ses
habitudes ; si, par exemple, étant marié, il se met à aimer une autre femme, ou si, étant
veuf et avancé en âge, il se marie à une jeune fille, et fait de l'étalage pendant sa lune de
miel, fait des présents à droite et à gauche, et se croit et cherche à se faire croire aussi
jeune, aussi vigoureux et aussi capable que jamais, l'on peut craindre que quelque chose
va mal et que la fin approche. Si son parler commence à manifester les défectuosités que
j'ai mentionnées, et que son appétit devienne très fort, il est presque certain qu'il est sur
le point de tomber en démence; et la première preuve frappante du fait sera une espèce
d'attaque d'apoplexie, bien que sans être exactement de l'apoplexie, car elle aura une teinte
d'épilepsie, et il sortira de l'attaque, si l'on n'emploie un traitement héroïque au milieu
d'une suite de convulsions épileptiformes. Le lendemain, s'il n'est pas saigné, il pourra
être sur pied, et ne se rappellera probablement pas d'avoir été malade; mais s'il n'a donné
aucun signe de paralysie auparavant, il commencera à s'en manifester plus ou moins dans
une jambe ou dans un bras, et il aura la langue un peu plus épaisse qu'avant l'attaque. Il
peut n'avoir pas d'autre attaque pendant longtemps, mais il peut s'y attendre, et peut-être
à une suite d'attaques. Après un certain nombre de ces attaques, ses parents admettent
qu'il est fou, et quelqu'un peut leur dire qu'à moins qu'il ne soit envoyé à l'asile, il de-
viendra incurable; ils croient donc qu'il peut être guéri en l'y envoyant, et c'est ce qu'ils
font. Comme j'ai déjà dit que tous mes malades atteints de parésie générale sont morts ou
mourants, votre Bureau peut juger que les chances de sortir vivant de l'asile sont très
précaires pour lui.

Il se trouve aujourd'hui douze de ces malades dans l'asile, et le résultat sera le même
pour tous. J'irais très loin pour en voir un qui serait réellement guéri.

La maladie désignée sous le nom de phthisie latente, qui est, en général, la cause pria-
cipale de la mortalité des asiles, est certainement très intéressante. Il n'y a probablement
aucune différence essentielle entre cette forme de consomption et celle de la phthisie ma-
nifeste. L'absence de toux, d'expectoration, d'exacerbations hectiques, et de quelques au-
tres symptômes, qui st presque constants dans la phtlisie manifeste, peut être attribuée
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à 1'affaiblissement;de susceptibilité nerveuse que l'onremarque toujours chezl'aliéné. Dans
l'autopsie, nous ne découvrons rien de particulier qui distingue les deux fomes de la ma-
ladie. Il n'est pas improbable que la phthisie latente existe jusqu'à un certain point chez
les personnes saines d'esprit, et qu'elle soit moins rare qu'on ne le croit. Cependant, elle
ne constitue pas la règle chez ces dernières, mais la rare exception, je crois.

Une variété de phthisie latente, que j'ai souvent remarquée dans nos autopsies, est
celle Où le malade semble succomber à la suffocation, causée par la solidification des poumons
par une masse continue de tubercules durs, qui n'ont pas subi de dégénérescence destrue-
tive, et par conséquent on ne rencontre aucunes cavités ou amas de matières purulentes.
ILe malade meurt par le manque d'air; les ramifications bronchiales, et les cellules à air
:auxquelles elles conduisent, sont oblitérées, écrasées, et l'organe est, pour tous les besoins
des fonctions respiratoires, dans le même état que dans l'hépatisation du poumon.

Le Dr. Graves, dans ses admirableslectures sur la clinique médicale, parlant de cette
forme de phthisie, dit ;-' Les cas de cette nature ne sont pas rares. -J'ai vu des tuber-
eules, en quantité extraordinaire, faire leur apparition dans les poumons dans l'espace dé
deux ou. trois semaines, et j'ai vu des personnes mourir de suffocation causée par ce rapide
développement, sans les symptômes ordinaires de la phthisie." Parlant d'une malade morte
alors, devant la classe, le Dr. Graves dit:-" Elle avait à peine un seul des symptômes qui
caractérisent ordinairement la consomption; sa mort avait été le résultat, non pas de la sup-
_puration qui a lieu dans la phthisie, mais de la suffocation provenant d'une respiration im-
-parfaite." C'est exactement là ce que nous avons plusieurs fois constaté nous-même. Le D-.
Graves avait sur plusieurs sujets des idées à lui, parce qu'il avait une intelligence et ne crai-
gnait pas de s'en servir. Quelques-unes de.ses opinions sur la phthisie peuvent n'être pas
partagées par un grand nombre aujourd'hui, mais d'autres opinions exprimées par lui ne
sont contestées par aucune autorité médicale. Par exemple, en parlant da grand nombre
de phthisiques en Angleterre et ailleurs, il dit: "Les statistiques démontrent que l'ascen-
dant de la phthisie dépend de la réclusion, de la pauvreté et du vice; et, comme ces causes
isont très abondantes parmi la population resserrée des villes, nous pouvons savoir pourquoi
la consomption est si fréquente dans le royaume."

Ensuite, parlant de la santé comparative dans les grandes villes et les populations
géparses, le Dr. Graves exprime l'opinion suivante,-aussi exacte qu'elle est effrayante:-

Si la population de ces campagnes vivait dans une grande Londres, ou dans une grande
Manchester, privée des avantages d'un air pur et d'un exercice salutaire, je crois réelle-
anent qu'elle deviendrait toute scrofuleuse, que les neuf-dixièmes tomberaient en consomp-
:ion pulmonaire, et que la scrofule sous ses diverses formes la ferait disparaître dans le
cours de quelques siècles."

Les aliénés dans les asiles, sous les circonstances les plus favorables possibles, sont en
grande partie "privés des avantages d'un air pur et d'un exercice salutaire ." Pendant
nos longs hivers, l'exercice en plein air, pour la plupart d'entre eux, est hors de question.
:Le tort que leur ferait l'exposition à l'air serait beaucoup plus grand que le bien qu'ils en
:retireraient, et augmenterait considérablemént la mortalité. Cela étant le cas, combien ne
dlevient-il pas nécessaire que l'air interne qu'ils respirent soit pur. Mon ami, le Pr. Mac-
«jormac, de Belfast, qui est un auteur favorablement connu dans la science médicale, et qui,
métant médecin consultant de l'asile: des aliénés du district de Belfast depuis plusieurs
:années, est en position de donner une opinion raisonnée sur leurs besoins, m'écrivait der-
xièrement :-<"J'ai préparé et me propose de publier sous peu un traité sur la consomp-
ition. La seule et unique cause que j'assigne à la formation des tubercules est l'air respiré
deux fois. Sous le rapport de l'espace, il est absolument nécessaire de le distribuer de
mnanière que les habitans des asiles ne soient pas obligés de respirer deux Jois le même air.
Nulle ventilation qui n'atteint pas ce résultat ne péut être regardée comme suffisante."

Il est évident que ni le Dr. Graves, ni le Dr. MacCormac, ne croient que l'encombre.
ment de population dans les. maisons soit plus favorable à la santé que le contraire, et ils
n'attacheraient qu'une mince importance à toute statistique qui tendrait à prouver cette
doctrine.

C'est un devoir sacré et impérieux pour moi d'indiquer toutes les défectuosités de
notre institution, et je n'en connais certainement de. plus grande que celle dont parle le
)r. MacCormac, la respiration du même air une second. fois par IiQ malades,-oertes, une
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seconde fois! ne pourrai-je pas dire une vingtième, ou même une trentième fois. Mais
l'air qui sort des poumons n'est pas le seul ai vicié qu'émettentles aliénés Il y a une
assez forte proportion d'autre air vicié émis dans un-grand dortoir éneombré d'aliénés, dans
le cours d'une nuit, et il est rare que sur douze, il ne s'en trouve pas un dont les eihalai-
sons cutanées sont très désagréables et pernicieuses.-Combien de fois, lorsque les grands
jurés et autres visiteurs traversent nos salles et nos dorteirs, et qu'ils s'épuisent en com-
pliments sur leur propre bienfaisance et celle des autres, et sur le bon ordre et la propreté
qui règnent dans l'asile, sur le bien-être de ses habitans et la, pureté de l'air, (durant le
jour, lorsque de nombreuses croisées et portes sont ouvertes,) j'aurais voulu en tenir
quelques-uns et les enfermer pendant une seule nuit dans l'une de nos chambres à seize
lits! Ils seraient aussi avantageux à nos malades que des rats grillés à un cultivateur.

La prépondérance du nombre des décès parmi les femmes peut paraître frappante à
ceux qui s'empressent de généraliser d'après des statistiques superficielles et limitées;
mais il faut regarder aux statistiques de plus d'une année, ou inême de deux ou trois ans,
pour découvrir la mortalité relative.

En 1863, il est mort 14 hommes contre Il femmes.
En 1862, 20 hommes contre 22 femmes.
En 1860, 22 hommes contre 18 femmes.
En 1859, 22 hommes contre 16 femmes.
Ainsi, les six dernières années donnent 99 décès chez les hommes, contre 108 chez

les femmes ; et en se rappelant que depuis l'ouverture de la succursale de l'Université, le
nombre des femmes restant à l'asile a toujours dépassé-eelui des hommes, par une moyenne
de 20 à 25 pour cent, l'on verra que la mortalité des femmes n'a pas dépassé celle des
hommes.

Sur un total de 614 décès inscrits sur nos registres, 329 étaient des hommes sur
1646 entrés, et 285 femmes sur 1468 entrées, ce qui fait 20 pour cent pour les hommes, et
19.41 pour cent pour les femmes.

Mais parmi les 99 décès d'hommes arrivés depuis le 1er janvier 1859, 28 ont été le
résultat de la parésie générale, tandis qu'il n'y a eu que trois femmes victimes de cette
maladie.

En déduisant ces chiffres des différents totaux, il reste 72 décès d'hommes et 105 de
femmes, résultant des diverses autres maladies inhérentes aux deux sexes.

Quel est l'agent le plus actif de la mortalité parmi les femmes aliénées ?
En 1864, 8 femmes sur 9 sont mortes de phthisie, et un seul homme sur 9 ; mais

parmi les hommes, 8 sur 9 sont morts de parésie générale, et une femme sur 9 seulement.
Je crois que cette compensation de la mortalité chez les différents sexes a lieu dans

tous les asiles dans lesquels règne la parésie générale et dans lesquels on cherche à décou-
vrir la phthisie dans les autopsies. Il serait intéressant, et peut-être utile plus tard, de
noter ce fait; mais pour le moment il serait prématuré et difficile de chercher à l'expli-
quer. Tout ce qui vit doit mourir, et la mort a plusieurs manières d'arriver à ses fins.
Un nombre égal d'hommes et de femmes admis dans un asile, se trouveront avoir diminué,
dans le cours d'un quart ou d'un demi-siècle, dans des proportions assez égales. Dans la
vie ordinaire, les sexes sont sujets à différentes espèces de maladies inhérentes à l'un ou à
l'autre ; et cependant la mortalité annuelle, sur une grande échelle, est à peu près égale.

Dans le sommaire de la mortalité de 1864, il y a trois décès dont la cause est assignée
à la vieillesse, bien que deux des sujets ne fussent âgés, d'après les registres, que de 63 et
71 ans.

Mais la vieillesse est un terme relatif, et peut quelquefois s'appliquer beaucoup mieux
à une personne de 60 ans qu'à une autre de 80.

Le malade de 71 ans avait été soldat sous Sir Charles Moore et Wellington, jusqu'à
la bataille définitive de Toulouse, et il avait été 21 ans, 1 mois et 15 jours dans l'asile. Les
deux campagnes de cet homme, dont il sortit de la première avec deux blessures, et dont
la dernière se termina par une hydropisie générale,: causée par un dérangement des fone-
tions du coeur, ne pourraient-elles pas lui être comptées pour dix ans de vie ?

Les deux autres'sujets âgés étaient des femmes, mais elles étaient réellement vieilles
dans le langage médical. L'une habitait l'asile depuis 12 ans, 4 mois et 15 jours, et souf-
frait d'une très grave hernie ombilicale; de plus, elle était presque entièrement aveugle, et

129

A. 1865



29 Victoria. Documents de la Session (No. 14). A. 1865

elle éprouvait des hallucinations visuelles et auditives, durant lesquelles elle voyait et en-
tendait une multitude de mauvaises gens, contre la violence desquelles elle faisait souvent
des efforts pour se protéger, qui résultaient en graveslésions corporelles pour elle-même.

La seconde était dans l'asile depuis 7,ans, 9 mois et 18 jours, et pendant tout ce tems
elle était tourmentée et abominablement traitée par les fées, qui lui volaient ses souliers et
ses bas tous les matins, hiver et été, ce qui faisait qu'elle se trouvait toujours pieds-nus;
et bien qu'on les lui rendît très souvent, les fées les emportaient touj ours avant une demi-
heure. Elle succomba enfin, et mourut de vieillesse et de pneumonie, toutes deux l'ou-
vrage des fées.

Dans un cas, celui d'un individu atteint de parésie générale rendue à sa seconde phase,
et qui n'était dans l'asile que depuis dix jours, j'ai cru devoir faire tenir une enquête par
le coroner. Le malade avait pris son diner, et aunmoment où il se levaip,de table, il tomba
en arrière et expira. Le jury rendit un verdict de mort par apoplexie.

Le cas de cancer colloïde était, à cause de la rareté ici et des effrayants ravages qu'il
faisait, très intéressant pour nous. IH embrassait tout lebassin et presque tous les viscères
abdominaux ; il les avait si complétement transformés, agglutinés et embrouillés, qu'il était
impossible de les disséquer ou même de les reconnaître. Ce malade était dans l'asile depuis
plus de 13 ans.

Le cas de cancer dans l'estomac était celui d'une femme qui était ici depuis près de
.10 ans. Sa maladie mentale était une espèce de folie qui se rencontre souvent dans les
asiles, et qui, à cause de leurs manifestations multiformes, défient toute classification exacte
et rendent nos statistiques trompeuses. C'est manie aujourd'hui et mélancolie de-main ; dé-
mence un autre jour, et d'autres formes la semaine suivante. Un jour, elle était souriante
et grâcieuse, affectueuse et humble ; le lendemain, elle hurlait comme une bête fauve,
pleurait à chaudes larmes, lavait son plancher et grondait comme une sainte. Elle était
souvent malade, mais ne voulait prendre aucun remède excepté de son " divin médecin ;''
et en vérité, lorsque je vis sou estomac après sa mort, je pensai que son divin médecin
l'avait sagement protégée contre mes remèdes. Je puis dire que la répugnance des fous
pour les remèdes est souvent un moyen de conservation pour eux.

DÉPENSES.

Les dépenses de l'année 1864 excéderont, je crois, l'estimation qui en avait été faite.
Les causes de cet excédant sont connues de votre Bureau, et ont été inévitables. L'une
d'elles a été le prix élevé du charbon et un excédant de 100 tonnes dans l'importation, au-
delà de la quantité commandée en premier lieu; mais comme la qualité de cet article est
excellente, et qu'il en restera un surplus au printemps, ce qui nous permettra de diminuer
les achats de l'année prochaine, la dépense ultérieure ne sera pas aussi forte qu'elle paraît
l'être aujourd'hui.

Nos améliorations consistent en une nouvelle pompe à incendie et deux fontaines qui,
avec celle déjà établie et qui se rattache au grand tuyau à eau, peuvent être, en cas d'in-
cendie, approvisionnées par la pompe à vapeur du lac, et chacune peut lancer un fort jet
d'eau jusqu'au quatrième étage de l'édifice sans le secours d'aucun autre pouvoir.

La chapelle mortuaire qui a été préparée le printemps dernier, à une distance con-
venable en dehors, est très utile et sûre.

Les exercices religieux sont bien suivis par les ministres de toute dénomination. Il
n'y a peut-être rien, relativement au traitement de la folie, (et l'enseignement religieux
peut devenir un puissant auxiliaire entre les mains de ceux qui se rendent familiers avec
la folie et ses sujets.) qui exige plus de prudence que la conduite des exercibes religieux
pour les aliénés. J'ai eu le privilége et le bonheur d'entendre beaucoup de prières et de
sermons dans cet asile, éminemment propres à atteindre l'objet en vue; mais j'ai aussi eu
l'occasion, comme d'autres médecins aliénistes, je pense, d'entendre parfois une expression
imprudente dans un discours qui m'ont fait trembler pour l'effet qu'elles pouvaient avoir
sur certains individus qui les entendaient, pour lesquels j'étais parfaitement convaincus
non seulement qu'elles n'étaient pas convenables, mais qu'elles étaient très nuisibles. Il
serait présomptueux-de la part d'hommes de ma profession de vouloir dicter aux ministres
de l'Evangile les termues qu'ils doivent employer en parlant à leur auditoire ; mais cependant,
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dans un asile, l'on pourrait nous faire quelques concessions qui ne seraient pas sans avantage.
Nous connaissons mieux les individus auxquels ces paroles s'adressent; nous comprenons
leurs défauts et leur faiblesse mentale, et nous avons appris, par nos relations journalières
avec eux, ce qui peut ou ne peut pas leur être dit avec profit. Tout ce qui tend à calmer,
adoucir et fortifier leur esprit, est bon, au moins dans l'intérêt de leur guérison; et si ce
n'est pas là tout ce qui devrait leur être dit, ne pourrait-on pas différer le reste jusqu'à
ce qu'ils soient capables de le supporter,-ce qui n'est certes pas avant leur sortie, et ce qui
peut ne l'être même pas après ?

En terminant ce rapport, il devient encore de mon devoir de rendre témoignage des
services efficaces, zélés et fidèles que m'ont rendus tous les officiers et employés de cette
institution ; et de remercier votre Bureau de l'attention qu'il a porté à toutes ses affaires,
et de la sympathie qu'il a témoigné à tous ceux qui y sont.

J'ai l'honneur d'être, etc.,

JOSEPH WORKMAN, M.D.,
Surintendant Médical.
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RAPPORT ANNUEL

SUR LA

SUCCURSALE DE 'ASILE D'ALIENES

A QORILLIA, POUR 1861

Aux Inspecteurs d' Asiles, ete., Canada.

MESSIEURS,-J'ai l'honneur de vous soumettre le quatrième rapport de cette institu-
tion pour l'année dernière.

Hom. Femmes. Total,
Le 31 décembre 18 13, les habitants de l'asile étaient au nombre de 583 79 132
Entrés en 1864..................................8 8 16

148
Décédés ................................................ 7 3 19
Sortis................................ 5 4

Restant le 31 décembre 1864......... . . .... 49 80 129

De ceux admis durant l'année, 5 y entraient pour la première fois, et 10 étaient
transférés de l'asile provincial. Ces cinq premiers se composaient de deux hommes et trois
femmes. Total sous traitement durant l'année, 14l.

Cet asile a été ouvert le 3 août 1861. Depuis cette époque, 160 ont été admis et
traités, et 14 renvoyés ou déplacés. Du ce dernier nombre, six sont sortis guéris, 4
étaient mieux, quatre dans le même état qu'à leur entrée,-seize sont morts et un s'est
échappé.

La condition des trois-quarts des habitants actuels s'est tellement modifiée qu'ils sont
aujourd'hui paisibles et facile à diriger.

Entrés -Beaucoup d'entre ceux admis étaient très affaiblis par une longue maladie
physique et mentale. Le plus grand nombre se composait de ceux que l'on désigne comme
incurables, mais dont la condition est susceptible de s'améliorer. Il va sans dire que la
plupart d'entre eux fiùissent par demeurer permanemment à l'asile.

Sorties -Le nombre d is guérisons qui peuvent s'opérer dans le cours de l'année
n'est pas seulement dû au succès du traitement ni aux s ,ins que les malades reçoivent dans
l'asile ; il faut exercer vis-à-vis d'eux une surveillance qui exige autant de sollicitude que
d'habileté et lorsque par elles on n'obtient pas la guérison, on peut encore arriver à adoucir
de douloul eux symptômes ou à corriger quelques habitu les vicieuses.

A l'exécution de ces devoirs obscurs mais imortants, je erois avoir apporté autant
d'assiduité que si j'eusse g iju4er des cas plus extraordiaaires ou réalisé una plus grand
Rolabre de eure,

294totoria.
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Rensegnements svr les malades renvojés. depuis l'établissement de 'asile, jusqu'au ler
janvier 1865.

No. Sexe. Age. Date de 1'admission. Date de la sortie. Résultat.

1 F. 33 9 juillet 1862 ... 9 1862........ Guérie .
2 r. 43 11 août- 1862 ..... 2 août 1862....... Sortie.

3. H. 24 22 octobre 1862. 28 janvier 1863...... Guéri.
4 F. 20 3 juillet 1863.. 26 juillet 1863. Soulagée.

Sortie.
5 F. 48 22 octobre 1861 ...... 114,novembre ... 1 on soulagée.

Hérédtaire.

6-H. 29 28 mai 1862........... 17 février(1864. Non soulagé.
H. ~ 1869févrer 16~. IParalysie.

7 H. 36 22 octobre 1861 9mars 1864....... Guéri.
8 I H. I 34 13 novembre 1863....114 mars 1864 ......... s oulag4.
9 F. 19 122 octolare 1862....... 24 mars 1864 . Guérie.

10 F. 47 22 octobre 1862..... 6 avril 1864............ Guérie.
11 H. 29 1er février 1864 ..... 2 juin 1864............. Guéri.
12 11. 40 20 juin 1864........21 juillet 1864........1 Soulage.
13 F. 29 28 juin 1864. 17 septembre 1864.... Soulagée.
14 F. 29 22 octobre 1S62........22 novembre 1864 ... Guérie,

Six hommes, î femmes.
Trois de ceux sortis ont demeuré en moyenne trois ans dans les asiles de Toronto et

Orillia.
Madame R., mentionnée dans mon dernier rapport (1863), est sortie le 6 avril parfai-

tement guérie. Ses lettres, ainsi que celles de son mari, en font preuve. Elle était dans-
cet asile depuis deux ans et neuf mis.

C'est là un fait qui donne de l'esrjor aux amis d'aliénés et qui met à néant cette idée
entret -nue par quelques-uQs, qu'après un cettain temps la maladie devient incurable.

a/rdes dont la condition s'est améliorée.-Voici ce que dit le Dr. Gray, de l'asile de
l'Etat de New-York, relativement à cette classe d'aliénés :-" Beaucoup se sont rétablis
au point de pouvoir, dans une certaine mesure, remplir les principaux devoirs de la vie,
bien que leur système d'organisation soit constamment dérangé, et si l'apoplexie, la para-
lysie et même quelquefois la névralgie et le rhumatisme peuvent produire une semblable
désorganisation, on ne doit pas s'attendre à ce que la folie, qui est sous beaucoup de rap-
ports la plus grave des maladies physiques, fasse exception.

.ortatite.-Dans le tableau des décès, j'ai indiqué le nom de la maladie qui a causé la
mort. La plupart de ces cas de mort a été le résultat d'habitudes incidentes à leur folie.

Détails sur la mortalité dans l'asile, depuis son ouverture jusqu'au 31 décembre 1864.

No. Sexe.lAge. Date de l'admission. Date du décès. Cause de la mort.

Congestion cérébrale-2.eS1I. 64 16 mars 1862.......... 9 avril 1862.........Congestission .

2 F. 50 -22 octobre 1861......9 septembre 1862 .... Débilité.
3 F. 24 28 mai 1862,..........,20 mars 1863. . Phthisie.
4 H. 35 22 octobre 1862......12 avril 1863P........Pthisie.
6 H. 29 28 mai 1862........... 15 mai 18k 3.........Articulation coxo-fémorale
6 F. 68 22 octobre 18622....... 28-juin1Apoplexie.
7 H. 26 22 octobre 1861. , janvier 1864.......Phthisie.

A. i86~
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Détails sur la mortalité dans l'asile, et.-Suite.

No. Sexe. Age. D te de l'admission. Date du décès Cause de la mort.

8 F. 38 28 mai 1862 .... 4 février 1864.. Phthisie.
9 H. 21 13 novembre 1863..... 18 mars 1864.......... Phthisie.

10 H. 50 22 octobre 1861. 8 mai 1864......... Débilité générale.
Il H. 54 28 mai 1862....... 8 mai 1864........ Apoplexie.
12 F. 31 28 mai 1862............ 26 juillet 1861........ Phthisie.
13 H. 25 ý28 mai 1862............ 4 septembre 1864.... Congestion cérôbrale.
14 F, 28 13 août 1861............ 5 septembre 1864 Phthisie.
15 HI. 28 113 novembre 1863.... 21 septembre 1864 Phthisie.

16 Il. 33 111 mai 1864.........2 novembre 1864..... Congestion cérébrale et
maladie de l'épine dorsale.

Dans ce tableau la pulmonie figure pour une moitié, les huit autres sont morts de ma-
ledie du cerveau ou de ses conséquences. Tous étaient débiles et leur maladie chronique.
Trois étaient en moyenne demeurés 7 ans dans l'asile, et les autres deux ans.

Moyenne de leur âge lors de leur décès : 5 à 60 ans; 11 à 32. Sexe : 10 hommes, 6
femmes.-16.

Autopses.-Elles n'ont amené aucune découverte qui mérite mention. Il est tenu
registre de ces autopsies, dont une, cependant, mérite d'être rapportée.

P. L., âgé de 30 ans, habitant de l'asile provincial depuis le 12 juin 1863 jusqu'au Il
muai 1864, date de son transport à la suceursale d'Orillia. Taille ordinaire; tête ronde et
petite; organe de la prudence très développé; cheveux peu fournis; yeux à demi fermés
avec clignements continuels quand on lui parle ; l'épine dorsale légèrement recourbée en
arrière ; les muscles du dos contractés et raidis comme dans l'opisthotonos; les mains en-
lacées derrière le dos; marche en se traînant les pieds; ne s'asseoit que pour manger; ne
peut manger seul; ne parle jamais. Son état s'améliore au point de lui permettre l'usage
de ses mains pour manger. Durant le mois d'août son attitude reste la même ; il se tient
les bras croisés derrière le dos. Aucune force dans les mnuscles cetenseurs; incapable de
se remuer sans l'aide d,- quelqu'un. Il parait vraiment misérable; couché, étant la posi-
tion qui convienne le mieux à son état, on le tient au lit. 20 septembre-Difficulté à
avaler, rigidité de la mâchoire inférieure. Depuis ce jour jusqu'à sa mort, 30 octobre, nour-
riture liquide qu'on le force à avaler; reste couché sur le dos; intestins et vessie fone-
tionnent difficilement. Quelques jours avant la mort, l'oreiller taché de mucus mêlé de
sang. Dans un cas ordiLaire, tous ces symptômes constitueraient l'opisthotonos. L'examen
extérieur du cadavre n'a constaté aucune trace de blessure quelconque.

Autopsie faite 13 heures après la mort. Méninges épaissies; dure-mère accolée et
d'une couleur blanche lu-trée; ecchymoses à l'arachnoïde inférieure; congestion de cette
partie de la pie-mère qui couvre les lobes postérieurs du cerveau. A première vue les
surfaces du cerveau paraissaient aplaties ; la cervelle elle-même était petite comparée à sa
botte osseuse (atrophie de cet organe); il y avait ramollissement superficiel du cerveau;
les glandes étaient très gonflées et enfoncées profondément dans la dure-mère; le cervelet
paraissait être dans son état normal. Les ventricules latéraux étaient agrandis, détendus et
contenaient une liqueur limpide pesant environ trois onces. Ramollissement de la médule,
qui se brisait à la moindre pression. On a ouvert que la partie cervicale de l'épine, qui
avait une couche de lymphe de teinte jaunâtre-mais non du pus-principalement sur la
partie postérieure entre l'épine et ses membranes vasculaires.

Il peut paraître étrange qu'il y ait eu ecchymoses de l'arachnoïde et congestion de la
pie-mère en même temps qu'atrophie du cerveau, mais ce fait corrobore une des lois main-
tenant reconnue de la pitholoagie, et d'après laquelle les organismes mal nourris sont su-
jets à de soudaines congestions en proportion de leur manque de nutrition.

Nul accident ni mort subite n'a eu lieu durant l'année.
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Dtails sur les patients admis en 1864.

NO.e0u ea-ucupation. Degré déducation. Apparence de la folie.
taire.

1 1. 30\
2 H.132

3 .504 . 24
6H. 30

6 .40>
7 F. 40

F.
iF.

F.
F.

IF.
H1.

H1.

F.

F

30
30
27
16
18

27

40

26

42

X. 1 Monomanie.
1NL. Cultivateur. Lisait.
C. Journaller. Limitée. monomanie religieuse.
C. Cultivateur. Lisait. Manie chronique.
C. Cultivteur. Lisait. Manie chronique.
C. Journalier. Inférieure. Manie aigüe.
C jInstituteùr. Bonne. Equivoque.
C DomestiqueÀLisait. l3Janie du soupçon.
M. Aucune. Lisait et écrivait. Dcen ence aigue.
C. Servante. Lisait. Nymphomanie.
C. Servante. Lisait et écrivait. Démence.
C. Servante. ...... ........ Folie douteuse.
C. Servante. Lisait. Manie aigüe.

Paralysie-2e ad-
.o.......... mission.

M. Cultivateur. Lisait. Monomanie, hérédit'e
.S . . Monomanie reli-

MI. -Domestique. Lisait et écrivait. gicusc, héréditaire.
M. Domestique. Lisait. Monomanie.

Sur ces 16 admissions 7 15 étaient tempérants et un ne létait pas.

Métier ou ocupation de ceux traités dans l'asile, 1864.

HOMMES.

Cultivateurs........ ........12
Journaliers............. . .17
Maçons ....... ..............*3

Charpentiers ....... 2
Mouleurs.......,......-3
Peintres............,................2
Fabricant de meubles........ 1
Commis ........ 2

Instituteurs ........... 2
Occupation inconnue.. ... 16

61

FEMMES.

Servantes, femmes mariées, veu-
ves ou filles de cuitivateurs ou
journaliers ........................ 46

Servantes ........................ 16
Institutrices ......... ............... 3
Gouvernante.,..................... 1
Femme d'aubergiste............ 1
Occupation inconnue..............20

87
61

Total...........148

Condition dompstique.--Mariés, 56 ; voufs, 7 ; célibataires. 85. Total, 148.

Religions.- Protestants, 75 ; cathuliques romains, 58 ; autres dénominations, 15.-148.
-Ages.-Au-de-sus de 20 ans, 3 ; de 20 à 30,37 ; de 30 à>40, 42 ; de 40 à 50,3 4 ;de

501, #6),20; de 60 à 70, 11; 71. 1. Total, 148.
Degré d'instruction.-Pouvant lire et écrire, 44; ne sachant que lire, 26; ne sachant

1i lire ni écrire, 64; inconnu, 14. Total, 148.

TRAVAIL DES HABITANTS DE L'ASILE.

Dans la répartition des travaux, je me suis strictement appliqué, autant que possible,
b laisser au patients le çhoiz 4e son travail. Pour quelques-uns, cette occupatiou a coati.

18

8
9

10

12

13
14

15
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bué à leur guérison, et pour ceux là mêmes qui n'ont pas en le bonheur de recouvrer la
raison. elle a ét é un grand bienfait, car ils y ont trouvé la tranquillité, la santé et le bon,-
heur. Plusieurs des aliénés préfèrent les travaux de l'intérieur, tels que la menuiserie, le
peinturage, le nettoyage et taire les lits. Celui qui est préposé aumaintien de l'ordre dans
la saile à manger, est plus sévère quant à l'observance des règles que s'il était payé pour ce
service et tous obéissent à ses ordres D'autres aiment mieux être employés au dehors, au
jardinage ou travaux des champs en été, à -cier et fendre le bois pour la;ouisine et à chauf-
fer la fournaise de la buanderie-.D'autres encore voient leurs désirs satisfaits par la permis-
sion qu'ils ont eue de se charger du soin des bestiaux, de la cour, des attelages, etc. Jamais
le c' auff'ur n'a besoin de veiler à ce que ses fournaises ne manquent pas de bois, et il y
a mécontentement dès que l'un veut se mêler des travaux dont un autre est spécialement
chargé.

Ce que j'ai dit des hommes s'applique également aux femmes, dont quelques-unes
choisissent la cuisine ou la buanderie, d'autres la couture, le tricot, le raccommodage, net-
toyage, etc.

Listes des articles confectionnés par elles
Chemises, 88 ; do. de femme,0 4; jupons, 19; robes, 78; mantelets, 12; bas (paires>,

97 ; chaussettes (paires), 114; essuie-mains, 12; taies d'oreiller, 43; couvertures de lits.de
plume, 49; draps üe lit, 26; couvre-pieds, 12; nappes, 6 ; savon liquide, 270 gallons; sa-
von,1440 lbs.

CHANGEMENTS ET AMÉLIORATIONS.

Quelques additions et changements et beaucoup de petites améliorations jugés néces-.
saires pour l'efficacité et le confort de l'établissement sont presque terminés à 1'heure qu'il
est.

Ces travaux sont le nivellement de cette partie du terrain entre la cour de la ferme et
la porte conduisant aux appartements des hommes, et qui forme une étendue de 8000 pieds
carrés. En quelques endroits, ce nivellement a été de 21 à 3 pieds mais en moyenne de
2 pieds; l'ouverture d'un chemin de 9 pieds de large sur 287 de long, depuis la porte de
la chaufferie et conduisant au caveau et à la cour de la ferme. Une fois ouvert, ce chemin
a été revêtu d'un lit de pierre de 16 pouces et ensuite recouvert de pierre .concassée ;-La
construction d'une nouvelle glacièée, dont l'espace entre les wurs est de 14 pouces,
rempli de sciure de bois au lieu de tan, conformément à la recommandation de M. Ferres.

Les marches du principal escalier étaient usées, et pour éviter à ceux qui les lavent
de s'enfoncer des échardes, on les a recouvertes au centre d'une feuille de zinc de 16 pouces.
Pourla même raison, on en a fait autant à l'escalier coaduisant aux appartements des
hommes. c'est-à-dire jusqu'à son premier palier.

On a mis des transparents dans les salles de bain et de nouvelles fenêtres dans les
cabinets à l'anglaise des femmes, avec vîtres de 8 x 10 au lieu de 19 x 16, qui étaient
souvent cassées et dont le remplacement formait un item de dépense assez élevé.

J'ai fait l- même chose pour les fenêtres des appartements des femmes au rez-de-
cihaussée. Nous avons augmenté du triple la cour où l'on étendait le linge. Avant, il
fallait en étendre une partie dans la cour de récréation des femmes, ce qui donnat autant
d&occasions d'évasion. Le terraia à l'aide duquel on a opéré cet agrandissement était
tout à fait impropre à autre chose, et la seule dépense qu'il a coûté a été pour les pieux de
cèdre, la planche et le clou.

Dans la salle du haut, destinée aux hommes pour les exercices du jour, le tuyau de
cheminée a été coiverti en foyer par un des aliénés, et cette amélioration n'est pas seule-
ment utile pour le chauffage,.elle l'est aussi comme moyen de ventilation.

Les serviteurs, aidés par les aliénés, ont fait un trottoir de.4 pieds de large et de 330
d-Long du chemin principal à la porte d'entrée.

Notre mécanicien a fait un nouvel appareil de chauffage de 6 pieds de long, dans
lequel il entre 480 pieds de tuyau de fer d'un pouce. Cet appareil a été mis dans la sècherie
à la place de l'autre qui était trop petit et qu'on a rapporté dans le vestibule.

Les tuyaux à vapeur uans la chawbre des femmes au rez-de-chaussée étaient presque
inutiles ; de plus, le tissu qui les protégeait avait plusieurs fois éé déchiré par des
aliénés mal incentionnés, et pour obvier à ces inconvénients, le mécanicien a remplacé ces
tuyaux par un excellent appareil à tuyaux repliés (box coil).
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Je dois ajouter que l'édifice est bien chauffé du haut en bas. Durant les grands froids
l'on chauffe nuit et jour, et le chauffage par la vapeur ajoute beaucoup au confort donné
aux habitants de cet asile.

Le 8 décembre, vers quatre heures du soir, la maîtresse de la buanderie aperçut de
la fumée dans l'escalier conduisant de la buandlerie à la sècherie, et une demie- heure après
qu'elle eut donné l'alarme on avait pu éteindre le feu avant qu'il gagnât les escaliers.

L'arrière partie des fournaises dans la chaufferie n'est qu'à dix pouces du mur qui
les sépare de la buanderie. Ce mur, auquel sont liés les escaliers, est en briques et d'un
pied d'épaisseur.

Il faisait extrêmement froid et un gros vent cette nuit-là. On avait fait beaucoup de
feu, et la chaleur avait probablement commencé à détériorer les briques, les hivers précé-
dents. On a diminué de 6 pouces la largeur des marches de l'escalier, ce qui augmente
d'autant l'espace entre le mur, qui a été refait avec de la bonne brique.

Les conséquences de cet accident auraient pu être sérieuses si on n'avait pas vu la fu-
mée plus tôt.

L'éuifice et les bureaux, messieurs les inspecteurs le savent, ne sont pas assurés. M.
O'Neill a visité l'asile depuis ce temps. Je l'ai consulté sur la nécessité de faire assurer
l'édifice et le mobilier, et il a répondu qu'il en parlerait à la prochaine réunion du Bureau.

Depuis mon dernier rapport, les eaux du lac n'ont pas monté, et l'on éprouve toujours
la même difficulté à faire pomper à l'aide d'un cheval. J'ai écrit à M. Woodward, à New-
York, de qui nous avons eu le petit engin avec lequel on pompe l'eau dans les chaudières,
et en réponse il m'a envoyé la liste des prix de ses pompes brevetées à vapeur et à incen-
die. Le No. 3 serait justement ce qu'il nous faut, non seulement pour tournir l'eau à la
maison, mais encore comme pompe à incendie. Le diamètre du cylindre à vapeur de cette
pompe est de 7 pouces et celui de l'eau de 3J pouces. Quantité d'eau qu'elle peut lancer
par minute, de 5- à 78 gallons; prix, $400.

Récréations.-Les recommandations contenues dans la dépêche du ministère des
eolonies (1864) ont été suivies autant que possible par cet asile depuis sa londation en
1861, car il a établi des fêtes régulières, des jeux, etc., pour vaiier la monotonie de
l'existence faite à ses aliénés.

Dans beaucoup de cas, le site d'un asile augmente ou diminue ses ressources,' et il
doit par conséquent être pour quelque chose dans le chiffre des dépenses. Situé comme
l'est celui-ci sur les bords d'un beau lac, j'ai utilisé cet avantage au profit des amusements
et récréations de 'été en achetant une grande embarcation faite pour la voile ou la rame.

Dans le mois de juillet, nous avons eu un pic-uie sur une des îles. Un petit vapeur
fut loué pour y transporter plus de 30 aliénés et les ramener le soir. Tous se conduisirent
et s'amusèrent on ne peut mieux. Deux musiciens de l'asile en fesaient partie, et ceux
qui ne dansèrent pas, c'est-à-dire le petit nombre, s'amusèrent à chanter d'abord de vieilles
chansons ou des bymnes, et lorsqu'ils furent en joie, une mélodie nègre. D'autres errèrent
aux alentours, cueillant des fleurs sauvages, ou allèrent jouir des douceurs du far niente à
l'ombre d'un érable ou d'un hêtre.

Ainsi, les amusements des habitants de l'asile ne se sont pas bornés à de simples
promenades dans les cours de recréation ou à des services domestiques.

Le travail et les amusements, utilisés comme moyeu d'empêcher l'imagination de
couver de sombres idées, ont été adoptés il y a 11 ans par le Dr. Workman, de l'asile de
Toronto, et il se trouve avoir ainsi devancé les recommandations de la dépêche (de 1864)
du ministère des colonies.

Tous les médecins-aliénistes en Canada et aux Etats-Unis ont depuis longtemps
reconnu l'efficacité de ce moyen en la mettant en pratique.

La dépêche du ministère des colonies dit que les défectuosités de l'asile d'Orillia sont
"l'exiguii é de l'espace, 500 pieds cubes, donné à chaque habitant dans les dortoirs et le
manque de terrains spéciaux.' Si le Vureau le permet, je ne gdrderai que le nombre de
patients que j'ai actuellement, c'est-à-dire 12S, 48 hommes et 80 femmes, dont chacun
aurait en moyenne un espace de 800 pieds cubes. Les 1000 pieda recommandés par la
dépêene ne pourraient être donnés sans réduire le nombre à 10-.

Quant à l'extension des terrains, c'est au Bureau qu'il appartient d'en décider, en ayaut
déjà démontré l'importanoe dans de précédents rapportu.
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Un fait pénible à enregistrer, c'est -qienùviron un sixième des patients de l'asile d'O-
rillia est adonné à l'onanisme. Sans compter que ce vice est une cause d'aliénation men-
tale, la plupart de nosdas chirniqes doivent être principalement attribués à ce fléau qui
détruit tout espoir deguérison.

Comme à l'ordinaire, les~différents officiers et gardes-malades ont rempli leurs devoirs
respectifs avec fidlté, tout en faisant observereës règles nécessaires à la prospérité de l'ins-
titution et au bie-tre de ses habitants.

L'office diu dimanche est toujours célébré par le rév. M. Stewart, ministre de l'église
d'Angleterreet-par le-rév. M.Gray, ministre-presbytérien.

Le rév. père Michel s'est toujours rendu avec empressement lorsqu'il a été appelé au-
près dès malades et mourants.

Lesministres de toute dénomination religieuse ont libre accès auprès de ceux auxquels
ilS s'intéressent.

Prix con.nus pour lafourniture- des principaux articles de consommation, 186.-
Boeuf, par 100 lbs., $6.50 ; mouton, do., $5 ; pain de 4 lbs., 7td; thé noir, par .l., 57e.;
thé vert, 85c.; café, 32c. ; sucre, 11c.; farine, baril, $4.25; riz, par lb., 5Fc.; beurré,.par
lb., 17e.; sel, par boisseau, $2.50 ; aile, par gallon, 22c,

Nécessaires.-Huile de charbon, par gallon, 45c. ; bois vert, par corde, $1; bois sec,
$1.50 ; souliers pourhommes, $2; bottines do., $2.50; pantouffiles, do., $1.75 ; souliers pour
femmes, $1.75; pantouffies, do., $1.30.

Depuis l'organisation. systématique de l'asile, on a veillé avec soin à l'observance de
ses règles, d'òoù il-uit que son fonctionnëeent a été rarement entravé. Comë conclusion,
je souhaite avec ardeur que nos efforts constants en faveur de ceux pour qui cet asile est
établi, soient couronnés de succès par la grâce de celui qui a pitié de ceux qui souffrent.

J'ai l'honneur d'être,
Messieurs,

Votre respectueux serviteur,
J. ARDAGHI, M.D.

20 janvier 186â. Suintendant.

Autres renseig~ements statistiques, tels que demandés par la dépgche du ministère des olnies,
du mois de janvier 1864.

TABLEAU 1.

AeE DANS SES RAPPORTS AVEC LA MALADIE.

141
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TABLEAU 2.

AGE DANS SES RAPPORTS AYEC LES RÉSULTATS.

Age lors de
l'admission.

Au-dess's de 20.
20 à 30 ..........
30 à 40 ..........
40 à 50 ..........
50 à 60 ..........
60 à 70.
Au-dessus de 70

Guérison. Soulagement. Décès. J Non-soulagés. Total.

C M ouV C M ou lO M ouV 1 lmou V CM ou V

2 2 4 1 18 10 26 11
1 1 1 2 1 L25 12 291 13.1 1 . ... 18 14 191 15

...& ..-. 1 5 14 51- 15

... ... ... ..... 3 8 3 8
.. .. é.. 0... . 0.. 1 ...a

85

Total des malades.................148

lÀi2

A. 1865
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RAPPORT ANNUEL

L'ASILE DES ALIÉNÉS DE MALDEN

A AMIHERSTBURG,

POUR L'ANNÉm 1864.

Au Bureau des Inspecteurs des Asiles, Prisons, etc., du Canada.
MESSIEURS,-J'ai l'honneur de vous soumettre le rapport sur cette institution, pour

l'année 1864.
Au 1er janvier 1864, il y avait à l'asile 227 malades; 31 avaient été admis ; donnant

un total de 258 qui ont reçu des soins pendant l'année ; 7 ont été renvoyés et 16 sont dé-
cédés; laissant un total de 235 malades à la fin de l'année 1864, décomposé comme suit:

Hommes. Femmes. Total.
Restant au 1er janvier 1864.......... .............. 117 110 227
Admis durant ...... 16 15 31

Total................... 13 125 258

Hommes. Femmes. Total.
Renvoyés en 1864 .............. 3 4 7
Décédésen " ...... S 8 16

- - - il 12 23

Restant au 31 décembre 1864... ............. 122 113 235

Par une étrange coïncidence le total des admissions, des sorties et des décès parmi les
deux sexes, est le même qu'en 1863.

Sur les 7 malades qui ont été renvoyés, 6 étaient revenus à la raison, et le septième
était tellement mieux que son frère la trouva assez bien pour la retirer de l'asile.

Au présent rapport sont annexés des tableaux statistiques préparés d'après le système
suivi les années passées.

J'ai annexé la formule de la note VI, intitulé : "Statistiques générales de tous les asiles
d'aliénés," (voir la dernière partie de la section 51, page 18, des hôpitaux et asiles des
colonies) :-mais je ne pourrais, sans un travaif incessant de six semaines, fournir les rap-

NOTE.-Le total de ceux qui restaient à la fin de 1863, a été porté à 226 au lieu de 227. La cause
de cette erreur vient de ce que l'on n'a pas correctement enregistré l'évasion d'une femme, qui ensuite
est revenue A l'asile,
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ports requis par la note VII, page 38 ;-je ne comprends pas parfaitement, non plus, si on
doit entendre, par cette question, la dernière année seulement ou toute la période qui s'est
écoulée depuis l'ouverture de l'institution.

Toute personne familière avec les causes de l'aliénation mentale, comprend parfaitement
qu'un malade peut être admis comme maniaque et devenir mélancolique ou en démence
avant la fin de l'année; pendant qu'un hyp6maniaque admis durant l'année peut être, à la
fin de cette même année, le plus audacieux maniaque de l'établissement. Les mêmes va-
riations nosologiques se rencontrent dans tous les asiles d'aliénés ; et entreprendre de les
décrire de mois en mois, ou d'année en année, serait chose impraticable, sans donner l'his-
toire détaillée de chaque cas; et même alors les résultats pourraient, à un certain degré,
être tellement confondus les uns avec les autres qu'ils paraîtraient contradictoires.

TABLEAU No. 1.-Temps durant lequel 6 malades renvoyés guéris ont été soignés à
l'asile

Mois. Jours. Remarques.

No. 1........ .......3 25 Ire attaque.
No. 2...... ............... 5 28 " "
No......... .. 4 28
No.4..............7 30
No. 5...............5 10 Précédemment interné à l'asile de Toronto.
No. 6...................3 8 lre attaque.

TABLEAU No. 2.-Une femme qui avait été internée pendant 13 ans, 7 mois et 27
jours, aux asiles de Toronto et de Malden, a été retirée par son frère, sa santé s'étant fort
améliorée; en réalité ses amis la considéraient-comme.rétablie.

TABLEAU No. 3.-Temps durant lequel 16 malades décédés ont été soignés dans
l'asile, et cause de la mort de chacun

No. Années.
i............ 2
2.........12
3.... 9
4.........i1
5......... 1
6............
7..... .. i
8.. 6
9......... 0

10.......13
11..........2
12.........O0
13..........15
14............10
15... ... 0

16...........12

Mois.
1i
6
3

8
7

5
8
%
8
3
1
2
2
9

Jours.

27
22
21
14

4
28
21
11
6

26
7
3

20
8

24
7

Cause du décès.
Paralysie générale.
Pthisie.

(latente.)
A&poplexie.
Tabes mesenterica.
Vieillesse.
Dyssentexe.
P3thisie et apopleie.
Tubes mesenterica.
Apoplexie.

ii
Maladie de Bright.
ilydropisidu péricarde.
Pthisie, (latente.>
Cancer de l'estomac.
Vieillesse.

TABLEAU No. 4.-Renseignements sommaires sur 7 malades renvoyéa, dont 6 guéris
et le septième beaucoup amélioré

No. Age. Sexe. Etat Civil. Ca.use présumée de la folie. Occupation.

1 47 Femme. Veuve. 'Soucia de famille et d'amis. Servante.
2 40 " Mariée. Maladie puerpérale.
3 201 Homme. Célibataire. Peur canée par la.déch. d'un fusil. 10ultivateur.
4 287Exaltation religieuse.
5 35 Femme. Mariée. Misère. servante.
6 24 Homme. leennue.
7 38 FFemme, Célibataire. 1Séductiou et" emords. evne

Gesoge-de eux q ui 'nt été renvoyés variente W ù4 anu

294ictoria. A. 0865
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TB ANo. 5.-Renseiguements sommaires sur seize malades qui sont morts durant
1'année:

Sexe. Occupation. Cause présumée dola folie.

Cultivateur. Anxiété mentale.
Inconnue. Inconnue.
Servante. 4
Cultivateur. Epilepsie.
Menuisier. Fièvre cérébrale-scrofuleuse.
Tail. de pierre Vieillesse.
Servante. Ohagrins domestiques.
Vagabonde. Epilepsie.
Servante. Maladie puerpérale.

Epilepsie.
Spiritualisme.

Forgeron. Fièvre typhoïde.
Journalier. 1Epilepsie.
Servante. Inconnue.

ic Cancer de l'estomae.
Cultivateur. Inconnue.

TÂAEut No. 6.-Renseignements sommaires sur q1 malades admis durant l'année.

Sexe. Etat civil.

Homme.
Femme.

4c

Homme.
k 4
Femme.
Homme.

i'

Femme.
Homme.
Femme.

i'

Homme.
Femme.

ci
ci

Homme.
Femme.

c'

Homme.
'c

Femme.
"'

Homme.
c'

Célibataire~
Célibataire.
Mariée.

Célibataire.
Marié.
Veuve.
Marié.

Célibataire.
c
cc
c

Mariée.
Célibataire.

c

Mariée.
Célibataire.
Veuve.
Célibataire.
Mariée.

Célibataire.
Marié.

'c

Célibataire.

Mariée.

Inconnu.

Cause présumée.de la folie.,

Exaltation religieuse.
Inconnue.
Chagrins.
Peur de la décharge d'un fusil.
Exaltation religieuse.
Indigence.
Héréditaire.

'c

Inconnue-Suicidale.
nRevers-Paralysie générale.
Inconnue.

Fièvre pwerpérale.
Adversités.
Epilepsie.
Inconnue.
Paralysie générale.
Perte de biens.
Inconnue.
Inconnue-Suicidale.
Inquiétude.
Inconnue.
Epilepsie.
Maladie du cerveau.
Inconnue.

c'
c
c

Intempérance.
c'

Inconnue.

Occupation.

Cultivateur.
Servante.

Cultivateur.
4ç

Servante.
Cultivateur.

44
Charpentier.
Cultivateur.
Charretier.
Cultivateur.
Servante.
TailI. de pierre
Couturière.
Servante.
Forgeron.
Servante.
Couturière, etc
Servante.
Cult. et meun.
Servante.

'cc

Cultivateur.
Tailleur.
Couturière.
Servante.

'cc

Servante.
Aubergiste.
Inconnue.

No. Age.

1' 28
2 34
3 47
4 20
5 35
6 35
7 35
8 22
9 54

10 44
11 50
12 37
13 30
14 38
15 46
16 33
17 24
18 55
19 43
20 37
21 66
22 25
23 40
24 50
25 50
26 42
27 20
28 35
29 43
30 56
31 50

AN-Âge.
-I I Homme.

A. 1S&5

2
3
4
5
6'
7
8
9

10

12
13
14
15
16

32
53
40
21
28
76
50
44
33
43
S8
24
35
58
55
86

Femme.
Homme.

Femme.
'c
c
c

Homme.

Femme.
CC

Homme.

14~
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TABLEAu No. 7.-Sur les trente-et-un malades qui ont été admis,-trois étaient bien
instruits,-quinze étaient capables de lire et d'écrire,-dix ne savaient que lire-le degr4
d'instruction de deux était inconnu-et un était illettré.

Le temps de la durée de l'aliénation, antérieurement à l'admission, autant qu'on a pu
le constater, a été de

Moins de 3 mois....... .......... 7
De 3 à 12 ............ .,. .6
De1 à 2 ans..............5
De 2 à 3 ........... 5
De 3 à-11 0.....r.,...............................a
De 17"a............. .......... 1
Inconnu ................

Total..... .,....................31

TABLEAU No. 8.-Comtés d'où sont venus les malades admis durant l'année
Comtés. No. Venant de la prison. Envoyés par des amis.
Norfolk......... i. 1 0
Oxford...... .7 4 3
Middlesex.........Il 6 5
Elgin........... 1 1 0
Kent..........4 2 2
Essex. ..... 6 5
Lambton........ 1O 1

Total. 31 15 16
TABLEAU No. 9.-Indiquant le nombre des malades qui ont été transférés de l'asile

de Toronto, ainsi que celui des premières admissions à Malden, avec les résultats obtenus:
Transférés Renvoyés. Evad6s. Décédés. Restant.

et admis.
Transférés de Toronto -- Hommes.....119 8 2 23 91

Femmes.... 95 2 1 12 80

Total...... 214 5 3 35 171
Premières admissions à Malden-Ilommes. 48 9 8 31

Femmes. 54 16 5 33
Total...... -102 -25 - -13 - 64

Grand total............316 30 3 48 235
TABLEAU No. 10.-Temps pendant lequel sont restés dans l'asile 30 malades qui ont

été renvoyés, guéris et soulagés:
Guéris durant la 1ère année dans l'asile.....................21

6e . " . .......... 1

8e " .. .......... 1
10e " 1..........
CCo 0a13e " ,................

25
Soulagés durant la 1ère année dans l'asile.....................5

80
TABLEAU No. 11.-Nationalités de 31 malades admis durant l'année 1864

Canada.......;.......................................12
Irlande ...............................10
Angleterre..................................... 5
Ecosse....................................... 3

Etats-Unis.................................I
-31
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EXPOSÉ DES AUTOPSIES LES PLUS INTÉRESSANTES.

I.

J. L. S.-Natif d'Irlande, âgé de 25 ans, fut admis à l'asile de Malden le 119
novembre 1862. 11 était d'un tempérament faible, de taille moyenne et exerçait le métier
de charpentier. Pendant qu'il était en Irlande il avait une fois été employé à travailler
à des réparations exécutées au toit d'un des châteaux de Son Excellence Lord Mdnck; il
était continuellement agité et dans de continuelles alarmes s'imaginant qu'il s'était
approprié un peu de cuivre pris sur la toiture. Il présentait plusieurs des symptômes de
la paralysie générale, iels que bégaiement et démarche chancelante, etc., etc. Il était
paresseux, taciturne et égoïste, et aimait généralement à être seul. La diathèse scrofuleuse
était très-prononcée chez lui; et un examen minutieux de la poitrine fit voir que la maladie
des poumons était fort avancée. Il toussait et crachait beaucoup de matières tuberculeuses.
Enfin une diarrhée colliquative le fit mourir le 22 juillet 1864.

Autopsie.-Les os du crâne minces. Peu de matière grise dans la substance cérébrale,
mais normale dans la partie cérébellaire du cerveau. Le poumon droit presque solidifié
par des dépôts tuberculaires; le gauche plus sain, mais bien malade; les deux poumons
attachés au thorax par des adhésions pleurétiques étendues. Le mésentère était engorgé
et les glandes mésentériques énormément gonflées par des dépôts scrofuleux. Les petits
intestins étaient enflammés, de nombreux petits ulcères se trouvaient sur la surface
muqueuse, et un surtout, plus étendu que les autres, paraissait avoir pénétré les tuniques
intestinales; la membrane muqueuse de cette partie des intestins était très ramollie et très-
détachée. Les autres organes thoraciques et abdominaux paraissaient sains.

II.

M. B.-Native d'Irlande, mariée, âgée de 30 ans, fut admise à l'asile de Toronto le
29 mai 1851; elle fut transférée à Malden le 17 décembre 1859, et y mourut le 22 octobre
1864. Pendant tout le temps qu'elle est demeurée à l'asile elle a été sujette à de fréquenteà,
sévères et pénibles attaques d'épilepsie et d'apoplexie; (elles se sont répétées quelquefois
jusqu'à douze fois en vingt-quatre "eures). Elle fut toujours paresseuse, négligenté,
malpropre et nonchalante; mais de mauvaise humeur, revêche et querelleuse. Sa santé
paraissait généralement bonne, quoique ses fréquentes convulsions l'eussent beaucoup
émaciée avant sa mort.

Autopsie.-Substance cérébrale ramollie presqu'à la consistance de la crême; lors-
qu'elle fut enlevée du crâne elle s'est aplatie, et une légère pression l'a réduite en gelée
pulpeuse. Les matières, eendrée et médullaire, apparurent avoir existé autrefois en pro-
portion égale l'une et l'autre. Aucune protubérance anormale n'a été observée sur la
surface interne des os du crâne. Les lobes supérieurs des deux poumons étaient sains,
tandis que le lobe inférieur de chaque poumon était parsemé de tubercules. De légères
adhésions pleuritiques existaient de chaque côté de la poitrine. Le foie était légèrement
marbré; la rate contenait une quantité de petites substances dures et cartilagineuses, et
les petits intestins étaient légèrement enflammés.

Remarque.-On ne rencontre pas ordinairement, en pathologie, le ramollissement du
cerveau chez un épileptique ainsi que des dépôts tuberculaires commençant dans les lobes
inférieurs du poumon.

III.

P. 0.-Fille âgée de 36 ans, aliénée pendant dix ans, fut admise à Malden le 13
février 1862, et y mourut d'apoplexie le 30 octobre 1861. Pendant son séjour à l'asile
elle était ordinairement tranquille, mais paresseuse et négligée. Quelquefois elle devenait
violente et querelleuse, usant de langages obscènes et manifestant une forte tendance £
s'évader. En octobre elle eut une violente attaque d'apoplexie, dont elle ne se releva
jamais.

Autopsie.-Le crâne a été enlevé facilement. Les os du crâne très-durs et très-épais
ne contenaient qu'une petite quantité de diploë. La dure-mère présentait des marques d'in>
flammation en plusieurs endroits. La substance cérébrale était molle et les veines étaient
gorgées de sang. On trouva trois cavités remplies de sang coagulé dans le lobe cérébral anta-
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rieur droit; le premier était situé près du sommet du lobe; le second immédiatement derrière;
le troisième près de la grande aile du sphénoïde ; ce dernier, de la grosseur d'environ un
petit oeuf de poule, laissait voir l'extrémité rupturée d'un petit vaisseau sanguin ; les deux
autres presqu'aussi larges qu'un marbre ordinaire. Toutes les cavités étaient tapissées d'une
membrane épaisse. Il n'y avait aucune lésion correspondante du côté opposé; mais la partie
du cerveau située immédiatement au-dessus de l'orbitre gauche était aussi coriace que du
cuir tanné et remplie de porosités. Il y avait tout autour du coeur un demi pouce d'épais-
seur de graisse dans laquelle le tissu musculaire de cet .organe paraissait dégénérer. Le
thorax et l'abdomen étaient couverts de tissu d'un pouce à un pouce et demi d'épaisseur,
et l'épiploon en était chargé.

IV.
J. R.-Célébataire, âgé de 24 ans, né en Canada, forgeron, fut admis à l'asile de Mal-

den le 20 août 1864, et y mourut le 22 novembre de la même année. A l'époque de son ad-
mission il présentait tous les symptômes de la paralysie générale la plus aggravée, et pendant
tout. le temps qu'il est demeuré à l'asile il n'a pas laissé le lit excepté le temps qu'il fallait
pour le laver et le changer. Sa folie, qui a eu peu de durée, était attribuée à la fièvre
typhoïde. Pendant son séjour à l'asile il lui a été tout à fait impossible de faire usage de
ses membres; il parlait peu et il fallait le faire manger comme un enfant. Après un certain
tenps, de douleureux escarres (bed-sores) se formèrent sur son corps, dont il semblait com-
plétement ignorer l'existence, et il expira enfin dans un état très-avancé d'émaciation.

Autopsie.-A l'intérieur des cavités du crâne les élévations et les dépressions osseuses
correspondant aux convolutions du cerveau étaient très-marquées, surtout dans les fosses
intérieures. La quantité relative de substance cérébrale était presque normale. Les lobes
cérébraux étaient très-indurés. Le cervelet, de même que le pont de varole et la moële
allongée étaient entièrement ramollis. L'arachnoïde et la pie-mère indiquaient une inflam-
nation antécédente. Le péritoine indiquait une péritronite active d'un caractère chro-

nique. Les reins étaient mous, congestionnés et très-gonflés, (surtout le gauche, dans lequel
on trouva un petit calcul), forme de maladie de Bright causée par la rétention d'urée dans
le système; ce qui tendrait aussi beaucoup à prouver l'état inflammatoire des membranes
séreuses et des autres tissus.

V.
J. B.-Célébataire, âgé de 20 ans, cultivateur, né en Irlande, fut admis, le Il octobre

1849, à l'asile provincial des aliénés de Toronto, et fut transféré à Malden le 3 octobre
1859, et y mourut le 29 décembre 1864. Ce malade était généralement tranquille et inof-
fensif ; mais lorsqu'il s'apercevait qu'il n'était pas observé ou qu'il se trouvait dans une
foule, il pouvait donner un fort coup de poing à l'un de ses camarades ou le frapper sur la
figure du revers de la main. Il était paresseux et négligé, et sujet à de fréquentes attaques
d'apoplexie.

Autopsie.-Poitrine bombée. Le cuir chevelu était épais et se séparait facilement
*des os·du crâne. Près de la fontanelle postérieure il y avait à peu près deux onces de
sang épanché entre l'arachnoïde et la pie-mère. Le cerveau en général était très dur. Le
poumon droit sain; la cavité gauche de la plèvre était oblitérée ; et le poumon gauche
consistait, dans les lobes supérieurs, de cavités comprimées (qui contenaient une petite
quantité de pus), et, dans la lobe inférieur, de tubercules endurés. Dans les cavités de
péricarde, il y avait à peu près douze onces (dont neuf onces furent mesurées et à peu près
trois répandues), d'un fluide fibrineux, jaunâtre et filamenteux. Des adhésions fermes
existaient au sommet de la cavité. On trouva plusieurs petits modules sur les valves trian-
gulaires; et presque toute la structure musculaire du coeur avait subi la dégénération
graisseuse. . Le foie était congestionné et la vésicule biliaire contenait un gros calcul. Les

¢rins étaient gonflés, congestionnés et ramollis. Les autres viscères internes parurent être
dans.une condition normale.

La salle de couture, sous la surveillance d'une coutuiière compétente, continue d'être
d'un grand avantage moral pour les patientes, tout en leur étant d'une grande utilité ainsi
que pour l'institution.
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La valeur des produits de notre terre et de notre jardin s'élève à près de $2,700. Si
le Bureau veut bien prendre en considération le peu de temps qu'ils sont en culture,
(depuis 1861,) je crois qu'il aura lieu d'être satisfait ,de la diminution de notre dépense
annuelle (résultant de la récolte des légumes qu'il aurait fallut acheter autrement,) et
cela, sur une plus petite étendue de terrain que les institutions du même genre que la
nôtre, renfermant moins de pensionnaires, exploitent comme jardins. De fait, il est dou-
teux qu'il existe en Canada beaucoup de lots de terre, de même étendue que le nôtre, qui
aient pu donner, sous les circonstances les plus favorables, de meilleurs résultats.

Pendant l'automne, 450 verges de briselame furent faites. Cette construction s'étend
maintenant tout le long du rivage qui borde la terre de l'asile, sur une distance de 1,144
verges, ou près de deux tiers de mille.

L'espace entre les batisses en brique a été construit cette année ; ce qui nous a permis
de disposer de 6 à 8 places de plus dans le département des femmes. D'ailleurs, il n'y a
pas un seul lit de vacant dans le département des hommes.

Le petit engin et la chaudière, achetés par le Bureau, seront bientôt en état de fonc-
tionner. Cette machine sera un grand bienfait pour l'institution. Elle épargnera les
dépenses occasionnées par les chevaux, pompera l'eau à moins de frais et avec plus de
rapidité; ce sera une protection de plus (la meilleure de fait) pour le cas où malheureuse-
ment un incendie viendrait à se déclarer dans quelqu'un des corps de nos édifices, dont la
plupart sont de bois.

On a aussi effectué d'autres améliorations de moindre importance qui ont contribué à
augmenter le bien-être de l'établissement.

Ci-incluse est la liste des effets en usage dans >asile-
J'annexe aussi un état des dépenses pour lannée 1864. Le compte des viandes est

plus considérable qu'à l'ordinaire; ceci est dû en partie aux nouveaux arrangements de
comptabilité qui nous empêchent de transmettre à l'honorable receveur-général l'argent
provenant de la vente des peaux, etc.; et, en partie, à l'achat de bêtes à cornes pendant la
saison d'automne, quand elles sont à bas prix, $4 par cent livres), et qui sont destinées à
être abattues en mars et avril, époque où le bouf vaut généralement $7 à $8 par cent livres;
ce qui aura l'effet de diminuer la dépense de 1865.

Nous continuons d'être redevables aux ministres des différentes dénominations reli-
gieuses qui viennent officier à l'asile deux fois chaque dimanche et quelquefois dans l'après-
midi d'un jour de semaine.

Les propriétaires du IlEssex Record," (journal hebdomadaire) et du " Essex
Journal," (hebdomadaire), continuent de mériter nos plus sincères remercîments pour
l'envoi gratis de leurs intéressantes feuilles.

Une autre année apparait avec "1ses soleils et ses ombres." Dans l'espoir que votre
Bureau exercera sur l'institution une surveillance prudente,'douce et éclairée, et implorant
l'aide de la sagesse infinie pour les efforts que nous faisons dans le but d'améliorer les
ailictions de nos semgblables,

J'ai l'honneur d'être,
Messieurs,

Votre très-obéissant serviteur,

ANDREW FISiHER, M.D.,
Surintendant Médical.
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RAPPORT ANNUEL

DES

L'ASILE DES ALIÉNÉS DI ROCKWOOD,

POUR 1864.

A Edmund A. Meredith, Ecr., James 1V. Ferres, Ecr., Terence J. O'Neill, Ecr., et F. Z.
Tassé, Ecr., Inspecteurs d'Asiles, Prisons, etc., pour la province du Canada.

KINGSTON, C. O., le 8 février 1865.
MESSIEURS,-J'ai l'honneur de transmettre, ci-inclus, pour l'instruction du Bureau,

un état du nombre des aliénés soignés dans l'asile de cette place durant-l'année 1864.
Les résumés suivants sont extraits du -registre quotidien et des registres d'entrée, de

sortie et de décès:-

Nombre des aliénés soignés dans l'asile durant l'année 1864...................122
Nombre des aliénés dans l'asile le 31 décembre 1864.......................98
Aliénés criminels et aliénés dangereux à l'état de liberté envoyés, en vertu

de mandats, des prisons de comté en 1864.................1
Condamnés aliénés envoyés du pénitencier à l'asile, en 1861............11

-122
Nombre d'aliénés dans l'asile temporaire du pénitencier le 31 déc. 1864...48
Nombre d'hommes aliénés dans le nouvel asile à Rockwood, le 31

décembre 1864..............................................................22
Nombre de femmes aliénées dans l'asile temporaire à Rockwood, le 31 dé-

cembre 1864........................................... .... 25
Nombre de sorties et de guérisons en 1864 ........ ......................... 16
Nombre de décès en 1864........................il. . . . 11

-122

Comme on le voit ci-dessus, onze condamnés aliénés sont venus du pénitencier provin-
cial pendant l'année, ou ont été transférés de la prison à l'asile, peu de temps après leur
arrivée des prisons de comté. Neuf détenus sont sortis de l'asile pendant l'année après

gr été guéris, et un condamné aliéné y est mort de phtisie pulmonaire. La moyenne
ies'décès, en 1864, a été de 9.01. En 1863, elle avait été de 3.63.

J' ~ u'il était de mon devoir, dans mes précédents rapports annuels, d'insister
auprès du .4; e ;sur l'importance que l'on devait attacher à l'achèvement de la bâtisse
nouvelle Rochwoodâ afin de pouvoir transférer les aliénés qui habitent le soubassement du
pénitenci r l'édifice qî'on leur y prépare. Le Bureau a secondé mes efforts par tous e

29 Victoria.
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moyens à sa disposition, et j'espère qu'en peu de jours je serai en mesure de pouvoir trans-
férer les aliénés du pénitencier, où quelques-uns d'entre eux y sont détenus depuis 1855.
La partie de la nouvelle. bâtisse que l'on prépare pour leur réception, peut être arrangée
pour recevoir 125 hommes aliénés. L'asile temporaire des femmes en reçoit 25. A partir
du mois de février 1865, nous pourrons fournir le logement à 150 patients, et, à la fin de
l'année, il y aura place pour près du double de ce nombre.

S'il arrivait que l'exécutif, agissant sur la recommandation du Bureau, fit du nouvel
asile, lorsqu'il sera complété, l'asile de la division Est du Haut-Canada, il serait rapidement
rempli par les aliénés qui y seraient envoyés des comtés adjacents. Il est pratiquement de
fait que cet asile devient l'asile de la division Est de la province supérieure. Tel que le sta-
tut le comporte à présent, les patients des comtés du nord et de l'est de Kingston, quitom-
bent en général sous l'action de la loi qui pourvoit à la bonne garde des aliénés qu'il est
dangereux de laisser en liberté, sont envoyés ici en vertu de mandats au lieu d'être dirigés
sur Toronto par Kingston, comme ce serait le cas s'il n'existait pas d'asile ici. Les comtés,
naturellement portés à faire des économies, envoient leurs aliénés à l'asile le plus proche,
et comme personne ne tient à se porter caution de la bonne conduite d'un lunatique, il n'est
pas difficile aux autorités de comté de mettre sous l'action de la loi en force, à laquelle j'ai
fait allusion, les cas qui se présentent; c'est, à un certain degré, éluder le statut. Si le
parlement sanctionnait un changement dans la loi et convertissait cette institution en un
asile pour le district, les patients y seraient reçus comme à Toronto, et on ne pourrait plus
élnder la loi,

J'inclus aussi les tableaux statistiques requis par le Bureau. Je me suis abstenu d'entrer
dans aucune analyse générale des cas, que je ne ferai que lorsque les patients seront trans-
férés dans le nouvel asile. Mais un item des tableaux mérite attention. Le registre des
mortalités dans les différentes institutions fera voir que, dépuis l'établissement de l'asile de
Rockwood, en 1857, la durée moyenne du séjour des patients, du sexe féminin avant la
mort, y a été de 61 mois. La durée moyenne du séjour des hommes aliénés, qui sont morts
dans le soubassement du pénitencier, depuis l'établissement de l'asile, en 1855, est de 30N
mois, ou environ la moitié du temps. La durée moyenne du séjour des femmes aliénées,
avant la mort, dans l'asile de Rockwood, pour l'année 1864, est de 73' mois. La durée
moyenne du séjour des hommes qui sont morts dans le soubassement du pénitencier, durant
la même année, est de 271' mois, ce qui est juste le tiers. Dans un cas, deux patients sont
morts durant la même période qu'une des aliénées. Dans un autre cas, trois hommes sont
morts en même temps qu'un'e femme. Cette grande disproportion expliquera et justifiera,
je l'espère, mon désir ardent de voir les patients transférés dans une localité plus salubre.
Il est vrai que l'état sanitaire des patients a été généralement bon, et que les aliénés, qui
habitent le pénitencier, ont échappé à la fièvre typhoïde qui a sévi parmi les condamnés de
cette institution; mais le fait établi n'est pas sans signification, puisqu'il démontre combien
est nécessaire la nouvelle bâtisse de Rockwood, spécialement si l'on tient compte des rap-
ports du Bureau au sujet du grand besoin d'asiles pour la réception des aliénés de la pro-
vince.

J'ai l'honneur d'être,
Messieurs,

Votre très-obéissant-serviteur,

J. P. LITCHFIELD, M.D.,
Surintendant iédical de l'Asile,

29, Victoria. A. 1865
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ASILE DES ALIÉNÉS DE ROCKWOOD, KINGSTON, CANADA OUEST.--
TABLEAU I.

*Un homme de couleur.

Kingston, C. O., 1er janvier 1865.

ASILE DES ALIENÉS DE

J. P. LITCHFIELD, M.D.,
Surintendant Médical de l'Asile.

ROCKWOOD, KINGSTON, CANADA-OUEST.-
TABLEAU II.

Sortis.Durée,
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paralysie générale. .... ....- 0.a::.......
Epilepsie1............
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*Un homme de couleur.
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RAPPORT.

DU

PRÉFET D.U PENITENCIER PROVINCIAL,

POUR L'ANNÉE 1864.

Au Bureau des Inspecteurs de prisons, asiles, etc.
MESSIEUR,-Le secrétaire du Bureau ayant attiré mon attention sur la nécessité de

faire mon rapport à bonne heure, comme préfet de l'institution, et de faire faire aussi
celui des officiers attachés au pénitencier, je me suis efforcé de me conformer à ses désirs
sous le plus court délai possible.

Il est de la plus grande importance pour le public que les affaires générales de cette
importante institution soient soumises à la législature de la province dans le cours de la
session actuelle, afin que le pays sache ce qui a été fait à l'égard de son administration
générale. Il est vrai qu'un grand nombre de personnes visitent l'institution chaque
année, mais elles ne peuvent que voir les édifices et les détenus, sans pouvoir entrer dans
les détails. En conséquence, il serait désirable, si l'ou veut que le public puisse voir plus
clairement les affaires générales de l'établissement, qu'un plus grand nombre d'exemplaires
de vos rapports annuels fût envoyé à l'officier exécutif de cette institution pour distribution.

Puisque j'en suis sur le sujet des visiteurs de l'institution, je recommanderais instam-
ment d'exiger un prix d'entrée de trente sous par personne, pour tous ceux dont l'entrée
n'est pas autorisée par acte du parlement. C'est là une question assez importante, car il
arrive parfois que deux ou trois gardiens sont employés à accompagner les visiteurs. Ce
prix d'entrée, bien que minime, aurait l'effet de diminuer le nombre de ceux qui n'ont
apparemment d'autre intérêt* que de voir et être vus, et de regarder les malheureux
détenus et les édifices, lesquels méritent certainement d'être vus.

Il est essentiel que cette institution soit considérée comme étant un lieu de punition
pour ceux qui ont enfreint les lois du pays, et il faut leur faire bien comprendre que leurs
crimes méritenc un châtiment, qui doit être infligé avec fermeté, tempéré par le jugement
et l'humanité.

Après avoir fait ces remarques préliminaires, je désire qu'il soit bien compris que je
veux faire un rapport détaillé de tout ce qui s'est fait d'important dans le cours de l'année
1864.

ACCIDENTS SURVENUS EN 1864.

J'ai le plaisir d'informer votre Bureau que les accidents survenus aux détenus durant
l'année, dans l'accomplissement de leurs travax, n'ont pas été graves; et si l'on considère
la nature des différents ouvrages qui se font; je crois que l'on a raison d'en être recon-
naissants.

~66

A.186529 Victoria.



Documents de la Session (No.: 14).

Voici les plus graves
Le 3 mai 1864, le détenu Henry Cromwell est tombé dans l'une des bouilloires de la

buanderie, à la suite de quoi il fut 41 jours à l'infirmerie.
Le 9 mai, le détenu John Boyce tomba à l'asile de iRockwood, et il resta 12 jours à

l'infirmerie.
Le 9 juillet, le détenu John Watt, junior, tomba dans l'atelier de menuiserie et se

cassa la jambe ; il resta 58 jours à l'infirmerie avant de pouvoir retourner à l'ouvrage.
Le 22 du même mois, le détenu William Jessman se disloqua et.se brisa un membre

en tombant à Rockwood, et il fut 45 jours à l'infirmerie avant de reprendre son travail.
Je suis heureux de pouvoir dire que ces détenus sont aujourd'hui à l'ouvrage. Un

certain nombre de légers accidents sont survenus aux détenus, mais si ceux qui les ont
éprouvés avaient été en dehors de ces murs, ils n'y auraient pas fait attention, et par con-
séquent je n'ai pas cru devoir les énumérer avec ceux qui précèdent.

TRAVAUX DANS LE PÉNITENCIER, A ROCKWOOD ET SUR LA FERME.

Le preiier ouvrage important qui soit fait par les détenus est l'asile d'aliénés de
Rockwood. On a travaillé à l'aile occidentale durant la dernière saison de travail, et je
suis heureux de pouvoir dire que les travaux ont été poussés avec une assez grande vigueur
pour permettre d'en couvrir une grande partie, bien que le ferblanc n'ait pas encore été posé.

Cet édifice a enfin attiré l'attention du publie, et l'on en parle comme i'une bâtisse
solide et bien finie, et comme étant parfaitement adaptée au but auquel elle est destinée.

L'architecte, M. Coverdale, a constamment surveillé les travaux, et a été extrêmement
particulier pour tous les détails qui s'y rattachent.

Personne, excepté ceux qui ont vu de leurs yeux les progrès des travaux, ne peut se
faire une idée des égoûtsqui entourent et traversent l'édifice partout où l'on a pu le croire
nécessaire. De fait, j o puis dire avec assurance que ce n'est que parce que l'on avait les bras
à volonté que l'on a pu faire un pareil système de drainage, etc., toutes les excavations
étant faites dans le roc, et en même temps faire autant de progrès avec une bâtisse aussi
forte et aussi vaste, qui, je l'espère, restera longtemps comme un monument de l'habileté
et de la persévérance de l'architecte, ainsi que du travail et de l'énergie des détenus.

Les améliorations suivantes ont été faites sur la ferme du pénitencier, savoir : un
champ a été déblayé des pierres qui l'enconibraient et labouré pour la première fois, dans
le but de cultiver plus de légumes pour l'usage des détenus. On a aussi fait quelques amé-
liorations dans la cour qni entoure la porcherie. Le chemin qui y conduit a été réparé,
ainsi que celui de la grange.

Les changements opérés à l'intérieur des murs du pénitencier se rattachant aux con-
trats faits avec MM. Thompson, Roux et Cie., lesquels ont été jugés convenables par le
Bureau des Inspecteurs en conséquence du nombre de détenus employés dans la cour à des
travaux improductifs, comme de casser de la pierre. etc., ainsi que pour introduire une
branche de travail mécanique qui sera plus tard avantageuse aux détenus et à l'institution.
Afin de permettre l'exécution de ce contrat, il devint nécessaire de donner de l'espace suf-
fisant aux entrepreneurs. Dans ce but, le Bureau des Inspecteurs, avec le consentement de
l'entrepreneur d'ébénisterie, Samuel T. Drennan, écr., prépara d'autres salles d'ateliers, ce
que l'on fit dans les ateliers de l'ouest, dont le soubassement était occupé par des tailleurs
de pierre et des salles de bain, qui prenaient une partie du soubassement et du rez-de-
chaussée. Les travaux qu'il fallut faire pour permettre l'exécution du contrat de MM.
Thompson, Roux et Cie., sont une grande cheminée de 96 pieds de hauteur, appelée che-
minéed'air, et trois fournaises, ainsi que des réparations considérables aux planchers. Une
bâtisse qui entoure la coupole des entrepreneurs et une petite cheminée, ont été construites
par les détenus, mais aux frais des entrepreneurs. Il a aussi été construit deux fours à
loque et une salle de patrons. Les détenus ont aussi aidé à la pose du mécanisme qui.i e
rattache à l'engin à vapeur, destiné à l'exploitation du fer malléable, et je suis heureux de
pouvoir dire que tous les arrangements préliminaires à l'égard de ce contrat sont terminés,
au moins en ce qui concerne cette institution. Il ne reste plus maintenant aux entrepre-
neurs qu'à commencer leur exploitation. Et quand on réfléchit à l'étendue des ateliers qui
leur ont été accordés, on a toute raison d'espérer que l'entreprise marchera de manière à
servir les intérêts des'entrepreneurs et de l'institution, par l'emploi du travail des détenus.
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En conséquence du grand espace donné aux entrepreneurs des ouvrages en fer malléable,
il a falu eonstriire une'boutique en bois pour ls casseurs de pierre et les éplucheurs
d'étoupe, ainsi qu'une nouvelle bâtisse pour les pompes à incendie de l'établissement, et une
nouvelle chambre d'engin pour 1'entreprenenr d'ébénisterie, rendue nécessaire par le trans-
port de ses ateliers sur le côté occidental de la cour.

Le toit de l'aile nord de la prison a été couvert en ferblanc l'automne dernier. C'était
un ouvrage .que je désirais voir fait depuis longtemps, à cause des dangers d'incendie que
présentait la couverture en bardeaux, et parce que l'eau filtrait à travers en -plusieurs en-
droits. Il reste encore à couvrir en ferblano les ailes est et ouest, et je ne puis trop forte-
ment recommander que cela soit fait le plus tôt possible. Lorsque ces ideux ailes seront
ainsi couvertes, les trois prisons seront à l'abri de l'incendie. L'intérieur de l'asile nord est en
charpente, à l'exception de l'étage.souterrain et de l'ancien réfectoire, qui forme aujourd'hui
le soubassement de la prison des femmes, mais avec un peu de prudence, lorsque les ailes
est et ouest seront couvertes en ferblanc, on pourra les regarder toutes comme étant en sû-
reté contre le feu.

NOMBRE DES DÉTENUS ENVOYÉS AU PÉNITENCIER EN 1863 ET 1864.

Le nombre des détenus reçus en 1864 a été de 147 hommes et de 19 femmes, faisant
166 en tout. ,En 1863, il avait été reçu 265 hommes et 30 femmes, faisant un total de 295,
en sorte qu'es 1864 il y eut une diminution de 118 hommes et de 11 femmes, faisant une
réduction totale de 129 sur le nombre reçu l'année précédente.

Je ne puis expliquer cette diminution dans le nombre des hommes envoyés ici, que
par le fait qu'un grand nombre de ceux qui forment la population des prisons sont partis de
la province pour les Etats-Unis, où ils sont attirés par les gros gages offerts aux travailleurs
et les primes excessives accordées aux remplaçants pour servir dans les armées du Nord.
C'est là un fait très satisfaisant, et l'on me dit que les pénitenciers de Sing-Sing et d'Au-
burn ont aussi éprouvé une diminution sensible dans le nombre de leurs nouveaux hôtes.

Neuf détenus ont été transportés à l'asile des criminels aliénés dans le cours de 1864.
Quelques uns d'entre eux me seront très probablement renvoyés bientôt. Quatre aliénés
m'ont été renvoyés durant l'année et ont repris leurs travaux. Je crois que le nombre des
aliénés augmentera très probablement lorsqu'ils seront envoyés à Rockwood, car l'endroit
ëst·manifiquemelt situé, et il sera bien plus agréable d'être là que de rester enfermé à tra-
vailler fort dans le pénitentier.- Il sera donc bon de leur faire subir un interrogatoire et de
les faire examiner avant que de les y envoyer. Il y en a sans doute qui sont très habiles et
très trompeurs, mais il vaut mieux s'en faire imposer quelquefois que de permettre qu'un
détenu réellement aliéné souffre un traitement trop rigoureux.

Il a pu à Son Excellence le gouverneur-général de gracier 29 hommes et une femme
dans Ie cours de l'année, ce qui fait 17 de plus qu'en 1863. Quelques uns de ces mal-
heureux étaient malades et furent renvoyés dans' l'espoir qu'ils reviendraient à la santé
par le changement d'air et le retour parmi les leurs.

Je regrette beaucoup que la prison ait été sérieusement visitée par une épidémie
semblable à celle qui y fut introduite en 1862 par un déserteur de l'armée américaine; mais
comme la santé de l'établissement se rattache particulièrement aux devoirs du chirurgien,
je me contenterai de dire qu'il a été infatigable dans les soins qu'il a donnés aux malades,
et que ceux qui les ont reçus apprécient parfaitement ses attentions et sa bonté pour eux.
Son rapport sur l'état du énitenoier et la santé de ses habitants est un document im-
portant, qui rend compte des efforts de chacun pour en améliorer la ventilation et la pro-
preté générale.

C'est avec un profond regret que je suis forcé de consigner la fuite d'un détenu,
nommé Oliver Hamilton, qui s'est enfui de la ferme du pénitencier le 23 septembre dernier.
il est évident qu'il a pu s'échapper parce que son gardien avait trop de confiance en lui, et
que l'ingrat en a abusé en profitant de la première occasion favorable qui s'offrit à lui. Il
est probable que Hamilton aurait pu être repris, mais on perdit trop de temps à chercher
dans les environs avant d'avertir.

Le gardien, James Campbell, sous lequel ce malheureux évènement est arrivé, est un
homme très précieux et exemplaire. Le Bureau des Inspecteurs ayant pris sa bonne con-
duite en considération, s'abstint de le renvoyer.

158

A.~ 18&5



29 Victoria. Documents de la Session (No. 14). A. 1865

On dit qu'Hamilton a traversé le St. Laurent dans les environs de-Summerstown, dans
le canton de Charlottenburg, comté de Glengarry, et qu'il s'est enrôlé dans l'armée
américaine.

Toute évasion du pénitencier est une affaire grave, et est un exemple plein de danger,
qui me cause beaucoup de trouble et de peine, comme étant le chef de l'institution.

MOUVEMENT DES DÉTENUS AU PÉNITENCIER EN 1864.

Détenus dans le pénitencier provincial, le 31 décembre 1863......................,.......759
Détenues 64

823
Détenus reçus dans le pénitencier provincial, durant l'année 1864........ ....... 146
Détenues " "c................19
Détenus reçus de la prison de réforme de St. Vincent de Paul... ......... .1
Détenus alliénés revenus de l'asile des criminels aliénés.... . ......... 4

993
MOINS.

Détenus renvoyés après expiration de sentence.. . . ............. 162
Détenues ". .17
Détenus graciés.............. .................................................... 29
Détenue graciée...................................................1
Détenu envoyé à la prison de réforme de Pénitancouchine... ....... 1
Détenu repris par les autorités militaires...................1
Détenus morts à l'hôpital ................................ ................ ............. 40
Détenues ........................ 2
Détenus envoyés à l'asile des criminels aliénés........ .................... 9
Détenue« . . . . . . . . ............ 1
Détenu qui s'est évadé .............................................. 1

264

Total des détenus,.hommes et femmes, restant dans le pénitencier le 31 déc. 1864.....729

Sommaire.

Détenus.......... .............. ........................ 667
Détenues ............................................. 62

Total.................... .......................... 729

Les détenus envoyés au pénitencier provincial, en 1864, ont été condamnés dans les
districts, comtés et comtés-unis suivants

Districts dans le Bas- Canada.

Arthabaska,1; Beauharnois, 1; lBedford, 5; Joliette, 2; Montréal, 17; Ottawa,1;
Québec, 9. St. François, 7 ; Trois-iRivières, 2; Réforme du Bas-Canada, 1.-Total, 46.

District dans le Ilaut-Canada.

Algoma, 2.

Qomtés-unis dans le Haut-Ganada.

Fi-ontenac, LënnoX et Addingtoq, 12; ]Twron et Bruce, 4; Lanark et Renfrew, 4;XLeeds et Grenville, 1; Northumberland et àDrl-am, 5; York et Peel, et cité de Toronto,
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5; Hastings, 3 , Kent, 3 ; Lambton, 3; Lincoln, 4; Middlesex, 4; Norfolk, 2; Ontario,
4; Oxford, 4; Peterboro' 3; Simeoe, 2; Waterloo, 1; Welland, 1; Wellington, 1; et
Wentworth,10.-Total pour le Haut-Canada, 128; Bas-Canada, 46; Algoma, 2.-Total, 166.

Etat des djfférents crimes dont les criminels condamnés au pénitencier provincial, durant
l'année 1864, ont été convaincus, et du nombre des sentences pour chaque crime.

Assaut grave, 1 ; incendie, 4; assaut avec intention de rapt, 5; assaut avec intention
de faire un mal corporel grave, 1; assaut avec intention de voler, 2; tentative d'incendie
et bris de prison, 1; bigamie, 1; effraction, 3; effraction, vol de cheval et larcin, 1 ; viol
d'une jeune fille de moins de 12 ans, 1 ; vol d'animaux, 2 ; blessures avec intention de
faire un mil corporel grave, 1; détournement, 2; félonie, 10; faux, 12; trouvé la nuit
avec des instruments d'effraction, 1 ; vol de chevaux, 17 ; tuer une brebis pour la voler,
1; larcin, 56; larcin et félonie, 1; larcin chez son maître, 1 ; larcin sur la personne, 1 ;
larcin et recel, 2; homicide, 4; délit, 4; meurtre, 1; mariage simulé; viol, 3; recel de
marchandises sachant qu'elles étaient volées, 2; recel d'effets et argent volés, 1; recel d'ar-
gent volé, 1; vol, 3; tuer un mouton, 1; vol de moutons, 4 ; coup de feu avec intention, 1;
coup de feu avec intention de faire un mal corporel grave, 2; poignardé avec intention de
faire un mal corporel grave, 4; coup de poignard avec intention de meurtre, 1; vol sur la
personne, 1; vol d'argent, 1; vol dans un magasin, 2 ; offrir des billets de banque forgés,
1; blessures et vol sur la personne, 1.-Total, 166.

Diminution des offenses capitales.

Comme il y a eu une grande réduction dans les emprisonnements au pénitencier en
1864, sur l'année précédente, surtout pour offenses capitales, il est bon d'examiner ce qui
a produit la diminution du terrible crime de meurtre. Si je pouvais croire qu'elle est due
à un plus grand respect de la loi et à l'absence des causes qui portent aux actes de violence
et de vengeance, cette réflexion serait très heureuse, et j'espère qu'il en est ainsi; ou bien
encore que les exécutions des criminels qui se sont rendus coupables de ce crime ont pro-
duit un bon effet; mais je ne veux pas prendre sur moi de prononcer une opinion, bieu
qu'il soit juste et raisonnable d'attribuer cette diminution à des considérations morales aussi
bien qu'à une stricte exécution de la loi.

Il y a aussi moins d'incenaiaires. Ces deux crimes doivent être regardés comme les
plus dangereux pour la société. L'incendie, comme le meurtre, est la plupart du temps un
acte de vengeance, et le premier a lieu plus souvent que le dernier, parce qu'il se commet
avec plus de mystère.

Je n'ai aucun doute que beaucoup d'incendies sont associés à la fraude, et je pense
qu'il y en a plus pour cette cause que par vengeance.

Âges des détenus r-eçus au pénitencier provincial pendant l'année 1864.

Quatorze ans 4 ; seize, 1; dix-sept, 3; dix-huit, 10 ; dix-neuf, 6; vingt, 9 ; vingt-et-
un, 10; vingt-deux, Il; vingt-trois, 16 ; vingt-quatre, 5 ; vingt-cinq, 6 ; vingt-six, 6; vingt-
.sept, 4; vingt-huit, 6 ; vingt-neuf, 4 ; trente, 9; trente-un, 1; trente-deux, 3; trente-trois,
6; trente-quatre, 1; trente-cinq, 6; trente-six, 3 ; trente-sept, 3; trente-huit, 2; quarante,
4; quarante-et-un, 4 ; quarante-deux, 5; quarante-trois, 2 ; quarante-quatre, 1; quarante-cinq,
7 ; quarante-six, 1; quarante-sept, 1; quarante-huit, 1; quarante-neuf, 1; cinquante, 2;
cinquante-et-un,1; cinquante-quatre,1 ; cinquante-huit, 1; soixante, 1; soixante-quinze, 1.
-Total, 166.

Métiers et professions des détenus envoyés au pénitencier provincial en 1864, tels qu'ils les
ont déclarés à leur arrivée.

Barbiers, 4 ; forgerons, 4; bouchers, 2; charpentiers, 11; commis, 3; cuisinier, 1;
tonnaliers, 4; chapelier, 1; journaliers, 89 ; machiniste, 1 ; peintre, L1; matelots, 3; voilier, 1;
couturières, 19; cordonniers, 14; tailleur de pierre, 1; garde-magasin, 1; tailleurs, 2î tanu
neurs, ' garqssier, 1 mi4euiri 1 ; fondeur de poëe1ç i,--TQtal 10,
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Les détenus envoyés au pénitencier provincial en 1864, ont déclaré être natifs des pays
suivants

Angleterre, 15; France,1; Allemagne, 4; Irlande, 31; en mer, 1; province du Ca-
nada, 80; Prusse, 2; Ecosse, 6; St. Petersbourg, 1; Etats-Unis d'Amérique, 24.-Total,
166. 1

Races des détenus reçus au pénitencier provincial en 1864.

Blancs, 153; nègres, 12; sauvage indigène, 1.-Total, 166.
Moyenne du nombre des détenus dans le pénitencier en 1864:
SHommes ................... 713 i 1Femmes................... 60 1

Etat civil des prisonniers envoyés au pénitencier provincial en 1864.

Mexiés, 65; non-mariés, 95; veufs, 3; veuves, 3.-Total, 166.

Durée des peines prononcées contre les détenus reçus au pénitencier provincial durant
l'année 1864.

Deux ans, 58; deux ans et trois mois, 1; trois ans, 43; quatre ans, 29 ; quatre ans et
trois mois, 1; quatre ans et six mois, 1; cinq ans, 20 ; six ans, 1; sept ans, 5 ; dix ans, 3;
quatorze ans, 1; à vie, 8.--Total, 166.

Etat des emprisonnements au pénitencier provincial indiquant si le détenu est à son
premier, second, troisième ou quatrième emprisonnement, pour l'année 1864..

Hommes, 129
1er emprisonnement................16

Femmes, 16-
Hommes, 14

F em m es , 2e em p rison n em en t......... ......... ................

Hommes, 3e emprisonnement.......................................... 3
Hommes, 4e emprisonnement..................................... 1

Total................ .......... 166

Dénominations religieuses des détenus envoyés au pénitencier provincial en 1864.

Baptistes, 6; église d'Angleterre, 48 ; luthérien, 1; méthodistes, 25; aucune croyance,
1; presbytériens, 14 ; quaker, 1; catholiques romains, 70.-Total, 166.

Relativement à la réincarcération des détenus, il est très satisfaisant de remarquer une
diminution notable dans les seconds emprisonnements, sur l'année 1863, de 12 parmi: les
hommes, tandis que le nombre est le même pour les femmes.

Il a été reçu trois hommes qui revenaient ici pour la troisième fois, mais il n'y en
avait pas eu en 1863. Il en a aussi été reçu un pour la quatrième fois, comme l'année
précédente, en sorte qu'entre les deux années, il y a eu dix réincarcérations de moins
cette année.

Je suis porté à attribuer cette diminution dans le nombre des réincarcérations, comme
je l'ai fait pour la diminution des incarcérations en général, au fait que beaucoup de mau-
vais sujets sont allés à la guerre dans la république voisine.

REMARQUES SUR LA DISCIPLINE DU PÉNITENCIER EN 1864, ET RAPPORT DES PUNI-

TIONS INrLIGÉES.

Le degré nécessaire de discipline continue toujours à être une question sérieuse, et il
faut beaucoup d'étude pour la faire observer avec jugement et humanité, de même que
pour assurer le bon ordre de cette grande institution et la préserver des incendie3 prémé-
dités ou accidentels. Il y a eu deux tentatives d'incendie dans le cours de l'année, mais
elles ont heureusement été découvertes à temps pour prévenir tout dommtage.
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n quelque position que soient placés les détenns, ils devraient sentir qa'ils sont
strictement surveillés, car le moindre relachement dans la surveillance produit bientôt de
nombteuses irrégularités.

e chef dél'établissement devrait être autorisé à imposer la plus strite discipline,
car il peut à chaque instant surgir des circonstances où la chose devient indisènsablé.

La surveillance des détenus doit être faite avec beaucoup de soin et de vigilance,
parce qu'il y a parmi des individus qui savent observer et qui sont bien renseignés, qui
ont perdu l'occasion d'acquérir une position dans la société, et qui sont devenus les victimes
de l'intempérance et du vice. Quelques uns d'entre eux, bien que domptés pour le moment,
doivent être surveillés avec le plus grand soin. Mais, il ne faut cependats pasabuser du
pouvoir dé les forcer à obéir par une action trop précipitée, car la pr.udenée et les remon-
trances ont quelquefois un meilleur effet que les punitions, parce que beaucoup dépend de
la disposition du détenu.

Il est très important que le détenu bien disposé soit traité avec considération, autant
que les règles de l'institution peuvent le permettre.

En examinant les registres des punitions pendant l'année 1864, et en les comparant
aveccelles de 1863, je suis heureux de constater une diminution de toute espèce de puni-
tions, comme suit -

Repas au pain et à l'eaua..................................................342
Privation de lits...........................................67
Incarcérations au cachot........................... 74

Jeunes gens punis de verges ...................................... 3
Nombre de coups infligés.......... .......................... 46
Punis au martinet....-......................... il
Nombre de coups................................................236
Détenus enchatnés...........................................4

Le nombre de ceux qui ont .été admonestés durant l'année à été de 413.
Cela est très satisfaisant, surtout à l'égard de l'emploi du martinet; cependant, je ne

suis pas prêt à en recommander l'abolition, car je crois que la sûreté de l'établissement
exige qu'on le conserve. Les détenus eux-mêmes vous diront qu'ils ne peuvent s'en passer.
De fait, beaucoup de ces malheureux ont besoin de savoir qu'on le tient en réserve. Quel-
ques-unes des femmes les plus dégradées sont réellement beaucoup plus turbulentes que les
hommes, et je puis dire en toute sûreté que le martinet ferait beaucoup de bien à certaines
d'entre elles, sans mettre leur santé en danger.

Pendant que j'en suis sur le sujet des punitions, je crois convenable d'expliquer ici,
comme-je l'ai fait en 1863, que certains détenus sont condamnés à trois ou quatre repas
au pain et à l'eau, en même temps qu'au cachot ou à être privés de lit pendant une nuit ou
deux; suivant la nature de l'infraction à la discipline, sur laquelle l'échelle de punition
est fodée. Cette remarque est nécessaire, parce que l'on peut croire, en voyant le nombre
de nuit sans lits et d'incarcérations au cachot, que ces punitions sont infligées pour de nou-
velles infractions à la discipline.

Afin que l'on sache quelle a été et quelle peut être la conduite des détènus, il est
bon de faire oninaître selle d'un individu reçu ici le 1er novembre 1862. Le 26 février
dernier, il attaqua l'un des contre-maîtres de l'atelier de cordonnerie; mais un gardien s'eu
étant aperçu, l'empêcha de tuer le contre-maître, et alors il s'attaqua au gardien avec une
hache. Il en fut quitte pour deux ans de pénitencier de plus, qui devront être coiptés à
l'expiration de la sentence sur laquelle il est maintenant ici.

Les employés et serviteurs du pénitencier ont besoin d'être protégés par la loi autant
quëb les personies du dehors, car ils sont constamment exposés et souvent en contàct dyee
les individus les plus dangereux et les plus incertains.
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PRISON DES FEMMES.

J'éprouve beaucoup de plaisir à dire que la conduite des détenues a été assez bonne
dernièrement, à l'exception de sept malheureuses, qui paraissent prendre plaisir à causer
du trouble aux autres et à elles-mêmes.

La matrone, Mme. Walker, continue à donner toute son attention aux devoirs qui se
rattachent à son département, et elle y apportent le zèle et la fidélité pour lesquels elle a
toujours été remarquable ; elle est aujourd'hui très estimée et très respectée des détenues.

Mme. Plees, la dame choisie par votre Bureau comme sous-matrone, sait parfaitement
remplir ses devoirs dans le soubassement de la prison des femmes, et la matrone en est
très satisfaite ainsi que moi-même. Elle a montré assez de résolution dans l'accomplisse-
ment de ses différents devoirs pour me convaincre que nous avons fait une précieuse acqui-
sition.

- Je dois dire que les moyens dont je dispose pour faire respecter la discipline, dans la
prison des femmes, sont insuffisants. Il est vrai qu'il y a deux cellules-cachots, mais elles
sont si rapprochées l'une de l'autre que les détenues qui y sont enfermées peuvent con-
verser ensemble; il n'y a donc que celle qui est occupée que l'on peut appeler une cellule
solitaire. Ceux qui ne connaissent pas la classe générale des femmes qui sont envoyées
ici, en voyant ces deux cellules, pourraient croire que ce ne sont pas des endroits conve-
nables pour y incarcérer des femmes; mais à cause de la conduite brutale de quelques-
unes d'entre elles, je suis obligé de me servir de l'une de ces cellules, et je me serviràis
des deux quelquefois, si elles étaient situées de manière îà ce qu'on n'y pât pas converser.

J'ai besoin de quelque moyen de punition plus efficace. Quelques-unes des plus
dégradées de ces malheureuses, en arrivant ici, sont dans un pitoyable état de pourriture et
de malpropreté, et cependant, après quelque temps de séjour ici, elles sont les premières à
se plaindre et à trouver tout mal.

Il devrait y avoir au moins trois cellules solitaires, et si l'on ne peut trouver à les placer
ailleurs que dans la cave, il faudrait au moins qu'elles fussent placées de manière à ce
qu'elles soient réellement solitaire.

Dans la plupart des cas, ces femmes dégradées, après avoir passé deux ou trois ans
ici, retournent dans leurs repaires de vice et de prostitution.

Notre bonne matrone, Mme. Walker, a eu beaucoup à souffrir à cause de l'absence
d'endroits convenables pour l'incarcération solitaire, mais j'ai beaucoup à me féliciter de
sa fermeté de caractère et de sa continuelle application aux devoirs de sa charge.

La sous-assistante, Mme Leahy, est aussi une personne attentive à ses devoirs, et a
déjà quelques années d'expérience en matières de prison.

Joint à ce rapport se trouve un tableau des punitions infligées aux détenues durant
l'année 1864.
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ÉTAT GÉNÉRAL DES CRIMES DES DÉTENUS RESTANT AU PÉNITENCIER PROVINCIAL DU
CANADA, LE 31 DÉCEMBRE 1861.

Complice d'une félonie, 1 ; assaut grave, 3; assaut grave et commun, 1; incendie, 25; in-
cendie et effraction, 1; incendie et bris de prison, 1 ; incendie et larcin, 1; assaut avec intention
de viol,10 ; assaut avec intention de faire un mal corporel grave, 5; assaut avec intention de
voler avec violence, 2 ; assaut avec intention de tuer, 1; assaut avec intention de vol, 2 ; assaut
et vol, 1, assaut avec intention de sodoiie, 1; tentative d'avortement, 1; tentative d'in-
cendie et bris de prison, 4; bigamie, 1; entrée forcée et vol dans une boutique, 2 ; entrée
forcée dans une boutique et vol, 1; entrée forcée dans un magasin, 1; effractions, 18 ; effrac-
tions et larcins, 11; effraction, vol de cheval et larcin, 2; effraction et vol de cheval, 1;
effraction et assaut, 1; effraction et tentative de meurtre, 1; connaître charnellement une
fille de moins de 12 ans, 1; vol de bestiaux, 8 ; blesser des bestiaux, 1; coupures et bles-
sures avec intention de faire un mal corporel grave, 2; détournement de fonds, 4; coupures
et blessures félonieuses avec intention de faire un mal corporel grave, 2; recel félonieux
d'effets volés, 3 ; effraction félonieuse et vol dans une maison, 4 ; coupures et blessures félo-
nieuses, 1; félonie, 34; félonie et assaut avec intention de meurtre, 1; félonie et effraction,
1; faux, 27; trouvé la nuit avec des instruments d'effraction, 1; vol de grand chemin, 3;
vol de chevaux, 44; vol de chevaux et bestiaux, 1; vol de chevaux et- larcin, 5; vol d'un
cheval sellé et bridé, 1; effraction dans une maison, 1; effraction et larcin dans une mai-
son, 1; faire un mal corporel grave, 1; tentative de rapt, 1; tuer une brebis avec intention
de la voler, 1; larcins, 248 ; larcin dans un domicile, 1; larcin et félonie, 1; larcin chez son
maître, 1; larcin dans une boutique, 2; larcin après conviction de félonie, 1; larcin sur la
personne, 1; larcin et recel, 5; larcin et coups de poignard, 1; vol de la malle, 1; homicide,
23 ; délit, 4; délit (parjure), 1; meurtre, 39 ; obtention d'une lettre au bureau de poste
sous faux prétextes, 1; obtention d'argent faussement, 3 ; offrir et circuler un faux billet
promissoire, sachant qu'il était forgé, 1; vol de bouf, vache et cheval, 1; faire passer de
faux argent, 1 ; empoisonnement, 1; posséder et offrir des billets forgés, 1; mariage simulé,
1 ; viol, 15; recel de marchandises, les sachant volées, 3 ; recel d'effets volés et larcin, 23
recel de marchandises volées, 3; recel de marchandises et d'argent volés, 1; recel d'argent
volé, 1; commencé à démolir une maison, 4 ; vol, 31; vol avec violence, 3; vol avec coups
de poignard, 1; sacrilége, 1; tuer des moutons, 2 ; vol de mouton, 10; vol de mouton et
effraction, 1; vol de mouton et bris de maison, 1; coup de feu avec intention, 2; coup de
feu avec intention de tuer, 1; coup de feu avec intention de faire un mal corporel grave,
2; bris de boutique, 2; bris de boutique et larcin, 3; sodomie, 4; coups de poignard, 2 ;
coups de poignard avec intention de faire un mal corporel grave, 5; coups de poignard avec
intention de meurt ,2; vol sur la personne, 14 ; vol de deux billets promissoires, 1; vol
d'argent, 6; vol ans un domicile, 1; vol dans un entrepôt et boutique, 2; vol dans une
boutique et comptoir, 1; vol dans une boutique, 1; vol et bris de maison, 1; complice avant
le fait de blessures avec intention de meurtre, 1 ; blessures contrairement à la loi, 2; tenta-
tive de voler de l'argent, 1; crime contre nature, 1; offrir un billet promissoire contrefait,
1; offrir de l'argent contrefait, 3; offrir des billets contrefaits, 1; offrir des billets forgés,
3; offrir un billet promissoire avec endossement forgé, 1; blessures et vol sur la personne,
1; blessures avec intention de faire un mal corporel grave, 2.-Total 729.

NOMBRE DE JOURS DE TRAVAIL DES DÉTENUS AU PÉNITENCIER PROVINCIAL EN 1864.

Atelier de cordonnerie, 69,917t; atelier d'ébénisterie, 14,121; atelier de menuiserie,
4,780; atelier de forge, 2,349 ; atelier des tailleurs, 6,611k; atelier des tailleurs de pierres,
7,279; escouade des maçons, 5,991; fonderie, 59 ; ferme et porcherie, 1,658; carrière,
3,623; asile de Rockwood, 20,176; salle à diner, cave et ailes, 7,847Jk; buanderie, 2,467 ;
sécherie, 3,744; hangar à étoupe et à easser la pierre, 125,628; scieurs de bois, 1,878 ;
No. de jours à l'infirmerie, 18,980; No. de jours à des garçons d'infirmerie, 2,539.-Total
299,639¾.

NOMBRE ET EMPLOI DIS DÉTENUS AU 31 DtCEMBRE 1864.

Atelier d'ébénisterie, 46; atelief de cordonnerie, 238 ; atelier de menuiserie, 13;
atelier de forge, 13; atelier des taileturs de pierres, 24; éseeuade des magons, 17 ; boutique
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des tailleurs, 19; sécherie, 11; fonderie, 3; ferme et porcherie, 4; carrière, 8; salle à
diner et cuisine, 12; ailes, 19; buanderie, 10; malades à l'infirmerie, 57; garçons d'infir-
lnerie, 8; hangar à étoupe, casser lapierre, scier le bois, etc., 136; à l'asile de Rockwood,
32.-Total, 667.

DÉPENSES EN 1864, ET REMARQUES SUR LE TRAVAIL DES DÉTENUS.

Les dépenses encourues durant l'année 1864, ont été moindres de $14,343.99 que celles
de l'année précédente. Il est bon de dire, en constatant cette différence, qu'elle provient
en partie de ce que le médecin surintendant a payé pour les rations fournies aux criminels
aliénés restant dans le pénitencier. Mais, d'un autre côté, nous avons dû encourir de grandes
dépenses pour préparer l'installation de l'usine de fer malléable, dont le contrat a été passé
entre moi, comme préfet, et William S. Thompson, Benoit Roux et Wm. Charles Evans,
écuiers, comme caution des entrepreneurs. Ce contrat porte la date du 20 septembre 1864,
couvre l'emploi graduel de 250 détenus. Si l'entreprise réussit, tous les bras dont nous
pouvons disposer se trouveront employés à ce contrat et à d'autres. En faisant le tableau
général du nombre de jours de travail des détenus durant l'année, et qui s'élèvent à
299,6391, je suis très fâché de voir qu'il y a eu 125,628 jours de travail que l'on ne peut
regarder comme productifs, puisque l'on n'a réalisé que quelques centaines de piastres de la
pierre cassée et de l'étoupe. Il est vrai que plusieurs de ceux qui sont employés à ces tra-
vaux, sont des malheureux incapables de pourvoir à leurs besoins, qui doivent se considérer
comme très heureux de trouver un asile ici. Les dépenses générales de l'année 1864, ont
été de $113,780.02, tel que porté dans le bilan qui accompagne ce rapport.

Il est très probable qu'en conséquence de la grande étendue d'ateliers accordée à MM.
Thompson, Roux et Cie., il faudra faire de nouvelles constructions dans le cours de l'année
prochaine.

Messieurs, je vous prie de croire que je continue toujours à travailler à la paix, au bon
ordre et à la régularité de cette institution, qui, suivant moi, ne peuvent être obtenus que
par une vigilance constante et une stricte application des règles et règlements qui se ratta-
chent à la discipline, que j'ai toujours cherché à faire respecter depuis dix-sept ans.

Respectueusement soumis,

D. ÆE. MACDONELL,
Préfet, P. P.

Pénitencier provincial,
Kingston, 25 février 1865.
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La Province du Canada en compte courant avec le Pénitencier----Semestre expiré
le 31 décembre 1864

COMPTE DES DEPENSES.
Dt.

31 Dée. -- Ediices de ioCkwood, paiements généraux.............$13,226
Edifices de la prison, do ................... 2,62445

Asile des aliénés do...................1,163 30
Salaires.......................... 19,203 75
biottique du charpentier, quincaillerie, etc............. 738'68
.Boutique d forgeron, charbon, fer9etc........... 27493
Boutique du tailleur, aiguilles, et ........................ 3 17
Boutique de la matrone, do.........................15 95f
Uniformies des officiers........ . .... . 41 2-4
Fusil........................................450

Meules .. ... .. ... .. 89 10
Dépnse cotinents, tc..................72 96:

FaUc-haàgeetc .............. ....... 0a 0a0 .. . ..0a9 a0.. . aa1408

Forae............. . . 0.ag ee01-0m -. aaaa ..... b 0 431 '72
Paiements ,ýauxdéten>us reén voyés. . . .... 387 50'

Bot . .................... 16563

Bois et charbon ....... .................... 5;335 50
H diled harbonetc............. 391- 54

E toup...................... 120 10
Febatres..* ............. 0 00op%..........ou0 000..0.. ... 0a...4 45 OS

Bioses-8, balais, ec.................39'33
Outils................. . 116 78
Inhumations.... ................. 3 7 59
Tabac.........a.au...........0go&&*& a69*090, . .. . .38 65

Ratios..................... ............ 11,902 64
Médecines et douceurs ............................ 1,)879 88î
Lunettes......................16* 20
Annonces et ipesos..............141 67
Frais de port et télégrammes .............................. 22 37
Savon......................................40 *O 389 27
Pierre .................................................... 961 95

r30

Livres, ardoises> etc".. ... .060%.. 6. .................. 3
Papeterie, etc ..................... ............... 223 60
Bleu -pour la buanderie, etc ........................ 2 00
Effets non distribués ... 00.......... .... 90 82
Provisions .. .............. 149 67
Ferronnerie, briques, etc...... ...... ...... 322 57

$68>341 58
Balane ........................... 8497 73

$76,839 3 1
et.

6 ouillet,-..-Lettrede crédit. No. 1..................20 00 00
6 Âoût. -Paiement de u ters du pénitencier pour juil. 3,055 28

Hdo des officiers de Rockwood, do..........509 35
o.-Salire du préfetpourjuillet..................186 66

Àl ep rtonr.................................

Ÿoaelhadiet ..............................
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La Province da Canalda en compte courant avec le Péniteneier.-Seme8tre expira
le 31 décembre 1864.-Suite.

Ct.-Suite.

Report...... . ......... $23,751 29
1864.

31 Août.-Lettre de crédit, No. 2..........
3 Sept.-Paiement des officiers du pénitencier pour août........

do des officiers de Rockwood, do 6........
8 Oct.-Paiement des officiers du pénitencier pour septembre.

do des officiers de Rockwood, do .
20.-Mandat ....... ... .........................

1 Nov.-Paiement des officiers du pénitencier provincial p. oct.
do des officiers de Rockwood, do

12 " .- Nandat, No. 798............. .............
18 4 .- Lettre de crédit No. 3.........................

1 Dée.-Paiement des officiers du pénitencier pour novembre...
do des officiers de Rockwood, do

15,000 00
3,212 26

526 30
3,207 13

509 52
1,701 64
3,167 04

501 21
1,680 18

20,0000
3,134 85

447 89
- $76,839 31

COMPTE DES REVENUS.

Dt.
1864.

31 Dé.-Dépôts au crédit du receveur-général à la banque de Montréal, du
1er juillet dernier à cette date0................,,.................. $20,136 30

Ct.
31 Déc.-Boutique des meubles, paiem. faits par l'entrepreneur..$ 2,639 59

Boutique du forgeron, pour ouvrage fait .... 279 71
Boutique du charpentier, do 105 30
Boutique du cordonnier, paiements par l'entrepreneur 11,906 40
Boutique de la matrone, ouvrage fait...................... 305 35
Pour pierre et chaux. ........................ 1,760 82
Loyers......................188 50
Boutique du tailleur, ouvrage fait.............52 69
Etoupe vendu.......... ................. 411 35
Habillements vendus aux prisons de comté............. 1,299 44
Cochons vendus, etc.......................................... 519 00
Uniformes des gardiens ................................... 209 18
Rations pour les aliénés.......... 338 50
Tabae .do ... .......... 29 97
Bois de chauffage pour l'asile des aliénés.............290 50

20,136 30

D. McINTosH,
Commig.

PsNITENOIEC tROVINCIAL,
31 deembre 1864.
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BILAN SEMI-ANNUEL-Pénitencier Provincial, 30 juin 1864.

Dt,
1864.

30 Juin.-Paiements aux détenus renvoyés.................. 496 38
Edifices de Rockwood, paiements généraux................4,671 14
Dépenses contingentes ................................. 130 54
Matériaux pour la prison, etc...................... . 3,849 99
Asile des aliénés, paiements généraux............ ....... 957 98
H1uile de charbon, etc......... ..................................... 269 90
Papeterie, etc ........................ ............... 430 61
Médecines, etc.................. . .0.. . 1,894. 75
Habillements....................................... ..... 2,569 62
Blanchissage................. ...................... 263 58
Charbon, fer, etc ..................................... 171 45
Fourrage .............................................. 961 27
Salaires ................ ....................... 14,Y49 74
Ain-nonces et impressions, etc...... .......... 875 7
Cochons, etc........................ 62 50
Frais de port et télégrammes................................ 31 51
iRations, etc,.. ........ . ............................ 11,69 il1
Inhumations.. ...................................... 55 00
Etoupe ..................................... i 10 12
Livres, etc., d'école .................. ..................... 17 68
Meubles, etc............................................... 672 75
Bois et charbon ....................... .. ............... -56 (0O
Tabac.......................399 22

$4538 44
Porté au crédit du receveur-génral-Balance à

la banque..11,762 38
do en caisse 293 0l

-- 12,055 39

57,493 83

1er Janv.-Balance.. 13,197 79
30 Juin.-Iteçu des entrepreneurs des travaux.........$13,413 18

Dépenses contingentes............ 2.. .1419

Boutique de la matrone.............................10 95
Boutique du charpentier ............. ......70 70
Boutique du forgeron......................407 15
Pierre et chaux vendus....................1162 73
Etoupe vendup... .................... 526 69
Loyers.. .......................... 10 00
Habillements pour les prisons......................51 00
Vente de produits.........................126 50
Gouvernement provincial-Traites.................25,000. 0
Ventes faites la boutique du tailleur... ......... 82 95

44,296 04

$57,493 83

D Mç1$wosj3,

Port au rédi du ecevur-gnéra-Bamnce
N1la banque..11,762 38

doeIcis 230
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RAPPORT ANINUEL

SUR LA

PRISON ]DE REFORME

A ST. VINCENT DE PAUL,

POUR L'ANNÉE 1864.

-Au Bureau des Inspecteurs de Prisons, Asiles, etc.

MESSIEURS,-J'ai l'honneur de vous soumettre mon rapport que la loi me fait un
devoir de vous présenter à la fin de chaque année.

La partie de l'année qui s'est écoulée jusqu'au 7 août n'a offert rien de remarquable;
les choses jusque-là se sont passées aussi bien que possible. Mais ce jour du 7 août, eut
pour cette réforme un terrible commencement, et fut pour moi le point de départ de nou-
velles difficultés et d'embarras, ajoutés à la responsabilité déjà considérable qui pesait sur
mes épaules.

A 4t heures du matin, je fus arraché de mon lit par la cloche d'alarme placée dans ma
chambre; le feu s'était déclaré du côté de la cuisine. Je m'élançai, à demi vêtu, de mon
lit, vers les dortoirs où la fumée commençait à pénétrer, et où les deux gardes de nuit,
Lynch et Mazuret, reçurent immédiatement l'ordre de mettre les prisonniers en liberté. Le
beffroi de l'établissement sonné de suite à toutes volées, rassembla dans un instant sur place,
tous les employés de la maison, et un bon nombre des citoyens du village, qui tous se mirent
immédiatement à l'oeuvre pour sauver les malheureux détenus.

Je dois remarquer ici qu'à trois heures de l'après-midi, la veille de l'incendie, le feu
de la cuisine avait été éteint, comme d'ordinaire, et conformément à l'ordre que j'avais
donné à ce sujet, dès notre arrivée à St. Vincent de Paul; le maître-d'hôtel quitta la cuisine
à six heures et demie, après s'être assuré que le feu était bien éteint. Les deux gardes de
nuit ont fait deux visites, entre huit heures et dix heures et demie du soir, le même jour,
le 6, et n'ont vu aucun indice de feu ni fumée.

Après avoir vu les progrès qu'avait déjà fait le feu, qui sortait par les fenêtres de la
cuisine de la réforme, je compris l'impossibilité de pouvoir le maîtriser avec les moyens à
notre disposition, qui se réduisaient à huit tonnes d'eau que je tenais dans les différents
corridors, comme mesure de précaution.

Ayant jugé que l'issue qu'offrait les escaliers qui communiquaient aux dortoirs des
prisonniers, serait, sous quelques minutes, envahie par les flammes, je me hâtai, tandis que
les deux gardes de nuit, aidés par plusieurs détenus, ouvraient les 85 ellules, y compris
les cellules solitaires, de faire apporter sur le front de l'édifice, les échelles que je tenais en
réserve, ainsi que des haches et des barres de fer; je fis placer deux échelles, une sur une
luearne au bout du dortoir de l'asile nord, et l'autre sur une porte d'issue, au treisième
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étage, dont je tenais la clef dans ma chambre, que je fis ouvrir de suite; vingt à vingt-cinq
détenus, qui étaient déjà rendus à cette porte, sortirent et descendirent par l'échelle et par
les poteaux des galeries, d'étage en étage. Dans le même temps, un des employés, armé
d'une barre de fer, montait à la lucarne où j'avais fait placer l'autre échelle, et battait en
brèche, aidé des gardes de nuit qui étaient encore dans les dortoirs, le grillage de cette
fenêtre qu'ils réussirent à enlever, apiès un travail énergique qui dura environ un quart-
d'heure.

Les deux gardes de nuit, Lynch et Mazuret, et les trente prisonniers, qui, quelques
instants auparavant, se tordaient dans le grillage des fenêtres au milieu d'une épaisse fumée,
et qui poussaient des cris navrants de désespoir, étaient tous sauvés.

Tandis que nous opérions ainsi le sauvetage des détenus dans les dortoirs, le maître-
d'hôtel, M. Scott, accomplissait un acte d'un courage et d'une énergie qui est digne d'une
mention-particulière : étant accouru de sa maison de pension, il avait pénétré à travers une
fumée noire et épaisse, même à travers les flammes, (car il se brûla les cheveux), jusque
dans les-cellules solitaires de la petite aile sud, d'o«ù il arracha à une mort certaine,-trois
détenus, épuisés par la peur et par les cris de détresse qu'ils avaient poussés.

Encore quatre prisonniers étaient dans un danger éminent; ils se trouvaient dans la
petite aile ouest.

Pauvres jeunes gens ! leurs cris de désespoir retentissent encore dans mes oreilles.
Les flammes dévorantes arrivaient à leurs cellules ; M. l'abbé Lavallée, aumônier catho-
lique de la réforme, qui était accouru dès le commencement de l'incendie, les exhortait à
prier avec lui, et il les bénissait, tandis qu'on multipliait les efforts pour les sauver.

Tous les efforts et les moyens de sauvetage furent mis en usage pour arracher à la
mort ces quatre malheureux prisonniers; les employés travaillaient avec toute l'énergie que
de pareilles circonstances peuvent donner, à briser le fort grillage d'une petite fenêtre d'une
des cellules, mais le succès ne répondit pas à leurs efforts. Dans le même temps, trois pri-
sonniers vigoureux et pleins de courage, Trawles, Phelan et Manion, pénétraient dans le
deuxième étage de cette petite aile, par une échelle que je venais de faire placer dans un
châssis non grillé; ils étaient munis d'une scie passe-partout, d'une terrière, d'une égohine,
d'une barre de fer et d'une hache, que je leur avait fait apporter de la boutique des menui-
siers. ýDans quelques minutes, ces trois courageux détenus pratiquèrent un trou dans le
plancher de haut de cet étage sur lequel se trouvaient les cellules solitaires. Dans le moment
où tous les spectateurs, saisis de frayeur, répétaient les mots : Ils vont périr! Ils vont périr!
les-quatre malheureux prisonniers apparaissaient avec leurs libérateurs, à la tête de l'échelle;
leur apparition produisit sur la foule un mouvement de joie indicible, ils descendirent
Péchelle au milieu des hourras plusieurs fois répétés, et des actions de grâce.

Quelques minutes après la libération de ces infortunés détenus, les flammes dévoraient
les cellules d'où ils venaient d'être arrachés avec tant de difficultés.

Il ne s'était pas écoulé une heure entre le moment où l'alarme fut donnée et celui :où
les 6ammes perçaient le toit de l'éditice, et en avaient envahi toutes les parties.

Deux prisonniers, F. X. Deslongchamps et Joseph Landry, manquaient à l'appel qui
en fut fait par mon assistant, M. Mackay, avant même que les flammes eussent détruit tout
l'édifice.

L'impression du moment parmi les employés et parmi les prisonniers eux-mêmes, était
qu'ils s'étaient échappés à la faveur du trouble et des embarras de la circonstance. Mal-
heureusement les ossements calcinés de l'un d'eux, trouvés au milieu des débris durant les
travaux de déblais qui suivirent l'incendie sont venus témoigner de la triste certitude -du
contraire, pour l'un d'eux au moins ! car on ne sait encore rien de positif sur le sort de
l'autre.

Du reste il est peut-être bon que je produise ici le verdict du jury d'enquête tenue par
le coroner Joncs sur ces ossements

"IQu'une bâtisse connue comme prison de réforme, située dans la paroisse de St. Vin-
cent de Paul, dans le district de Montréal, a été, le 7 du mois d'août 1864, accidentelle-
ment, fortuitement, malheureusement détruite par le feu.

"Que l'origine de ce feu doit être attribuée à une défectuosité dans la chetminée de
cette hatisse.

"Que le 14 du mois de septembre 1864, des os humains ont ;eté tés prmi n gI
ruines et 1 piere de 1 dite eMtisse.
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c Que dans.l'opinion des jurés, ces os sont les restes des corps de François Xavier
Deslongchamps, âgé de 17 ans, et de Josepli Landry, âgé de 19 ans, ou de l'un ou de
l'autre détenus prisonniers dans la dite prison de réforme le 7 août 1864.

" En foi de quoi, le coroner et les jurés ont signé dans le village de St. Vincent de
Paul, dans le district de Montréal, le 22ème jour du mois de septembre 1864."

"(Signé), JOSEPH JONES, Coroner,
CESAIRE GERMAIN, Président,
F. X. CHIARTRAND,
LOUIS GUYMOND,
EDOUARD PEPIN,
PIERRE VANDANDAIGNE,
LOUIS PARE,
PROCIbPE DUMAS,
FRANCOIS BROC AULT,
BENJAMIN SIGOUIN,
ANDRE OUIMET,
JOSEPH ARCHAMBEAULT,
NARCISSE QUEVILLON,
J.-BTE. LEONARD,
PIERRE LEONARD,
JOS. H. BELLEROSE."

C'est pour moi un devoir de mentionner l'assistance que m'ont donnée les habitants de
cette paroisse pendant l'incendie et dans les circonstances difficiles qui en furent les suites.

Qu'il me soit permis de mentionner particulièrement, M. le notaire Germain et M. le
docteur Pominville. M. Germain a eu la bonté de recueillir ma famille qui venait d'échap-
per aux flammes, mais dénuée de vêtement, car tout mon mobilier, et le linge et hardes de
ma famille ont été consumés dans l'incendie.

Le Dr. Pominville s'est empressé de donner tous les soins de son art à plusieurs des
employés qui avaient souffert de la fumée durant le sauvetage des détenus.

Je dois surtout mentionner à part, les soins affectueux et infatigables que les 111é-
rendes Soeurs de la Providence, établies dans cette paroisse depuis quelques années, ont
rendus aux détenus et à ma famille immédiatement après l'incendie et depuis.

Ces bonnes sours sont accourues sur le théâtre du sinistre, et ont prodigué tous les
services en leur pouvoir avec tout le zèle et le dévouement qu'on leur connaît, aux pauvres
infortunés détenus, qui, en assez grand nombre, avaient souffert de l'accident, soit par effet
de la peur ou de la fumée.

Dans la pénurie dans la quelle l'incendie venait de jeter cette institution, j'ai dû, encore
une fois, avoir recours à ces généreuses.dames. Elles se sont imposé les fatigues et le trou-
ble d'apprêter la nourriture à '3 détenus pendant plusieurs semaines. Elles ont aussi donné
depuis, les soins d'infirmières aux malades de notre établissement.

De tels services rendus sous de pareilles circonstances sont inappréciables.
Je vous ferai remarquer, MM. les Inspecteurs, que les Sours de la Providence n'ac-

ceptent pas de salaire ; par les règlements de leur ordre elles doivent se maintenir par les
dons de la charité.

Il appartient au gouvernement, sur votre recommandation, messieurs, de voir, dans ce
cas, à ce que justice soit faite à qui de droit.

Messire Lavailée, curé de cette paroisse, et aumônier de la réforme a mis à ma dispo-
sition le collège Laval, situé à une courte distance de la réforme, pour loger les détenus.

Je ne les ai tenus dano ce local que pendant deux jours, vu que l'absence complète
d un mur de ronde offrait de trop grandes facilités à la désertion ; et je sentais que je n'avais
pas de temps à perdre à faire enlever les décombres des ruines, et que je devais me bâter
de faire construire une bâtisse temporaire pour les détenus.

En conaéquence, je fis ramener les prisonniers dans la cour de la réforme, dans laquelle
se trouvait une petite bâtisse de pierre qui avait échappée à l'élément destructeur, grâce aux
efforts énergiques de M. Scott. Ilta réussi à éteindre le feu qui pleuvait sur le toit durant
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l'incendie de l'édifice de la réforme, par le moyen d'une tonne d'eau que je tenais dans la
cour, tous les soirs, dans le cas d'accident.

Cette bâtisse a 70 pieds de longueur, sur 25 pieds de largeur, avec un étage; elle con-
tenait, avant l'incendie, l'atelier des forgerons, et la buanderie ; et dans les mansardes se
trouvait la boutique des menuisiers.

Je logeai les prisonniers dans cette dernière partie de la bâtisse, qui a servi à la fois,
pendant plusieurs semaines, de dortoir, de réfectoire et d'infirmerie.

Mon premier soin fut de faire construire une clôture en madrier au tour des ruines qui
étaient encore fumantes, afin de fermer l'ouverture qu'avait faite dans le mur de ronde la
destruction de l'édifice.

Je ne dois pas terminer mon triste récit sur l'incendie de la réforpae, sans payer aux
officiers et autres employés de l'institution un juste tribut d'éloges, pour leur excellente con-
duite. Il ne serait extrêmement.difficile si j'avais à établir des comparaisons et des distinc-
tions dans la mesure de mon approbation. Je ne ferai donc que mentionner la conduite
des deux gardes de nuit, Lynch et Mazuret, comme étant spécialement méritoire, vu le
danger éminent qu'ils ont couru, dans lequel ils ont donné des preuves de sang froid,
d'énergie et de dévouement dignes de tous éloges.

Je n'obéirais pas à mon coeur si je ne mentionnais pas encore la belle conduite des
prisonniers eux-mêmes, leur zèle dans les travaux, leur obéissance et leur courage durant
l'incendie; aussitôt qu'ils étaient descendus des dortoirs, ils se joignaient aux employés
pour travailler à sauver leurs compagnons. Plusieurs d'entr'eux pénétrèrent dans mes appar-
tements et sauvèrent quelques pièces de mon mobilier. Je ne dois pas oublier de remarquer
que le plus grand nombre des détenus se trouvèrent mêlés parmi environ 300 personnes
accourues de toutes parts sur le lieu du désastre, en dehors du mur de ronde, et en dehors
de toute surveillance, cependant, aucun d'eux n'a essayé à s'éloigner. Je leur recommandai,
lorsqu'ils étaient dehors, de se conduire comme des bons enfants, ils me répondirent en ces
termes: "Ne craignez pas, monsieur, nous ne partirons pas, vous avez bien assez de chagrin
aujourd'hui,"

Son Excellence m'a fait la faveur d'accorder le pardon royal à quatre d'entre eux,
Phelan, Potvin, Mullins et Baril.

Le Dr. Pratt, médecin de la réforme, a poussé le dévouement jusqu'à demeurer des
jours entiers parmi les détenus pour leur donner tous les soins de l'art; un nombre d'environ
15 avait beaucoup.souffert, comme je l'ai déjà dit, par la fumée et la peur, durant l'incendie.
Il était impossible de donner au complet le traitement médical que nécessitait l'état des
prisonniers malades, dans la condition du local où ils se trouvaient. La chaleur intense,
les méasmes et la difficulté des conditions hygiéniques dans cet étroit espace dans lequel se
trouvait 73 détenus, faisaient naître chez le médecin des craintes sur les suites graves qui
pourraient résulter de cet état de choses.

Le Dr. Pratt me fit part de ses appréhensions. Je fis commencer de suite la construc-
tion d'une bâtisse en madrier, comme travaux d'urgente nécessité. Elle a 108 pieds de
longueur et 24 pieds de largeur; une partie de cette bâtisse est occupée par les bureaux et
par un magasin, et l'autre partie sert à la fois, de chapelle catholique, d'infirmerie et de
dortoir.

Cette amélioration improvisée de notre condition, a rendu le service de l'institution
plus facile et plus efficace, et m'a donné les moyens de procurer aux détenus tout le bien-
être et les soins que la situation pouvait permettre.

Comme les 73 prisonniers se trouvaient complètement dénués de hardes, de chaussures
et de lits, je me hâtai de transformer un petit hangar, qui avait aussi échappé à l'incendie,
en ateliers pour les tailleurs et les cordonniers ; et quelques jours après l'accident, l'on tra-
vaillait à confectionner des chaussures, des vêtements et des lits pour les détenus.

Comme les menuisiers se trouvaient sans abri, car leur atelier avait été converti en
dortoir, etc., pour les prisonniers, je leur fis bâtir une boutique en planche et en madrier,
afin qu'ils pussent travailler.

J'ai fait enlever tous les décombres des ruines de l'édifice incendié; la plus grande
partie de ce travail a été faite par les détenus. 35 prisonniers ont été employés à ces tra-
vaux de déblais pendant près de cinq semaines, sous la surveillance du chef de culture, du
chef d'atelier des forgerons et d'un garde temporaire.
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J'ai fait choisir et mettre à part, toute la pierre sortie des ruines, qui pouvait servir
dans la construction d'un nouvel édifice pour les détenus.

J'ai fait ajouter, avec toute la diligence possible, l'étage de pierre, autorisé par votre
Bureau, le 21 septembre dernier, sur la bâtisse de pierre ci-haut mentionnée. J'ai fait
ériger, dans cet étage, 88 cellules, qui m'ont mis dans une position à pouvoir faire coucher
les détenus séparément, chacun dans une cellule, depuis le 10 de ce mois. Dans une partie
des mansardes de l'étage en question, j'ai fait construire 16 cellules solitaires, et l'autre partie
qui est de 36 pieds de longueur sur 25 pieds de largeur, est occupée par l'infirmerie.

J'ai aussi fait construire une addition en bois, à l'extrémité sud.ouest de la bâtisse de
pierre, de 25 pieds de longueur sur 12 pieds de largeur, telle qu'autorisée par vous le 16
novembre dernier.

Dans le premier étage de cette addition de bois, j'ai installé les tailleurs, le second
étage est occupé par un passage d'entrée au dortoir, et par un cabinet d'aisance pour les
détenus durant la nuit. J'ai aussi fait préparer une chambre dans les mansardes, qui sert
de chapelle et d'école protestantes.

La manoeuvre de la construction de ces bâtisses à été faite par les détenus, sous la
surveillance des employés, et une bonne partie de la menuiserie, et les ouvrages de la char-
penterie ont été aussi exécutés par eux, sous la direction du chef d'atelier des menuisiers.

J'éprouve un vrai bonheur de pouvoir dire que, malgré le désarroi et la confusion
jetés dans la réforme par la destruction de son principal édifice, les détenus m'ont donné
très peu de trouble, je puis même ajouter, que, à l'exception de quelques sujets mal dis-
posés, et récalcitrants, ils se sont tous admirablement bien conduits, depuis comme durant
l'incendie; car bien que je n'eusse a ma disposition, pendant près de cinq mois, autre
moyen pour maintenir l'ordre et la discipline, que mon influence morale, je n'ai aucun
désordre sérieux à vous signaler.

Je me hâterai d'ajouter que les révérends aumôniers de cette institution ont contribué
pour une large part, à disposer les détenus à l'obéissance et au travail.

Les craintes du Dr. Pratt, que quelque épidémie pourrait naître de l'insuffisance du
local durant les premières semaines qui suivirent l'incendie, furent malheureusement réali-
sées. Les fièvres thyphoïdes firent leur apparition dans la réforme le 20 octobre. Vingt-
deux détenus en ont été atteints, dont un en a été victime, Edward Cummings; il mourut
le 17 novembre dernier.

Cinq prisonniers sont aujourd'hui dans l'infirmerie, affectés des mêmes fièvres, mais
ils sont entrés en convalescence.

Un de ces derniers, du nom de Richelieu, qui a été trouvé coupable de vol au dernier
terme criminel de Montréal, est arrivé ici le 15 de ce mois, par un temps très froid ; il
était alors atteint des fièvres thyphoïdes, et il était dans la période la plus critique de la
maladie; son état était pitoyable.

Qu'il me soit permis de remarquer ici que l'introduction d'un prisonnier atteint d'une
maladie contagieuse, dans une institution où il y a une grande population, peut avoir des
résultats désastreux.

Il est difficile de décrire la condition pénible de la réforme après l'arrivée de l'épidé-
mie; je n'avais pour recevoir les malades, au nombre de 13 dans la première semaine,
qu'un seul abri en madrier, de 36 pieds de longueur sur 24 pieds de largeur, qui servait
en même temps de chapelle catholique et de salle pour les gardes et les détenus, durant
les pluies froides, presque journalières, pendant les mois d'octobre et de novembre.

Ce ne fut que le 12 novembre que les malades ont pu être tranférés de cet abri, dans
l'infirmerie du nouveau local. Le dortoir de la nouvelle bâtisse était prêt le 10 de ce mois
comme je l'ai dit plus haut. Mais la divine providence envoie presque toujours des moyens
de consolation et des ressources dans les calamités. Les révérendes Sours de la Providence
sont encore accourues à notre secours ; deux de ces charitables religieuses ont passé, chaque
jour, pendant plus de deux mois, depuis 7 heures du matin jusqu'à 6 heures, et même
souvent 9 heures du soir à donner tous les soins possibles aux détenus malades, à les laver,
les faire manger, faire leurs lits et les changer de vêtements. Elles ont été aidées dans
leur oeuvre chrétienne par la charitable et dévouée, mademoiselle Caron, elle aussi s'est
imposé ce pénible travail, chaque jour, pendant plus de deux mois.

J'ai engagé un infirmier pour la nuit, depuis cinq semaines ; et une soeur de charité a
bien voulu continuer à faire le pénible service de l'infirmerie, durant le jour jusqu'à
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aujourd'huie; t continuera à remplir ces fatigantes fonctions tant que l'épidémie règnera
dans la réforme.

Je le répète ici,. lesiseurs n'acceptent point !de sa aire, et leur maison n'a, conséquem-
ment, rien ieçue-comme compensation-de ces:nouveaux-services, pas plus des autres services
qu'il eut été impossible de remplacer avec des avantages égaux, ou même approchant.

Les conditions matérielles et morales de la réforme se trouvent maintenant-aussi-bonnes
qu'il était possible de l'espérer dans les circonstances difficiles sous lesquelles je me suis
trouvé placé.

La bâtisse temporaire de la réforme étant terminée depuis quelques jours, il mn'a été
possible d'établir une organisation qui rend le service général, la surveillance et le maintien
de la discipline et les dispositions hygiéniques plus efficaces et plus faciles.

Je puis loger cent quatre-prisonniers dans ce nouveau local.
Je me ;hâterai-d'ajouter qu'il n'offre pas toute la sûreté désirable, vu qu'une partie du

mur de ronde est faite en madrier et en planche, ce qui a nécessité deux gardes de nuit de
plus depuis la destruction de l'édifice principal.

Le nombre actuel des détenus est.de soixante-dix-sept.
Les. livres et: registres de la réforme ayant été détruits dans l'incendie, je ne puis

donner le nombre des prisonniers reçus durant. Vannée, ni le, nombre des, libérés dans la
même période ; et pour la même raison, je ne puis donner la moyenne des détenus ni des
âges, non plus ,que les nationalités.

Il est un genrede renseignement-de la plus haute importance, dont les. documents
réunis par moi, avec le plus grand soin, ontimalheureusement été consumés dans l'incendie.
D'après un ordre de votre Bureau, donné il y a déjà plusieurs années, j'avais recueilli une
foule de détails sur la conduite des jeunes libérés de cette réforme, dont j'ai pu avoir des
nouvelles, ouque j'ai pu moi-même observer>personnellement, j'ai l'intention de refaire ces
études, autant, du moins, que la chose est possible.

Voici, de:mémoire, en attendant quelques renseignementsqui, malgré la pénurie des
détails, ne:manqueront:pas:cependant de vous -intéresser:

Deux de nos: jeunes gens qui ont appris ici le métier de ferblantier, sont placés dans
des ateliers à Montréal;ils se conduisent bien. L'un d'eux gagne $450 par année;
celui-ci est marié et père de famille; il est souvent venu me voir avec sa. jeune femme, et
a toujours montré un grand attachement pour les anciens officiers et gardes.

Deux autres jeunes libérés qui ont appris le métier de menuisier, aussi eux,-dans cette
institution, ont trouvé de l'emploi, l'un à Montréalet l'autre à Charably, seulement quelques
jours après leur libération ; l'un d'eux gagne 6s.-3dpar jour. Des personnes respectables
m'ont fait des éloges de leur bonne conduite.

Plusieurs sont cultivateurs, l'un de ces derniers s'est marié, -etil est bien établi; leur
bonne conduite fait la consolation de leurs parents.

Deux autres sont charretiers et propriétaires àMontréal. Et un autre est engagé chez
un propriétaire de voitures de louage à Montréal; leur conduite est digne d'éloge.

Un autre jeune infortuné qui causait, avant son séjour ici, à ses parents les chagrins
les plus cuisants, et les !terreurs les plus atroces à. cause:de sa -mauvaise conduite et de:son
incorrigibilité, travaille aujourd'hui dans l'atelier de son père, et sa bonne conduite fait'la
consolation de ses bons parents, quisaississent. toutes-les oeôasions deme remercier.

Ils sont si heureux-de voirleur enfant obéissant, appliqué au travail et bon chrétien
qu'ils m'ontoffert un présent d'une valeur considérable, comme témoignage de reconnais-
sance pour les soins que j'ai pris, secondé par ýmes coopérateurs, dans la bonne oeuvre, à la
réforme de leur enfant.

J'ai été sensible à cette marque de gratitude, mais j'ai refusé d'accepter ce:don, comme
je con çois:qu'il était de mon!devoir de le faire. Quelques jours après ce petit évènement,
le jeune homme, lui même, accompagné de ses:parents, est venu m'offrir une épingle d'or,
comme souvenir de lui, et pour me remercier du bon traitement qu'il avait reçu dans 'la
réforme, mais surtout pour l'avantage moral qu'il en avait tiré. Je n'ai pas cru devoir
refuser à ces.bonnes personnes cette petite consolation, attenduque ce cadeau ne constitue
après tout, qu'une valeur d'affection.que je prise au-dessus des valeurs matérielles> et.que le
devoir ne m'enjoignait pas derejeter.

J'ai,moi-même, vu trois autres libérés qui sont employés dans des maisons commercia-
les ; leur bonne tenue et leur position indiquaient, comme le rapport qu'on me faisait d'eux,
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une bonne conduite. Enfin, j'ai entendu parler avec éloge d'un plus grand nombre de jeunes
libérés, sortis de cette réforme, et devenus d'honnêtes et utiles travailleurs de la société.

Les travaux urgents et ardus auxquels les prisonniers ont été occupés durant l'été, ont
fait qu'ils n'ont pu être soumis aux exercices militaires.que je leur avais fait faire dans les
étés précédents. Je reprendrail;usage'de ces exercices aussitôt que possible.

Je puis rendre témoignage du bon effet qu'ils produisent, au point de vue de la santé,
et surtout du maintien extérieur et de la discipline.

Missire Sauvé qui remplit, depuis quelque temps, le ministère d'aumônier catholique,
en l'absence temporaire de Missire Lavallée3,étant atteint d'une maladie qu'on croit mor-
telle, je ne puis, pour cette raison, vous transmettre le rapport de l'aumônier catholique
avec les autres documents ordinaires y annexés.

Avant de terminer mon rapport, je dois peut être remarquer que la destruction des
magasins,des lits e hardes des prisonniers, et presque tout le matériel, ainsi que les ma-
chines des ateliersconstitue une perte d'environ $6.000, et que j'ai été obligé;de remplacer
la plus grande partie de ces choses à même l'octroi législatif pour le soutien de la réforme,
aussi bien que les améliorations déclarées par vous nécessaires.

Il ne me reste plus qu'a témoigner ma gratitude au Tout-Puissant pour les faveurs
qu'ils nous a accordées dans notre malheur ; et d'espérer à-la prompte reconstruction d'un
édifice convenable.

Le tout respectueusement soumis.
J'ai l'honneur d'être,

Messieurs,
Votre très-humble serviteur,

F. X. PRIEUR,
Prefet, Prison de Réfonme-dWBas'Oanctda.
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RAPPORT ANNUEL

SUR LA

PRISON DE REFORME DU HAUT-CANADA,

POUR L'ANNÉE 1864.

PENITANCOUCIHINE, 19 janvier 1865.
Au Bureau des lnspecteus d'Asiles, Prisons, etc.

MESSIEURS,-J'ai l'honneur de vous transmettre, pour l'information de Son Excellence
le gouverneur-général, le rapport suivant, pour l'année 1864, sur la Prison de Réforme
confiée à mes soins.

JEUNES DETENUS.
Le 31 décembre 1863................ .............. ........................... 97
Reçus depuis......................................... ............... 58

155
Renvoyés durant l'année 1864............................20
Sentence remise......... ............. .............. ... 1

- 21

Restant à la réforme..............................................134
RELIGION.

Eglise d'Angleterre, 50 ; catholiques, 46; méthodistes, 18; presbytérieo., 14; luthé-
riens, 3 ; baptistes, 3.-Total, 134.

AGES.

Deux, 21 ans; sept, 20; quatorze, 19; dix, 18 ; vingt-deux, 17 - dix-huit, 16 ; onze,
15; seize, 14; douze, 13; dix, 12 ; sept, 11; deux, 10; deux, 9; un, 8.-Total, 134.

NATIONALITÉ.

Haut-Canada, 84; Bas-Canada, 10 ; Etats-Unis, 12; Angleterre, 12; Irlande, 7;
Ecosse, 5; Allemagne, 3 ; Nouveau-Brunswick, 1.-Total, 134.

ORPHELINS.

Vingt-quatre de père et de mère; vingt-trois de père et quatorze de mère.
PARENTS INTEMPÉRANTS.

Vingt, père et mère intempérants ; trente-cinq, père ; quatre, mère.
AGES DES DETENUS ENFERMES A LA REFORME DU H.-c., POUR DEUX ANS ET MOINS.

Un, 7 ans; un, 9; un, 10 ; six, Il; trois, 12 ; six, 13 ; un, 14 ; trois, 15 ; un, 19;
pour deux ans ; et un, 13; pour neuf mois.

178
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ÉTAT SANITAIRE.

Ainsi que je l'ai déjà dit dans un rapport précédent, la localité de la prison de réforme
est extrêmement salubre, et j'ai encore le plaisir de pouvoir dire que la santé des détenus,
durant l'année dernière, a été très satisfaisante. Les fièvres scarlatines ont été très com-
munes dans les environs de la iéforme depuis deux mois, et elles se sont introduites sur
nos terrains depuis quelques jours, mais je suis heureux de dire que jusqu'à présent les
jeunes gens qui me sont confiés en ont été exempts.

RÉGIME ALIMENTAIRE.

Le régime et la quantité de nourriture donnée à chaque détenu sont les mêmes que
ceux détaillés dans mon rapport de l'année dernière; il n'est rien survenu qui puisse me
porter à recommander un changement. La nourriture est en quantité sufisante et de la meil-
leure qualité. Je ne passe aucun contrat, mais j'achète tout ce dont j'ai besoin des cultiva-
teurs qui, trouvant un bon marché et de l'argent comptant, approvisionnent l'établisse-
ment à des conditions très raisonnables, et à bien plus bas prix qu'on ne pourrait le faire
au moyen de contrats.

.TABLEAU DES PUNITIONS INFLIGEES.
Nombre de Repas au pain Nombre No. de

Mois. détenus punis. et à l'eau. battus de verges. coups.
Janvier........ 10 72 3 30
Février .... 6 69 2 24
Mars. . 5 51 2 12
Avril.......... 13 102 ... ...
Mai.. . 3 192 2 72
Juin. ......... 6 191 1 12
Juillet . . . . . il 228 9 156
Août ......... 9 150 3 48
Septembre.... 6 159 4 72
Octobre 9 249 2 36
Novembre.... 6 60 4 48
Décembre.... 5 120 3 36

Totaux.... 89 1,643 35 546
ÉVALUATION.

L'évaluation des dépenses extraordinaires requises pour la nouvelle prison de réforme
du Haut-Canada, pour l'année commençant au 1er juillet 1865, et expirant le 30 juin 1866.

Taillage de la pierre, briquetage, et maçonnerie............. $6,171 00
Lattes et plâtrage...................................... 586 00
Ouvrages de charpente et de menuiserie............................. 2,953 00
Peinturage et vitrage...................................................497 00
Ferronnerie et ouvrages de forge ...................................... 495 00
Toiture en ferblane..........900 00

Total.. ..................................... 11,602 00
Evaluation de la dépense probable de la prison de réforme du Haut-Canada, pour l'année

comprise entre le 1er juillet 1865 et le 30 juin 1866.
Officiers.

Préfet.........................................................1)600 00
2 aumôniers........ .................. .1,600 00
Sus-préfet, commis, garde-magasin ............................. 7200
Chirurgien.................. ... .. ...... 400 00
Econome...... ......... ........................ 400 00
8 gardiens, à $360.................................2880 00
Fermier.......... ................ ................ 260 00
2 gardes de nuits, à $315...............................630 00

l garde-adjoint......... ............................ 270

72076000
40000
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Provisions,,combustible, etc,

Rations, 150,détenus, à 8 ets. par jour............... $4,380 00
500 cordes debois, à-..........50000
Savon, huile, etc..........................................'250 '00

bR des......................... . .... ... 120 0
Chaux. ............... .. .. ... 100 00

8220 350 00
ilabillem*ents, literie, etc.

150 détenus, à $15..........e............................ $2,250 00
Frais de voyage des détenus libérés......................... 430 0O)
Harides pcr les détenus......... ..................... 3800:

- $3,067 00
Ferme.

Avoine, maïsj ete.. . .................... ...... $7l50. 00
Foïn, $800 ; paille, $150 ; semence, $30................... 980e 00
ilarnais, cables, etc................................ .. . 100 00

- $1,830 00
Divers.

Gréement des seines à pêcher, etc................ . ... $4 00
Papeterie, $80; fret, $300; frais de port, $50............. 4000

$475 00

$19482 00

REMARQUES GÉNÉRALES.

Je dois de nouveau faire rapport que la conduite générale des détenusat- satisfai-
sante ; cependant, j'ai dû recommander que trois d'entre eux fussent transférés- au péni-
tencier, comme incorrigibles. A l'exception de ces trois, tous les autres.-ont bien et assi-
duement travaillé à leurs différentes occupations. J'éprouve beaucoup dedilieculté à
mi'assurer de la résidence et de l'emploi des jeunes gens qui ont été ienvoyés de l'institu-
tion, mais ceux dont j'ai eu des nouvelles, je suis heureux de, le direréussissent bien et
gagnent honnêtement leur vie. Comme j e. n'ai pas pu obtenir de détails sur chacun des
jeunes gens libérés, j'ai écrit au préfet du pénitencier, en lui donnant les noms.de cinquante-
six détenuslibrés dëpuis deux ans, et j'en ai reçu la réponse suivantesa

PITENcIER PROVINCrAL,
Kingston, 11ijanvie'r 1865.

MoxsiEUR,-J'ai reçu votre lettre du.7 du courant, me communiquiant les noms et
les âges de certains détenus libérés durant les années 1863 et 1864, et me demandant si
quelqu'un d'entre eux avait été condamné à l'emprisonnement dans cetteinstitution.

En réponse, j'ai l'honneur de vous informer qu'il n'y en a que deux sur la liste que
vousm'avez transmise.

J'ai l'honneur d'être, etc.,

(Signé,) DJ. ]JK MAODONELL,
Préfet, pénitencier provincial,

Cette commanication est très satisfaisante, et si on la rapproche du faiqu.'il n'y a eu
qu'un seu?.détenu réincarcéré dans cette institütion-depuis son' établissenent; Pon aura la
preuve évidente qu'elle répond au but pour lequel elle a été fondée carsans les instruc-
tions morales et religieuses qu'ils ont reçues~ des différênts aurnôùiers, et:lshabitudes de
travail et.,d'industrie qüi leur ont été communiquées pendant leur'sé our ici, un bon
nombre de ces jeunes gens seraient retotnés à leurs iauvaises habititdès, et seraient
devenus une source d'affietion et d'anxiété pour leirrs parents; et un fardiau intile pour
lanseeiété.
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Il a été fait deux tentatives d'évasion le 26 mai, deux le 21 juin,~trois le 25 juillet,
une le 10 août et une le 22 septembre; ceux qui les ont faites étaient tous de nouveaux
arrivants, à l'exception de deux. Le fait qu'ils travaillaient dans les champs sur les bords
du bois leur a probablement suggéré la première idée de fuite, et le voisinage des brous-
sailles si propre à les cacher, leur offrait une tentative trop forte pour y résister. Cependant,
ils furent bientôt tous repris à chaque fois, et je suis fier de dire que depuis l'ouverture de
l'institution, je n'ai pas perdu un seul de mes prisonniers.

Depuis quelque temps je fais faire l'exercice militaire aux détenus tous les jours, ce
qui paraît leur causer beaucoup de plaisir et d'émulation.

J'ai à lutter contre de grands et de nombreux inconvénients, à cause du manque d'es-
pace et de la situation incommode de plusieurs des bâtisses en usage, (particulièrement les
dortoirs), car elle nécessite l'entrée et la sortie fréquente des jeunes gens, ce qui est cause
qu'ils apportent beaucoup de boue dans grande salle, les escaliers la et les chambres, en sorte
qu'il est presque impossible de tenir les vieux planchers eu chêne, tout usés, dans cet état
de propreté si désirable dans une institution où devraient régner l'ordre et la propreté.

J'espère, cependant, que ces désavantages disparaîtront bientôt, car les murs du troi-
sième étage du nouvel édifice sont construits, et je les ai fait soigneusement couvrir afin de
les protéger contre la gelée. A propos du nouvel édifice, je puis dire ici que j'ai éprouvé
beaucoup.de difficulté, dans le cours de l'année dernière, à empêcher les jeunes gens de se
procurer du tabac. Lorsqu'il y avait tant d'étrangers qiui travaillaient et étaient on commu-
nication constante avec les détenus, il était presque impossible de les empêcher d'en avoir.
J'espère, cependant, que le corps principal de l'édifice sera terminé dans le cours de l'été
prochain, et alors toutes les difficultés et tous les inconvénients disparaîtront.

Je recommandais, dans mon dernier rapport, qu'aucun délinquant âgé de plus de seize
ans, ne fût envoyé aux prisons de réforme, et je vois avec plaisir que les inspecteurs parta-
gent mon opinion sur ce sujet, car dans leur rapport de l'année dernière, ils font les remar-
ques suivantes

''"Prenons le cas d'un enfant de huit ans (car il y en a), qui est envoyé à une prison
de réforme pour cinq ans: cet enfant sera renvoyé dans le monde à l'âge de 13 ans, sans
ressource, et par conséquent il sera obligé de gagner sa vie de quelque manière. D'un
autre côté, prenons le cas d'un homme de 20 ans (car il y en a aussi), qui y est envoyé pour
cinq ans, et qui, par conséquent, doit rester le camarade et le compagnon de petits enfants
jusqu'à l'áge de ';5 ans : il est évident que dans le premier cas la durée de l'emprisonne-
ment est trop courte, et l'époque dé sa mise en liberté est prématurée, tandis que dans le
second cas, il est clair qu'un caractère vicieux de 20 ans, qui est endurci dans le crime,
n'est pas un compagnon convenable pour des enfants dont l'esprit peut être tourné au bien
par une éducation vertueuse."

La justesse des observations des inspecteurs sera évidente lorsque j'aurai dit que je
trouve dans le registre des entrées à cette institution, que le 20 septembre 1864, il y est
arrivé un enfant de neuf ans, condamné à cinq ans d'emprisonnement. Le 12 octobre sui-
vant, un homme convaincu de vol de cheval fut condamné à deux ans d'emprisonnement à
la réforme du Haut-Canada. Cet individu avait été marié en 1861, avait quitté sa femme
et deux enfants dans l'état du Kentucky, et s'était sauvé dans ce pays pour éviter la cons-
eription. Et ce n'est pas là un cas isolé; je pourrais en citer plusieurs autres ; mais j'espère
que durant la prochaine session, la loi sera amendée de manière à prévenir -une répétition
de ces cas. Après ce changement, et avec l'addition de la redoute triangulaire contenant
326 acres, et de la redoute carrée contenant 353 acres, de l'autre côté de la baie, aux ter-
rains de la réforme, tel que je l'ai déjà recommandé, j'espère être en mesure de faire un rap-
port favorable d'année en année sur les progrès de cette institution, et sur l'économie de
son administration.

J'ai l'honneur d'être, monsieur,
Votre très-humble et obéissant serviteur,

WILLIAM MOORE KELLY,
Préfet, R. P., H.-C.
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REPONSE
Par ordre de l'Assemblée Législative, à l'effet qu'il soit mis devant la Chambre;

Un état indiquant en détail les paiements en principal et intérêts faits
"au receveur-général par la banque du Haut-Canada, eu vertu de l'ordre
"en conseil du 19 novembre 1863, jusqu'au 1er juillet dernier, et aussi le
"montant en principal et intérêts pour lequel la dite banque était endettée

au gouvernement à la date en dernier lieu mentionnée."
Par ordre,

W. McDOUGALL,
Secrétaire.

SECETARIAT,
Québec, 18 août 1865.

DT. La Banque du Haut-Canada en compte avec le Receveur-Général. Av.

1863. -

31 déc. En caisse, sous la con-
* ention de M. Holton

1864.
l'r juil

1865.
'3rjan.

l'r juil

1865.
1'r juil

Intérêt sur $220,000
partie de ci-dessus, 6
mois, à 5 pour cent..

Intérêt sur $1,250,000
-6 mois l 3 p. cent..
do do

Balance rapportée...

Intérêt. Principal.

$ ets. $ ets.

.......... 1,486,666 66

5,500 6

18,. 2

$43,000 1l,486,666 66

...... $ 1,200,000o 00

1864. -

6 juillet..

30 nov...

1865.
14 janv..l
3 juillet..

cc ..

Change........... ......
En caisse ..............

do au lieu de
change ..............

Intérêt.

$ cts.

5,500

Principal.

0$ ets.
110,000 0

126,666 66

En caisse .............. 18,750
do ............ 18,750 50,000 00

Balance.................. .. 1,200,000 00

$43,000 1,486,666 66

T. D. HARINQToN,
S. R. G.

A. 1865

E. E.

DEPARTEMENT DU RECEVEUR GÉNÉRAL,
17 août 1865.
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RAPPORT
Du régistrateur du comté de Stormont, concernant les honoraires et émo-

luments reçus pour l'année expirée le 31 décembre 1864, fait confor-
mément à la section -76 du chapitre 89 des statuts refondus pour le
H aut-Canadai

ETAT des honoraires reçus par le régistrateur du comté de Stormont, en 1864, devant,
tel que prescrit, être transmis à l'assemblée législative :

Pour l'enregistrement des sommaires de titres, testaments, baux, etc., dans le township
de Roxborough ................ $ 83 17

Do do township de Finch.......65 44
Do do do Cornwall................ 103 44
Do do ville de Cornwall.....................59 35
Do do do Osnabruck......... 110 25

Radiations d'hypothèques..................................................... 24 -00
Procurations ................... 17 00
Listes des mariages......................................... i

Do instituteurs......................................... ,...... ..... 152 80
Certificats en chancellerie.................................... 3 00

$659 45

1er février 1865.

29 Victoria. A. 1865
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REP:ON SE
A une Adresse de PAssemblée Législative, à Son Excellence le Igouver-

neur-général, en date du 17 mars 1865, demandant un état de la
part des députés-greffiers de la couronne, des députés-maîtres et
députés-régstrateurs en chancellerie, et des procureurs (e comté
qui, avaut la mise à effet de la loi pour la perception des honoraires
pour les procédures judiciaires au moyen de timbres, n'avaient pas
rendu compte des honoraires reçus sur les dites procédures ; avec
un état indiquant pendant quel espace de temps les dits hon:raires
sont restés entre leurs mains sans qu'il en fut rendu compte.

Par ordre,

W. McDOUGALL,
Secrétaire.

SECRETARIAT,
Québec, 21 août 1865.

- A. 18652 'Victoria.
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2ý Victlori a. Oddùnsdel esô (N.'8)

ETA T
Indiquant les détails de certains Services pour lesquels un vote de la Législature

est requis, pour l'année fiscale finissant le 30 Juin, 1866.

Total.

$ et2.

3111l 07

sER VI CE. Montant. Autorité. MonanH

GOUVERNEMENT CIVIL. $ cts.$ t

Qouverneur Gnra...... .... ,.... ... ate an.,cap10

Bureau du Secrétaire Civil.

Secrétaire....................... .j 3000 O
1er Commis............................. 1610 00
2e do ................. ...... ,... 1400 00
Se do ......................... , 660 00
Gardien de bureau................... .00 00 d o 6144-00
Messager5...........................50000

do Extra................... 450 00

8120 00
Bareau du Secrétaire Provincia - J Estimés-Bala ie .. 1976 OU

secrétaire Provincial....... ..................... Stat. Ref. -Can., cap. 10, 500
Assistant Secrétaire, Est.................2840 00 I

do Ouest. 2600 00
---- --- llca4p40,011

1 Commi. .......... 2000 00
2 Commis à $1610 chaque ............... 3220 O
3 do à$1400 .......... 420001 do ....................................... .1240 00
Gardien de bureau ......................... 41,6 80
2 Messager5, à $495 chaque............ 990 00
Secrétaire du Bureau des Examinateurs.! 200 00

Estimés......
Bureau du lUgistrateur Provinci.a.. . .1260

Député Itégistrateur Provincial..............Stat'. Refa. Ca., ap 1100 U
SCommis......1....................... 1100 00

1 do ................................. 106o0 sl
1 do ......................... ........ 860-0

i do ...... .......................... 76000-t
1 do............................ .. 57000

Msae.....................4..U ...... 495O
Estimés.44 00

Bureau du Receveur géncéral.

Receveur Général.............................. Stat. Ref. Can.,-cap.10 5000
Déput Reeveur Général.................. 2600 OU
Teneur de livres.............................. 100

- . dO cap. I 4200 O
1 Commis......... ... ................... 2 0
1 do ................................ 160000

3 Commis, '9 $1400 chaque................-420 0 OUMessager .............................. 000

DBuruedu Reeu Génale. OA,50 0

Co ee s n a..s............................ . . . tapDéputé Rnseceur Général.................260O
es pderireal...................2000.

n e rdiv............,............................ cet

..... .Stt.Re ...Ca.. . 11 18 00 

Mintte d:s ..... tat Re.- alà*J1é1105000o

Dépus IspeceurGin6al 800 00

livreEstimés................e....4945200

Moinscomprs das lesE2600s 20
1600 00

Te eu do ....................................... 1600 00

2 ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ d do à$2I"...,.....l500

A. 1S65

8120 00

22706 80

6745 06

2â 5 00
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GOUVERENMENT CIVIL.-Suite.

SERVICE.

Département des Finances.-Suite.

Balance du salaire du commis principal..
Teneur de livres...........................
Scommis....................... ........
1 do ...................... .

1 do ......................
1 do ........... . . .

1 do. ................... ... .i do ..... ..... .......... .

Commis du prêt des incendiés de Québec.
Gardien de bureau ..........................
Messager ................. ........

Branche des Douanes.

Com:issaire ................ .................
Assistant do ...............................
1 commis ................................... .....
4 do à $1400 ........ .......................
1 do .............. ...........................
1 do .. ...................................
1 do ..................do. . . ..
1 do ...........................
1 do ...........
Messager ......... ...............

Bureau de l'Audition.

Auditeur des comptes publics.. .........
1er teneur de livres....................

Assistant auditeur ........... ......
2e teneur de livres.................
1 commis.........................
1 do .........................................
2 do à $1100.. ........
1 do ..................................
Messager ......................................

Bureau du Conseil Executif.

President du conseil........................
Commis do
Commis confidentiel.................. $2000
Moins ce qui est c. dans le budget 160

1 commis .........
Balance du salaire du commis'confident.
2 commis à $1400 chaque .................
1 commis .......................................
1 do ....... ............
1 do ........................................
Gardien..................... ..........
2 messagers à $495 chaque............
1 do .... .. .. .. .... .....

-Département des Travaux Publies.

Commissaire .....................
Deputé do ..................................

Moins ce qui doit être chargé au fond
d'inpection des chemins de fer.......

.1..... ..............
3300 00

.1 900 00

Autorité. 1Montant.

$ ets.1

200 00
1600 00j
1400 00
1360 00
1340 00
1060 00
1020 00

800 00
730 00
640 00

1000 00
500 00
450 00

2000 00
1600 00
5600 00
1240 00
1100 00

800 00
900 00
640 00
450 00

2600 O0
1600 OU0

2400 OU
1600 OU
1400 00
1320 OU
2200 OU
1000 O0
450 OU

2600 OU

1840 OU

1600 O0
160 00

2800 OU
1100 OU
800 00
500 00

:1 400* OU

Estimés .................. 10310 O0

Stat.Ref.C., chap. 10.1 5000 OU

do chap. Il 4440 00

Estimés.................

Stat. Ref. C., chap. 10.

do chap. 281

S950 00

5000 00

2400 00

54600 00

18390 00

A.1865

Estimés ...............

Stat. Ref. C., chap. 11.

Estimés...........

Stat. Rcf. C., chap. il

Montant. Total.

$ ets.~ $ ets.

12100 00

2600 00

14330 00

4200 00
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GOUVERNEMENT CIVIL.-Suite.

S E R V I C E.

- -_______ _________- - . 1

Département des Travaux Public.-S'te.

Député commissaire (additionel) ........
Secrétaire...................................
Teneur de livres........... ..............

A sSt. do ...................................
A sst. do .............................. ..
Commis, 1 ù....... ..............1. ...... ........... .

1à............................. .....
2 à $1000 chaque ... ....
1 à...................................
2 à $730 chaque ...............
1 à..................................

Messager en chef et gardien.... ...........
Messagers, 2 à $450 chaque ...........

Branche des Ing1énieure.

Architecte..........., ........... ............
Dessinateurs, 1 à .......................

1 à ..............................
1 à ................ ............
3 à $900 chaque ............

Commis, 1 à .... ...........................
2 à $730 chaque ..................

Messager. .................. ,.......I

Montant.

$ e ts. &

200 00
1800 O0
1610 00

1400 00
1360 00
1360 00
1530 0
2200 00

800 00

Autorité.

Stat. Ref. C., chap. 11.

Montant,

$ cts.1

3610 00

1460 00
707 50
500 00
900 00

Estimées.................. 1221 50

.......... at.Ref, C., chap. . 1800
1240 00
1095 00
912 50

2700 O0
1020 00
1460 00
365 00

Estimés ................. 8792 50
Département du 3Ministre de l'Agricul-

ture. 1'
Ministre de l'agriculture..........................Stat. Raf. C., ehaplO..
Deputé do ........ $2600 00

Moins le salaire du secrét're,
autorisé par l'acte concer-
nant le service civil........ 1600 00

-- 1000 00
Asst. secrétaire................................ 1610 00
Commis, 1 à .................. 1200 00

2 à $1000 chaque.................. 2000 00
2 à 960 "............. 1920 00
3 à 660 "........ 1980 00

Inspecteur des agences ................. ,.... 900 00
Gardien ...... ................................... 500 00
Messagers. 2 à $450 chaque.. ..............i 900 00
Gardien de bureau............................. 100 00
Scieur de bois................................. 365 00

- Estimés ..................
Salaire du député comme secrétaire... Stat.Ref. C., chap.11.

Départem't du 2faitre- Général des Postes.

Maître-général des postes......................... . Stat. Ref. C., chap.10.
Député do ........ 2600 00
Comptable ............................... I 2000 00
Secrétaire ....................................... 1800 00
Caissier....... ....................... 1600 00
Surint. branche des mandats d'argent... 2200 00

-do chap.1
Commis de Ire classe, 5 à $1400 chaque. 4200 00

1 à.................... 1360 00
1à.. ................. 1340 00
1 à................... 1200 00

Commis de 2e classe, 2 à $1100 chaque.. 2200 00
3 à..................I 1060 0
1.. ......... 1040 00
1à. .......... 900 00

5000 O0

12475 00
1600 00

5000 00

10200 00

A. 1865

Total.

1--- -- f -- l

$ et2 .

33820 O0

19075 OU



29 Victoria. Documents de la Session (No. 18).

GOUVERNEMENT CIVIL.-Suite.

SERVI CE.

Département du Vaitre-G'néral des
Postes.-Suite.

Commis do 3e classe, 4 à $800 chaque...
1 à.. .... .....
I à...................
2 à $740 ..........
1à...................

Commis de 4e classe, 7 à $500 chaque...
G ardien de bureau .......................

Bureau des Procureur et Solliciteur
Généraux, Est.

Procureur-général ......... ..............
Solliciteur-général.................. ....
Greffier permanent, département en loi

de la couronne (partie)...........

do do ( do )...
do do (balance)..

Com m is...........................................
Messager........................

Bureau des Procureur et Solliciteur
Géméraux, Ouest.

Procureur-général ......... ...............
Solliciteur-général....................

$ ets.

3200 00
780 00
760 00

1480 00
720 00

3500 00
500 00

5000 00
3000 00

1200 00

760 00
1200 00
450 00

5000 00
3000 00

Commis principal............................ .11800
Assistant do ................................. . 800 0
Secrétaire privé ............................. 073 32
Agent à Toronto ........................... .. 4000
M essager .......... ........................ .... 500 O

do ...... ......... 36500

Département des Terres de la Coouronne.i

Commissaire des terres de la courone. .... ..
Assistant do do ....... 20000
Député arpenteur général................24000
Comptable......-........................16100
Surintendant des bois et forêts (par-

tie)................. 14000
Dessinateurs, 7 at $1200 (partie).......... 000

2 à $1100.................... .22000
1 à........,1......... ............ 1060 0
1 à................................ 1000 0
1 à................................. 7000

Balance du salaire du surintendant des
bois et forêts........ .............. 200 0

Balance des salaires de 7 dessinateurs,
savoir: $400, $400, $200, $200, $200,
$120 et $40.....................

Commis de lre classe, 3 à $1610 chaque
1 à ..................
1à ..................
7 à $1400 chaque
1 à ...........

Commis de 2e classe, 10 à $1100 chaque
1à -............
6 à $1020..........
1 à....... .
à.............

1 .................
Commis de 30 classe, 1 à ............. ....

10 à $730 .........
Gardien de bureau ................

1560 00
4830 00
1600 00
1440 00
9800 00
1360 00

11000 00
1060 00
6120 00
1000 00
960 00
940 00
800 00

7300 00
500 00

Estimést........ .........

Stat. Ref. C., chap. 10.
Acte 18 Vic., chap. 89e

Estimés ...................

Stat. Ref. C., chap. 10.

Estimés ...............

Stat. Ref. C., chap.10..

do chap 11

Montant. Total.

$ ets.; j, ets.

24240 00

9200 00
240 00

2410 00

8000 00

4838 32

5000 00

21409 00

39440 00

11850 0

12838 32

A. 1865
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GOUVERNEMEl T CIVIL,--Suite.

SERVICE.

Département des Terres de la Cou-
ronne.-Suite.1

Montant.

$ ets.1

Messagers, 4 à $450................... .1800 00
1 à ......... 416 00

Branche des Sauvages.

Dép. surint. des affaires des Sauvages..
Premier commis............................
Comptable .......................................
2 commis à $730 chaque............
Gardien ...........
Messager ........................

2000 00
1400 00
1400 00
1460 00

120 00
240 00

Autorité.

E stimés.......·.......

Montant.

$ cts.1

52686 00

Total.

$ ets.

-Estimés ............. .. 6620 0

Dépenses cont. des Départements Publics .................. Stat. Ref. C., chap. 101 30000 00
Es timés ........ ........ 60000 00

Arrérages des salaires du bureau du se. -- 90000 00
crétaire du gouverneur.............. ............... do .... .... ............ .... 154 66

Total, gouv. civil.................455941 85

R E C A PI T ULA TION.

Montant autorisé par Stat. Ref. Canada, chap. 10 .................. $128065 071
do do chap. Il................. 63680 00
do Acte 18 Vie., chap. 89.... ...................... 240 00
do Stat. Ref. Canada, chap. 28....................2400 00

194385 07
Estim és ....................... ............................................... .. ...... ....... 261556 78

Total............................................................ ...... .................... 45594L 85

ADMINISTRATION DE LA JUSTICE-Est.

SERVI CE.

Cour du Banc de la Reine.

Juge en chef.......... ...........
Quatre juges puisnés, à $4,000 chaque..

Cour Supérieure.

Juge en chef................................
Six juges puisnés, à $4000 chaque......
Huit do à $3200 do
Trois do à $2800 do ......

S Cour de Vice Amirauté.

Juge ........ ..................................
Maréchal...........................
Régistrateur ........................ .....

Poursuites criminelles

Allocations de circuit ...... ..........

Montant. Autorité.

$ ets.1

5000 00
16000 00

Stat. Ref. C., chap. 10

Montant.

$ot.1
5000 00

24000 00
25600 00

8400 00
-0do do ... ........ ... .

. ....... Stat. Ref. B.-C., eh. 93 2000 00
333 33
666 67

Stat.Ref. C., chap. 10 1000 00

.'Estim és ............... . . . . . .
Stat. Ref. C., ch. lj 6200 0
Estimés . ... 230009

A. 1865

Total.

$ ets.

21000 00

63000 00

3000 00
10000 00

8500 00



29 Victoria. Documents de lissession (No. 18).

ADMINISTRATION DE LA JUSTICE-Est-Suite.

S E R V I C E. Montant.

________________ - - I

Fonde d'honoraires dejustiee, B.-C.

Shérifs-Salaires et dépenses contin-
gentes de leurs bureaux....................

Protonotaires, greffiers de la couronne

$ cts.I

18500 00

Autorité. Montant.

cts.I $

et de la paix..................84000 00
Cour d'appels......... ................. 7000 00

- Stat. Ref. B.-C., c. 93 ~.... ....
Fonds de bâtisses et de jurés.

Coroners,salaires et dépenses contingentes.
Salaires des greffiers de la couronne et

de la paix-Nouveaux districts.......... 12600
Jnterprètes aux coure......................... 7500
Salaires des grands connétables .560.0
Shérifs-Dépenses contingentes.............. 705000

a dEstimés...........int.n.d..pi.on.etcou
lalitiens des prisons et cours de justice.

Gardiens des prisons et cours de justice 8800 0 S. Rf.B.C.ý '0. 93 8900 0

Médecins des prisons............... 2639 94
Maintien des prisons................ 650000

Ites irs Estimés......... i 67639 94

Rlévision et irpr e itsd urés ... .... S....otat. Ref. B.-C., c. 84 2000 0
Dépenses diverses, non autrement pour- 1vues................ do hpEstim.s109..... . 1990 6

Estimé total des dé .n..

RE CA PIT ULA TION.

Autorisé par Stat. Ref. Canada, chap. 10................... ............. .......
do Stat. Ref. B.-C., chap. 79................. ..... .....................- ......
do do chap. 84..................................
de do chap. 93...................................................
do do chap. 109................................

Estimés-tels que détaillés ci-dessus ...............................................

Total.......................................................... .....

91200 00
100 00

2000 00
120300 00

10000 00
223600 00

. 170000 00

393600 00

ADMINISTRATION DE LA JUST[CE-Ouest.

S E R V I C E. Montant. Autorité. Montant. Total.

$ ets.

............ 'Acte 25 Vict., c. 18...
gi pS5 .. ................ .. .. .. . . ..... ... .

Cour de chancellerie.

Chancellier............................5000...
2 vice-chancelliers à $4000 chaque........ 000
Maître en chancellerie (partie)............ 2000 0
Commis du do do ........... 50000
Régistrateur do ,... 16000
Commis principal du do do ............ 500 00

--- ,!Stat. Ref. H.-C., e. 12.,

$ cts.~ $ cis.

... . .. 1666 67

1-600 00

A. 1865

Total.

ets.

109500 00

10000 00

88070 00

76539 94

3990 06

393600 00

Cour d'erreur et d'appel.

Juz e résident ..........--......... .
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ADMINISTRATION DE LA JUSTICE-Ouest.-Suite.

SE RV I C E.

Cour de chanscellere.-Suite.

Maître en chancellerie, (percentage).....1
Commis do do
Régistrateur do do

Commis du maître en chancellerie, (bal.)
Commis principal du régistrateur, do

do du bur. du maître en chancellerie
Commis junior, do do

do additionnel, bur. du régistrateur.
do do do ...
do des entrées do ...
do do do

Huissier et crieur............ .
Messager ..................................

Montant. Autorité.

$ cts.

240 00
200 00
240 00

300 00
500 0-

1600 00
600 00
750 00
600 00
600 00
50000
450 00
400 û00

Dépenses contingentes...................... .....................

Cour du bane de la Reine.

Juge en chef........., ......... 5000 00
Deux juges puisnés, à $4000 chaque.,... 8000 00

Cour des plaida commins.

Juge en chef..............4..................5000 00
Deux juges puisnés, à $4000 chaque..... 8000 00

Cour du bano de la Rpine et des plaide
communs.

Greffier de la couronne et des plaids,
cour du banc de la Reine, (partie)......

Commis senior, bur. du do do .
do junior do do do

Greffier de la couronne et des plaids,
cour des plaids communs, (partie)......

Commis senior, bur. du do do ......
do junior, do do do 0..

Greffier de la procédure.................

Commis sr. du greffier de la C. et des
P. C. du B. de la R. (percentage)....
do junior, do do do ...... 6
do senior, du greffier de la C. et des
P. C. des P. C. (percentage),......
do junior, do do do ......*

Greffier de la couronne et des plaids,
cour du banc de la Reine, (balance)...

Commis, junior, bur. du do do
do extra do do do

Greffier de la cour des P. C. (balance)...
Commis junior, bur. du do do ......
Assis. dans le bur, du greffier de la proc.
Gardien..........................
Ingénieur...........................
Huissier et crieur...................
Messager, cour des plaids communs......
Assistant do du banc de la Reine.
Dép. conting., cour du banc de la Reine

do cour des plaids communs.
do greffier de la procédure...

Députés greffiers de la couronne et des
plaids des différents comtés, H.-C_..

1600 00
1000 00

600 00

1600 00
1000 00

600 00
1400 0

200 00
150 00

200 00
150 00

240 00
250 00
600 00
240 00
250 0
400 00
500 00
450 00
160 00
160 00
160 00

4500 '00
1000 00

500 00

-- 0 9 6 8

Acte 18 Viet., c. 39

Estimés,.........
Stat. Ref. H.-C., c. 12..

Stat. Ref. H.-C.. c. 10.,

do . do ...

do do ..

Acte 18 Viet., c. 89....

Montant. Total.

$ ets. $ ets.

680 00

6300 00
600 0

7800 00

700 0

Estimés..................

Stat. Ref. H.-C., c. 10.

25180 00

13000 00

13000 3

28510 00

A. 1865
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ADMINISTRATION DE LA JUSTICE-Oest-SUite.

S E R V I C E . Autorité. 1

Cour deemise en accu8at.(Impechem1ient)- $ ets.I
Salaire du greffier;-, . ............... E .............

Cour de Surrogate-
Greffier .. .......... Stat. R. _H. C., ch. 16.

Allocations de Circuit-Juges. cour du
banc de la Reine et des plaids communs

do cour de chancellerie...........

Poursuites Criminelles........... ....
Fonds d'honor. cte Justice-H.-Canada-

Salaires des juges des cours de comté..

........ .......... . Cdo0 ch. 120
..................... Estimés....................

do .................

Admniistration de la Justice Criminelle ...............
do cours de recorders... ...... ,.............

Items divers-
Juge, District d'Algoma.................
Shérif, do ................
Greffier de la paix, do «........
Greffier de la couronne, do ......
Magistrat stipendiaire, Nipissing.....

Allocations aux shérifs pour assister -à
la cour de chancellerie .................

Non autrement énuméVés....................

2200 00
1000 O0
600 00
500 00

1200 00

Stat. R. HI. C., eh. 20.

do c. 120
do c. 54

M ontant. -

$ ets.

................ . .

6000 0.
4000 00

116000 00
8000 00

do c. 128 5500 00

do c. 10 800 00
Estimés.,............. .8000 00

Total........... ....................

Total.

$ ets.
200 00

1600 00

10000 00
10000 00

90600 00

124000 00

14300 00

332056 67

REC

Dépense autorisée par Stat.
do
do
do
do
do
do
do
do

)APITULATION.

Ref. H. C., chap. 10.....................................
do 12..................
do 16. ...........
do 20..............................0'
do 54.... .................
do 120..................
do 128.....................

Acte 25 Vie., chap. 18.................................
Acte 18 Vic., chap. 89... .................................. i
Estim és ,.............................. . .............

Total....................... ........

45200 00
18200 00
1600 00

90600 00
8000 00

122000 00
'500 00

1666 67
1380 00

294146 67
37910 00
.............. 332056 67

POLICE.

SERVI CE.

Québec.-Salaire du juge des sessions de
de la paix..............

Paie de 2 hommes de police......... 1

Iabillem. do et dépenses conting.

Policefluriale-Québec .....................

Montréal-Salaire du juge des sessions
de la paix..........................

Salaire du greffier....,,,,,... ......

Montant. Autorité.

$ ets.I
2400 00

730 00
200 00

2400 OU
1095 00

Montant. Total.

$ cts. $ let.

Stat. R. B. C., ch.102. 3300 00
Estimés.............. 11000 00

14300 00

A. 1865
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P O L I C E.--S9Ud.

S E R V I C E. Montant. Autorité. Montant. Total.

Iontréae--Suite. $ es.$ ets. $ ets.
Paie de 2 hommes de police ......... 730 00
Habillem. do et dépenses conting. 200 00

-- Stat. R.ý, B. 0. ch. 102.1 4425 00
Police fluviale - Montréal (y compris

$3,700 à être remboursées par la com-
mission du havre) ....................... .......... Estimés................. 11000 00.....

Total......... .. ........... 29725 00

R E CAP ITULATION.

.é autorisée Stat. Ref. B. C., chap. 102 ........... *........ . 7725 00
Estimés..................... ............................ 22000 OU

Recetteq des droits de tonnage, Québec........4......$11000 00
Payable par les commissaires du havre, Montréal..... 3700 OU

$147'00 OU

-_ _ 29725 00

E GI S L A T I O N.

SERVI CE.

Conzeil Législatif.

Salaire de l'Orateur (partie) ...............
Indemnité aux membres et montant par

mille (deux sessions)................
Balance du salaire de l'Orateur............
Salaire du greier.... .. .........

do de l'assist. greffier et du traduc-
teur français ....................

do greffier en loi.......... ...............
do chapelain et bibliothécaire........
do gentilhomme huissier de la verge

noire ...............................
do sergent-d'armes.......................
do messager en chef .............
do portier..........................
do trois messagers pour deux ses-

sions à $180 chacun par sess.
Dépenses contingentes (pour 2 sessions).

Assemblée Légielative.

Salaire de l'orateur (partie),.............
Indemnité aux membres et montant par

mille (deux sessions) ......... ,...........
Balance du salaire de l'orateur..........
Salaire du greffier .............................

do de l'assistant greffier..............
do du greffier en loi et assistant

traducteur .......................
do du greffier en loi du gouverne'nt.
do du sergent-d'armes .................

Dépenses contingentes (deux sessions).

Montant.

$ etc.

1200 00
2000 00

1600 00
1000 00

800 00

400 00
400 00
400 00
240 00

1080 00
54000 00

1200 0
2000 00
1600 00

Autorité.

Stat., Ref. chap. 10...

do chap. 3..

Montant.

$ cts.

2000 00

92800 00

Estimés .................. 63120 00

Stat. Ref., chap. 10...

do chap. 3... i

2000 00

172000 00

2000 00
400 00
400 00

236680 00
-- Estimés .................

A. 1865

Total.

$ ets.

157920 00

418280 00
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LEGISLATION.-Site.

S E R V I C E S. Montant. Autorité. Montant. Total.

Dépenses Générales. $ ets. cts. $ ets.

Commission pour codifier les lois, B.-C... 16000 00
Salaires de 2 juges suppléants, cour su-

périeure, B. C ..................... 800000
_ _- Stat., Ref., chap. 2 ... 24000 00

Impression et reliure des lois (deux ses-'
sions)..........35000 00

Pour distribution do do ... 4000 00
Impression du code civil pour le B.-C... 10000 00
Oetroi à la bibliothèque parlementaire... 4000 00
Salaire du greffier de la [couronne en

chancellerie..... ..................... 1280 00
Dépenses contingentes do..........600 00I

DeEstimés................... 54880 00 78880 00

Total.............................. 655080 00

R ECA PI T ULA TIO0N.

Dépense autorisée par Stat. Ref., chap.2......... ................. 24000 00
do do chap. 3............ .................................... 264800 00
do do chap. 10 ..............,................................ 4000 00

Estim és ...................................................................., ..... ................., 362280 0

Total..................................... .. .......... .. ...... .......... 655080 00

ED UCA T Io0N.

S E R V I C E.

Octroi annuel ...............................
Octroi additionnel aux écoles communes,

Haut et Bas-Canada.. .....................
do do do

Aide au fonds de revenu pour l'éduca-
tion supérieure, B.-C.. ...........

Additionel do do ...
Aide au fonds de revenu pour l'éduce-
tion supérieure, 11.-C.. ................

Additionel do do ...
Avaace au fonds de rev. de l'éd. sup.,B.

pour faire face au déficit du revenu...

Revenu du fonds d'éducation, B.-C......
Fonds de rev. des écoles de gram.,IH.C.
Revenu net du fonds des écoles de

grammaire, H. C............... 

Salaires et Dépenses Contingentes du Dé-
partenent de l'Education, C. E.

Salalre du surintendant en chef. ....... ..
do secrétaire ......................
do commis des statistiques et

comptable..............
do Assistant do do ...
do commis corresp. et assistant

Journal of Education .
do do do Instruct..
do commis copiste...........
do do

3

Montant. Autorité.

$ cts.
... Stat. Ref., chap. 26...

160000 00
32000 00

20000 00
5000 00

20000 00
5000 00

30000 00 Estimés....................

................ Stat. Ref., B. C., c. 15
.................... Acte 47 Geo. III, c. 46

... Stat. Ref.,H. C., c. 63

4000 00
2000 00

1050 00
500 00

1050 00
1000 00
660 00
650 00

Montant. Total.

$ ets. $ ets.
200000 00

.72000 00

20000 00
10000 00

200 0

472000 00

50000 00

A. 1865
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EDUCATION.-Suite.

SERVI C E.

Salaires, etc., Dep. de l'Education, B. C.
-Suite.

Salaire du messager..... .................
Dépenses contingentes ............ ...
Dépenses de la bibliothèque..............
Pour l'achat des livres de prix ..... .....

Salaires et Dépenses Contingentes du Dé-
parterment de l'Education, C. O.

Salaire du surintendant en chef............
do député do ...........
do commis senior et comptable...
do do statistiques..............
do assistant do ...........
do commis correspondant.........
do messager ......... ....... ........

Dépenses contingentes . . ...............

R E CAPITULA T I O N.

Dépense autorisée par Stat. Ref. Can., chap. 26..................200000 00
do do H. C., chap. 63......,............ ............ 20000 00
do do B. C., chap. 15......................................... 20000 0
do do Acte 47 Geo. III., chap. 46.............................. 10000 00
do do Estimés. ............ ......... 305085 00

555085 00

PHARES ET SERVICE CÔTIER.

S E R V I C E.

Maison de la Trinité, Quiébec.

Salaire du maître...........,......$1200 00
do maître du havre .... 1840 00
de 2 surintendants des

pilotes ............... 2400 001
do trésorier ............... 1610 0
do commis ................ 1440 00
do bailli ............. '..... 750 01
do maître du havre à

Gaspé........ .125 00
do do do à

Amherst..............50 00
Bureau du maître du havre et

dépenses contingentes......... 5280 00

Nouvelle balises..............
Bouées ..........................
Dépôts de provisions pour les marins

naufragés.......................
Salaires de deux gardiens de dépôts de

provisions à Anticosti.... ........

Maintien des phares :-
Portneuf.........................$376 00
St. Antoine................... 188 01
Ste. Croix........................ 233 00

Montant.

$ cts.

14695 00
800 00

1982 00

1000 00

400 00

Autorité. Montant.

$ ets.

Total.

$ ets.

A.1865

Montant. Autorité. Montant. Total.

$ cts. $ ets.

375 00
5600 00
1000 00
1600 00

---- Estimés ............. .... . 19485 00

4000 00
2200 00
1200 00
10000 0

900 00
300 00

3500 00
- Estimés................ 13600 001 33085 00

Total...... .. .................... I555085 00
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PIHARES ET SERVICE CÔTIER.-Suite.

SERVICE.

Maison de la Trinité, Québec-Suite.

Piliers ........ .. $120 0
Bellechasse....................530 00
Ile aux Grues ..... ............ 530 00
Bâtiments à lumière........... 4775 60
Grosse Isle, Kamouraska..... 530 00
Pèlerins............................ 670 00
Isle Rouge........................ 1300 001
Isle Verte................. 1382 50
Pot à l'eau-de-vie............ 570 00
Biquet.............................1300 00
Pointe aux Pères .............. 524 00
Pointe des Monts...............1255 00
Pointe ouest d'Anticosti. 1325 00
Pointe sud-ouest d'Anti-

costi ............................. 1550 00
Bout est d'Anticosti............ 1220 00
Cap Rosier ...................... 1435 00
Forteau............................. 1405 00
Bello Isle ......................... 2025 00

Tonnellerie et charroyage de l'huile...

Maison de la Trinité, Montréal.

Salaire du maitre............ 625 OC
do trésorier................. 1325 00
do surintendant des pi-

lotes ................. 1200 00
do Bailli......... .. ......... 600 00
do messager......... ...... 400 0

Salaires de 29 gardiens de lumière,
pour 37 phares et vaisseaux à lumière,
et de 3 assistants aux gai diens de
vaisseaux à lumière.............

Dépenses diverses................. 

Montant.

$ ets.'

24744 10
600 00

4150 00

4550 00
16250 00

Phares sur les Lacs et Rivières à
l'intérieur.

Salaires des gardiens et surintendant... 20000 0
Provisions et leur distribution. .......... 14400 0
Réparations, etc.......à..... ............. 5600 00

Items Divers.

Allocation à quatre guides de voyageurs
surle chemin de Kempt, à $100 chaque 400 00

Pour entretenir les phares de St. Paul
et Scatterie .................................. 2500 00

Autorité.

Estimés ......... ,........

do

do ..............

do ......

Total

A. 1E65

Total.

$ cts.

Montant.

$ ets.

44221 10

24950 00

40000 00

2900 00
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ESTIMÉ DE LA DÉPENSE TOTALE

De la province du Canada, pour l'année finissant le 30 juin 1866, pour les services
sous-mentionnés.

Estimé
SERVICE.

des dépenses.

$ es

Intéret sur la dette publique........................ ................................ 36500000
Charges d'administration..................................,.................u50 0
Fonds d'amortissement ............................ .......... .................. sooo 60
Rachat de la dette........................................................ .......... 11000000
Prime et escompte ....................................................... . .. ..... 25000 0
Gouvernement civil................................................................ 4560000
Administration de la justice, Est.................. .................... 4940000

Do Ouest.................................... ................ 3320000
Police ............................................................................ 30...000.0.
Pénitencier, maisons de réforme et inspection des prisons...........240......
Législation .......................................................................... .... ........ 64500 0
Education Est............................. .......................................... ..... . ........... 555000 0

D o Ouest ...................................................... ....... .................................. J
Institutions littéraires et scientifiques ............................................ ........................ 14816 60
Hôpitaux et institutions de charité .............. ...................................................... . 280000
Exploration géologique................... . .................................... .... .20000
M ilice .............................. ................................ ................... .............................. 0
Arts, agriculture et statistiques...................... ..... o 0...
Sociétés d'agriculture...................................................... ................ ......... ,,....... 108500 0
Emigration et quarantaine................................................................................ ..... 50000 O0
Pensions .............................. 4............2...... .. .. . ............... 0......... . ..... ..................... 2 0
Annuités des Sauvages............................. ................................. 365000
Travaux et édifices publics.................................... 6000000
Loyers, assurances et réparations do....,,...... ... .......... .................. ................ .. 5U00 60
Chemins et ponts ................................................................... ......................... 142006 00
Service des steamers océaniques et du fleuve..................................................,....... 290506 60
Phares et service des côtes ................................................................................ 1130000
Pêcheries ............... ........ . .. .............................................. ................... , ......... 22500 0
Rachat des droits seigneuriaux.................... ...................................................... . 200060 60
Indemnité seigneuriale aux townships ................................................................ 400000
Mesurage des bois ................................................................................... zoooo.60
Inspection des chemins de fer et bateaux-à-vapeur,................... ................... 11b06 00
Fonds de municipalités, ouest.................... ..... ....................................... 820000
Fonds des Sauvages.......... ".......................................... ............. ......... 140000 60
Items divers...................................................................7500....
Translation du gouvernement à Ottawa.................................................. 50000
Perception, administration et autres charges sur le revenu :

Douanes.....................................................................................$310000 00
Aecise ....... .. .................................................................6060 00
Bureau de poste........ ....................................... 600000 010
Travaux publics.......................................... ..... 295000 00
Territorial, y compris les fonds spéciaux....................................... ..... 155000 00
Amendes et pénalités, timbres, etc...................................1600

1430000 00

425000 0

L'argent remboursé n'est pas compris dans les estimés pour la perception des rcvenus., et 125800
peut se monter., un tout, à ...... ................ ................................. ....... I100000 0

Total.................... 12254800 00
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Documents de la Session (No. 19 et 20).

(No. 19.)

RAPPORT ANNUEL

Du Grand Temple de l'Ordre Indépendant des Bons Templiers du
Canada,

(No. 20.)

RAPPORT

De la Société St. Ignace de Montréal, jusqu'à août 1865.

[Conformément à la recomandation du comité conjoint des impresions, les
cument ci-desasM ne sont pas imprimés.]

Aa86529-. Victoria.
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(No. 22.)

RÉPONSE
A une adresse de l'honorable Assemblée Législative, en date du 16 cou.

rant; pour copie da la correspondance se rattachant à lanomination
et salaire du député-maître preposé à l'engagement des matelots,
depuis 1860.

Par ordre,
Wx. McDOUGALL,

S'ecrétaire.
SECRETAM1AT,

Québec, 25 août 1865.

(No. 23.)

RÉPONSE
A une adresse de l'honorable Assemblée Législative, en date du 16 août

16.5; pour des papiers relatifs au discours de M. le consul-général
Potter, à Vétroit, et de la lettre de M. Wood à M. Potter.

Par ordre,
Wm. McDOUGALL,

SECRETARIAT,
Québec, 25 aoftt 1865.

(No. 24.)

RÉPONSE
A une adresse de l'honorable A ssemblée Législative à Son Excellence le

Gouverneur-Général, en date du 14 août 18G,5, demandant qu'il lui
plaise mettre devant cette chambre, copie de la correspondance entre
le gouvernement et toutes autres parties relative au changement de
nom d'un bureau de poste, dans la division nord de Leeds et Gren-
ville, de Irish Creek à Jasper; aussi, copie de la correspondatuce
entre le gouvernement et autres parties relative aux annonces des
lettres non réclamées dans la division nord de Leeds et Grenville.

Par ordre, .
Wu. McDOUGAL,

Secrétaire.
SECRETARIAT,

Québec, 25 août 1865.

(Cont la recommandation du comité conjoint de impression, les
documents ci-dessus ne sont pas imprimés.]
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RAPPORT ANNUEL

DE

PIERRE FORTIN, ER.,
MAGISTRAT STIPENDIAIRE POUR LA PROTECTION DES PÊCHERIES

DANS LE GOLFE ST. LAURENT A BORD

'LA CANAIDILNNE,"

PENDANT LA SAISON DE

1864.

IMPRIME PAR ORDRE DE L'ASSEMBLEE LEGISLATIVE.

Q U EBEO0:
IMPRIM TARI IUNTER, ROSE ET LEN4JJETX, RUE STE. URSULE.

1 86 5.
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RAPPORT ANNUEL

DE

PIR RRF O R TIN R

MAGISTRAT STIPENDIAIRE POUR LA PROTECTION DES PÊCHERIES
DANS LE GOLFE ST. LAURENT A BORD "LA CANADIENNE"

PENDANT LA SAISON DE 1864.

LAPPAIRIE, 30 décembre 1864.
MONSIEUR,-J'ai l'honneur de vous transmettre mon rapport sur les opérations de

l'Expédition ; pour la protection des Pêcheries Canadiennes dans le Fleuve et le Golfe St.
Laurent, pendant la saison de 1864.

J'ai fait tous mes elorts et j'ai fait servir tous les moyens dont je dispose à bord de
-'La Canadierne," pour donner à nos pêcheries toute la protection et tous les soins d'admi-
nistration qu'elles méritent à si juste titre ; et j'ai l'espoir qu'après avoir parcouru ce
rapport, vous trouverez que j'ai rempli fidèlement les devoirs de la charge qui m'est
confiée et que j'ai bien exécuté les diverses instructions dont vous avez bien voulu
m'honorer pendant la saison qui vient de finir.

J'ai l'honneur d'être,
Monsieur,

Votre très-humble et obéissant serviteur,
P. FORTIN.

A l'honorable ALEXANDER CAMPBEeLL
Commissaire des Terres de la Couronne,

Québec.

Le service de la protection dus pêcheries, à la tête duqc1uel j'ai l'honneur d'être placé,
réclame la présence du vaisseau armé du gouvernement dan, les eaux du golfe, tout-à-fait
h l'ouverture de la navigation, c'est-à-dire entre le 20 et le 25 d'avril, et j'ai déjà eu
occasion plusieurs fois d'attirer l'attention du gouvernemeut sur cette nécessité de mon
service.

Cette année, j'espérais partir au temps désiré, mais le mauvais temps et les grands
froids du mois d'avril, nous ont empêché de compléter les travaux de réparation qu'il
était nécessaire de faire subic à " La Canadienue, " cette année, pour lui donner plus de
solidité; avant le 30 de ce mois, malgré l'activité et l'empressement montrés par les
employés du département des travaux publics, dans l'exécation de ces travaux, mais ce
jour-là même, je quittais le port de Québec. C'était plus d'un mois plus tot que l'année
dernière et une semaine d'avance sur mon départ de l'année 18 qui était le plus à bonne
heure que j'ai, jamais fait avant cette année.

C'était à la vérité beaucoup de gagné, mais il reste encore quelque chose à faire.
Cependant, je ne pense pas qu'avec le systène actuel de mettre la goëlette dans le dock
tous les automnes et de la peinturer en entier (ce qui nécessite du beau temps) avant de la
mettre à l'eau, on puisse malgré tous les. efforts possibles réussir à partir plus tôt que la
fin du mois d'avril ou même le comiencement de mai; voilà pourquoi je vais suggérer
que la goëlette hiverne dorénavant en flotte en dedans des jetées, soit à l'Anse des Mères,
soit à Indian Cove, où elle serait complètement à l'abri des glaces ; mais pour cela il
faudrait qu'elle serait doublée en cuivre, opération qui peut se taire tacilement et sans de
trop grands frais et qui occasionnerait une grande économie sur les dépenses annuelles de
l'hivernage du bâtiment.

A. 1865
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Le 30 avril donc, nous effectuâmes notre départ du port de*Québec à ia faveur d'une
légère brise d'ouest qui bientôt fit place à un fort vent de nord-est et ce ne fût que le 6
mai que nous pûmes nous rendre à Bersimis et le 7 à la Pointe-aux-Outardes, le premier
endroit où j'étais appelé pour entendre des poursuites criminelles.

En effet, j'y jugé une personne accusée d'assaut et batterie, et dans un cas d'informa-
tion pour assault avec intention de meurtre, je m'occupai des procédés préliminaires
prescrits par la loi en pareils cas et la personne accusée lut mise sous caution pour com-
paraître à la prochaine cour criminelle du district de Sagu enay, à la Malþaie.

A Berimis, j'avais en ma qualité de commissaire per dedimuspotesatem assermenté
M. MatheW iortescue, résidant en cet endroit, et je n'ai nul doutte 'que ce monsieur ne
rende de bons services à la cause de l'ordre sur cette partie de la côte, où la présence
d'un magistrat se faisait-, vivement sentir depuis longtemps. On sait que Bersimis est
maintenant le point central où se réunissent la plupart des famillesmontagnaises qui
habitent la côte noï'd du fleuve et du golfe St. Laurent, et j'ai recommandé la nomination
de M. Fortescue principalement dans un but de protection pour ses pauvres Sauvages et
afin d'empêcher les traiteurs ambulants d'y venir vendre des boissons spiritueuses.

Le 9,j'arrivai à la Pointe des Monts et j'y rencontrai M. Alexandre Comeau, garde-
pêche de cette division de la côte, et je pus disposer des licences de pêche à saumon
pour les staions qui s'y troùvent

Cependant, les vents qui s'étaient toujours teuus à la partie .de l'est, contiuaient à
souffler de ce côté et nous ne pûmes nous rendre aux Sept-Iles que le 12 à midi.

J'avais à y débarqueir le collecteur de ce port, M., Smith et sa famnille, ainsi que ses
bagages, et une fois cette opération accomplie, nous nous mimes en route piour traverser
au süd, le vent venant toujours de l'est, et s'opposant à mon dessein de toucher à la
rivière Moisie.

Rendus sur la côte de Gaspé, nous fîmes route pour les Iles-de-la-ladeleine où
nous abordâmes le 16, après avoir essayé bien des vents contraires et a:voir rencontré des
glaces flottantes au sud de l'Ile Amherst.

Ma surprise fut grande en visitant le port d'Amherst de n'y trouver que 9 goëlettes,
dont & équipées pour la êche du hareng et 3 pour celle de la morue (je donnerai le nom
de ces bâtiments plus loin), à une époque où d'ordinaire ce havre peut à peine contenir
les centaines de vaisseaux pêcheurs qui s'y donnent rendez-vous des provinces d'en-bas
et des Etats-Unis, encore les premiers venus n'étaient arrivés que depuis quelques jours.

C'était les glaces qui étaient la cause de cet état de choses ; en effet, la partie sud
du golfe depuis le Détroit de Canso jusqu'à l'Ile du Prince-Edouard et même jusque
dans le voisinage des Iles-de-la-Madeleine en était reïnplie et la navigation dans ces parages
était tout-à-fait impossible, et d'après les rapports des pêcheurs, la banquise que nous
avions vue le 15 s'étendait jusqu'à l'Ile du Cap Breton. Et la présence de ces amas de
glaces avaient eu l'effet de tenir jusqu'alors la température de l'air froide et humide.

PORT D'AMIIERtT, 17 MAI 1864.

Nom du bâtiment. No- du capitaine. De quel port.

Nec plus Ultra ....... Peter Malcolm...... Canso, Guysborough.... 48 G 8 10 Brs.
BrigittAnn.......... M. MCKay.......... Do do .... 48.
Bluemer ............. James Walker....... Bay of inhabitants, N.E. 42 6 6 15

Trois-Soe urs.........Théodule Gaspard. . St. Pierre Miquelon.2.. 9 6....2
Victory ............. Edward Proctor.....anso, Guyîborough.....37 4
Speä............... Walter Murray...Canso, Ship Harbor.... .36 6

Espiegle............Eugène Petitpas.....St, Vietre Miquelon. 27- il
Hirondelle...........,Jules Poirrier.....Kégasca...............27

Totl..........130 6 ... . 3 .. ..
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Je vis monsieur le collecteur et les principaux habitants du port, et j'appris que la
saison de l'hiver passé avait été assez douce, mais que les îles avait été presque complète-
ment entourées de glaces depuis le mois de janvier jusqu'au mois d'avril.

Dans le mois de mars, une immense banquise toute couverte de loups-marins, presque
tous jeunes, était venue s'échouer sur les rivages de la partie nord-ouest desîles, et pendant
deux jours les pêcheurs du Havre aux Maisons, de l'Etangdu nord et même de l'lle Amherst
y avaient tué, soit au fusil, soit avec des bâtons, environ 6, 00 de ces amphibies, c'était
une riche moisson recueillie en peu de temps mais non sans danger, et elle aurait été encore
bien plus abondante si le vent d'est ne se fut élevé et n'eut chassé au loin ces glaces flottantes
qui portaient tant de richesses

Le hareng avait fait son apparition dans la Baie de Plaisance vers la fin d'août et y
avait été abondant de même que sur les côtes voisines, et la quantité immense d'oeufs que
les vagues avaient jetés sur les rivages de la baie et dont les exhalaisons putrides incom-
modaient beaucoup les habitants, indiquait qu'il y avait accompli dans des proportions
immenses l'acte important de la reproduction de son espèce. Malheureusement, comme
les batiments n'étaient pas arrivés assez tôt et comme les habitants des îles ne sont pas
pourvus de grandes seines pour cette pêche, il n'avait été pris qu'une petite quantité de ce
poisson.

J'avais touché à l'île d'Entrée le 10; je visitai le 18 le Havre aux Maisons et l'ile
Grindstone, et je m'assurai que tout allait bien dans ces endroits et que rien ne requérait
plus la présence de "La Canadiënne" jusqu'à la pêche du maquereau, c'est pourquoi je
donnai l'ordre du départ pour la côte de Gaspé.

Il y avait eu cinq naufrages l'automne dernier sur la côte nord des îles, et à l'un d'eux
un caritaine et quatre matelots s'étaient noyés en voulant débarquer dans une chaloupe.
Ces accidents qui sont le plus souvent la suite de l'inexpérience et de la négligence des
capitaines, font un tort considérable à la navigation du golfe St. Laurent en la faisant
croire encore plus dangereuse qu'elle n'est réellement et contribuent beaucoup à maintenir
le taux des assurances sur les bâtiments qui viennent en Canada, plus élevé qu'il ne l'est
sur ceux qui vont aux provinces voisines ou aux Etats-IUnis, au grand détriment du com-
merce maritime de notre pays. Ce sont surtout des bâtiments venant des ports de Miramichi
et de Richibouctou qui, le plus souvent, vont terminer leur existence, quelquefois très courte,
(car il y a de ces bâtiments qui sortent des chantiers et qui viennent d'.être mis à l'eau) sur
les côtes sablonneuses de ces îles, d'où ils peuvent rarement réussir à s'échapper, une fois
qu'ils y sont ensablés.

Je ne puis laisser ce sujet sans t,émoigner de l'empressement des habitants madeleiniens
à secourir les naufragés et de l'ordre qui règnent maintenant au sauvetage et à la vente
des efféts provenant. de naufrages.

Le 20 mai, vers midi, nous arrivâmes à Percé.
Le hareng et la morue avaient fait leur apparition à cet endroit depuis quelque temps

et déjà la pêche s'annonçait sous des auspices les plus encourageants.
Je m'assurai par une visite aux établissements de pêche que tout y était dans l'ordro.
Je débarquai le lendemain à Douglastown et j'y donnai les licences de pêche à saumon

de la rivière St. Jean, et le soir nous entrâmes au Bassin de Gaspé. J'y passai les journées
du 22 et du 23, occupé à la visite du port qui contenait 25 bâtiments, tant d'Europe que
de Québec et des provinces d'en-bas, et à la distribution des licences de pêche à saumon des
rivièies Dartmouth et York, se montant au nombre de cinquante, et, ces affair-es terminées,
nous partîmes pour Paspébiae où nous arrivâmes le lendemain après-midi.

Nous comptâmes 26 bâtiments mouillés dans cette rade, les uns arrivant d'Europe
avec des cargaisons complètes de marchandises et de fournitures de pêche, et les autres
s'équipant pour la pêche à la morue sur la côte Nord-et tout annonçait une grande acti-
vité et un accroissement sensible dans le commerce du poisson dont Paspébiac est le grand
centre pour le comté de Bonaventure et même pour une partie de la côte Nord située à l'est
de Mingan.

Je conistatai avec plaisir que dans ce port, où plus de cinq cents hommes étaient à
l'ouvrage, tout était tranquille et dans l'ordre.

Le 25, j'expédiai les licences de pêche à saumon du Part Daniel, n'ayant pas eu occa-
sion de visiter cete endroit ; à midi, nous levâmes l'ancre et le lendemain nous vlnmes
mnouiller à Carleton, et le même jour, .dans l'après-midi, je visitai Mlaguacha et Dlaîhousie et
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apyès être revenu à Carleton le 27, nous partîmes le lendemain pour retourner aux ,Les de-
la-Madeleine.

Pendant ce séjour dans le haut de la Baie des Chacurs, j'avais distribué les licences de
pêche à, saumon pour toutes les stations de la rivière iRisigouche, de la Baie de Carleton
de Maria et des rivières Cascapédiac et Bonaventure.

La pêche du saumon n'était pas encore-assez avancée pour pouvoir juger de la valeur
de sesproduits.

On voyait encore cette année un grand nombre de marsouins blancs (Delphinaptères
Beluga) dans les eaux du fond de la Baie des Chaleurs, et beaucoup de pêcheurs croyaient
qu'ils poursuivaient le saumon dont ils faisaient leur proie, et qu'4insi ils nuisaient beau
coup à la pêche de ce poisson.

Il me semble qu'il faudra attendre encore quelques années avant d'émettre une opinion
sur cette questu, car il faut avant tout, avoir des faits certains sur les habitudes de ces
cétacés et sur ce qui compose leur nourriture habituelle.

'année dernière, les marsouins paraissaient aussi abondants que cette année à l'entrée
de la rivière R,istigouhe et on ne s'était pas encore aperçu que la pêche du saumon avait
diminué d'une manière sensible dans ces endroits.

Le 30, après une traversée de deux jours, nous allâmes mouiller pour la seconde fois
auavre Amherst, les-de-la-Madeleine. Mon but on i'v rendant avec une si grande
hteétait de metrouver dans ces parages pendant la pêche du maquereau, et j-arrivai
bien à temps car le poisson n'avait pas encore fait son apparition dans la baie.

l n'y avait de goëlettes étrangères dans le port d'Amherst que celles que nous y
avions déjà vues ; mais j'y trouvai un certain nombre de goëlettes des îles qui étaient
rcvenues de la.chasse du loup-marin sur les glaces depuis peu et quir malheureusement ne
rapportaient que des.produits très insignifiants, tant cette chasse avait été peu fructueuse,
à.cause de la difficulté pour les bâtiments de sortir assez à bonne heure de leurs ports
d'hivernage, remplis de glaces solides qui en bouchaient l'entrée, et de la rareté des loups-
marins sur les glaces qu'elles accostèrent dans le golfe.

Au iavre aux Maisons, les goëlettes équipées pour cette chasse étaient revenues de
leuisexpéditions dangereuses et pleines d'aventures, sans avoir rencontré plus de succès
que celles d'Amherst, excepté deux pourtant qui s'étaient perdues corps et biens, l'une
près de la pointe de l'est de l'Ile d'Anticosti et l'autre au large de l'Ile de Bonaventure.

La perte de ces deux bâtiments avait jeté le deuil au mhilieu de la population des îles,
car leurs équipages comptaient parmi les plus respectables et les plus expérimantés de
l'endr oit, et comme c'était presque tous des gens mariés qui les composaient, ils avaient
laissé un nombre de veuves et d'orphelins dont une grande partie à l'état de pauvreté.

.Dans une autre partie de mon rapport, je donnerai un état indiquant le nombre de
bâtiments des ,Ues-de-la-Madeleine, avec la valeur des loups-marins pris par chacun d'eux.
Mais avant de, passer à, un autre sujet, Je ne puis a :'empêcher de faire remarquer que le
peu de succès de la chasse aux loups-marins, obtenu par les bâtiments des Iles-de-la-Made-
leine depuis, deux ans, malgré l'activité et l'adresse déployées par les pêcheurs de ces
endroits dans ces,expéditions où ils ont à lutter-constamment contre les tempêtes, le froid, et
les.glaces, serait de nature à compromettre l'avenir de cette industrie, importante sous
plusieurs rtpports, puisqu'elle donne des produits précieux pour le commerce et forme des
marins aguerris, si laprime d'encouragement ne venait à leur secours pour payer une partie
de leurs Frais d'armement. Cette prime sera.en outre un appât puissant qui fera faire aux
pêcheurs de nouveaux efforts dans la même voie l'année prochaine, espérant toujours que
leurs travaux seront cette fois, couronnés d'un plein succès.

Mon séjour aux Iles-de-la-Madeleine se prolongea jusqu'au Il de juin, et pendant ce
temps je fus occupé à protéger la p6che de la morue. en empêchant plusieurs pêcheurs
am4ricains de se-servir de lignes de fond pour prendre la morue sur les côtes des îles-de-
la-Madeleine et en deçà de trois milles de ces côtes ainsi que le veut la; loi; et celle du
maquereau en forçant les pêcheurs, tant étrangers que Canadiens à tendre leurs filets selon
les règlements qui concernent les p.êches de la Baie de Plaisance et à laisser libre la partie
de cette baie qui se trouve vis-à-vis l'entrée du havre'Amherst.

La.plusgrande partie des pêcheurs se conformèrent à ces règlements ; plusieurs d'entre
ex.cependant persistèrent à vouloir mettre urs filets dans les endroitsréservés pour la
navigàtiou et je fus obligé de faire lever ces filets, aut nombre de 13 et de les confisqiier,
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car de peur d'être condamnés à l'amende, aucuns de ces pêcheurs ne vinrent les réclamer
Ainsilors de mon départ d'Amherst, quoiqu'il y eut plus de mille fiets à maquereau, dans
'la Baie de Plaisance depuis le 6 que la pêche de ce poisson était commencée, il n'y en avait
aucun de tendu en contravention à -la loi.

Les goëlettes qui étaient dans les havres, s'étaient aussi conformées à la loi sur tous
les points et particulièrement en ce qui regarde la manière de disposer de leur lest.

J'avais aussi employé quelques jours à visiter l'le Coffin, la Grosse île, l'Ile Bryon et
les Iles-aux-Oiseaux, et dans tous ces endroits je trouvai tout en ordre.

Je donnerai plus loin un *tat des pêches de ces différentes îles.
Le 13 fut le jour de notre arrivée à Percé. La pêche de la morue y était fructueuse

et quelques-uns des bateaux avaient déjà pris 100 draftes de ce poisson. La bôitte dont
on se servait était le hareng qui était abondant près des.côtes. Le capelan n'avait pas
encore fait son apparition.

Le 14, je siégeai à la cour de Percé avec un juge de paix de l'endroit, le docteur
Konick, pour juger cinq pêcheurs accusés d'avoir manqué à leur engagement. Leur .cul-
pabilité ayant été pleinement prouvée, ils furent condamnés à dix piastres d'amende chacun
ou à vingtjours de prison; et l'amende n'ayant pas été payée, il furent tous incarcérés dans
la prison de Percé.

Je ferai remarquer en passant qu'un exemple comme celui-ci ne devait pas manquer
d'avoir un effet salutaire parmi la population du littoral en leur faisant voir que si quelques-
uns d'entre eux étaient tentés de violer leurs engagements après avoir reçu de leurs arma-
teurs des avances considérables en fournitures de pêche et surtout en provisions de bouche,
la justice était là pour les punir de leur faute, mais aussi en même temps pour les protéger
contre tout acte malhonnête de la part de leurs maîtres si besoin en était.

Le 14 nous touchâmes à la Pointe St. Pierre et le lendemain nous entrâmes au bassin
de Gaspé. Tout y était tranquille, de même que sur tous les points de la côte que je venais
de visiter.

La pêche de la morue s'y exerçait avec des résultats moyens. C'était à Percé et à la
Pointe St. Pierre qu'elle était la meilleure. Dans la baie de Gaspé, elle était très médiocre.

Le 18, nous quittâmes le bassin de-G-aspé pour nous rendre sur la côte du Nord, et je
visitai sur la route les postes de pêche du Cap Desrosiers, de l'Anse-aux-Griffons, de la
Rivière-au-Renard, du Grand-Etang, de la Petite-Vallée, de la Grande-Vallée et de la
Rivière-de-la- Madeleine.

J'avais eu l'intention de visiter les établissements de Mont-Louis, mais à cause du
calme d'abord, puis ensuite d'un fort vent de nord-ouest, il nous fallut passer outre et nous
rendre aux Sept-Iles.

L'étendue des côtes que je venais de visiter depuis le Cap Gaspé, avait plus de soixante
milles et renfermait un grand nombre d'établissements importants de pêche à la niorue
malheureusement la péche y était très mauvaise, quoiqu'il eut eu près des côtes depuis le
printemps une quantité considérable de harengs qui servaient d'appât : c'était la morue qui
manquait et on n'avait pas encore eu connaissance du capilan sur aucune partie de ces
rivages

J'eus à régler plusieurs difficultés sur ces côtes et je pris les moyens d'empêcher les
bâtiments de jeter du lest dans plusieurs petites rivières, comme celles de la Grande-Vallée
et de Mont-Louis, où les petites goëlettes qui font le cabotage sont bien aises d'y trouver de
l'abri dans le mauvais temps. Du reste tout était tranquille et il ne s'était montré aucuns
bâtiments des Etats-Unis dans ces parages.

Aux Sept-îles, où nous étions entrés comme je l'ai déjà dit, le 23, j'appris que la
morue n'y avait pas encore fait son apparition, et qu'en conséquence il n'y avait pas ,n-,ore
de pêche quoiqu'il y fut pris du capelan dès le 10 de mai.

Le percepteur de ce port, M. Smith, n'avait aucun fait nouveau à ra-porter.
Depuis le 24 jusqu'au 27, je fus occupé à visiter les établissements qui s'étendent

depuis la rivière Moisie jusqu'à Viingan, distance de 80 milles : c'était ceux de Pigon, de
Gibraltar Cove, de Shell-Drake, de la rivière Jupitagan, de la rivière St. Jean ét de la
Longue-Pointe.

Je plaçai un garde-péche à la rivière Moisie et je m'assurai que tout y allait bien.
La pêche du saumon était commencée depuis quelque temps déjà et promettait d'êtie
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fructueuse. Qµand à celle de la worue, elle .était tout-à-fait nulle : les premières morues
n'avaient été prises que la yeille de notre.arrivée dans cet endroit, et c'était d'autant plus
surprenant qu'il y avait près des.c0tes une abondance de capelan et de lançon, car on sait
que la morue fait sa nouriture habituelle de ces jolis petits poissors dont elle a bien
raison d'être.si friande, car:ils sont très délicats au goût.

A Pigon, j'eus une diffiçulté à régler. à propos de la possesion de certaines grèves et
terrains employés pour la.pêche.et après avoir entendu les témoins, je les adjugeai à ceux
qui d'après la teneur de la loi des.pêches, devaient y avoir droit.

Dans tous ces endroits la pêche de la morue qui ne faisait que commencer, était bien
médiocre, qutoique la boiite ne · fit .pas défaut. C'était à Shell-Drake, dans la baie de
Magpie et à la rivière St. Jean que nos pêcheurs avaient eu le plus de chance jusqu'à
présent.

La pêche du saumon à la rivière St.-Jean et dans le voisinage n'avait fourni que des
résultats moyens.

Je donnai à M. Ross, l'agent de la Baie d'Hudson, à Mingan, les licences de pêche de
la rivière St.-Jean et de plusieurs autres stat ons de pêche à saumon de la seigneurie de
Mingan.

Le 28, ayant appris que le nommé Edouard Quigley pêchait à la rivière Romaine sans
licence et même dans les limites de la station que la compagnie de la Baie d'Hudson y
occupait, e me bâtai de me transporter de ce côté et après avoir traduit le pi-éveru devant
moi et m'être assnxé qu'il était coupable, je le condamnai à $20 d'amende et à la c m-
fiscation du saumon -qu'il avait. pris et des filets qui avaient étéê placés dans les limlites
accordées.à la compagnie de la Baie d'Hudson par sa licence.

Le 1er juillet, j'arrivai à la..Pointe aux Esquimaux, les onze goëlettes qui avaient été
faire la chasse aux lSups-marins sur les glaces aux printemps en avaient raipporté environ
2,500 presque tous petits.

Ce n'était pas un succès, pourtant comme on considérait que comme l'huile se vendait
cher, ces loups-marins produisaient assez pour les indemniser de- travaux et des misères
qu'ils avaient à subir pendant leurs périlleuses expéditions.

Le 5, je visitai la rivière Corneille que je remontai dans une chaloupe jusqu'aux
premières chûtes : j'y trouvai les filets du locataire de la rivière tendus selon la loi. La
pêche y était mauvaise ainsi qu'à la.rivière Natsheeshoo.

Le 7, je touchai à la rivière Napitippi et à la rivière Agwauus : tout y était en
ordre,-pêche très médiocre, et vers le soir nous mouillâmes vis-à-vis la rivière Na-
tashquan.

J'allai de suite à terre pour m'enquérir de la plainte portée par M. Gauthier, le
locataire de la rivière Natasl.quan, contre M. Ilippolyte Vigneault, à l'effet que celui-ci
tendait ses filets.dans les limites de la rivière.

Je mesurai avec M. Têtu et mon patron de cauot, en présence de M. 0Gauthier et de
son associé, M. Boulet, la distance qu'il y avait entre la pointe nordde l'entrée de la
rivière et la station 'le.H. Vigueault et je touvai 1100 verges-c'était 100 verges au-delà
de la limite nord de la rivière telle qu'indiquée par un poteau avec les iniiles de Robert
Stanley, planté par mes ordres par le capitaine Bernier, en 1861.

Ce, poteau.se.trouve même un peu au-delà des limites, qui sont d'un mille de chaque
côté de la rivière. en: partant du milieu de la rivière, nord de la rivière, car le cours ayant
un. mille et deux encâblures à son embouchure, en mesurant un mi.lle nu partaut du milieu,
on trouve que ces limites nord ne s'étendent qu'à un demi-mille moins une encâblure ou
environ 77. verges, depuis la pointe nord de la dite rivière. Je mîssurai de plus que M.
Vigneault avait tendu ses filets cette .née, comme les années précédentes et que par
conséquent, on ne pouvait le blâmer eu aucune nei:mière

Mais un changement remarquable s'était opéré dans l'entrée nord de la rivière le
chenal.au.jieu, ,de courir.directement en dehors comme auparavant, avait changé son cours
et se dirigeait npaintenant vers le, nord et ouest et nord ouest se rapprochant beaucoup
de la pêche de M.· Vigneault. Et c'est cette ra son et peut être aussi la diminution bien
marquée de la production du saumon dans la rivière Natashquan cette année qui a engagé
M. Qgut;hier à faire une plaite contre M. Vigneault, qui cependant a pris moins de
saumon cette .année que l'année dernière.
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La barre de sable dont je viens de parler s'étend depuis le côté nord-ouest de l'île
située à l'embouebure de la rivière, sur une ligne demie circiulaire, environ un demi mille
vers le nord-ouest, assèche à basse marée pendant les grandes mers, et comme je l'ai déjà
dit, bouche complètement l'ancien chenal de l'entrée nord de la rivière. Mais le chenal
nouveau quoiqu'ayant une direction nouvelle, est aussi profond et aussi large que l'aneien.

M. Gauthier avait prétendu que ses limites s'étendaient utn mille de chaque côté de la
rivière et, qu'en conséquence, la'station de pêcoe de M. Vig*neault se trouvait en dedans
de ses limites, mais je lui prouvai en lisant son bail, qu'il était dans l'erreur et que ses
prétentions n'étaient pas soutenables

Le lendemain je visitai et mesurai les stations de pêche de la rivière et voici les filets
que j'y trouvai: une tenture de filets placée sur la rive nord, s'étendant d'une pointe
située à environ 150 verges en amont de la maisou de la compagnie de la Baie d'Hudson,
à une distance de 400 verges, dans la direction du milieu de l'île.

Une seconde tenture partait de la partie nord-est de la dite île vis-à-vis l'endroit où
les goëlettes ont l'habitude de mouiller dans la rivière et s'avançait dans la direction de la
maison de la compagnie jusqu'à une distance de 43.3 verges. Elle dépassait même la pre-
mière tenture et ne laissait entre les deux qu'une distance de 108 verges.

Une troisième tenture était attachée au rivage du côté sud-est de l'île et courait dans
une direction sud-est à une distance de 203 verges dans l'entrée sud de la rivière.

Une quatrième tenture de 53'l verges de lon&ueur avait été tendue sur le rivage
opposé dans une direction qui la rapprochait tellement de la troisième tenture qu'il n'avait
été laissé qu'un espace libre de 175 verges entre elles, comme je pus m'en assurer en
mesurant la ligne de piquets sur lesquels les filets qui la composaient avaient été tendus et
qui étaient encore debout, -mais cette tenture fut emportée par une crue des eaux le 28
juin et ne fut pas replacée depuis, ce qui fait qu'avant cette dernière date, il n'y avait
que 175 verges du cours de la rivière de libre dans le chenal du sud, et 107 verges seule-
ment dans le chenal du nord, lorsque la loi des pêcheries exigeait au Moins 200 verges de
distance entre chacune de ces tentures.

En présence d'une violation si flagrante des règlements de pêche, mon devoir était
tout tracé : il fallait punir.-Mais prenant en considération les grandes pertes d'argent
que M Gauthier allait faire cette année (des personnes compétentes estinient ces pertes
au-delà de $2,000) à cause de l'insuccès de sa pêche qui n'allait lui rapporter qu'une cin-
quantaine de barils de saumon au lieu de 250 barils et plus même que cette rivière rapporte
ordinairement tous les ans,je ne le condamnai qu'à une amende de $20, et je ne confisquai
que la tenture de filets qui se trouvait placée dans le chenal du nord à 108 verges de ceux
du côté opposé.

La loi aurait pu être appliquée avec plus de sévérité, mais après mure considération,
je jugeai que cette punition était assez sévère, vu surtout que c'était une première offense.

M. Gauthier, pour se défendre, avait plaidé ignorance des clauses principales de l'acte
des pêches, mais je pouvais ù peine croire que les points principaux de l'acte qui con-
cerne les pêches de saumon ne lui eussent été expliquées au bureau des pêcheries et qu'au
moins on ne lui ait dit là, qu'il ne devait pas obstruer le cours principal de la rivière et
qu'il ne devait pas y avoir une distance moiudre de 200 verges entre ses tentures de filets.

J'envoyai ce même jour mon assistant, II. Têtu, exa;niuer les filets dans le haut de
la rivière. Cet officier trouva à trois milles en amont, une tenture s'étendant trop avant
dans le chenal, et partie de cette tenture fut enlevée par mon ordre. Trois milles plus loin
encore, le nommé George Morisse:te tendait des filets à saumon pour le compte de M.
Gauthier : ceux-ci étaient en ordre.

Je laissai comme garde-pêche d_ cette rivière, un de mes marins, le nommé F. X.
Labbé, à qui je donnai des instructions nécessaires.

Au sujet de la station de pêche de M. H. Vigneault, j'ai encore à dire que quoiqu'elle
soit en dehors des limites de M. Gauthier, cependant comme la barre de la rivière est
changée et que la masse de l'eau qui sort par le chenal du nord, suit une direction plus au
nord qu'auparavant et ainsi se rapproche plus de la grève où est tendue la tenture de NI.
Vigneault, quoique je ne crois pas que cette tenture fasse plus de tort à la rivière main-
tenant qu'auparavant, cependant dans un but de conciliation et pour ôter toute cause de
plainte (quoique peu fondée) à M. Gauthier, je prends la liberté de suggérer que le bail
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de M. Gauthier soit changé en ce qui regarde ses limites, qui au lieu de s'étendre du
milieu de la rivière, commenceront dorénavant des pointes de l'entrée de la dite rivière, et
que la station de M. Vigneauit soit transportée à l'extrémité de la nouvelle limite nord.

J'ai averti M. Vigneault qu'il pourrait se faire un changement tel que je suggère,
dans la situation de sa pêche, et comme il devra y perdre un peu à ce changement, c'est
la raison pour laquelle je n'ai pas élevé le prix de sa licence.

Pour ce qui regarde Natashquan, je n'ai plus qu'à ajouter que la pêche de la morue
y avait été très mauvaise.

Il y était venu un assez grand nombre de goëlettes de pêche au havre de Natashquan
ce printemps, mais elles en étaient bien vite parties lorsqu'elles virent lé peu d'affluence de
morne qu'il y avait sur les bancs.

Le 10 juillet, je quittai Natashquan pour aller visiter les stations de pêche de l'Ile
d'Anticosti. J'allai à Bear River ou Metallie Bay, à la rivière au,Saumon où le nommé
Harrison fait la pêche au saumon pour le compte de M!. William Corbett, le locataire
de la seigneurie de l'Ile d'Anticosti, puis à Belle Bay, où je trouvai six établissements de
pêcheà la morue et trois goëlettes.

Tous ces établissements sont sur la côte nord de l'île. La morue y était assez abon-
dante, mais les mauvais temps y entravaient beaucoup les travaux des pêcheurs.

Sur la côte sud, je m'arrêtai à la rivière Shallop, à la pointe sud-ouest de l'île et à la
riviere Jupiter. J'avais trouvé tout en règle sur l'île excepté à cette dernière rivière où
M. William Curbett y avait un filet à saumon tendu tout à-fait en violation des règlements
de pêche. Je fus donc obligé ie traduire cette personne devant mci et les témoins ayant
prouvé sa culpabilité, je le condamnai à $8 d'amende et je confisquai le filet tendu illé-
galement ainsi qu'une dizaine de saumons qui y avaient été pris.

C'était la seconde fois que je trouvais M. Corbett où ses engagés en contravention à
la loi des pêches dans la rivière Jupiter.

Je laissai pour garde-pêche à la rivière Jupiter un de nos marins, Firinin Bujold.
Le 16, nous nous arrêtâmes pendant quelques heures à la pointe-ouest de l'le d'An-

ticosti, puis nous nous dirigeâmes vers la parti Est de la côte du Labrador et le lendemain,
le vent essant d'être favorable, nous entrâmes dans la Baie de Coacoashoo. Nous avions des
réparations à faire à nos haubans pour les empêchler de se couper par le frottement sur la
mâtur-e, c'est pouquoi nous restâies dans cet excellent havre jusqu'au 19, que nous
allâmes mouiller à Wapitigan.

Il yavait si peu de saunons dabs la rivière Coacoashoo, que M. Aubé n'y en avait
encore pris qu'un seul. Et M. Blais, dans la rivière Etamamu, n'en avait que 123 de pris
(environs 5 barils) et sa pêche ét ait finie, car ses filets étaient déjà levés. Ceci indiquait
une diminution extraordinaire de saumon dans cette belle rivière où autrefois il s'en prenait
de 6) à 80 barils par été. Pouitant rien n'obstruait les chenaux de ce cours d'eau, le
saumon y avait toujours eu un libre accès. Dans une autre partie de mon rapport, je
reviendrai sur ce sujet.

Le 21, nous entrâmes dans la Baie-des-Moutons après une nuit des plus orageuses
passée à la cape-à cause de la brume, je n'avais pu m'arrêter aux postes qui sont inter-
médiaires entre la rivière Etamamu et la Baie-des-1outons.

A cet endroit la morue avait été abondante au printemps, maiselle commençait à
manquer.

Nous y trouvâmes 15 goëlettes tant du Canada que de la Nouvelle-Ecosse-elles
avaient environs 250 quintaux de morue chacune, comme on pourra voir par le tableau qui
suit :
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HAVRE 1'E LA BAIE DES MOUTONS, 23 JUILLET 1864.

Nom de la goëlette. Nom du Capitaine. De quel port,

Loup-Marin ....... Eugène Bourgeois... Iles de la Madeleine....
Espérance........D. Chiasson.......... Do do
Flora............Louis Boudreau Do do
Augédi ...... .... Gilbert Çormier..... Do do
Idea ............ Jos. Smith........Louisbourg..........
Iberville .......... F. Boudreau.......Pte,-aux-Esquimaux
Ailsa ...... .... Frank Cumming..... Do do
Amelia .. .... Xavier Cormier..... Do do
Ocean Pride.. Jacob Conrad....... Halifax.. ...........
Marie ............. Tassien Harquoil.... Baie St. George......
Président......... Onésime Montigny... Iles de la Madeleine.....
Venelo.........John Doyle......... Pte.-aux-Esquimaux....

'ss

40

il 300 quintaux.
40 Il 28,000 morues.
25 130 quintaux.
37 i 0 do
36 9 200 do
41 il 3l,00' morues.
42 31;000 do
16 2C0 quintaux.
21 6 15,600 morues.
38 8 200 quintaux.
46 12 31,000 morues.

Le mauvais temps et la brume ne nous permirent pas de quitter la Baie-des-Moutons
avant le 23, (lue nous pûmes nous rendre le soir à St. Augnstin. Et depuis ce jour
jusqu'au 31, je fus occupé à faire la visite des principaux ports de pêches qui se trouvent
entre St. Augustin et la frontière du Canada, l'Anse-aux-Blancs-Sablons, comme suit:

Le 24, je visitai l'Ile-à-Bois.
Le 25 " l'Anse-des-Blancs-Sablons et la Baie de Bradore.
Le 26 " l'Anse-des-Dames et le Petit-Havre.
Le 28 " la Baie-des-Saumons et Bonne-Espérance.
Le 29 " l'entrée de la rivière St. Paul, la Pêche-à-Lizotte, les Iles-aux-

Chiens, la Baie-des-Rochers, l'Anse-Malouin, la Rivière
Napitippi.

Le 30 " Nicataca, l'Anse-du-Portage, St. Augustin, et la Tête-à-la-Baleine
de Pacachoo.

Dans tous ces postes, la pêche de la morus avait été très-mauvaise, quoique la boitte
eut en général été abondante.

La pêche du saumon n'avait pas été meilleure, et ce poisson s'était montré très-tard
dans les rivières.

Pendant ma visite à l'Ant:e-aux-Blancs-Sablons et lorsque j'étais occupé à faire la
visite des établissements qui ont toujours été regardés comme fesant partie du territoire
du Canada, celui de Fruing et Cie., au fond de l'anse et celui de LoBoutillier et Frères,
sur l'Ile-à-Bois, j'appris que les officiers de douane de la côte du Labrador, qui forme
partie du gouvernement de Terre-Neuve, avaient été à ces établisements, et avaient exigé
des personnes qui en avaient la charge, des droits de douane se montant à une somme
considérable sur les marchandises qu'ils avaient importées d'Europe cette année, sous
peine de confiscation, comme cela avait été fait l'année dernière.

Je ferai remarquer en outre que ces officiers réclamaient comme la propriété de
Terre-Neuve, toute l'Anse-aux-Blancs-Sablons avec 1'Ile-à-Bois, en vertu d'une clause d'un
acte impérial qui dit que la frontière de l'ouest des possessions de Terre Neuve, sur les
côtes du Labrador s'étendra jusque par les 51° 25' de latitude nord et le 570 09' de longi-
tude ouest. Ces mots soulignés sont extraits d'une commission du gouverneur-général.

Le 25 juillet, j'allai à bord du cutter armé du gouvernement de Terre-Neuve,
"lawk " commandant Stephen Marsh, écuier, commissaire des pêcheries de Terre-Neuve,
et cet officier me dit qu'il avait reçu ordre de son gouvernement de considérer la frontière
ouest des possessions de Terre-Neuve sur la côte du Labrador, comme s'étendant tel que
dit plus haut, c'est-à-dire jusqu'au point où passe le 50 '9' de longitude ouest de Green-
wich et qu'ainsi toute l'Anse-aux-Blancs-Sablons et l'Ile-à-Bois ou Woody Island, se trou-
vaient sous sa juridiction. Or, comme de mon côté, par une lettre du département, datée
du 20 juin 1864, j'avais reçu instruction de considérer cette Isle-à-Bois comme la propriété
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du Canada, il s'ensuit qu'il y avait sur ces points contestés, conflit de jurisdiction, et les
habitants de ces endroits se trouvaient dans une position bien difficile et même inquiétante,
ne sachant pas à quel gouvernement obéir et leur industrie et leur commerce souffraient
beaucoup en conséquence.

Si j'avais été à l'Anse-aux-Blancs-Sablons lorsque les ofliciers de douane de Terre-
Neuve se présentèrent aux établissements de l'Ile-à-Bois pour y percevoir des droits, je me
serais opposé à leurs prétentions comme mes instructions m'Qrdonnaient de le faire, et
j'aurais employé tous les moyens dont je disposais pour les empêcher de mettre ainsi à
contribution des établissements de pêche qui jusqu'alors avaient toujours été considérés
comme appartenant au Canada. La maison LeBoutillier et Frères, de l'Ile-à-Bois, a été
forcée de payer cette année encore £60 sterling de droit, et la maison Fruing et com-
pagnie, de l'Anse-aux-Blancs-Sablons £46 8 Il sterling. Mais il aurait pu en résulter
une lutte qui aurait eu des conséquences regrettables; et compne les prétentions des
officiers de Terre-Neuve vont probablement se renouveler l'année prochaine, et qu'il
pourrait arriver que, comme cette année, je ne me trouverais pas sur les lieux à temps pour
protéger nos commerçants et pêcheurs contre ces empiètements sur notre territoire, et
qu'il est bien à désirer que ce comflit de jurisdiction cesse, je prends la liberté de suggérer
que les gouvernements du Canada et de Terre-Neuve s'entendent pour en venir à un
arrangement final sur ce point en litige et que des bornes soient placées sur les lieux par
des personnes compétentes pour marquer d'une manière précise et bien visible la ligne de
frontière Est du Canada, dans l'Anse-aux-Blancs-Sablons.

J'ajouterai que les mêmes officiers de douane de Terre-Neuve ont forcé les goëlettes
tant du Canada que des autres provinces, qui sont venues mouiller dans l'Anse-aux-Blancs-
Sablons cette année pour la pêche de la morue, à payer des droits sur leur sel et leurs
barils vides.

Lors de mes visites à l'Ile-Verte et à la Baie-de-Bradore, je rencontrai des goëlettes
françaises (de Miquelon) faisant la pêche dans ces parages; sur les plaintes de quelques-
uns de nos pêcheurs, je les contraignis à quitter notre côte et à s'en aller Pêcher au large,

Le 31, nous laissâmes la côte nord, à la Tête-à-la-Baleine de Pacachoo, et le 2 août.
nous vînmes mouiller à l'île Bryon, une du groupe des Iles-de-la-Madeleine.

Depuis cette date jusqu'au 13, qu'eût lieu notre déport pour Percé, nous croisâmes
constamment à l'entour de ces îles pour protéger nos pêcheurs et les habitants des côtes
contre les insultes et les déprédations des pêcheurs étrangers (des Etats-Unis) qui, au
nombre de 3,000 hommes, embarqués sur à peu près 250 goëlettes, faisaient la plupart la
pêche au maquereau, et un petit nombre la pêche de la morue.

Ces goëlettes américaines étaient arrivées sur les côtes des îles depuis deux, trois et
quatre semaines, et on comptait qu'elles avaient pris chacune de 100 à 150 baîils dc
maquereau, alors en belle et bonne condition. Je vis un grand nombre d'entre elles tantôt
sur un point de la côte, tantôt sur un autre et j'ai le plaisir de pouvoir dire (ue pendant
cette croisière, il n'est pas venu à ma connaissance qu'aucun de nos pêclheurs ait eu à
souffrir d'aucun acte de la part des pêcheurs américains. La seule chose dont ils avaient
à se plaindre, était l'habitude qu'avaient quelques gcëlettes françaises qui pêchaient au
large de l'Etang-du-Nord, de jeter des débris de poisson sur les fonds; et je m'étais hâté
de porter remède à cet inconvénient en obligeant les pêcheurs de ces bâtiments à aller
porter ces débris soit à la haute mer, soit près des rivages où ils ne pourraient nuire en
aucune manière.

Quant à nos pêcheurs des Iles-de-la-Madeleine, je n'ai qu'à direqu'ils se livraient à
la pêche de la morue avec des succès variés; mais en général ils réussissaient moins bien
que l'année dernière, qui est considérée comme une des meilleures années de pêche qu'ils
aient eu depuis très longtemps.

•La pêche du maquereau, qui abondait près des îles, surtout dans la Baie de Plaisance
et près de l'Ile Allright, leur rapportait beaucoup plus comparativement, et un grand
nombre de pêcheurs du Havre aux Maisons et du Havre Amherst, s'y livraient avec ardeur
toutes les fois que le beau temps leur permettait de le faire. Et on espérait qu'ils retire-
raient de grands bénéfices des produits de cette pêche en raison du haut prix de ce poisson
sur les marchés américains.

Il y avait eu deux navires de naufragés près de l'Etang-d u-Nord' depuis ma dernière
visite et heureusement peronne n'avait péri.
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A Percé, où comme je l'ai déjà dit, j'étais arrivé le 14 août, je constatai par les visites
que je fis aux établissements de pêche, qu'il ne s'était rien passé de remarquable depuis
ma dernière visite en cet endroit.

La pêche de la morue y était excellente, de même qu'à l'Ile Bonaventure.
Le 16, je touchai à la Pointe St. Pierie et j'appris que la pêche de la morue y donnait

des résultats très satisfaisants.
Dans cet endroit comme dans les environs, tout y était dans l'ordre.
Le même jour, nous entrâmes au Bassin de Gaspé où nous ne trouvâmes qu'un petit

nombre de bâtiments.
J'avais entendu dire que les Sauvages de Gaspé, avaient dardé des saumôns dans les

rivières du sud-ouest et du nord-ouest, c'est pourquoi je me rendis le 19 août à l'Anse aux-
Morts où ils habitent, afin d'y faire faire des recherches et m'assurer de l'exactitude des
rapports qu'on m'avait faits sur leur compte.

Je ne trouvai aucun saumon aux habitations des Sauvages ni aucun instrument de
pêche défendu par la loi, et les habitants du voisinage, à qui je demandai des renseigne-
ments, me dirent qu'ils n'avaient n:n plus aucune connaissance qu'ils en eussent pris ou
vendus. Mais quoique ne trouvant pas de preuves pour établir la culpabilité de quelques-
uns de ces Sauvages, je n'étais cependant pas convaincu de leur innocence et avant de partir,
je donnai instruction au garde-pêche de la division, M. Thomas Boyle, de redoubler d'ac-
tivité, pour tâcher de découvrir les coupables, s'il y en avait, et de veiller plus activm tat
que jamais aux pêches de saumon dont la garde lui est confiée.

Nous passâmes quelques jours au Bassin de Gaspé pour nous ravitailler et le 20 nous
partîmes pour continuer notre voyage, qui cette fois devait s'étendre sur la rive sud du
fleuve St. Laurent jusqu'à Rimouski, puis continuer sur les rives de la Baie des Chaleurs
jusqu'à notre départ pour la dernière visite sur la côte Nord.

C'est ainsi que je fus occupé depuis le 20 août jusqu'au 6 septembre à visiter les
postes de pêche, depuis le Cap Gaspé jusqu'à Rimouski.

A la première de ces dates, je débarquai au Cap-des-Rosiers, puis le lendemain à la
Petite-Rivière-au-Renard et au Petit-Cap.

Après ce dernier endroit, nous ne pûmes plus approcher la côte à cause de la brume
que nous avait apporté le vent d'est et nous fîmes route pour Rimouski. Nous étions
vis-à-vis cet endroit dès le 23, mais la brunme ne nous permit pas d'y mouiller avant le
lendemain.

Le 25, je donnai les licences de pêche à saumon de cet endroit et des environs.
Le 26, ayant reçu avis de M. Lue Sylvain, que le nommé Julien Landry avait

obstrué la rivière de Rimouski avec des filets pendan t la pêche au saumon, et de plus,
qu'il y avait dardé des saumons; je fis faire deux plaintes contre le dit Landry par le
nommé Nazaire ilynse, et l'inculpé fut sommé de comparaître le 27 devant les juges de
paix du village. Ce jour là, je me présentai devant la cour tenue par deux magistrats de
l'endroit, pour soutenir la poursuite, ayant tous les témoins nécessaires pour prouver les
deux offenses alléguées dans la plainte ; mais le défendeur Landry, par l'entremise de son
avocat, obtint que l'audition des causes fat ajournée jusqu'au 25 septembre, sous le prétexte
que le plus important de ses témoins ne pouvait être amené devant la cour avant ce temps.
Il ne me restait plus rien à faire dans ces poursuites, que de les confier aux mains habiles
d'Augustin Michaud, écuyer, avocat, persuadé d'avance que ce monsieur, qui porte un
vif intérêt à tout ce qui regarde la cause des pêcheries, saurait conduire les causes qui lui
étaient confiées avec un soin particulier.

La pêche du saumon avait été mauvaise à Rimouski et dans les places voisines, et nul
ne savait à quoi attribuer ce changement soudain d'une bonne (celle de 1863) à une si
mauvaise pêche (celle de cette année).

La pêche du hareng avait été moyenne. Quant à la pêche de la morue, qu'il me
suffise de dire que ce poisson s'était à peine montré cette année sur la côte, depuis l'île St.
Bernabé jusqu'à Matane.

Pendant cette visite à Rimouski, nous eûmes constamment du mauvais temps, c'est-
à-dire vent d'est, pluie et brume et ce ne fut que le 29 que nous pûmes prendre la mer.
Ce même jour nous allâmes mouiller à la Grande-Rivière de Métis.

J'y allai de suite voir M. Noble (lequel je ne trouvai pas chez lui), puis MM. Page
et Ouellet, ses associés pour la pêche au saumon, et j'appris d'eux qu'ils n'avaient pris que
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303J Ibs de saumon pendant la saison de 1863, ce qui faisait environ 11 baril. En 1864,
la pêche avait été plus petite encore, car elle n'avait produit que 8 saumons'du poids total
de 87 Ibs, avec deux tentures de filets à'saumon de dix brasses chaeun. Evidemment, les
produits de cette pêche ne pouvaient pas en payer la moitié des frais. C'est pourquoi,
prenant tout ceci en considération et après avoir eu la promesse de M. Page et de M.
Ouellet, que s'ils avaient un permis nour la rivière à un prix modéré, ils s'engageaient à
faire tous leurs efforts pour y faire observer les règlements de pêche et y empêcher les
déprédations nocturnes que peuvent y commettre les Sauvages ou les blancs, et je leur
donnai leur permis de pêche de 1861 pour $2 et je reçu $2 à compte du prix de celui
de 1863.

Mais avant de quitter ce sujet, je ne puis que dire que cette Rivière de Métis, telle
qu'elle est maintenant, sans une passe migratoire à saumon à la chaussée du moulin, ne
peut pas être une rivière à saumon d'aucune conséquence et s'il n'ya pas un changement,
on doit s'attendre à ce qu'avant bien des années, le saumon cesse d'y monter.

On rapportait que quelques Sauvages y avaient dardé du saumon au printemps, mais
il était tout à fait impossible pour moi de savoir quelque chose de certain là-dessus.

La pêche de la morue avait été très mauvaise à Métis et à Sandy Bay.
Le hareng au contraire y avait été abondant pendant toute la saison et l'on mc dit

qu'il en avait été pris pas moins de 1000 barils dans les pêches à fascines de cette paroisse
depuis le printemps. Ue hareng était partie consommé à l'état frais et partie salé pour
servir de provisions de bouche pendant l'hiver. On en salait peut être quelques centaines
de barils pour le marché de Québec.

En débarquant à Métis, je n'avais pû m'empêcher de remarquer la belle apparence
que présentait la moisson dans les champs, en général bien cultivés. Le foin au contraire
était rare par suite de la sécheresse. Les terres paraissaient être d'une grande fertilité.

A Métis et dans les environs, tous les grains y poussent et y mûrissent bien, et c'est
un fait digne de remarque, que le blé n'y est pas attaqué par la mouche hessoise. Et c'est
parce qu'il n'y a pas de marché à proximité où les grains pourraient bien se vendre qu'on
ne cultive pas plus dans cette partie Ou Bas-Canada.

Le 30 au matin, nous xînmes jeter Pancre vis-à-vis l'embouchure de la Grande-
Rivière iatane. Je visitai de suite cette rivière ainsi que la passe migratoire construite à
la chaussée du moulin de M. Price. Je la trouvai bien solidement faite et paraissait bien
propre à remplir l'objet que l'on avait en vue en travaillant à sa construction ; car il y
passait continuellement un volume d'eau considérable, et M. Poire, l'agent du moulin, me
dit qu'il était à sa connaissance que quelques saumons avaient franchi cette passe, sans
doute pour émigrer vers la partie haute de la rivière. J'espère et je ne doute pas que ce
rapport ne soit vrai: cependant il n'avait pas été vu de saumon au-delà de la chaussée.
Cela ne prouve pas, il est vrai, qu'il n'y en eut pas, mais toujours il faut croire par là
que s'il y en a, ils y sont en petit nombre.

Il parait que les années passées, les Sauvages et quelques blancs même étaient dans
l'habitude de darder les quelques saumons qui se montraient dans ce cours d'eau, cette
année, on n'a pas mis en pratique cette ouvre destructive.

Le locataire de la rivière, M. Lacroix, n'y avait pris que 10 saumons: cela démontre
en quel petit nombre ces poissons fréquentent aujourd'hui la rivière Matane, qui, autrefois,
(avant l'érection du moulin et de la chaussée) fournissait des saumons en grand nombre.
Et M. Fraser, un des habitants les plus respectables de la paroisse, me dit qu'il y a cin-
quante ans ce joli cours d'eau rendait encore annuellement 100 barils de saumons, et que
lors de l'érection de la chaussée, il y a 17 à 18 ans, sa production s'élevait encore à 25 et
30 barils par année. Evidemment le saumon menace d'y disparaître et il faudra certaine-
ment beaucoup de soins et beaucoup de travail pour la repeupler de ses anciens hôtes,
pourvu toutefois que la passe migratoire fonctionne toujours bien.

Sur les côtes de Matane, la pêche de la morue .avait été médiocre, celle du hareng
bonne ; on y avait aussi pris beaucoup de sardines.

Dans l'après-midi, j'allai visiter le Petit-Matane, j'y trouvai que le nombre des bateaux
de pêche y avait augmenté beaucoup depuis l'année dernière, quoique a nêche de la morue
y fournit des résultats un peu au-dessous d'une pêche moyenne.

Cette place, qui est toute nouvelle et qui offre aux colons les deux grandes et inépui-
sables ressources de l'agriculture et de la pêche, promet de devenir très importante et très
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peuplée, car le sol y est fertile et les forêts très belles et pouvant fournir des bois de cons-
truction de toute sorte. Il ne faut que des chemins de colonisation pour permettre aux
habitants de pénétrer dans l'intérieur du pays et s'y établir.

Le commerce paraît grandir aussi sur cette partie de la côte : il se fait avec Québec et
le port franc de Gaspé par le moyen de goëlettes. Mais comme il n'y a pas de havre ou de
mouillage sûr dans cet endroit, les bâtiments y souffrent quelquefois beaucoup, aussi un
quai, pouvant offrir un havre aux petits bâtiments y serait de la plus grande utilité, et si
le gouvernement pouvait donner quelqu'aide pécuniaire à la municipalité du Petit-Matane,
je ne doute pas que celle-ci ne se mit en oeuvre pour faire cet ouvrage important, au moins
c'est ce que m'ont fait croire les principaux habitants de l'endroit.

Je visitai ensuite les postes de pêche de l'Anse-à-la-Croix et celui des Méchins dans
la soirée, j'y trouvai tout en ordre. La pêche y était moyenne.

Depuis quelques années, cette partie de la côte qui s'étend depuis le Petit-Matane jus-
qu'au Cap-de-Chatte avait acquis une certaine importance, tant par le nombre des établisse-
ments de pêche qui y avaient été fondés que par la grande quantité de terres nouvelles qui
y avaient été ouvertes. On disait que toutes les terres qui bordaient le chemin neuf qui
relie le Cap-de-Chatte au Petit-Matane, étaient déjà prises et presque toutes habitées.
Quelle différence il y avait entre l'aspect que cette côte présentait il n'y a pas plus de 15
ans; ce n'était alors qu'une vaste forêt sans habitations aucunes, et pour se rendre d'une
de ces paroisses à l'autre, il fallait, ou se servir de la voie d'eau, ou bien faire le trajet à
pied sur la grève. Et ceux qui ont fait cette route alors savent ce qu'elle présentait de diffi-
cultés et de fatigues à travers les rochers qui se sont détachés des falaises en beaucoup
d'endroits de la côte. Décidément cette partie de la côte est en voie de progrès.

Arrivé au Cap-de-Chatte le 31, je me mis de suite en communication avec M. Joseph
Roi, qui me fit le rapport suivant sur les pêches de la côte.

La pêche de la morue n'avait pas été aussi abondante que d'habitude, mais comme le
nombre des bateaux avait considérablement augmenté, on comptait qu'il se prendrait autant
de morue que les années passées. Quant au hareng il avait abondé, mais le saumon avait été
rare sur la côte.

M. Lamontagne avait fait construire pour la maison Price, à la chaussée du moulin de
Cap-de-Chatte, une passe migratoire de 100 pieds de longueur, 12, pieds de largeur et de
7 pieds de chûte, mais il n'y passait guère d'eau, car la chaussée était défoncée par le mi-
lieu et la plus grande partie du cours de la rivière se déversait maintenant par cette ouver-
ture qui s'en allait toujours en s'élargissant, et on espérait biea que sous peu les saumons
et les truites pourraient y passer sans difficulté pour se rendre sur les frayères et la partie
supérieure de la rivière. Dans ces conditions ce joli cours d'eau devra se repeupler de
saumons dans quelques années, surtout si on ne laisse s'y introduire la pêche au flambeau,
ce qui ne peut se faire qu'en y nommant un garde-pêche.

A Ste. Anne des Monts, la pêche du saumon avait diminué depuis l'année dernière,
mais cela n'avait pas empêché qu'cn y eut dardé du saumon plusieurs fois, au rapport de
quelques-uns; je fis des recherches pour les coupables, mais elles furent infructueuses. Je
savais pourtant que ces infractions ne pouvaient pas avoir été commises et être tout-a-fait
ignorées des habitants établis sur les bords de la rivière ; mais on sait tout l'odieux que l
peuple du Canada attache au rôle de dénonciateur, et à Ste. Anne des Monts, comme ailleurs,
il est très difficile en conséquence de trouver des personnes disposées à porter plainte contre
des voisins ou des amis pour affaires contre la loi des pêcheries. Et il sera toujours difiile
d'empêcher la destruction du saumon dans tous ces endroits éloignés, s'il n'y est pas placé
des garde pêche salariés et par conséquent intéressés à faire leur devoir. Les remarques
que j'ai faites précédemment pour les pêches du Cap-de-Chatte, s'appliquent également à
celles de Ste. Anne des Monts.

Depuis le 31 au soir, que nous quittâmes le Cap-de-Chatte jusqu'au 3 septembre qae
nous entrâmes au Bassin de Gaspé, je fus occupé à la visite des postes de pêche de Mont-
Louis, de la Grande Rivière-au-Renard, de l'Anse-aux-Griffons et de la Grande-Grave. J'y-
trouvai tout bien, mais la pêche à la morue y était toujours mauvaise.

Peu de goëlettes américaines avaient été vues sur la côte sud du fleuve pendant la sai-
son, au grand plaisir de nos pêcheurs qui avaient souvent eu à se plaindre de leurs
equipages.
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Notre séjour au Bassin de Gaspé se prolongea jusqu'au 10, car nous avions à y net-
toyer les fonds de la goëlette qui étaient couverts de mousses et de coquilles, à la peinturer,
à réparer quelques parties des gréements et à prendre de l'eau et du bois. Il ne s'y passa
rien de remarquable. Je fus appelé deux fois pour agir comme juge de paix dans des
affaires sommaires.

Le commerce de morue sèche était très actif dans le port, et on offrait pour la meil-
leure qualité de ce poisson de 19 à 20 chelins,

Le 10 au soir, j'étais à Percé. Mon dessein alors était de partir de cette dernière
place pour le Nord; mais il s'éleva une forte tempête de vent de nord-est qui nous força
d'aller chercher un abri dans la rade de Paspébiac, et me trouvant ainsi dans la Baie des
Chaleurs, je profitai de l'occasion pour en visiter les principaux postes, tels que la Rivière
Bonaventure, Carleton, la Pointe Maguacha, New-Richmond, le Petit-Pabos, la Grande-
Rivière, l'Anse-du-Cap et Percé. Cette croisière, pendant laquelle il ne se passa rien de
remarquable, m'avait occupé jusqu'au 19 septembre.

Les garde-pêche des divisions que je venais de parcourir n'avaient eu aucunes
plaintes à faire.

Il paraîtrait, d'après les rapports qui avaient été faits au garde-pêche, que certains
Sauvages s'étaient permis d'aller darder le saumon jusqu'aux endroits réservés pour les
frayères dans la rivière Bonaventure; mais, comme ces infractions se pratiquent presque
toujours pendant la nuit, il était bien difficile de trouver les coupables, d'autant plus que
M. Dimock, qui a la garde de cette rivière, demeure à 18 milles de là. Et j'ai bien peur qu'il
en soit toujours ainsi si on n'y place un garde-pêche qui réside sur les bords de cette rivière
et qui aoit toujours à portée de voir les personnes qui remontent ou qui descendent la
rivière pendant la nuit comme pendant le jour.

Le 18, nous étions de retour à Percé, et le lendemain, après avoir touché à la Pointe
St.-Pierre. nous nous dirigeâmes vers la pointe sud-ouest de l'Ile d'Anticosti.

Le 20 au matin, nous approchâmes cet endroit, mais un fort vent de nord-ouest, qui
lançait une mer furieuse sur le rivage, nous obligea d'aller nous abriter au lac Salé, situé
à environ 12 milles plus à l'est. Cependant, nous pûmes regagner la pointe du sud-ouest
le jour suivant à la faveur d'une légère brise de vent de sud-est, et je pus cette fois dé-
barquer dans la baie qui se trouve en arrière du phare. Le garde-pêche que j'avais laissé
àla rivière Jupiter, lors de mon premier voyage, m'y attendait, etje me hâtai de le prendre
à bord, car le vent avait sauté au nord-ouest et la mer était déjà devenue très-mauvaise au
bout de la pointe et ce ne fut pas sans courir de grands dangers (nous étions neuf dans mon
grand canot) que nous atteignîmes la goëlette qui ne pouvait pas mouiller "dans cet endroit
dangereux, avait mis en panne au large pour m'attendie.

Ce garde-pêche qui paraissait avoir rempli ses devoirs avec beaucoup de zèle et qui
avait visité plusieurs postes de pêche importants de l'île comme la rivière Jupiter, la
rivière Shallop, la rivière Dauphiné, la rivière au Saumon et la Baie Belle, me fit rapport
qu'il n'avait eu connaissance d'aucune infraction à la loi sur l'île, excepté peut-être à
une petite rivière située dans le voisinage de Shallop Creek où l'on disait qu'un individu
venu de la Pointe-aux-Esquimaux y avait pris du saumon au flambeau et au dard. Il était
trop tard pour m'occuper de cette affaire cette année, c'est pourquoi je remis à l'année
prochaine le soin de faire des recherches pour trouver les coupables de cette infraction aux
lois de pêche.

Les produits de la pêche au saumon de toute l'Ile d'Anticosti ne se sont élevés qu'à la
petite quantité de 31 barils: c'est une diminution assez marquée sur les pêches des années
précédentes. En me rendant à l'Ile d'Anticosti, mon desein avait été d'en faire le tour par
la partie ouest et de m'arrêter à Mingan et aux postes voisins, avant de me rendre à
Natashquan, mais le vent de nord-ouest, qui soufflait très fort et qui était plein debout pour
faire cette course, ne me permit pas d'accomplir ce projet, et nous obligea même à fuir
jusqu'à la pointe de l'est sous laquelle nous nous arbitrâmes pendant 24 heures contre la
tempête qui était devenue furieuse.

Enfin le temps devint meilleur et nous pûmes gagner Natashquan le 24 vers midi.
Depuis ma dernière visite en cet endroit, il n'y s'y était passé rien de conséquence, et

le garde-pêche de cette importante rivière n'avait eu connaissance d'aucune infraction à la
loi des pêches, ni à la rivière ni dans le voihinage. C et officier paraissait avoir rempli ses
devoirs avec beaucoup de zèle et d'efficacité; aussi, avait-il remonté la rivière plusieurs fois
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jusqu'au quatrième rapide pour voir à ce qu'il ne s'y passât rien de contraire à la loi des
pêches.

Je ne saurais passer ici sous silence les services et l'assistance signalés que 3. Francis
Doré, l'agent de la compagnie de la Baie d'Hudson, au poste de Natashquan, a rendu à
mon gardepêche pendant la saison, non plus que les renseignements exacts et pleins d'in-
térêts que ce monsieur s'est toujours empressé de me fournir sur les pêches de Natashquan
et des environs. M. Doré comprend la valeur de nos pêches maritimes et fluviales, et dans
toutes les occasions qui se sont présentées il a toujours prêté la main pour asQurer l'obser-
vance des lois de pêche.

Il est presqu'inutile de répéter que les pêches de la morue comme celle du saumon
avaient été très mauvaises à Natashquan, et plusieurs familles qui s'y étaient établies au
Grand Havre, se trouvaient tout à fait découragées par les résultats malheureux des pêches
des deux dernières années, et avaient pris le parti de s'en retourner aux Iles-de-la-Made-
leine qu'elles avaient quittées quelques années auparavant pour aller chercher fortune sur
la côte du Nord. Elles avaient été cruellement déçues dans leurs espérances de succès, car
depuis leur arrivée sur la rive inhospitalière du Labrador, les bancs si fameux de Na-
tashquan, qui devaient leur réputation à la grande affluence de morue qu'on y avait toujours
remarqué jusqu'alors, n'avaient été visités que par un petit nombre de morues, tandis qu'au
contraire la pêche de ces poissons avait été favorable aux Iles-de-la-Madeleine. Voilà
entre mille autres, un des contre temps et une des grandes difficultés de la vie du pêcheur.
Le succès de la pêche dépend autant de l% chance et du hazard que du travail le plus
constant et le plus intelligent, et il lui faut bien du courage et de la persévérance pour
lutter dans son labeur de tous les jours contre les éléments qui quelque fois semblent être
conjurés pour rendre inutiles et infructueux tous les travaux auxquels l'oblige son rude
métier.

Certainement que toute la sollicitude du gouvernement doit lui être acquise, et tous
les moyens de protection et d'encouragement doivent être employés pour faire fleurir son
industrie, l'industrie de la pêche, dont les conséquences, celles de la pêche maritime surtout,
sont pleines d'heureux résultats pour les pays où elles peuvent.se pratiquer sur une grande
échelle, comme en Canada.

Le 26, je visitai la Baie de Kégasca et le lendemain, après une nuit très-orageuse,
nous allâmes mouiller à la Baie-des-Moutons.

Je m'empressai de visiter cet endroit et les postes de pêche environnants et n'y
trouvai rien d'intéressant à noter.

Le 28, nous vînmes à Bonne-Espérance, dont je visitai toutes les stations de pêche
ainsi que celles de la Baie-des-Saumons. Les pêches y étaient finies depuis quelque temps
déjà et je n'y trouvai aucun bâtiment.

Dans l'après-midi, je me rendis à Five Leagues, et là deux pêcheurs de saumon
furent poursuivis devant moi pour avoir pêché du saumon après la clôture de la pêche,
c est-à-dire, dans le mois d'août. Les témoins prouvèrent les faits allégués dans les
plaintes et les deux défendeurs furent condamnés à l'amende et l'un deux à la confiscation
de ses filets, comme on pourra le voir dans mes appendices annexés à ce rapport.

Une grande pauvreté régnait parmi les habitants de la côte du Labrador, par suite
des mauvaises pêches de la saison et des résultats presque nuls de la chasse aux fourrures
de l'hiver précédent et si ce n'eût été de la pêche au hareng qui avait été extraordinaire-
ment fructueuse sur quelques points de cette partie de la côte, je ne sais comment la
plupart d'entre eux auraient pû, sans souffrir beaucoup, passer l'hiver si long de ces
froides régions-car les marchands à la suite des grandes pertes que le système de crédit
leur avait fait essuyer depuis quelques années, paraissaient décidés à ne plus faire d'avances
de provisions .à un grand nombre des plus pauvres de ces pêcheurs, qui sans ce secours
providentiel, fourni par la pêche du hareng, auraient été laissés sans provisions de
bouche. J'ai appris depuis qu'une quête avait été faite en leur faveur, dans la ville de
Québec, et qu'on leur avait expédié par le "Napoléon III," des secours en farine et en
provisions.

Sur la côte du Labrador qui appartient au gouvernement de Terre-Neuve, la misère
était encore plus grande que sur la nôtre et un grand nombre d'habitants se trouvaient déjà
réduits à la dernière des misères et il est bien certain que si des secours ne leur étaient
pas envoyés cet automne, un grand nombre d'entre eux mourraient de faim pendant l'hiver.
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C'était le manque de pêche à la morue qui était cause de cette grande misère et on
l'attribuait, peut-être pas sans raison, à la quantité inusitée de glaces qui s'étaient tenues
en bancs serrés près des côtes, depuis le Cap Charles en gagnant le nord, pendant la plus
grande partie de la saison de la pêehe.

Le 30, je visitai plusieurs postes au Vieux-Fort et aux Iles-aux-Chiens, et le ler
octobre un vent favorable nous conduisit à St. Augustin.

Les pêcheurs de cet endroit et de la Tête-à-la-Baleine de Pacachoo, que je visitai le
lendemain, furent unanimes à me dire que les pêches de cette année avaient été moins
abondantes que celles des années passées et que le saumon avait fait son apparition bien
tard sur les côtes, et c'était d'après eux la principale raison pour laquelle, la pêche de ce
poisson avait été si peu fructueuse.

Je terminai là ma visite de la côte Nord du golfe St. Laurent et du Détroit de Belle-Ile.
Il y avait bien encore quelques postes que je n'avais pas vus, mais en général, ils étaient
de peu d'importance, et comme je savais que rien n'y réclamait ia présence et que de plus
la saison était déjà avancée et que le temps était devenu très-mauvais, je me décidai à
faire route pour le sud et le 4 d'octobre au matin, nous abordâmes 1'11le Bryon.

La visite des différentes îles qui composent ce groupe m'occupa jusqu'au huit. Je
m'assurai que tout y était en ordre et je recueillis une foule de renseignements sur les
différentes pêches qui s'y pratiquent et que l'on pourra voir dans les appendices qui font
suite à ce rapport.

Le 8 au matin, nous quittâmes le Havre Amherst et nous allâmes toucher à George-
town, sur la côte del'Ile du Prince-Edouard, conformément à des instructions reçues de
l'honorable commissaire des travaux publies, pour y prendre un moulin à farine, destiné
à la colonie Acadienne de Métapédiac et le transporter à la rivière Ristigouche. Mais par
un accident quelconque, le moulin en question n'était pas parvenu à sa destination et après
être demeurés quelques heures dans le port de Georgetown, nous en sortîmes pour faire
route pour la Baie des Chaleurs et le 13 au matin nous mouillâmes à Carleton où nous
fûmes retenus pendant quatre jours par une tempête de vent d'est des plus violentes que
j'ai jamais rencontrées dans le golfe pendant les treize campagnes que j'y ai faites. Heu-
reusement, elle n'eut point de suites fâcheuses sur nos côtes et on n'eut à y déplorer aucun
accident. Rien qui demande à être noté ne s'était passé à Carleton ou dans la rivière
Ristigouche depuis ma dernière visite dans ces endroits.

Le 17, nous nous rendîmes à New-Richmond. J'allai de suite à la rivière Casca-
pédiac où M. Dimock, fit une plainte devant moi contre une femme, accusée d'avoir
acheté du saumon dardé d'une Sauvagesse. L'offense fût prouvée et l'inculpée condamnée
à une amende de $8 et aux frais. Ce zèlé garde-pêche ayant entendu dire quelque
temps auparavant que des Sauvages avaient pris du saumon dans les endroits réservés de
la rivière, comme frayères, avait fait faire des recherches actives pour s'assurer si cette
accusation était fondée; mais il n'avait trouvé aucun indice qui put le mettre sur la trace
des coupables, s'il y en avait.

Le lendemain au matin, nous vînmes à New-Carlisle, et dans l'après-midi, nous
allâmes à Paspébiac.

Nous trouvâmes dans cette rade 12 bâtiments qu'on était ocupé à charger de morue
séchée, qui était moins abondante que les années précédentes et qui se vendait à un prix
très-élevé. Cependant on espérait en ramasser assez pour charger tous les bâtiments qui
se trouvaient dans le port et dont la destination était les marchés d'Espagne et d'Italie.
A la fin de ce rapport, on pourra consulter une liste des bâtiments qui ont pris des car-
gaisons de poisson sur nos côtes pour les transporter à l'étranger.

Le soir nous quittâmes Paspébiac et le jour suivant, nous vînmes jeter l'ancre à Percé.
Une visite aux établissements de pêche de cet endroit m'apprit que la pêche de la morue

d'arrière saison, n'y produisait que peu, toujours à cause du Mauvais temps qui avait retenu
les pêcheurs à terre, à rien faire, pendant des semaines entières, on peut dire la même chose
des autres parties de la côte.

Le 21, je m'arrêtai à la Malbaie et à la Pointe St. Pierre, puis nous entrâmes au
Bassin de Gaspé le lendemain.

Des poursuites sommaires qui furent faites devant moi pendant plusieursjours de suite
et de nombreuses affaires concernant mon service que j'avais £ terminer pendant cette der-
nière visite, m'y retinrent jusqu'au 30 octobre. Et il était heureux que je fusse dans ce
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port à cette époque, où l'embarquement de la morue destinée aux marchés étrangers,
rassemble un grand nombre de pêcheurs et de matelots, car la paix publique y fut troublée
deux fois d'une manière bien regrettable, et sans moi, il est plus que probable que les cou-
pables auraient échappé à la justice.

A notre arrivée au bassin, nous y trouvâmes 32 bâtiments employés dans le commerce
du poisson. Ce commerce était très actif et la demande de morue de première qualité y
était même plus grande que dans le mois précédent. Il y a bien des années que la morue
n'avait rapporté un prix aussi considérable sur la côte de Gaspé, aussi nos pécheurs
faisaient-ils tous leurs efforts pour sécher -une partie de leur morue d'automne pour les
marchés d'Espagne et de l'Italie, au lieu de l'expédier verte à Québec et à Montréal, où
bien souvent, elle se vend à perte pour eux. On doit attribuer, il est vrai, la hausse de la
morue sur la côte de Gaspé cette année à sa rareté comparative : mais il ne faut pas aussi
perdre de vue que la rivalité et la compétition qui existent entre les nombreuses maisons
de commerce établies au Bassin et qui depuis l'existence du port franc ont augmenté de
beaucoup le chiffre de leurs affaires, y sont aussi pour beaucoup dans ce résultat si favorable
aux pêcheurs, et je dirai aussi au commerce même.

Ce n'est plus maintenant (et ce ne peut plus l'être) la manière de commercer d'autre-
fois, lorsqu'il n'y avait que deux ou trois fortes maisons dans tout le district, qui réglaient
le prix de la morue d'avance et comme elles l'entendaient, et ne donnaient en échange de
cet article important d'exportation que des provisions et des marchandises et presque jamais
d'argent.

Or il est à ma connaissance qu'il s'est fait cette année bien des ventes de poisson pour
des milliers de louis, argent comptant. C'est donc un changement heureux qui s'est intro-
duit dans notre commerce de poisson et qui présage pour l'avenir les résultats les plus
avantageux.

Le 30 nous fîmes voile du Bassin et le jour suivant à midi, nous mouillions à l'Anse-
aux-Griffons avec un très fort vent de nord-ouest.

Je reçus à cet endroit trois plaintes pour vol de morue. Je fis arrêter les accusés et
après avoir pris les témoignages des témoins à charge, je les mis sous caution pour compa-
raître à la prochaine cour criminelle, à Percé.

Le 1er novembre, je visitai la Rivière-au-Renard où je trouvai tout bien.
La pêche de la morue d'arrière saison y avait été mauvaise, ainsi qu'à l'Anse-aux-

Griffons et en général sur toute la côte sud du fleuve St. Laurent, surtout à cause du
mauvais temps.

Une fièvre d'un caractère grave et d'une nature tout-à-fait contagieuse et qui avait
déjà fait plusieurs victimes, sévissait à l'Anse-aux-Griffons et dans las environs. Un grand
nombre de familles en étaient attaquées et comme il n'y avait pas de médecins dans ces
endroits, elles en souffraient beaucoup sans pouvoir se procurer les remèdes propres à les
guérir ou au moins à les soulager.

Pendant les quelques jours que nous restâmes dans cet endroit, je me fis un devoir de
visiter la plus grande partie des malades qui s'y trouvaient, je leur distribuai des remèdes
en même temps que je recommandai aux personnes qui n'étaient pas encore atteintes de la
maladie, les meilleurs moyens en usage pour en arrêter les progrès et en détourner le germe.
Je laissai aussi entre les mains de M. le curé de la Rivière-au-Renard, des poudres fébri-
fuges, avec directions, pour être données aux malades que je n'avais pas pû voir.

Le 3 au soirnous quittâmes l'Anse-aux-Griffons à la faveur d'une légère brise de vent
d'ouest pour nous rendre aux Sept-Iles. Dans la nuit du 4 au 5, nous essuyâmes à la hauteur
du Cap Cormorant, sur la côte nord, une violente tempête qui nous contraignit de mettre à
la cape pendant neuf heures, et le lendemain nous entrâmes dans la baie des Sept-Iles avec
du beau temps et une légère brise de vent d'ouest.

La mer était trop houleuse sur les côtes pour songer à aller mouiller à la rivière
Moisie, j'envoyai donc trois de mes hommes chercher le garde-pêche que j'y avais laissé.
Ils eurent beaucoup de difficulté à traverser la rivière Moisie à cause de la glace qui s'y
était déjà formée ; cependant, en marchant une partie de la nuit, ils purent s'en revenir le
6 au matin après avoir parcouru une distance de 30 milles, aller et revenir, sur une grève
sablonneuse et recouverte d'eau en bien des endroits.
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Je pris -à bord M. Charles Smith qui )vat agi comme officier de douane au port des
Sept-lies, depuis la moit de John G. Smith, écr, son père, qui en avait été le percepteur
depuis quatre ans, et nous fîmes route pour Québec.

Le 7 au matin, nous passâmes à la Pointe des Monts, avec un léger vent d'est qui vira
au sud l à idi et cessa tout-à-fait le soir.

Le 8, le vent jebout nous prit à la [auteur du Portneuf et dura toute la journée.
Dans la nuit, le vent se remit à l'est et nous amena à Québec où nous jetâmes l'ancre le 10
à .1 heures du matin, après une campagne de près de six mois et demi sur les côtes dan-
gereuses du golfe St.-Laurent, accompli sans accident à l'équipage en sans avaries au
bâtiment.

Je donnai de suite des ordres pour dégréer la goëlette. Le 11, nous accostâmes lequai
du gouvernement, et le 12 au soir, l'ouvrage du dégréement étant achevé, je payai et
licenciai ce qui me restait d'équipage, c'est-à-dire Il marins, j'en avais déjà déchargé 8 le
jour de notre arrivée.

Je ne gardai que quelques officiers pour surveiller l'opération du débarquement des
gréements et du matériel de " La Canadienne," dans les hangars du gouvernement, qui fut
accompli le 14 par des hommes engagés à cet effet. Ce qui était bien moins coûteux que
d'avoir gardé l'équipage de " La Canadienne" pour cet ouvrage.

Le 15, à midi, la goëlette fut remorquée à l'anse des Mers pour y être placée dans un
dock, et le 16 elle était conduite (dans le dock) à ses quartiers d'hiver dans le bassin du
Palais.

RÉSUMÉ.
La campagne de "La Canadienne" dans le golle St. Laurent pour la protection de nos

pêcheries maritimes et fluviales, pendant la saison qui vient de finir, a été la plus longue
que j'aie encore laite. Elle a donné cent quatre-vingt-six jours, ou près de six mois et
demi, pendant lesquels j'ai été constamment occupé à cotoyer nos côtes sur une étendue de
mille milles marins, pour visiter les postes de pêche qui y sont établis, ou à stationner dans
nos ports ou dans nos rades pour y maintenir l'ordre et la paix publiques, comme on peut
le voir en lisant le rapport qui précède.

Les nécessités du service ont exigé que je-fisse quatre visites au.& J les-de-la-Madeleine,
trois visites dans la Baie-des-Chaleurs, deux sur la côte sud du fleuve St. Laurent, trois
au port de Paîspibiac, six à Percé et cinq au Bassin de Gaspé. Ces trois derniers endroits,
comme le Port Amherst et le Havre-aux-Maisons, sont nos centres principaux où se font
les armements pour les grandes pêches et d'où s'exportent nos poissons séchés et saumurés
à l'étranger.

On conçoit que pour faire toutes ces visites et m'arrêter à tous les ports de pêche, il
a fallu faire de nombreuses courses et franchir souvent des distances considérables : et si
l'on considère que c'est avec un bâtiment à voile que je fais mon service et que, par consé-
quent, je suis tout-à-fait dépendant de l'action des vents qui peuvent m'être aussi souvent
contraires que favorables pour me transporter d'un lieu à un autre, et que j'ai en outre à
lutter contre les dangers incessants d'une côte dangereuse et en bien des endroits hérissée
de récifs et de haut-fonds, et qu'aumentent encore les brouillards que nous apportent
presque toujours du Gulf Stream les vents qui soufflent de la partie du sud et du sud-
est, on en viendra, je l'espère, - la conclusion que je n'ai négligé aucun moyen pour
îendre le service de la protection des pêcheries, aussi complet et aussi efficace qu'il
était possible de le faire, et que j'ai employé le temps de la croisière pour le plus
grand avantage de la mission dont je suis honoré par le gouvernement depuis treize ans

En calculant en ligne droite les distances parcourues pendant la saison, d'un des
endroits que j'ai visités à un autre, je trouve un total de 5,214 milles marins. Mais si
j'ajoute une douzaine de cents milles pour les courses perdues faites soit à louvoyer contre
des vents contraires, soit pendant la brume, soit à la cape, et cinq cents milles pour les
courses-en chaloupe, j'aurai la somme de 7,000 milles à peu de chose près pour toutes:les
distances parcourues pendant la saison. Ceux qui ont été à la mer comprendront de suite
s'il a fa.lu appareiller bien des fois, fa;re de fréquentes et fatiguantes manouvres et passer
bien des nuits sous voile pour faire autant de route et s'arrêter à autant d'endroits que
nous l'avons fait pendant la croisière avec un bâttiment à voile, quelque bon marcheur
qu'il puisse être.
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11 y a certainement à se louer des résultats obtenus par le service de la protection des
pecheries cette année.

La paix et l'ordre public, sauf quelques cas d'assault et batterie, n'ont pas cessé de
régner dans nos ports et rades, qui ont été fréquentés par un plus grand nombre de
bâtiments anglais, mais par un moindre nombre de bâtiments américains.

Les habitants des Iles-de-la-Madeleine ont été, cet été, exempts des déprédations et
des vols auxquels se livrent souvent les équipages des bâtiments étrangers qui fréquentent
ces parages pour la pêche du hareng et du maquereau, et cela est dû, on ne peut en
douter, à mes visites fréquentes et à mon séjour prolongé pendant le mois d'août sur les
côtes de ce groupe important.

La présence continuelle de " La Canadienne " au milieu de cette flotte de bâtiments
pêcheurs pendant plusieurs semaines consécutives, avait été pour leurs équipages un
avertissement salutaire de se tenir sur leur garde et de plus commettre à l'avenir les actes
de pillage et de dommage dont ces insulaires ont eu si souvent à se plaindre jusqu'à
présent et dont ils ne peuvent se garantir eux-mêmes, car, en général, leur isclement sur
les côtes les cmpêche de se secourir les uns les autres en ens d'agression. '

Il me reste maintenant à parler de la manière dont les lois et les règlements de pêche
ont été observés sur nos côtes, et je ferai une distinction entre les lois qui s'appliquent
aux pêches maritimes et celles qui régissent les pêches fluviales.

Les premières ont pour but, surtout. d'empêcher de prendre le poisson, soit par des
moyens prohibés par des clauses particulières de l'acte des pêcheries, comme l'usage des
seines, qui n'ont pas les dimensions voulues par la loi, et l'emploi des lignes de fond pour
la pêche de la morue aux Iles-de-la-Madeleine, en deça de trois milles des côtes ainsi
que le veut le règlement qui concerne ces îles, soit dans certains endroits réservés pour la
navigation, pendant les pêches du hareng et du maquereau le printemips.

Or, cette partie des règlements à été très-bien observée sur nos différentes côtes, au
Nord comme au Sud, si j'excepte ,toutefois les infractions qui ont eu lieu aux Iles-de-la-
Y adeleine au printemps, pendant la pêche du maquereau, mais qui n'ont pas eu de con-
séquences fâcheuses, car, comme on a pu le voir dans le rapport, aussitôt que j'en ai eu
connaissance, j'ai fait lever sous mes yeux et j'ai confisqué au profit de la courone tous
les filets qui avaient été tendus dans les endroits réservés et contrairement aux règlements
de pêche.

Quant aux lois qui régissent les pêches fluviales, il n'y a que celles qui s'appliquent
au saumon et à la traite, qui méritent une mention particulière, car les autres poissons
de rivière, comnuns au Canada, ne sont pas assez nombreux dans les cours d'eau de la
division du golfe pour qu'on s'en occupe d'une manière spéciale.

Je dirai d'abord que sur nos côtes qui sont placées sous nia surveillance et qui ont,
comme je l'ai déjà dit, une étendue de mille milles, il n'y a personne qui pêche au saumon
sans avoir un bail ou un permis qu'il l'y autorise ainsi que le veut la loi.

De plus, je visite ou je tais visiter par ies officiers ou les gardes-pêche de ma division,
presque toutes les tentures de filets placés soit dans les rivières, soit le long des côtes ; et
je vois à ce qu'elles soient placées suivant la loi. qu'elles soient enlevées avant la clôture
de la pêche et que les fliets dont elles sont composées aient les dimensions voulues.

L'application de cette partie des règlements nécessite une surveillance très active et
très suivie de ma part, de même que de la part de mes officiers, car beaucoup de pêcheurs
pourraient être tentés quelques fois de violer ces règlements, s'ils avaient raison d'espérer
de le faire avec impunité :mais, heureusement, ce n'est plus comme autrefois, ils ne
peuvent se bercer davantage de cet espoir, car ils sont veillés de trop près sur nos côtes
(je dois pourtant excepter cette partie des côtes qui s'étend entre Ste. Anne des Monts et
Rimouski) pour commettre ces infractions sans que j'en ai presque toujours conna"ssance,
tôt ou tard ; et les peines sévères que j'ai infligées aux violateurs de la loi des pêcheries
cette année et les années dernières, sont de nature à faire faire des réflexions sérieuses à
toute personne qui serait portée à eonimettre de sembhbles offenses.

Somme toute, je puis dire que les règlements relatifs à la pêche du saumon et de la
truite, ont été en général bien et strictement observés pendant lh saison qui vient de finir
sur les côtes placées sous ma surveillance immédiate et où il y a plus de 300 stations de
pêche à saumon, et la preuve en est que je n'ai eu à juger que cinq cas d'infraction à ces
règlements. Il est vrai qrue j'ai trouvé l'accusé coupable dans chaque cas, comme ou peut
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le voir dans un appendice qui accompagne ce rapport. Je ne dois pas, cependant, oublier
deux autres cas jugés à Rimouski et dans lesquels, j'ai agi comme représentant de la
couronne dans la poursuite. L'accusé dans chacun de ces cas a été trouvé coupable et
condamné àl'amende. Il y a eu aussi un pêcheur de Ste. Anne des Monts qui a été
convaincu, devant un magistrat de l'endroit, d'avoir tendu des filets contrairement à la loi
et qui a été en conséquence condamné à l'amende.

On a bien en outre soupçonné qu'il avait été pris quelques saumons au dard et au
flambeau dans une ou deux rivières de la côte sud : la Rivière Ste. Aune et la Grande
Rivière Métis, mais ou bien ces soupçons n'ont pas été confirmés ou bien les personnes
(des Sauvages) contre lesquelles on aurait pû peut-être formuler des plaintes et trouver des
preuves de culpabilité, avaient quitté ces endroits depuis, sans que les autorités locales
eussent pu rien faire

Comme je l'ai déjà fait remarqué, cette partie de la côte sud du fleuve St. Laurent,
depuis Rimouski jusqu'à Ste. Aune des Monts, et je pourrais dire jusqu'à la Rivière-de-
la-Madeleine, et où il y a cinq rivières qui n'ont certainement pas l'importance de celles
du Nord, mais qui peuvent produire une certaine quantité de saumons, se trouvent moins
protégée que partout ailleurs, car il n'y a pas de garde-pêche résident, quoique plusieurs
juges de paix qui habitent dans le voisinage de ces cours d'eau, soient très portés à prendre
en main la cause des pêcheries, et faire tout leur possible pour faire observer les règlements
de pêche dans leurs localités. Mais il est facile de concevoir que, dans bien des cas, cela
n'est pas suffisant, et il faudrait de plus la surveillance intéressée d'un employé salarié du
gouvernement, qui résiderait à une de ces rivières et qui aurait mission de faire de temps
en temps des visites aux autres.

Mais avant de terminer ce résumé, je ne dois pas oublier de parler de ce qui, d'après moi,
constitue un des objets principaux du service de la protection, c'est la protection en générale
donnée d'une manière efficace aux pêcheurs du Canada (comme à ceux des autres provinces
britanniques) qui sont établis sur nos côtes ou qui les visitent seulement pendant la saison
de la pêche, et la sécurité dont jouissent maintenant les propriétaires des stations pour leurs
habitations, les bâtisses qui sont utilisées pour l'expédition de leur industrie et les terrains
et grèves qu'ils ont droit d'occuper en vertu de certaines clauses de l'acte des pêcheries.

Cette sécurité est si nécessaire aux travaux de la pêche et au commerce de poisson,
que, sans elle, ces deux grandes sources de richesses pour les pays qui ont des côtes
maritimes poissonneuses, ne peuvent que languir et ne rapporter que perte et ruine à ceux
qui s'y livrent. Sans elle, on ne peut espérer que nos pêcheries grandissent et acquièrent
une prospérité dont le peuple, comme l'Etat, doivent retirer de grands profits. Et à l'appui
de ce que j'avance, je dirai que, il y a bien des années, on avait déjà reconnu l'affluenee
des morues sur les bancs qui avoisinent la côte qui s'étend depuis Mingan jusqu'aux Sept
Ies, et que plusieurs de nos armateurs et pêcheurs de Gaspé avaient tenté d'y fonder des
établissements de pêche à la morue. Mais ils ne le purent, faute de protection pour leurs
personnes et faute de sécurité pour leurs bâtisses et leur matériel de pêche; car les em-
ployés de la compagnie de la Baie d'Hudson, qui prétendaient avoir des droits tout-à-fait
exclusifs sur ces côtes et même sur les pêches maritimes qui en dépendent, les en chas-
sèrent impitoyablement et plusieurs fois brulèrent et détruisirent leurs embarcations et
les constructions qu'ils avaient élevées à terre pour s'abriter et y déposer leur matériel.
La conséquence fut que ces côtes, riches en poisson de la plus belle espèce, demeurèrent
inexploitées et jusqu'à ces dernières années. car personnes ne les fréquentait que quelques
agents de cette compagnie ou des bandes de Sauvages pour y faire la chasse aux fourruress
aux gibiers de mer ou aux loups-marins.

Maintenant que voit-on sur cette côte, qui a une étendue de 90 milles marins, depuis
que le service de la protection des pêcheries est établi ? des centaines d'établissements de
pêche à la morue (dont quelques-uns emploient plus de 200 hommes ce qui démontre
leur importance) qui occupent plusieurs milliers de pêcheurs, et qui ont livré tant pour le
commerce étranger que pour la consommation intérieure dans une seule année, en 1861,
plus de 30,000 quintaux de morue, qu'on doit-estimer à près de $100,000, et de l'huile de
morue pour une valeur de $10,000 ; outre plusieurs centaines de barils de hareng
et de maquereau, comme on peut s'ea asnsurer en consultant mes rapports depuis 1861
jusqu'à l'année dernière.
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Il est vrai qu'une loi a été passée en 1854 (16 Victoria, -chap. 92) pour définir les
droitsr de nos pêcheurs sur cette côte, mais on sait bien qu'elle serait restée à l'état de
lettre morte sans le service de la protection des pêcheries.

J'ai encore un sujet à toucher avant de finir, c'est celui des pêches sédentaires de
loups-marins et de saumons sur la côte du Labrador. Elles étaient surtout exposées aux
empiètements des pêcheurs étrangers et même des habitants de la côte avant que je les
visitasse avec l'expédition que je commande depuis 1852, et plusieurs des pêcheurs qui
les occupaient et les explcitaient avaient souffert des pertes sérieuses et en quelques cas,
avaient été ruinés à la suite de ces empiétements. sans qu'il leur fut possible d'obtenir
justice ou la plus légère indemnité pour leurs pertes.

Mais tout est changé maintenant dans ces parages éloignés et le plus faible comme
le plus fort et le plus pauvre comme le plus riche exploitateur de pêche, soit à loup-:arin,
soit à saumon, n'a plus rien à craindre pour la possession de sa station de pêche, ni pour
l'étendue de terrain et de grève nécessaires aux opérations diverses de son dur métier.
Et certes voilà encore un des bons résultats du service de la protection des pêcheries, car
la partie de la côte où sont situées les pêches dont je parle, est tout-à-fait privée d'or-
ganisation quelconque et ne peut compter sur l'assistance d'aucune force publique que la
mienne.

Il ne faut pas perdre de vue non plus que depuis le construction de La Canadienne
en 1855, qui a permis de mettre mon expédition sur un meilleur pied, aucun navire de
guerre anglais n'a paru sur nos côtes maritimes, sinon en passant, et que toute la police
de uos ports, de nos havres et de toutes nos côtes maritimes incombe tout-à-fait au service
que j'ai l'honneur de commander à bord la goëlette armée du gouvernement La
Canadienne.

P. FORTIN.
30 décembre 1864.

EXTRAIT

Du livre de Loch de " La Canadienne " pendant la saison de 1864.

Milles
H. M. mar.

Avril 30. Parti de Quéhec......... 5 5 p.m.
" 30. Mouillé au Trou St.Patrice 7 0 p.m. 5

Mai ler. Parti du Trou St. Patrice 2 30 a.rm.
"1er. Mouillé à la Pointe-aux-

Pins........ ......... 8 0 a m. 2
2. Parti de la Pointe-aux-

Pins................3 30 a.m.
2. Mouillé aux Piliers...... 8 20 a.rm.13
3. Parti des Piliers.. 2 25 p.m.

" 3. Mouillé à la Pointe-aux-
Pins ............... . 4 Opm. 13

4. Parti de la Pointe-aux-
Pins ............ 545 p.

5. Mouillé au Cap-aux-Oies. 6 30 a.m. 33
" 5. Parti du Cap-aux-Oies....12 0 a.m.

6. Mouil!é à Bersimis..... 1 45 p.m. 57
" 7. Parti de lersimis.........3 45 a.m.

7. Mouillé à la Pointe-aux-
Outardes.... ..... ... 4 50 a.m. 6

8. Parti de la Pointe-aux-
Outardes.............. 3 30 a.m.

9. Mouillé à la Pointe-des-
Monts................6 15 a.m. 45

11. Parti de l9 Pointe-des-
Monts.. ... 2 30 a.m.

12. Mouillé dans la Baie-des-
Sept-IleB ........... 55 p.m. 68

12. Parti de la Baie-des-Sept-
130 35p,.M 2

Milles
H. M. mar.

Mai 16. Mouillé an Havre Amherst
(Ile-de-la-Madeleine)... 6 45 p. 273

18. Parti du Havre Amherst.. 0 10 p.m.
" 18. Mouillé au Cap-aux-Meules 4 30 p.m. 9
C 18. Parti du Cap-aux-Meules. 11 30 p.M.

20. Mouillé à Percé.......... 4 15 p. 136
20. Parti de Percé....... . 8 15 p in.
20. Mouillé à Douglastown..11 15 pmi. 18
21. Parti de Douglastown....'1 0 a.m.

" 21. Mouillé auBassin de Gaspé 2 5n p.m. 8
" 23. Parti du Bassin de Gaspé. 8 30 p.m.

24. Mouillé à Paspébiac.....-4 30 p m. 81
25. Parti de Paspébiae......... 0 0 p.m.
26. Mouillé à Carleton........8 20 a.m. 36
26. Parti de Carleton.... -... 4 ';5 p.

< 26. Mouillé à Maquacha. . . 5 55 p.m. 8
27. Parti de Maquacha........11 5 a.m.

" 27. Mouillé à Carleton. .. . 2 0 pim. 8
" 28. Parti de Carleton......... 2 0 a.m.
" 30. Mouillé au Havre Amherst

(Ile-de-la-Madeleine).. 2 5 p.m. 196
Juin 1er. Parti du Havre Amherst. 5 30 a.

ler. Mouillé au Havre-aux-
Maisons..............6 30 a.m. 9

" ler. Parti du Havre-aux-Mai-
sons . ....................... 2 l5 p.m .

C ler. Mouillé à la Pointe Old
Harry...................... 5 30 p.m. 21

" 2. Parti de Old Barry...... 6 0 a.m.
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Juin 2. Mouillé au Cap-Gosselin. 9 30 a-ni. 9 Juin26. Parti de la Rivière-au-
" 2. Parti du Cap-Gosselin... o015 p.r. Tonnerre........ . 30 a.in.

2. Mouillé à 1'lle-Bryon...... 2 30 p. 9 26. Mouillé à la Rivière St.
2. Parti de lIle-Bryon...... . 4 45 p. Jean .......... 0 45 p.r. 18

' 2. Mouillé àl'Ile-aux-Oiseaux 6 30 p.rn.13 26. Parti de la Rivière St.
2. Parti de le-aux-Oiseaux. 8 15 p.rn Jean .3 45 p.m.
3. Mouillé anl Havre Amherst. 4 .3 0 p. 461 26. Mouillé àlaLongue-Poînte &
4. Parti du Havre Amherst.. 0 30 p.m.(de Mingin)..........9 45 p. 1

4 4. Mouillé au Havre-aux- 2 Parti de la 1 ongu-Pointe. 3 10 arm.
Maisons2.........i..... 2 Mouilléauavrdeingan 6 0 p. 5

5. 1' arts du Havre-aux-Mai- 28. Parti du havre de Mingan. 9,45 a ro.
sons................. 28. Mouillé la Rivire-Ro-

5. Mouillé à Amherst......... . 6 55 arn. marne 0 p.m. 7
7. Parti du Havre Amherst..11 30 a.n. 28. Parti de la Riviere-Ro-
7. Mouillé auCap-aux-Meules 035 p. ma7 p.m.
8. Parti du Cap-aux-Meules. 3 O p ni. 28. Mouilléau havre doMingîn 8 10 p .

4 8. Mouillé au Havre Amberst. 4 5p 9. 1 30. Parti du havre de Mingan. 1 20 p.
u. Parti du Havre Amherst.. 3150 p. 30. Moullé a lle-à-la-Mo-

10. Mouillé au Havre-aux- gniac.................8 0 p. 8
Maisons........ 6 30 p.m. 9Juil.er. Parti del'le-à-la-Mo-

il. Parti du Havre-aux-Mai- gnîae................4 O a.
sons ...... 6 0 ar.1Mer. Mouillé à la Pointe-au-

13. Mouillé à Percé........ 5 30 p.m. 136 Esquimaux ....... 8 30 arn.
14. Parti de Percé 330 a.m.p in 4. Parti de la Roint-aux-

T14. Mouillé à la Pointe St. Esquimaux..............5 30a.
Pierre.7 0 p.m. 6 . Mouillé à lîle Ste Gene-

315. Part0 de lap Pointe St p viève.....1 4a. 24
Pierre...5J............4.. a.n.2 455. Parti de l'île Ste. Gene-

C15. Mouillé au Bassin de viève .. . 3 Op.sn.
Gaspé ................ O40 p.m. 0 "2 25. Mouillé à la Baie-d'Appee-

"18. Parti du Bassin de Gaspé. 6 25 a2.. tetat. . - .Pi . 1 . 5
19. Mouillé auCap-desRosier10 10 a.. 22 " 2. Parti de la Baie-d'Mippee-
20. Parti du Cap-des-Rosiers 7 30 a m . tetat. (Mis en panne à

C20. Mouillé à l'Anse-aux-Grif- Napisto et Àgwanus' I 5 a.m
fous. .... 0 .m 8 6 Mouillé à la Rivière Na-

20. Parti de l'Anse-au-Grif- tashquan.............6 15 p.m. 84
fous..................2 15 pro. 9. arti de la Riviere Na-

C20. Mouillé à la Pe tite-Rivière- Lashquan......... 11 pro.
an-Renard.............3 0 prm. 13 " . Mouillé au havre deNa-

20 Parti de la Petite-Rivière- tashquan........2 O p.rn. 4
au-Renard............5 15 pro. C 10. Parti du havre de Nanas.h-

C20 Mouillé au Grand-Etang. 8 45 p.ro. le quan .........-... 7 20 arn.
21 Parti du Grand-Etang. ..- 415 pr. ' 10. Mouillé à MetalliaBay21. MolléàlaGrandeVallée 9 15 p. 18 (Anticosti)........... 7 15 p.. 46
22. Parti de la Grande-Vallée 7 20 am. 9 l1 Parti de Metalli ay
22. Mot1illé àgla Petite-Vallée 8 30 a. (Aicsti)........... 2 a.
22. Parti de la Petite-Valée ..10 O ar.111. il Mouillé a Saîroon * liver

C22. Mouillé à la Rivière-e.-la- (Anticosti) . . .7 15 a.m. 8
Madeleine............9 30 pr . Il il. Parts de Sanion River

22. Parti de la Riviere-à-la- (Anticosti)..... .. 0?30 a.rn.
Madeleine....... .,30 p Mn. C11. Mouillé a l'A nse-gu-Foin .

C23. Mouillé aum Sept-Iles .. 9 10 p.r.n. 7 (Anticosti) ............. 5 O pro. 21
24. Parti des Sept-les..... 4 O a.rn. ' 1.Parti e l'Anse-au-Foin

C24. Mouillé à la Rivîiie-MNLoisie 8 O arn. 16 (Anticostiý. ....... .... 1 à30 p,.
24. Parti de la Rivière-MNoisielO o0 pr. C 13. Mouillé à Sh illop Creek

Il 2 1. Mouillé à la Pointe St ('Aniicosti........4 1-5 pro. 49
Caes........... 5 O a.m.. si 14. Parti ce'ShallOP Cr-ek

"25. Parti de la Pointe St. (Anticosti)......... Oarn.
Charle's................. 9 1-5 ar.. 15. mwoillé à la pointe sud-

25. Mouillé à Pigon..... ... il10(a.rn 10 ouest dAnticosti.... 6 30 a.. 41
25. Parti de Pigon..........220 p.m. 15.Pirti de lappo.nte1sud8ouestC
25. Mouillé à la Rivière Shahl- dAnticosti......1 15 a.m.

dake ....... .5 35 pro. 27 C 15 MouilléàlaRvièreJupiter11 30 a.m. 5
C,- Parti de-la-Rivière SheIl- C 15. Parti de la Rivière Jupiter 4 15 p.

drake......... ..... .. g p.m. LC 1p. Mouillé à la pointe sud-
el 25. Mouillé à la Ririee-n- uet dc' Antict. 7 O p---- .,5

Tonnrre..........Ila.pmn
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Juil. 15. Parti de la pointe sud-ouest
d'Anticosti.........., 8 35 pin.

C 16. Mouillé à la pointe ouest
d Anticosti....... .... 8 0a. 19

16. Parti de la pointe ouest
d'Anticsti............10 0

" 17. Mouillé à la baie de Coa-
coachoo...............0 45 p.rn. 172

" 19. Parti de Coacoachoo...... 2 45 p.
19. Mouillé au havre de Wapi-

tigan.................6 45 pn. 2
20. Parti du havre de Wapi-

tigan...................... 8 15 arn,
' 21. Mouillé àla Baie-des-Mou-

tons ................ .... 8 0a.n. 55
23. Parti de la Baie-des-Mou-

tons................. 2 10 p.r.
" 2à. Mouillé à St. Augustin.... 6 0p. 32
" 24. Parti de St. Augustin.... 4 45 a.
4 24. Mouillé à l'lle-à-Bois . 2 0P..5

25. Parti de l'Ile-à-Bois. 3 30 p.
" 25. Mouillé a l'île-Verte. 4 25p.n. 2
' 25. Parti de l'Ile-Verte.. 540 P.
" 25. Mouillê à la Baie de Bra

dore ................. 10 30 p.r. 6
" 27. Parti de la Baie de Bra-

dore.................2 15 p.
27. Mouillé a Bonne-Espé-

rance.........o.......7. . 45 p. 7 . 19
29. Parti de Bonne-Espérance. 8 10 a.

" 29. Mouillé à Napitippi, ....... 3 15 p.m 21
t 30. Parti de la Rivière Napi-

tippi. ..................... 5 50 arn.
" 30. Mouillé à St. Augustin.... U 30 p. 16

30. Parti de St. Augustin ...._ 1 0 p.
30. Mouillé à la Tête-à-la-

Baleine.............6 0 pm. 12
31. Parti de la Tête-à-la-Ba-

leine ...... »..........5 35 p.r.
Aout 2. Mouillé à l'lle-Bryon.... .10 Op.m. 216

" 3. Parti de l'Ile-Bryon......... 2 45 p.rn.
3. Mouilléà l'Ile-aux-Oiseaux 9 15 p. 13

" 4 Parti de 111e-aux-Oiseaux. 5 40 a.m.
" 4. Mouillé à la Pointe-de-l'Est 9 o)arn. 17

4. Parti de la Pointe-de-l'Est. 1 0p.n.
4. Mouillé à l'Etang-du-Nord 5 30 pin. 28

4 5. Parti de l'Etang-du-Nord. 4 30 a.
5. Mouillé à Amherst...... 1 45 P. 30
6. Parti de Havre Amherst... 7 Oa.

" 6. Mouillé au Havre-aux-
Maisons ................... il 15 arn 9

7. Parti du Havre-aux-Mai-
sons.......2 20 p.

7. Mouillé à la Pointe-de-l'Es t 6 0 p.r.
7. Parti de la Pointe-de -l'ist1l1 0 p.

" 8. Mouillé à Old Harry....... 1 40 a.m. 3
8. Parti de Old Harry......... 8 5 ar.
8. Mouillé aux -tables ......... Il 40 arn. 28

" 8. Parti des Sables et croisé
jusqu'au Corps-Mort.... 8 a0r.

" 10. Mouillé au Havre Armherst. 0 30 a.rn. 44
" 13. Parti du Havre Amherst.. 5 30 arn.
" 14. Passé par la pointe Est et

mouillé à Percé...... . 2 10 p.r. 54
" 16. Parti de Percé........... 5 10 a.m.

16. Mouillé à la Pointe St.
Pierre............... 00 99 0et10 O a.rn, 6

Milles
H. M. mar.

Aout 16. Parti de la Pte. St. Pierre. 5 p.m.
" 16. Mouillé auBassin deGaspé. 3 45 p.m. 20
" 20. Parti du Bassin de Gaspé. 4 45 a.m.

20. Mis en panne et débarqué
au Cap-des-Rosiers.... 1 0 p.m. 22

"0 Repartidu Cap-des-Rosiers 2 O pm.
2 Mis en panne et débarqué

à la Petite-Rivière-au-
ienar ............... 9 0 a.m. 17

21 Mis en panne et débarqué
auPetit-Cap..........11 0 a.m. 3

21. Reparti du Petit-Cap....... 2 0 pn.
24. Mouillé vis-à-vis le quai

de Rimouski.......... 1 0 pm. 177
26. Parti du quai de Rimouski .1 10 p.rm.
26. Mouillé à l'île St, Bernabé. 2 p.m. 6
29. Parti de l'île St. Bernabé. 5 0 a m.
29. Mouillé au quai de Ri-

mouski...............5 45 anm. 6
29 Parti du quai de Rimouski.10 15 a.m.
29. Mouillé à la Rivière Métis. 2 20 p rn. 18
30. Parti de la Rivière Métis... 0 10 a.r.
" ' Mouilié à la Rivière Gran d-

Matane............... 6 12 a.m. 22
30. Parti de la Rivière Grand-

Matane ............... 0 5 p.r.
30. Mouillé au l'etit-Matane.. 1 0 p.m. 6
30. Parti du Petit-Matane,... 2 0 pm.
30. Mouillé a l'Anse-à-la-Croix 4 0 p.m. 5
30. Parti de l'Anse-à-la-Croix. 5 15 p.rM,

" 30. Mis en travers et débarqué
à l'lle-à-Méchin..,,...... 8 0 p.m. 10

30, Parti de l'Ie-à-Mchin... 9 45 p.rm.
31. Mouillé au Cap-de-Chatte. 8 0 a.m. 15
31. tParti du Cap-de-Chatte.... 7 30 p.m.
31, Mouillé à Ste Anne-des-

Monts................8 30 p.m 10
31. Parti de Ste. Anne-des-

Mont s...............11 55 p.m.
Sep. ler. Mouillé à Mont-Louis...., 8 30 an. 92

ler. Parti de Mont-Louis.,i.... 11 30 a.m.
ler, Mouillé à la Rivière-au-

Renard............... 6 40 p. m. 58
2. Parti de la Rivère-au-

Renard................6 O a,.
- 2. Débarqué à 1 Anse-aux-

Griffons.&...............9 a.m. 6
2. Parti de l'Anse-aux-Grif-

fous.........1.. . ... 0 O a.rn
2. Mis en panne à Jersey Cove, 1. 35 a.m. 4
" . Parti de Jersey Cove..... 0 25 p.m.
2. Mis en panne à l'Anse-à-l -

Louise. ..... ........... 0 45 p.m . 3
2. Parti de l'Anse-à-la-Louise 1 10 p.m.
2. Mouilléà la Grande Grave. 3 30 p.ni. 11
2. Parti de la Grande Grave. 5 10 p.m.
2. Mouillé à Sandy Beach.. . 9 0 p.m. 7
3. Parti de Sandy Beach...... 7 () a.m.
3. Mouillé au Bassinde Gaspé 8 45 am. 4

10. Parti du Bassin de Gaspé. 5 0 a.m.
10. Mouillé à Percé......... 7 45 p.m, 26
il. Parti de Percé ......... ..... 7 0 p.m.
12 Mouillé à Paspébiac..... 7 0 a.m, 55
14. Parti de Paspébiac..........il 0 a.m.
14. Mouillé au Grand-Bona-

venture.....,......,,.... 5 45 p.m, I1
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Sep. 14. Parti du Grand-Bona-
venture ....... ............. 10 0 p.rn.

" 15. Mouillé à Carleton....- 4 0 . 26
' 15. Parti de Carleton........ 5 0 p.r.

" 15. Mouillé à Maguacha..... 9 15 p.rn. 8
" 16. Parti de Maguacha,......11 45a.

16. Mouillé à New Richmond. 7 10 p.n. 18
17. Parti de New Ric',-rnond. . 1 O arn.
17. Mouilé au Petit. Pabos... 10 10 anM. 64
17. Paerti du Peétit Pabos. . .. . il 15a.
17. Mouillé ala Grande-Riviêreiî 45 arn. 4
17. Partimde la Grande-Rivière. 1 30 p. ar.
17. Mouillé à l'Anse-du-Cap... 3 0 p ni. 8
l 7. Parti doAuse-du-Cap..-. 5 40 p.m.
1 7. Mouillé à Percé ......... 8 O p.ni. 7
19. Parti de P. 0 a.m.
19. Mouillé5 à la Pointe st.

Pierre................ 1 45 p.m. 6

3 15 p.m.
20. Yis en panne vi,-à-vis le

phare de la pointe sud-
ouest d'Anticosti...1 30 a.. 52

ereparti de la pointe sud-
ouest dAnticosti.....7 15 a.m.

"0. Mouillé au Lac Sadé(Anti-
co17.Partie.la.ran . 9 10 a.m. 10

21. Parti du Lac Salé (Anti-
costi) rc.............9 25 arn.

21. Mis en panne vis-à-vis le
phare de la pointe sud-
ouest d'Anticosti. et
débarqué.......2 15 ptn. 10

21, Reparti de la pointe sud-
ouest.d'Antict........3 10 p.m

22. Mouillé à la pointe de
l'est d'Aticstti.....8.... 845 a.m. 80

23. Parti de la pointe de lest. 5 50 a=.
24. Mouillé a la Rilvière Na-

tashquan............... 945 p.m.60
24. Parti de la Rivière Natash-

qu.rq ............. 12 15 p.
" 24. Mouillé au havre de Na-

tasbquan ............. 3 O p.r. 4
26. Prerti du havre de Natash-

quen................. 30 a.m
26. Mouillé à lKégasca. il 30 an. 30
26. Parti de Kégasca........5 50 a.m.
7. Mouillé à la Baie-des-Mou-

tons.......... .... 10 a. 106
27. Parti de la Baie-des-Mou-

tons................. 1 30 p.m.
27. Mouillé à la Tabatiere... 2 45 pu. 5
27. Parti de la Tabatière.- 15 p.
28. Mouillé àa Bonne-Espé-

rance................10 0 arm. 60
29. Parti de Bonne-Espérance. 2 -Mpou-
29. Mis en travers à Salmon

Bay.................. 30 p.. 3
29. Reparti de Sar eon Bay... 3 1 p.m.
29. Mouillé à Five Leagnes.. 3 45 p.. 4

" 30. Parti de Five Leagues... 6 15 a.m.

MilleH

Sep. 30. Mis en travers à l'île-
Brulée et débarqué...... 7 30 a. 8

" 30. Reparti de PIle-Brulée.... 9 30 a.
" 30. Mouillé à l'Ile-Herbée......il 30 a. 7

Oct. 1er. Parti de l'Ile-Herbée....... 6 30 a..
" ler. Mouillé à St. Augustin... 9 35 a.m. 21
" 1er. Parti de St. Augustin..0. u0up.,.

1er. Mouillé à la Tete-à-1i-
Baleine ........ .... ... .2 20 p.rn. 12

1er. Parti de .a&.Tête-à-la-
Baleine.......30. Opa.m.

4. Mouillé à l'lit Bryo .... 40 a.m. 216
4. Parti de 1lle Bryon. .3 45 p.m.

" 4. Mouillé au Havre-aux--
Maisons...... .... 9 30 p.m. 38

" 6. Parti du Havre-aux-Mai-
Bons.................3 45 p.m.

" 6. Mouillé au Havre Arnhst. 7 0 p.m. 9
" 8. Parti du Havre Arnherst.. 6 O p.m.

9. Mouillé à la poîate Est de
l'le du Prince-.douard. il 30 a.m. 53

9. Parti de la pointe Est de
l'le du Prince-Edouard. 6 30 p.=.

10. Mouillé vis-à-vis le phare
de l'entrée de la Baie
de Georgetown .......... 4 0 a.m. 30

" 10. Parti de l'entrée de la Baie
de Georgetown......... 6 0 a.m.

" 10. Mouillé à Georgetown (île
du Prince-Edouard ... .10 30 a.m. 5

10. Parti de Georgetown. 4 45 p.m.
13. Mcuillé à la Nouvelle (en

haut).................... 0 .!0 a.m. 249
13. Parti de la Nouvelle ..... 6 40 a.m.

" 13. Mouillé à Carleton ....... 10 15 a.m. 4
" 17. Parti de Carleton. . 6 0 an.
" 17. Mouillé à New Richmond. 1 25 p.m. 12

18. Parti de New Richmond.. 5 40 a.m.
18. Mouillé à New Carlisle... 9 30 a.m. 27

" 18 Parti de New Carlisle.... 3 50 p.m.
" 18. Mouillé à Paspébiac. ... 4 20 p.m. 3
" 18. Parti de Paspébiac.........11 0 p.m.

19. Mouillé àPercé.......... 2 30 p.m.
" 21. Parti de Percé............6 0 a.rm.
" 21. Mouillé à la Malbale . . . . . 9 0 a.m. 6
" 21. Parti de la Malbaie ......... 5 45 p m.

22. Mouilléau Bassin de Gaspé11 30 a.m. 22
" 30 Parti du Bassin de Gaspé. 4 20 p.m.

31. Mouillé à l'Anse-aux-Grif-
fons ................. 0 0 p.m. 30

Nov. 3. Parti de l'Anse-aux-Grif-
fons........ .......... 8 30 p.m.

" 5. Mouillé dans la Baie-des-
Sept-Iles............11 45 a.m. 112

" 6. Parti dela Baie-des-Sept-
îles..................4 30 a.m.

" 9. Mouillé àl'Ile-aux-Lièvres. 0 0 p. 203
" 9. Parti de lIle-aux-Lièvres. 4 30 p.m.
" 10. Mouillé dans la rade de

Québec...... ....... il a.m. 86

Total......... 5,214
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REMARQUES
SUR

LES PECHES DE LA SAISON ET SUR LEURS PRODUITS.

Le Canada, comme je l'ai déjà dit bien des fois, possède tant sur le golfe que dans le
bas du fleuve St. Laurent, une grande étendue de côtes maritimes et fluviales où se pra-
tiquent depuis le printemps des pêches diverses, dont celle de la morue est de beaucoup et
sans contredit la plus importante.

Je me propose de donner un aperçu de la manière dont ces différentes pêches ont été
exploitées cette année et des résultats qu'elles ont produits, mais comme nos côtes ne sont
pas continues et qu'en outre plusieurs de leurs parties offrent des genres de pêche différents
des autres, et aussi dans un but de faire bien comprendre et leur étendue et leur position
et leur importance relative, et les richesses diverses qu'elles renferment, afin que le mar-
chand ou l'armateur qui veut se livrer à un genre de pêche ou à un genre de commerce de
poisson quelconque, sache quels sont les endroits qui lui offrent le plus de ressources pour
son industrie ou le plus de chance de succès pour son négoce, je vais en faire trois divisions
distinctes.

La première comprendra les Iles-de-la-Madeleine, avec une étendue de côtes de 104
milles marins.

La deuxième comprendra le comté de Bonaventure avec 72 milles de côtes, le comté
de Gaspé avec une étendue de côtes de 202 milles et une partie du comté de Rimouski
avec 80 milles de côtes, depuis le Cap-de-Chatte jusqu'à Rimouski. Ces côtes réunies
forment ce qu'on appelle communément la côte de Gaspé et ont une étendue de 254 -milles.

Enfin, la troisième division renfermera toute la côte Nord du fleuve et du golfe St.
Laurent, depuis Bersimis jusqu'à l'Anse-aux-Blancs-Sablons, de 510 milles d'étendue; et de
plus l'Ile d'Anticosti, dont les côtes ont une longueur de 260 milles.

Le tout forme une étendue de côtes de 1228 milles marins.

PREMIÈRE DIVISION.

LES ILES-DE-LA-MADELEINE.

Ce groupe est composé de sept îles, dont cinq, l'Ile d'Amherst, l'Ile Grindstone, l'Ile
Allright, l'Ile Coffin et la Grosse Ile sont unies plus ou moins ensemble par de longs bancs
de sable qui forment entre eux des lagunes considérables et même des havres, et les deux
autres, l'Ile d'Entrée et l'Ile Bryon, sont tout à fait séparées du reste du groupe par des bras
de mer appelés le Sandy Hook et le canal de Bryon. Le premier peut avoir trois milles de
largeur et une profondeur de 4 à 5 brasses dans le milieu du chenal; le dernier peut livrer
passage aux navires d'un plus fort tonnage et n'a pas moins de 71 milles de largeur.

A peu près vers l'Est quart nord-est (nord du monde) à la distance de 11 milles, se
trouvent les Rochers-aux-Oiseaux, ainsi nommés parcequ'ils servent (principalement le
grand rocher) de lieu d'habitation pendant la saison du printemps et de l'été, à une quan-
tité innombrable d'oiseaux, des espèces connues sous les noms de Fous de Bassan (appelés
Margots en Canada) et de Pinguins Torda, nommés Mermettes par les Canadiens.

Il y a en outre un rocher situé à l'ouest quart nord-ouest à peu près de la pointe
ouest de l'Ile d'Amherst, à la distance de 8 milles, qui a reçu des premiers navigateurs qui
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l'ont aperçu, le nom singulier de Corps-Mort, à cause de sa ressemblance frappant e, lorsqu'il
est vu d'un certain côté, avec un cadavre recouvert d'un linceuil.

Les Iles-de-la-Madeleine ont'eunelongueur de 45Milles environ. Leur plus grande
largeur est de 13 milles. Elles gissent vers la partie méridionale ju golfe St. Laurent en
face de l'entrée principale de cette mer intérieure, à peu près entre les 47ème et 48ème de-
grés de latitude nord; leur extrémité la plus méridionale, ne se trouvant que de 25 milles
plus élevée au Nord que la ville de Québec, et entre les 61ème et les 62ème degrés à peu
près, de longitude ouest de Greenwich.

Découvertes par Jacques Carticr, lors de son premier voyage dans le golfe St. Lau-
rent, en 1534, ces îles portèrent d'abord les noms de Ramées, Bryon et d'Alezay, et ce ne
fut que plus tard qu'elles acquirent le nom qu'elles portent maintenant.

Placées comme elles le sont à l'entrée du golfe St. Laurent et sur la route des navires
qui vont au Canada, elles furent souvent visitées par les vaisseaux marchands et pêcheurs
français, après la découverte du Canada. Mais il ne paraît pas qu'il y eut été fait alors
d'établissements considérables, avant qu'elles eussent été concédées en 1663 par la compa-
gnie de la Nouvelle France, à François Doublet. capitaine de navire de Honfleur. Celui-ci
s'associa l'année suivante François Gon de Quimé et Claude de Landemare, pour y faire le
commerce et la pêche. Mais il faut croire qu'en 1719, les îles étaient redevenues-la pro-
priété du gouvernement français, puisque celui-ci, d'après Charlevoix, les concéda à Le-
compte de St. Pierie.

En 1763, lors de la cession du Canada et de ses dépendances au gouvernement bri-
tannique, elles n'étaient habitées que par une dizaine de familles d'origine française et aca-
diennes qui s'y livraient aux pêches du morse, du phoque et un peu à celle du hareng et de
la morue. Plus tard un armateur américain, dunom de Gridley, vint fonder à l'Ile d'Am-
herst, près de l'entrée du havre de ce nom, un établissement de commerce et de pêche dont
les ruines subsistent encore. Il prit à son service les familles d'origine française, rési-
dentes sur ces îles, pour exploiter sur un grand pied, surtout la pêche du morse et du
phoque, dont l'huile obtenait un bon prix sur les marchés des colonies de la Nouvelle-
Angleterre, de même que leur peau qui fournissait un cuir très épais, et leur défenses qui
pouvaient tenir lieu d'ivoire.

Les propriétés de M. Gridley et son matériel de pêch. furent en partie détruits pen-
dant la guerre de l'indépendance américaine par des corsaires des colonies révoltées. Mais
à la conclusion de la paix il put reprendre son commerce et ses travaux. Mais les morses
dont l'habitude de venir en troupeaux sur les rivages, les avait exposés aux attaques cons-
tantes des pêcheurs pour lesquels ils étaient une précieuse capture, avaient déjà presque
complétement disparu des parages de ces îles.

D'un autre côté, les loups-marins n'apparaissaient pas en nombre aussi grand près de
ces rivages et on ne les prenait pas aussi aisément qu'autrefois : aussi les établissements de
M. Gridley et des autres armateurs qui s'occupaient plus spécialement de la pêche des
animaux amphibies, ne tardèrent pas à diminuer d'importance et à voir leur prospérité
s'éclipser.

Il faut que je note ici, qu'outre les pêcheurs des Iles-de-la-Madeleine et de quelqu'autre
partie du Canada, il en était venu un grand nombre des colonies anglaises, depuis la con-
quête du Canada, se livrer à la pêche du morse, ils l'avaient fait avec cette persévérance et
cette ardeur qui les distinguent si bien, et c'est à eux en grande partie que l'on doit l'ex-
tinction dans nos eaux dc cet amphible dont l'importance ne le cède qu'à celle de la baleine.

Mais les habitants établis sur l'île d'Amherst, l'Ile Grindstone et l'île Alîright, avaient
déjà commencé à se livrer d'une manière plus suivie, aux pêches de la morue et du hareng,
qu'ils troquaient avec des marchands des autres provinces britanniques et même de Jersey,
pour des provisions de bouche et des marchandises, ce qui leur rapportait de certains
bénéfices. D'un autre côté la culture de la terre qu'ils négligeaient cependant bien trop,
comme leurs descendants le font encore à présent, leur procurait quelques ressources assu-
rées, et à l'époque de la cession de toutes les Iles-de-la-Madeleine par le gouvernement, à

l'amiral Isaac~ Coffin en 1798, en récompense des services qu'il avait rendus à la couronne
anglaise pendant la guerre américaine, la population de ces îles en était estimée à cent
familles. Mais d'après les rnçseignements que j'ai pu me procurer à Amherst, je crois ce
chiffre un peu exagéré.
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En 1821, d'après Bôuchette, le nombre des familles s'y était élevé à 133 et en 1831
à 153, formant une population d'environ 1000 âmes. Le recensement de 1850 l'a portée
à 2202 et celui de 1860 à 2651. Mais il ne faut pas oublier que depuis 1854 les îles-de-
la Madeleine ont fourni trois colonies à la côte Nord du golfe St. Laurent formant en tout
une population d'environ 600 âmes.

Les pêches des îles-de-la-Madeleine, d'après leur ordre de succession, du printemps à
l'autone, lapêche ou plutôtla chasse desloups-marins sur les glaces, la pêche du hareng,
la pêche du maquereau de printemps, la pêche de la morue qui dure jusqu'à l'automne et
la pêche du maquereau d'été.

La chasse du Loup-i arin.

Cette chasse se fait sur les glaces flottantes du golfe St. Laurent dans presque toutes
ses parties, quoiqu'il soit rare que les goëlettes dépassent la hauteur du Cap Gaspé pour
s'aventurer dans le fleuve St. Laurent. C'est plutôt sur la côte Nord du golfe et près de
l'Ile d'Anticosti et à l'entrée du Détroit de Belle-île que se rencontrent les bancs de glaces
où généralement se trouve le plus grand nombre de loups-marins.

Je n'ai guère besoin de répéter que les femelles des-loups-marins qui ont pénétré dans
le golfe St. Laurent en troupeaux immenses dans le mois de 'décembre, montent sur les
glaces flottantes Vers la mie ou la fin de mars pour y mettre bas leurs petits qu'elles
soignent avèe beaucoup de tendresse et qu'elles allaitent pendant les 3 ou 4 semaines et
peut être plus qu'ils restent sur les glaces sans aller à l'eau.

C'est pendant ce temps que nos chasseurs doivent tâcher de s'en emparer en les tuant
soit avec des bâtons, soit au fusil, car plus tard, lorsqu'ils sont devenus assez forts, ils
prennent l'eau et les chasseurs ne les revoient plus. Mais les glaces flottantes servent aussi
de lieu d'habitation.aux loups-marins adultes, surtout les femelles, pendant qu'elles donnent
des soins à leurs petits et nos pêcheurs leur font une chasse acharnée quand ils le peuvent,
c'est-à-dire quand ils peuvent s'en approcher sans en être aperçus ou bien lorsque ces
amphibies se trouvent sur des glaces tellement serrées les unes contre les autres qu'il leur
est impossible de trouver un espace libre.par où ils pourraient se jeter à l'eau et échapper
ainsi à leur poursuite. Nos pêcheurs en font alors un grand carnage, et on a vu quelque-
fois des équipages de 7 hommes, tuer des centaines de ces animaux dans quelques heures.

Quelquefois, de forts vents qui soufflent du même côté pendant·quelque temps poussent
des champs de glaces couverts de loups-marins, vers les côtes des îles et les tiennent
échoués ptès des rivages jusqu'à un changement de vent; c'est alors que les insulaires font
de belles prises. Car en un instant, la nouvelle en est annoncée par toutes les îles au son
des cloches et des coups de fusils et bientôt toute là population accourt vers ces rivages,
d'où l'on peut facilement apercevoir les loups-marins épars sur les glaces, aussi loin que

I a vue peut s'étendre.
Les honimes jeunes et vieux, armés d'un grand couteau, d'une corde et d'un bâton,

s'élancent sur les champs de glaces, tandis que les femmes restent à la côte, à portée, afin
de leur donner leurs repas et de leur fournir des boissons chaudes pour les garantir des
influences du froid et de l'humidité, auxquels ils sont sans cesse exposés.

Avec leurs bâtons, ils assomment tous les loups-marins qui leur tombent sous la main,
puis ils se servent de leurs couteaux pour les dépecer et en enlever la peau et le lard.
Quand ils croient avoir fait une moisson assez abondante, ils attachent avec la corde dont
ils sont munis, autant de ces dépouilles qu'il faut pour former un poids de 300 à 350 livres,
puis ils traînent cette précieuse charge de glaces en glaces, jusqu'au rivage où ils les
déposent en sûreté pour retourner aux mêmes endroits, recueillir une nouvelle moisson.
Ces travaux fatiguants et souvent dangereux, se continuent tout le jour et même la nuit
lorsque le temps est clair, tant qu'il y a de ces amphibies sur les glaces, dans le voisinage
des côtes ou que les glaces n'ont pas été poussées au large par les vents de terre.

On m'a rapporté qu'autrefois, lorsque les loups-marins étaient plus nombreux qu'à
présent dans les eaux du golfe, les habitants des Iles-de-la-Madeleine avaient pris jusqu'à
15,000 à 20,000 loups-marins, presque tous jeunes, sur des bancs de glaces échoués près
des côtes. Mais depuis que je visite ces îles, les produits de cette chasse ont été moins
abondants et quelque fois ont été presque nuls. Cette année par un concours de circons-
tances heureuses, elle a été fructueuse, car -elle a rapporté pas moins de 6,000 loups-marins
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qu'on ne peut estimer à moins de $3 chacun, ce qui fait la somme de $18,000. Cette
belle chasse s'est faite le 27, le 28, et pendant une partie de la journée du 29 avril, et
n'avait duré par conséquent que deux jours et demi. Les glaces poussées par un fort vent
d'est avaient gagné le large emportant avec elles des milliers de loups-marins hors de
l'atteinte des pêcheurs dont le désappointement est plus facile à comprendre qu'à exprimer.

Ces chasses bien souvent ne se font sans danger, car les courants ou les vents séparent
quelquefois lcs glaces avant que les pécheurs puissent regagner la terre et s'ils ne sont pas
recueillis par des embarcations, ils sont emportés au large pour périr inévitablement de
froid et de faim.

Plusieurs de ces accidents sont arrivés à ma connaissance depuis une quinzaine
d'années. Mais on tâche autant que possible de les prévenir en avertissant les pêcheurs
occupés sur les glaces, lorsque celles-ci commencent à s'éloigner du rivage, par des coups
de fusil et des signaux convenus d'avance.

Le lard de ces jeunes loups-marins est tendre et se fond facilement au soleil. Il fournit
une huile très fine, blanche et presque sans mauvaise odeur.

Les goëlettes des Iles-de-la-Madeleine équipées pour la chasse du loup-marin, ont été
au nombre de 25 cette année, comme on peut le voir dans les appendices annexés à ce
rapport, appartenant, 16 au Havre-aux-Maisons et neuf au port d'Amherst. Ces dernières
ont l'habitude d'hiverner dans le Havre-aux-Basques, au fond de la Baie de Plaisance, pour
être plus tôt prêtes à prendre la mer au printemps, car ce havre, de même que le Havre-aux-
Maisons, devient libre de glaces bien avant celui du Havre Amherst, à cause des forts
courants de marée qui y passent.

Malgré cela, les glaces étaient si solides dans ces havres qu'elles ne se brisèrent que
sous l'effet des gros vents et de la température élevée de quelques chaudes journées du
mois d'avril, mais trop tard pour permettre aux goëlettes de prendre la haute mer à temps
pour avoir la chance de faire de bonnes chasses-et il fallut même scier de grands morceaux
de glaces pour se frayer une route vers la pleine mer : c'était vers la fin d'avril.

Rendus sur les lieux ordinaires de chasse, ils ne purent trouver de grandes banquises
ou bien celles qu'ils virent ne contenaient plus que quelques bandes peu nombreuses de
loups-marins. Ajoutons à cela les mauvais temps, les tempêtes accompagnées de neige et
nous aurons les causes du peu de succès de cette chasse.

Mais un malheur encore plus grand qu'un manque de succès devait frapper deux de
ces batiments, "l'Emma" appartenant à Wm. Johnstone, avec un équipage de 10 hommes,
et la "Breeze" appartenant à Germain Sire, ayant aussi un équipage de 10 hommes-(en
tout 20 marins, dont 13 mariés, laissant dans un état de gêne 13 veuves et 45 orphelins)
périrent corps et bien, dans le golfe en faisant la chasse aux loups-marins.

Je n'ai pas besoin de faire remarquer que ces expéditions au milieu des glaces du
golfe (à une époque de la saison où les tempêtes et les ouragans sont fréquents) avec des
bâtiments d'un léger tonnage et qui souvent n'ont pas la solidité nécessaire, ne se font pas
sans de grands dangers. Mais les marins qui luttent sur ces frêles vaisseaux contre les
éléments, sont tous aguerris aux travaux de ce rude métier et joignent la prudence à la
plus grande hardiesse : ce sont de forts hommes de mer dont le Canada peut se glorifier et
le gouvernement doit faire tout en son possible pour les encourager, et par tous les moyeus
augmenter leur nombre si c'est possible.

On peut voir en consultant les appendices que le port d'Amherst a équipé cette
année pour cette chasse 9 goëlettes, et le Havre-aux-Maisons 16, du tonnage collectif de
1048 tonneaux, montées par 250.hommes.

Les premières ont rapporté 390 loups-marins et les dernières 1,263 en tout 1,633 seu-
lement. En 1863, cette chasse avait produit 3,959 loups-marins, en 1862 9,194 et en
1861, 2,750.

Ces chiffres sont instructifs et démontrent que cette industrie dont l'importance ne
peut-être contestée pour notre pays, est assez incertaine dans ses produits, mais elle n'en
mérite que plus pour cela toute la sollicitude du gouvernement.

Pêche du Hareng.

La pêche du hareng se fait aux Iles-de-la-Madeleine et particulièrement dans la Baie
de Plaisance depuis la fin d'avril jusqu'au commencement de juin. Ce poisson y vient

32

29 Victoria. A. 1865



29 Victoria. Documents de la Session (No. 25).

pour y remplir l'importante fonction de la reproduction de son espèce-et à voir les bancs
de poisson qui se pressent sur les côtes et les millions d'oeufs que les vagues ont rejeté sur
les rivages après de fortes tempêtes, on voit que cet acte s'accomplit sur une échelle immense
de manière à ne pas faire craindre que leur espèce s'éteigne, quelque pêche considérable
que l'on en fasse, pourvu toutefois qu'on leur donne autant de facilité que possible de s'ap-
procher des côtes qui présentent les conditions les plus favorables pour la réception et
l'éclosion du frai. Et c'est pour obtenir cet objet de grande conséquence- que les règle-
ments de pêche qui concernent les Iles-de-la-Madeleine pourvoient à ce qu'il ne soit pas
tendu de filets dans une partie de la Baie de Plaisance et qu'en outre, ceux qui ont le droit
d'y être, soient placés au moins à cent pieds les uns des autres.

Les bancs de hareng approchent presque toujours en quantité immense les côtes et les
rivages des Iles-de-la-Madeleine; mais il ne s'ensuit pas de là qu'il s'y fasse toujours une
pêche fructueuse de ce poisson, car beaucoup de circonstances influent pour en déterminer
le succès, mais ce sont principalement les gros vents qui soulèvent une forte houle près des
rivages qui sont les obstacles contre lesquels nos pécheurs ont le plus à lutter. En effet sans
beau temps et une mer unie, il est impossible de jeter la seine avec avantage. De plus
les harengs ne s'approchent guère des côtes en grand nombre que lorsque la mer est belle
et on a remarqué qu'ils choisissent de préférence la nuit pour l'accomplissement de l'acte
générateur.

Dans les circonstances les plus favorables et lorsqu'il se trouvait au Havre Amherst
un grand nombre de goëlettes munies de grandes seines, la pêche du hareng a donné des
produits immenses aux Iles-de-la-Madeleine, et l'on peut voir en consultant mes rapports
qu'on a enregistré jusqu'à 70,000 barils de hareng, comme ayant été pris aux Iles-de-la-
Madeleine soit par les pêcheurs étrangers soit par les nôtres.

Au printemps, depuis quelques années et surtout depuis la guerre américaine, ce poisson
qui à cette époque est maigre, il est vrai, mais qui se conserve très bien, même dans les
pays chauds, n'est plus recherché sur les marchés de l'Amérique Britannique et aux
Etats-Unis, il se vend à très-bas prix et voila pourquoi les armements pour cette pêche ont
été moins considérables qu'autrefois.

Cette année, en outre des glaces qui ont empêché les bâtiments d'arriver aux Iles-de-
la-Madeleine en temps propice, ceux qui s'y sont livrés, au nombre d'une dizaine, n'ont
obtenu que des résultats insignifiants, peut-être 1500 barils en tout, ce qui fait avec 1500
barils pris au filet et à la seine par les habitants des îles, un montant de 3,000 barils,
étant les produits entiers de cette pêche pour l'année, tandis qu'en 1863, ils étaient de
26,550 barils; c'est un grand manque de succès, dont la cause a été indiquée plus haut,
et aussi dans le corps du rapport.

Espérons que l'année prochaine, nes pêcheurs seront plus heureux et qu'une pleine
réussite viendra couronner tous les efforts de leurs travaux comme ils le méritent.

Pêche du faquereau.

La pêche du maquereau de printemps commence en général aux Iles-de-la-Madeleine
vers les premiers jours de juin. Elle se fait avec des filets placés dans la Baie de Plaisance
et aux environs.

Elle ne dure malheureusement tout au plus qu'une dizaine ou une quinzaine de jouIrs.
C'est pendant le temps du frai seulement que nos pêcheurs peuvent s'y livrer avec des
filets, alors que les maquereaux sont réunis en bancs dans la baie et qu'ils profitent de la
nuit pour s'approcher des côtes et y déposer leurs oufs. Cette pêche rapporte quelquefois
de bons profits, mais bien souvent aussi elle manque, surtout à cause des mauvais temps.
On peut donc dire qu'en général elle est incertaine dans ses résultats.

Cette année elle a commencé un peu plus tard qu'à l'ordinaire, car le premier ma-
quereau n'a été pris dans la Baie de Plaisance que le 6 juin ; elle s'est continuée jusque
vers le 25 du même mois, et elle a fourni des produits qu'on peut évaluer à 900 barils.
On sait que le maquereau pris à cette époque est maigre et ne compte que pour la
deuxième et la troisième qualité.

Pêche de la Jlorue.

Cette pêche, une des principales ressources des habitants des îles se pratique depuis
le commencement de mai jusqu'à la fin d'octobre près des côtes et sur les bancs qui les
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avoisinent. Voici cependant les endroits où les morues se trouvent en plus grande abon-
dance : La Baie de Plaisance, la côte sud de Ile Amherst, le voisinage du Corps-Mort,
la côte ouest de l'Ile Grindstone, la côte nord-ouest de la Gross-JIle, les environs de lIle
Bryon et des Roerhërau-Oiseaux, et les eaux qui baignent les côtes est de l'Ile Allright
et l'Ile d'Entrée.

La morne:suit de pis l'arrivée des harengs dans la Baie de Plaisance et elle ne tarde
pas à se répandre tout autour desîles. Mais c'est au sud de l'Ile Amherst, au Corps-
Mort, et au large de 'Etang-du-Nord qu'elle est plus abondante au commencement de la
saison. C'est aussi à cette époque qu'elle s'approche le plus près des rivages pour déposer
ses oeufs en quantités innombrables, sur les fonds que leur instinct leur fait choisir de
préférence à d'autres, parce que sans doute ils offrent de meilleures conditions, tant pour
leur conservation que pour leur éclosion. Cela n'empêche pas cependant qu'une grande
partie de ces eüfs seulement viennent à maturité et produisent de petites morues que l'on
voit quelques iois plus tard en noibres immenses, nager dans les anses, dans les havres
et dan tous lesenodroits pé profonds oû la providence leur fournit la nourriture qui leur
convient, sous laformie de petits poissons, de crustacés, etc. Le reste devient la proie des
poissondcqui fréquntent ces paraes et des morues mêmes; car il n'est pas rare de trouver
dans l'estöomac des morues, des quantités de frai de leur propre espèce.

Une fois la reproduction accomplie, les morues s'éloignent un peu plus des côtes pour
aller habiter des fonds peuplés de mollusques ct de crustacés qui, avec des harengs,
des capelans et d'autres petits poissons, composent leur nourriture habituelle. Mais
une fois qu'elles snt affanmées, elle n'ont pas même de pitié pour leurs semblables et
dévoreüt les jeunes morues par deux, trois et même plus à la fois, comme on en obtient
souvent la preuve en leur ouvrant l'estomac.

L'zAppât le plus ordinaire dont se servent les pêcheurs des îles pour la pêche de la
morue, est le hareng, qu'ils prennent avec des filets. Mais quand ce poisson manque, ils
le remplacent par des coquilles, appelées coques (Mye arénacée) qu'ils trouvent enfoncées
dans les sables des barachoix et des lagunes.

Le maquereau s'utilise aussi comme appât pendant l'été, mais dans l'automne ces
divers poissons viennent à manquer et ils ont alors recours à un petit poisson, connu en
Canada sous le nom de Barbeau, le Fundule des 'Naturalistes qu'ils se procurent dans les
petits ruisseaux et au fond des barachoix.

Les pêcheurs en bateaui se servent toujours d'appâts frais; ceux qui pêchent en
goëlette sur les fonds, sont obligés très-souvent, lorsque les filets qu'ils tendent la nuit le
long de leur bord ne leur ont rien, rapporté, de faire usage de poissons salés (presque
toujours des harengs) et mêmes des coques salées. Mais ces dernières ne tentent guère
la morue que lorsqu'elle est très-affamée, et encore faut-il qu'en trempant dans ll'eau

quelque temps elles aient perdu en grand partie leur goût salé pour qu'elle se résoude à
les avaler malgré sa voracité bien connue.

On prend aussi la morue en apprêtant les lignes avec ce que les pêcheurs appellent le
gob, c'est-à-dire l'estomac de la morue et même souvent avec de la viande de gibier de
mer, goëlans, Fous-de-Bassan, etc., etc.

Je ne dois pas oublier le maquereau dont la morue est très-friande ; et lorsque nos
pêcheurs peuvent s'en procurer, ils réussissent aussi bien qu'avec tout autre appât.

En général la morue se tient dans les eaux qui avoisinent les Iles-de-la-Madeleine
pendant toute la saison, mais en plus ou moins grande abondance selon que les 'poissons et
les crustacés et mollusques, dont elle se nourrit comme je l'ai dit plus haut, y sont plus
ou moins abondants. Il y a toutefois des exceptions à cette loi, car on a vu les harengs et
les maquereaux affluer près des îles, sans qu'il s'y trouvât beaueoup de morue, mais c'est
rare.

Le succès de la péche à la morue ne dépend pas uniquement de la présence de ce
poisson dans les eaux où l'on veut pratiquer cet art, il faut aussi que les pêcheurs aient pu
se procurer de bons appâts frais ou de la bonne boitte, comme disent les hommes de métier,
et de plus (ce qui est très essentiel) que le beau temps leur permette de lancer leurs bateaux
à l'eau, de se rendre aux endroits où il y a le plus dechance pour eux de trouver de la
morue*et de tenir la mier jusqu'à ce que les travaux de la journée soient terminés. Les
gros vents qui soulèvent toujours une mer houleusé autWnr des îles et 'rendent l' pproche
des côtes très dangereuse pour les embareations, sont zlés plus grands obstacles contre les-
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quels ces pêcheurs ont à lutter-dans leurs opérations journalières. Bien des foisvous les
voyez rendus sur lesfonds, le jour ne fait que de commencer à paraître, le -ciel est serein,
la mer est unie, la morue abonde et mord bien aux appâts, enfin tout semble faire espérer à
ceshommes de mer une belle moisson sous forme d'une ou même de deux batelées de pois-
sons. Mais quelques heures se sont à peine passées que la brise de nuit a fait place au vent
du large qui ne tarde pas à souffler avec violence, la mer se fait bien vite ; bien souvent les
courants ou les marées qui viennent en sens contraires la rendent "plus mauvaise encore et
les pauvres pêcheurs sont obligés de regagner au plus tôt avec diffipulté et en courant de
grands dangers bien souvent, les rivages d'où ils n'étaient partis que depuis quelques
heures, bercés des plus belles espérances qu'un vent inopportun vient de changer en
fâcheux désappointements et en amères déceptions.

Aussi les meilleures années de pêche d'été et surtout d'automne, sont celles où les gros
vents et les tempêtes sont les moins fréquents et de moins longue durée. La saison de
1863 par exemple, a été une des plus belles que nous ayons eues depuis très longtemps
dans le golfe, la morue abondait, les appâts étaient assez aisés à se procurer, aussi la peche
de ce poisson a-t-elle été une des plus abandantes qu'on ait vu depuis très longtemps, ayant
produit 12,350 quintaux contre 9,170 quintaux pour cette année, 8,270 pour l'année 1862,
et 9,134 pour 1861.

On voit que cette année il y a une diminution de près d'un quart -sur les produits de
l'année précédente. C'est dû d'abord à ce que la morue n'a pas paru sur les côtes aussitôt
qu'en 1863 et aussi qu'elle a été moins abondante. Mais ce qui a le plus nui au succès de
cette pêche, c'est certainement le mauvais temps, c'est-à-dire les gros vents dont la fré-
quence et la durée extraordinaires ont contraint nos pêcheurs à passer pendant la meilleure
saison, un grand nombre de jours à terre, les bateaux tirés à sec sur les rivages sans qu'il
fut possible aux plus braves d'entre eux de songer à se mettre à la mer. Et c'est ainsi
qu'ils se sont trouvés dans l'impossibilité de puiser dans les eaux poissonneuses qui bai-
gnent leurs côtes, toutes les ressources qu'ils avaient-droit d'en attendre.

Toutefois le prix élevé auquel s'est vendue la morue les a grandement dédommagés
cette année des pertes que leur a fait subir le mauvais temps. Cet été plusieurs goëlettes
du Havre Amherst et du Havre-aux-Maisons ont essayé la pêche de la morue sur les bancs,
mais les mêmes causes qui ont nui à la pêche en bateaux, ont aussi exercé une influence
fâcheuse sur les résultats de leurs opérations et je n'estime leur produit à guères plus de
400 quintaux de morue. On constate cette année, la présence d'un plus grand nombre
qu'à l'ordinaire d'aigrefin (Haddock) sur les côtes des Iles-de-la-Madeleine et surtout à
l'Etang-du-Nord. Ce poisson très excellent frais, ne fait que des préparations médiocres
à l'état salé et n'obtient qu'un peu plus des trois quarts de la valeur de la morue séchée de
première qualité. Une quarantaine de goëlettes américaines, une trentaine de la Nouvelle-
Ecosse, principalement de Chéticamp, dans l'île du Cap Breton et 11 goëlettes françaises se
sont livrées à la pêche de la morue sur les grands fonds, jusqu'à la distance de 20 à 25
milles des îles, avec des chances variées. En général, elles n'ont pas eu beaucoup de succès.

La pêche du Maquereau d'été.

Les bancs de maquereau, après avoir accompli l'acte reproducteur près des côtes des
Iles-de-la-Madeleine, et principalement dans la Baie de Plaisance, gagnent les eaux pro-
fondes pour y chercher la nourriture dont ils ont besoin alors pour se remettre de l'état d'é-
puisement et de maigreur, résultat inévitable d'une si grande perte de substance qu'ils
viennent de faire sous forme d'oufs chez les femelles et de laitance chez les mâles. Au
milieu ou plutôt à la fin de juillet, ils ont déjà repris beaucoup de chair et de graisse, mais
c'est plus tard, dans l'automne, qu'ils sont en plus belle condition et c'est alors qu'ils ob-
tiennent le plus grand prix, surtout aux Etats-Unis, où les populations savent l'apprécier à
sa juste valeur.

Je ne m'étendrai pas sur la pêche que l'on fait de ce poisson à la ligne, j'en ai déjà
parlé au long dans mon rapport de 1859. Il me suffira de dire que le maquereau a été en
général abondant à l'entour des Iles-de-la-Madeleine pendant une grande partie de la gaison
et que nos pêcheurs qui ne se livrent que depuis quelques années à cette pêcbe que leur
ont appris les Américains, ont réussi mieux que les années passées, mais elle est bien loin
encore d'atteindre les proportions et l'étendue de nos autres pêches, on l'a toujours négligée
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et on la négligera encore. On ne parait pas en comprendre toute l'importance en Canada.
Aucuns de nos pêcheurs ne s'y livrent spécialement comme chez nos voisins, nous n'avons
pas encore connu une seule goëlette pour cette pêche dans notre pays.

Les bateaux des Iles-de-la-Madeleine qui s'en occupent ont pris environ 1400 barils
de ce poisson. C'est plus que les années passées, car en 1863, les pèches de maquereau de
printemps et d'été réunies n'avaient produit que 1,000 barils, celles de 1862, 943 barils, et
celles de 1861, 1271.

Mais qu'est-ce à mettre en parallèle avec les produits de cette pêche d'été par les goë-
lettes américaines dans nos propres eaux où les traités leur accordent les mêmes droits que
les sujets britanniques ?

De 250 à 300 de ces goëlettes bien équipées et les meilleures voilières du monde ont
pratiqué autour des Iles-de-la-Madeleine (sans s'en écarter de plus de 18 à 20 milles) cette
pêche avec succès. Quelques-unes même ont fait plusieurs voyages.

A compter au plus bas, ces bâtiments ont dû rapporter dans leurs ports d'armement
au moins 100 barils chacun en moyenne, c'est probablement plus, ainsi voilà de 25,000 à
30,000 barils de maquereau d'une valeur de $250,000 à $300,000, pris sur nos côtes ou
dans les eaux qui les avoisinent et sous nos propres yeux et je le répète : pas un de nos
armateurs, pas un de nos grands marchands de poisson n'a encore armé un seul bâtiment
pour cette pêehe. Il me semble pourtant qu'ils y aurait de bons bénéfices à faire, quoi-
qu'il soit vrai de dire que les pêcheurs américains ont certainement plus d'avantage que les
nôtres, puisqu'ils peuvent employer pendant l'hiver sur leurs propres côtes à la pêche de
la morue, de l'aigrefin (Haddock) et du flétau, leurs goëlettes, tant celles qui ont servi à la
pêche de la morue qu'à celle du maquereau pendant l'été dans le golfe St. Laurent, lorsque
les nôtres ont à subir un hivernage forcé de cinq mois au moins dans nos ports, que les
glaces ont fermés à la navigation.

RECAPITULATION.

Produits des diférentes pêches de cette division.

Chasse au loup-marin.
6,000 loups-marins tués par les habitants sur les glaces à $3 par loup-

m arin-................................ ........ ....... *ID. ........... . ....... $18,000.00

1,633 loups-marins tués par les équipages des goëlettes à $6 par loup-
marin.................................................................9,798.00

Pêche du hareng.
1,500 barils de hareng à $2 par baril.............. .............. 3,000.00

Pêche du maquereau de printemps.
900 barils à $6 par baril........................................................... 5,400.00

Pêche de la morue.
9,170 quintaux à $3.60 par quintal...............................2.............. 32,944.00
5,811 gallons d'huile de foie de morue à 55 centins par gallon .,.......... 3,196.05

Pêche du maquereau d'été.
1,400 barils de maquereau à $10 par baril...........-..............-........... 14,000.00

fluile de baleine.
360 gallons à 70 centins ......................................... 252.00

Total ......................... $886,590.05

DEUXIÈME DIVISION.

Cette division renferme 354 milles d'étendue de côtes maritimes et fluviales et se
trouve.comprise dans les comtés de Bonaventure, de Gaspé et de la partie orientale du
comté de Rimouski, depuis la Pointe Maguacha jusqu'à l'Ile St. Barnabé, et sur ces 354
milles de côtes, 72 se trouvent dans la Baie des Chaleurs, dont ils forment la côte Nord ;
52, y compris la Baie de Gaspé, dans le golfe St. Laurent, et le reste, c'est-à-dire 230
milles, forment la côte méridionale du fleuve St. Laurent, d'après le capitaine Bayfield et
d'autres hydrographes. Mais les commissaires, agissant on vertu du Traité de Réciprocité,
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ont décidé que le fleuve ne commence qu'au Cap-de-Chatte au lieu du Cap Gaspé-et
dans ce cas, il faudra ajouter 124 milles de côtes de plus sur le golfe et il n'en resterait
que 80 milles sur le fleuve.

Ces côtes toutes poissonneuses ne manquèrent pas d'attirer l'attention de Jacques
Cartier et de ceux qui le suivirent dans le golfe St. Laurent et il ne s'écoula pas un grand
nombre d'années après la découverte du Canada, avant que les Français y fondèrent des
établissements de pêche à la morue qui employaient beaucoup de monde et de navires et
fournissaient au commerce des produits importants. Ceux de Percé, du Bassin de G-aspé
et de Mont-Louis paraissaient avoir été les plus considérables et les plus prospères.-On ne
sait pourtant pas grand'chose de leur histoire, sinon que ces établissements furent
visités et détruits plusieurs fois par des vaisseaux de guerre anglais ; mais ils purent se
relever de leur ruine.-Pour donner un asile sûr aux navires employés au commerce et
aux pêcheries en temps de guerre, les Français avaient fortifié l'entrée du Bassin de
Gaspé et on voyait encore il y a quelques années les restes des ouvrages qu'ils avaient
élevés sur le cap, appelé Fort Ramsay.

Dans la rivière Ristigouch-e, la pointe nommée batterie conserve aussi des vestiges
de travaux de défense, que des équipages de vaisseaux français et des détachements de
soldats français échappés au désastre de Louisbourg, y avaient érigés pour se défendre
contre une flotte victorieuse de vaisseaux anglais qui les poursuivaient.

Mais malgré cela, ils ne purent tenir longtemps, la batterie fut tournée et prise et
plusieurs frégates et corvettes qui avaient remonté le fleuve au-delà de la Pointe-aux-
Sauvages pour y chercher un abri furent brûlées ou coulées à fond ; on en voit encore les
débris au fond de l'eau à marée basse, tandis que plusieurs de leurs canons, marqués à
la fleur de lis servent maintenant à l'ornement de plusieurs propriétés des environs.

Avant la conquête, il s'était déjà formé quelques centres de population près des
endroits qui offraient le plus de ressources au commerce et à la pêche, et Paspébiac dont
la rad- est de bonne tenue et bien abritée contre les vents qui viennent de la mer ; Percé
avec ses belles pêcheries, et le Bassin de Gaspé avec son excellent havre et sa belle rade
qui peuvent contenir de 300 à 400 navires du plus liaut bord, sont ceux qui à cette
époque étaient les plus connus.

Après la cession du Canada et de ses dépendances par la Fraude à l'Angleterre, les
Français cessèrent entièrement d'envoyer des expéditions pour la pêche. D'un autre côté,
les négociants et les armateurs de Québec ne paraissaient pas attacher une bien grande
importance et une grande valeur aux pêcheries de la côte de Gaspé et ils négligèrent de
relever de leur ruine les anciens établissements de pêche français dont la plupart avaient
beaucoup souffert pendant la dernière guerre ; et c'est à un marchand du nom de Charles
Robin, venu de la petite Ile de Jersey sur la côte de Gaspé vers l'an 1773, qu'appartient
l'honneur d'avoir compris mieux que personne ici toute la valeur de nos pêcheries et
d'avoir fondé à Paspébiac d'abord, puis à Percé et à la Grande Rivière, sur la côte de
Gaspé, des établissements de pêche qui non seulement subsistent encore et sont dans un
état de grande prospérité, mais qui sont en outre les plus considérables de ce genre sur
toutes les côtes du golfe.

Plus tard d'autres marchands de la même île, parmi lesquels nous citerons M. Jauvrain,
fondèrent aussi des établissements de pêche dans la Baie de Gaspé, qui bientôt acquirent
une grande importance ; ils sont maintenant passés à la maison Fruing et Cie.

Cependant la population n'avait pas augmenté bien rapidement sur la côte de Gaspé,
et les guerres de l'indépendance américaine et celle de 1812, étaient venues retarder son
accroissement et avaient nui beaucoup au développement des pêches, en privant nos
marchands de la facilité de transporter leurs poissons sur les marchés étrangers et en rendant
leurs opérations de commerce incertaines.

Tous les ans pourtant quelques familles Canadiennes avaient quitté les vieilles paroisses
de l'intérieur pour s'établir d'une manière permanente sur quelques points de la côte. C'est
principalement la côte sud du bas du fleuve St. Laurent, depuis le Cap des Rosiers jusqu'à
la Rivière-au-Renard inclusivement, puis Percé et la Grande Rivière, qui les avaient tentés
le plus. D'un autre côté des émigrés Irlandais, Ecossais et Jersiais, attirés par l'aspect
vraiment plein de grandeur de la côte de Gaspé, de ses pêcheries inépuisables et du sol
presque partout très riche et fertile, la choisissaient pour la nouvelle patrie, les premiers
s'établirent de préférence à Douglastown, à Percé et à Marin, tandis que les seconds s'en
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allèrent ouvrir des terres'qui sont maintenant les plus fécondes en produits de toute sorte,
de tout le district de Gaspé, dans les townships de Hopetown et de New-Richmond Tant
qu'aux derniers ils se répandirent presque sur toute la côte. Et d'après Bouchette, la
population de toute cette ·partie de nos côtes, n'était encore en 1830 que de 2,567 âmes
pour le comté de Gaspé et de 5,110 pour celui de Bonaventure, quant à cette partie de la
côte qui se.trouve entre le Cap de Chatte et l'Ile de St. Bernabé, il ne devait pas y avoir
beaucoup d'habitants et probablement que leur nombre ne devait pas aller au-delà de
2,000 âmes.

Je dois signaler plusieurs des causes qui avaient porté le plus d'obstacles à l'accroisse-
ment plus rapide des établissements, tant ceux qui s'occupaient uniquement de pêcheSceux-ci étaient de beaucoup les plus nombreux), que ceux qui s'adonnaient à la culture

u sol.
C'était le manque absolu de communications par terre, entre les diyers centres de popu-

lation et la longueur, la difficulté et l'incertitude de celles qui se faisaient par mer avec
Québec. Car à l'époque dont je parle, les routes manquaient presqu'entièrement sur la
côte de Gaspé dans toute sa longueur; et cette partie intéressante du Canada se trouvait
en hiver tout-à-fait isolée du centre du pays et de l'action du gouvernement, car on ne
pouvait y pénétrer qu'à pied, à travers les forêts, en se servant de raquettes. Mais l'atten-
tion du gouvernement avait été éveillée sur ce malheureux état de choses et des sommes
nécessaires d'argent furent votées par le parlement et une route reliant-tous les établisse-
ments fut ouverte depuis le haut de la Baie des -Chaleurs jusqu'au Bassin de Gaspé;
presqu'en même temps le chemin appelé Chemin de Kempt, unissait les bords de la rivière
taistigouche à ceux du fleuve St. Laurent. C'était une ère nouvelle pour ce pays : aussi
ne tarda-t-il pas à faire des progrès rapides, et en 1850 le recensement donnait pour la
population de cette partie du Bas-Canada le chiffre de 21,748 âmes.

En 1860, la population totale du district de Gaspé s'élevait à 27,169 et la partie du
comté de Rimouski qui se trouve entre-le Cap de Chatte et l'Ile St. Bernabé, de pas moins
de 10,000, ce qui fait en tout 37,169 âmes pour l'étendue des côtes dont la population
n'allait pas à 10,000 en 1830 : elle avait donc quadruplé dans l'espace de 30 ans. Mais
elle augmente encore plus rapidement de nos jours grâce aux chemins de colonisation, qui
permettent aux habitants qui apprécient les bienfaits de l'agriculture de s'établir ià quelque
distance des côtes, sur des terres qu'ils obtiennent de la couronne pour le prix modique de 20
centins l'acre ; aux communications faciles qui existent mainten ant par la voie des steamers
entre les points principau.x de la côte et Québec, grâce encore aux mesures de protection
et d'encouragement que lui a si libéralement prodiguées depuis quelques années le gou-
vernement; et la prime accordée aux bâtiments ,engagés dans les grandes pêches et l'éta-
blissement du port franc de Gaspé n'en sont pas les moins vifs.

La côte de Gaspé est sans contredit la plus importante des côtes maritimes du Canada
au point de vue des grandes pêches, surtout de celle de la morue, qui peut se pratiquer sur
presque toute su longueur. Il s'y fait en outre une pêche considérable de hareng dans la
Baie des Chaleurs. 1. e maquereau y est aussi quelquefois très abondant près des rivages;
puis ses rivières, quelques-unes très considérables, nourrissent une certaine quantité de
saumon et de truite.

En traitant de ces pêches, je commencerai par la pêche du hareng parce que c'est elle
qui se fait la première, puis viendra la pêche de la morue, celle du maquereau, de la baleine
etc., etc., et en dernier lieu celle du saumon et de la truite.

Pêche du Bareng.
Les harengs quittent tous les printemps, au dire de quelques naturalistes, les mers du

nord, (d'autres prétendent que pendant l'hiver, ils n'ont fait que se retirer dans les parties
profondes des mers qui avoisinent le golfe,) pour se répandre sur les côtes du golfe, poussés
qu'ils y sont par le puissant aiguillon du besoin de reproduire leur espèce. Aussi comme
je l'ai dit, ils arrivent en bancs imu.enses aux Iles-de-!a-Madele&ne ; et ai je parlais des
côtes du golfe étrangères au Canada, je dirais aussi dans la Baie de St. Georges. Mais la
Baie des Chaleurs et surtout la rive nord-est est un de leurs lieux de prédilection, car tous
les ans on les y voit en nombre tiès considérable, depuis le commencement jusque vers la
fin de mai, ils y viennent pour l'acte de la reproduction qu'ils accomplissent près des côtes,
dans des endroits abrités des gros vents et où l'eau est peu profonde.
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Le Port Daniel, Bonaventure, New ,Richinond, Maria et Carleton sont les lieux où
ces poissons affluent davantage : aussi c'est là que nos pêcheurs en font les plus belles
pbches, au moyen de filets tendus sur leur passage, quoiqu'on en prenne de certaines quan-
tités, qui en général servent à faire des appâts pour la pêche de la morue et à la consom-
mation journalière des habitants sur tout le reste de la côte de Gaspé et pendant une grande
partie de la saison.

Presqu'en même temps que les harengs apparaissent dans la Baie des Chtleurs et sur
la côte de Gaspé, la rive du fleuve St. Laurent depuis Matane jusqu'à la Rivière-du-Loup,
reçoit la visite d'une quantité immense de poissons de la même espèce mais d'une taille
généralement plus petite ; et les habitants des rives du fleuve où ces poissons se présentent
en plus grand nombre, en font au moyen de pêcheries à fascines, une pêche fructueuse dont
les produits se vendent pour la plus grande partie, à l'état frais, dans les campagnes et sur
le marché de Québec. Cette année, la pêche du hareng a été en général bonne dans cette
division, car on a remarqué que sur les côtes du bas du fleuve St. Laurent, depuis le Cap-
des-Rosiers jusqu'au Cap-de-Chatte, ce poisson avait été pendant toute la saison plus
abondant qu'on ne l'avait vu depuis très longtemps, et les produits en sont comme suit:

Comté de Bonaventure...............................15,120 barils
Comté de Gaspé.................................................. 2,545 "
Comté de Rimouski......... .................... 5,842 "

23,507 "

Valeur................ .................. $41,172 00
NoE.-Les Iles-de-la-Madeleine quoique faisant partie du comté de Gaspé ne sont

pas inclues dans ces montants.

Pêche de la Noriue.

La pêche de la morue sur la côte de Gaspé, constitue à elle seule une de nos plus grandes
industries maritimes. En effet, elle occupe près de 4000 pêcheurs, sans compter beau-
coup de femmes et d'enfants qui travaillent à la préparation de la morue à terre, donne de
l'emploi à plus de cent navires, montés par 8 à 900 marins, et ses produits si estimés sur
les marchés étrangers ont fait surgir et entretiennent des opérations de commerce intérieur
et extérieur, qui requèrent des capitaux pour un montant t! ès considérable, qu'on peut
estimer sans exagération à plusieurs millions de piastres. On n'a qu'à pareourir cette côte,
soit par terre soit par mer, pour y voir ses nombreux établissements, dont plusieurs sont
montés sur le plus grand pied possible et emploient des centaines d'hommes chacun, et qui
tous sont bien entretenus, pour s'assurer de la vérité de ce que j'avance-

Les pêcheries sont abondarites et pour ainsi dire inépuisables. On peut dire qu'elles
s'étendent depuis le fond de la Baie des Chaleurs, le long de tous les rivages jusqu'à Métis
et quelquefois jusqu'à l'île de St. Bernabé. Mais il est des lieux où les morues semblent se
plaire davantage et où par censéquent on les trouve en plus grand nombre qu'ailleurs,
parceque c'est là aussi que les petits poissons et les mollusques et crustacés qu'elle poursuit
sans cesse, se rassemblent en bancs plus considérables et qu'ils y demeurent plus longtemps;
ces lieux sont: les eaux qui baignent les rivages de New-Port, de la Grande Rivière, de
l'Anse-du-Cap, de Percé, de l'Ile-de-ionaventure, de la Pointe-St,-Pierre, de la Grande-
Grave, de l'Anse -aux-Griffons, de la Rivière-au-Renard et du Grand-Etang.

C'est ordinairement Percé et les lieux du voisinage qui reçoivent la première visite de
la morue le printemps, en général sur la fin d'avril et quelques jours seulement après
l'arrivée du hareng dont elle se refait alors. Environ une semaine plus tard, on la voit
apparaître sur toute la côte de la Baie des Chaleurs.

C'est vers le 15 mai qu'elle se montre près des rivages depuis le Cap-des-Rosiers
jusqu'à Cap-de-Chatte, et depuis cette endroit jusqu'à Matane et Métis entre le 1er et^ le
18 de juin. Mais il ne faut pas prendre ces chiffres à l'absolu, car la venue de ce poisson
peut être avancée ou retardée par des causes générales et particulières qu'il nous est
impossible de bien connaître et qui influent beaucoup sur les phénomènes de l'immigration
périodique de tous les poissons de mer qui ont l'habitude de vivre en troupes et à la haute
mer, vers les eaux moins profondes et plus chaudes des côtes, presque toujours dans le but
de pourvoir à la reproduction de leur espèce en lieux sûrs, et là ou leur instinct les pousse.
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Une fois que la morue a para dans chaque endroit, la pêche commende et l'appât pour la
ligne se compose·du hareng que les pêcheurs prennent dans des filets qu'ils tendent exprès la
nuit. Mais au bout de quelques semaines, les harengs semblent diminnuer près des côtes et se
retirer au large et avec eux la morue. Bientôt cependant cette dernière reparait, bien
souvent plus abondante qu'avant, à la suite de ce beau et bon petit poisson appelé capelan,
qui joue un rôle si important dans nos pêcheries de morue.

La pêche reprend vigueur et se continue ainsi jusque vers la fin de juin, temps auquel
les capelans disparaissent pour ne plus revenir pendant toute la saison. Et les appâts man-
queraient pour la pêche de la morue si le capelan n'était remplacé par une espèce de
hareng appelé par ncs pêcheurs : hareng d'été, qui continue à habiter près des côtes en
plus ou moins grande abondance jusque vers la fin de la saison. Puis vient le maquereau
entre le 10 et-le 20 de juillet, dont la morue est aussi très friande. Lencornet, ce mollusque
si curieux à cause de sa forme étrange et de la liqueur noire qu'il lance sur ses ennemis,
comme moyen de défense, se montre en troupeau, généralement .la nuit, près des rivages
depuis New-Port jusqu'au Cap de Gaspé vers le 10 juillet et depuis le Cap de Gaspé jusqu'au
Cap-de-Chatie et jusqu'à Matane entre le 15 et le 20 juillet. C'est un des app1ts qui
attire le plus la morue, et souvent nos pêcheurs peuvent se le procurer en le pêchant vers
le soir et la nuit avec des instruments appelés turluttes jusqu'à la fin de la saison. Enfin
la truite, le fundule, appelé choquemort sur la côte de Gaspé et les coques servent d'appâts
vers l'automne lorsque les autres poissons manquent. L'éperlan, ce délicieux poisson qu'on
trouve à l'embouchure de la plupart des rivières de la côte de Gaspé est aussi utilisé
souvent pour le même objet.

Cependant, malgré cette variété d'appâts, il arrive souvent pendant la saison que nos
pêcheurs en manquent et alors cesse la pêche de la morue, car pas d'appats, pas de pêche;
la morue serait-elle plus abondante que jamais on l'ait vue près des côtes. Toutefois, on peut
dans ce cas avoir recours à un instrument de pêche appelé faux. Lequel consiste en un
poisson d'étain fin bien luisant, imitant en général un capelan attaché par la queue à une
ligne ordinaire et de la bouche duquel sortent deux hameçons placé dos à dos. La morue attiré
par l'éclat métallique de cet appareil, afflue vers le lieu où se tiennent les pêcheurs et ceux-
ci en agitant leurs lignes dans l'eau réussissent à en accrocher un certain nombre, tantôt
par une partie du: corps, tantôt par une autre. Néanmoins on pratique rarement cette
manière de pêcher sur la côte de Gaspé, car elle est fatiguante et ne rapporte pas beaucoup.

Les produits de la pêche de la morue sur les côtes de la division dont je m'occupe en
ce moment, n'ont pas été très bons: ils sont moindres que ceux des années passées et la
raison, c'est que ce poisson n'y a pas été aussi abondant que d'habitude, surtout sur la côt¢
sud du fleuve St.-Laurent, depuis le Cap-des-Rosiers en amont et particulièrement depui
Matane jusqu'à Métis où il a manqué presqu'entièrement.

Cepen dant, sur plusieurs points de la côte, surtout entre Ste. Anne-des-Monts et Matane,
la quantité de morue prise cette année a égalé ou même dépassé celle prise l'année dernière
pai cequ'un nombre plus grand de pêcheurs se sont livrés à cette pêche. Le tableau des
appendices du comté de Rimouski fera voir dans quelle proportion l'augmentation des
bateaux de pêche dans ces différents endroits a eu lieu cette année-et on calcule qu'il s'en
construira à Matane seul plus de 100 nouveaux pour l'année prochaine.

Quant aux appftts, ils ont été abondants, car si le capelan, le maquereau et l'encornet
ont pu faire défaut quelque part, les harengs d'été, dont on n'avait vu depuis très longtemps
une aussi grande affluence dans les eaux qui baignent, la côte de Gaspé, se trouvaient à la
portée des pêcheurs et pourvoyaient aux besoins de la pêche.

D'après les renseignements les plus sûrs que je me suis procurés des gardes-pêche,
des pêcheurs eux-mêmes et des armateurs, il a été pris sur toutes les côtes de cette deuxième
division:

111,682..... ....................... quintaux de morue.
690.....................................do d'aigrefin (haddock.)
367............................... do de barbue.

En 1863, les mêmes produits se sont repartis ainsi:
117,292... ......................... quintaux de morue.

982 ......... do d'aigrefin.
...............- ..- ,..,.. -..... -....... do de barbue.
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C'est alors une diminution sur l'année dernière de 6,039 quintaux seulement. On voit
par là. que l'excédant du nombre de bateaux de cette année sur celui de l'année dernière a
bien compensé la médiocrité de la pêche dans cette division:

Mîais comme la morue a obtenu cette année un prix plus élevé que l'année dernière,il
s'ensuit que la valeur de ces produits est de. . .......... . $405,223.20
et zelle de 1863 de........ . ................................... ............ $354,848.00

Excédant celle de 1863 de............................:. $40,375.20
Les armateurs et négociants de la côte de Gaspé, en outre des pêches qui se font dans

cette division, s'occupent aussi d'envoyer sur la côte nord du fleuve et du golfe St.-Laurent
et même à l'Ile d'Anticosti, des expéditions de pêche dont les produits viennent encore
alimenter leur commerce et voilà pourquoi on voit plus de grands établissements et plus de
niaisons de commerce sur cette partie de nos côtes que partout ailleurs.

C'est surtout dans les havres ou sur de bonnes rades que les plus considérables de ces
établissements sint situés. Ainsi le havre du Bassin de Gaspé, n'en renferme pas moins d'une
dizaine, dont les plus considérables.sont ceux de MM. Jean Le Boutillier, Fruing et com-
pagnie, John et Blias Collas, Lowndes et frères, etc., etc.

La maison Robin et compagnie, Le Boutillier et frères.et Jean Le Boutillier, Le Brun,
en ont de très beaux sur les rades de Percé et de l'Ile Bonaventure. Mais c'est à Paspébiac
que ·les maisons Robin et compagnie et Le Boutillier et frères étalent aux yeux des voya-
geurs étonnés d'apercevoir de si beaux édifices dans cette partie reculée du pays, les plus
beaux et les plus grands établissements de pêche. Et c'est de cette rade, qui est aussi un
port d'entrée, qu'est exportée la plus grande quantité de morue séchée, -à l'étranger.

Le Bassin de Gaspé qui est le seul bon port que nous possédions sur la côte, où se porte
toute la morue des côtes environnantes pour être de là transportée à l'étranger, reçoit un
grand nombre de navires qui lui donnent un mouvement commercial important et le tableau
suivant indiquant le nombre des vaisseaux que je trouvai dans ce port le 22 octobre, pourra
'donner une idée en général· des affaires qui s'y font.

VISITE du port du Bassin de Gaspé, 22 octobre 1864.

Nom De quel port
Nom du btiment.

du capitaine. venu. n

Barque "Alice Jane"......... Thomas Le Gros..
1
Jersey...........215

Brick "Canada" ............... P. Horman. do.............156
do "IHarmony "..... ...... R. Bertran.........Terreneuve. 13
do "Brothers" .............. John Vibert.. ..... ointe St. Pierre 13

Brigantin "Shanmrock "........ A. Ilacquoil........Cadix............136
do "flibernica". J. W. Alexander.. Londres..........165
do "Ste. Anne. J. Le Gresley......Babia............150

Goëlette "Chance".........Thomas Vibert ... New Yo:k........139
do "Orian Lass".. J. C. Stone.........Cadix............105
do ' "Marie Louise.. Germain Dione... Grande Vallée. 52
do "Marie Emma .. Alexis Dupré.... St. Thomas........51
do "Wolverene .. F. Adams........ Percé.............40
do "Admiration"........lJoseph Tripp......Côte du Labrador 46
do "Village Belle"..Edw. Adams .... Percé.............40
do "Lady Burton,"...... J. Morrissette ..... Mtis.............25
do. "Flying Fish" Robert Pye.......Rive nord du St.

Laurent ..... 36
do "Rambler" .. .......... C. Davis............ te du Labrador 51
do "Primrose-"...........IJ. Renouf..........Sheldrake73
do "Cornet" .............. J. I. Corb...........Cadix............. 2
do "Violet"..........IL Suddard......'Québe...........
do "Mermaid".. Jos. Morin..... Mont-Louis
do "G. Tilton".. Wm. Rudolph.....alifax...........
do "Arthur...........J. Tonzel .. ........ Rivièe St. Jean.. 13
do "UndauntedI"........ J. owl.. Pointe St. Pierre. 44
do Highland Jane" J. Ascah.... Québec............. 64

Total...........j2131
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Observations.

Avec cargaison générale.
Prenant de la morue pour le Brésil.
Chargeant de la morue sèche.
Prenant de la morue pour le Brésil.
Avec cargaison de sel
Charge.dela morue pourl'Espagne.
Chargeant huile et morue.
Avec cargaison générale.
Avec cargaison de sel.
Avec morue.
Cabotage.

Avec 155 barils huile de baleine.
Cabotage.
Avec cargaison de morue sèche.

Cabotage avec morue.
Avec huile de baleine.
Avec morue sèche.
Avec cargaison de sel.
Avec cargaison générale.
Avec morne sèche.
Avec marchandises.
Avec cargaison de morue sèche.
Cabotage.
Cargaison générale.

A. 1865
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Je ne dois pas non plus oublier de mentionner les améliorations qui se sont faites dans
ce port depuis quelques années, et dont beaucoup datent de l'établissement du port-franc:
Ce sont d'abord de grands magasins capables de contenir une grande quantité de morue,
puis des quais solidement construits où peuvent accoster des bâtiments d'un tirant d'eau
variant depuis 8 jusqu'à 14 pieds d'eau et même plus comme le fera voir le tableau
suivant

MAGASINS À MORUE DANS LE BASSIN DE GASPÉ (côte sud).

(En commençant à l'entrée du Bassin.)
Appartenant à Pouvant contenir

John LeBoutillier.............15,000 quintauxd morue sche.
CC C ....... 0

0 lI t*0a..a00 , 50,Û00 1
Fruing et compagnie.......5....

0.... . . 000
CC CC 10,000 CC

John LeBoutillier............200

........... 1500
Magasins à provisions, mais pouvant

servira mettre de la morue.

(Uôté nord du Bassin, enc commençant à, la Pointe.)
Lowndes,B.3,000 quintaux de morue sèche.
William Ilyman....3,000
J. et E. Collas...............15,000
George Dumaresq.3,000
J. et E. Collas ................. 3,000 '

3,000
JamesRih3,000C

cC CC.......,000

NicolasDumaresq............. ,000
C HC........ 800

147;800

QUAIS DANS LE BASSIN DE GASPÉ.

No. de vaisseaux Combien de
Nom Nombre pouvant y pieds d'eau il y a

accoster et dé- 1àmer basse Observations.
des propriétaires. de quais. charger en même à chacun de ces

temps. quais ?

Nicolas Dumaresq..

J. Perchard .........

J. et Elias Collas...I
do e.

John E-en............
Joseph Eden ........
William Carter.
John Vibert ...... ,.
John Shorb ... ......
John Le Boutillier..

do 0.
Friung et Cie........
John Le Boutillier..

1

1
1I
1
1
1
1
1i
1
1i
1
1
1i

Total............13E

3 12

28
3 12
2 14
1 12
3 12
3 12

..,,,6O............6

5 12
5 12
3 10

34 .......................
42

Côté nord du Bassin, en commençant par
l'ouest.

Venant d'être commencé.
Côté sud du Bassin.

A. 1865

Nombre de

1

1
1I
1i
1i

1i

1i
1i
1I
1i
1i
1i
1i
3i
1I
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Percé est une rade foraine où les vaisseaux de tous les tonnages peuvent s'abriter des
vents, depuis la partie du sud-ouest en tournant par l'ouest jusqu'à la partie du nord, dans
deux anses appelées l'une : Anse du sud-ouest et l'autre l'Anse du nord-ouest. Mais avec
les vents du large, on ne peut y tenir. De plus ou est obligé d'y mouiller par les 12, 15
et même 20 brasses d'eau, si on ne veut pas se mettre trop près des côtes.

A l'Ile de Bonaventure, on trouve un abri contre les vents d'est et de sud-est. Les
établissements situés sur cette rade ont des magasins et hangars capables *de recevoir de
50 à 60 mille quintaux de morue et en outre, d'immenses sècheries pour la morue.

La rade de Paspébiac est fermée aux vents depuis la partie de l'est en tournant par le
nord jusqu'à la pointe du nord-ouest. Les vents d'ouest, de sud-ouest et de sud souflent
en plein dedans, mais ce n'est qu'en automne, lors des grandes tempêtes, qu'ils sont
dangereux ; car la tenue y est très-bonne, et un vaisseau bien mouillé ne peut chasser sur
ses ancres, les chaînes cassent plutôt.

Il y a deux quais dans cette rade, l'un appartenant à la maison Robin, et l'autre à
la maison LeBoutillier et Frères. Les goëlettes les accostent de beau temps et avec des
vents de terre, à part les gros navires qui y seraient exposés à des avaries s'il arrivait une
saute de vent du large.

Les hangars et magasins de ces deux maisons sont immenses et très-bien tenus. On
peut facilement y emmagasiner de 100 à 120 mille quintaux de morue.

Le cadre nécessairement rétréci que je dois donner à ces remarques ne me permet
pas de parler d'autres lieux de mouillage sur les côtes, comme l'Anse-aux-Griffons, la
Malbaie, l'Anse-du-Cap, le Port Daniel, la Baie de New Richmond et Carleton où l'on
voit de beaux établissements de pêche et de commerce de bois.

Pêche du Maquereau.
Ce poisson qui se montre sur la côte de Gaspé vers le 5 et le 10 de juillet et qui

remonte le fleuve St. Laurent jusque vers le Cap-de-Chatte, donne lieu à une pêche qui
n'a pas acquis dans cet endroit toute l'importance qu'elle mérite. Car à part une
certaine quantité qui sert à amorcer les lignes à morue, il ne s'en prend pas par nos
pêcheurs plus de 558î barils. Il faut dire aussi que ses migrations d'un point à un
autre de la côte pendant l'été, n'ont rien de fixe, et tantôt ils peuvent être abondants
dans un endroit et tantôt dans un autre. Cependant il y a des années où ils sont très
nombreux sur cette côte et des expéditions conduites avec vigueur et persévérance pour-
raient s'occuper de la pêche de ce poisson et en retirer de bons profits, comme font les
pêcheurs américains.

Pche de la Baleine.

J'étais en peine de savoir dans quelle division placer la pêche de la baleine, car si
elle se fait un peu et quelquefois sur la côte de Gaspé, c'est plutôt sur les côtes du
Labrador que nos baleiniers vont exercer leur métier difficile et dangereux. Mais ces
expéditions sortent toutes du Bassin de Gaspé et j'ai cru dqvoir en parler maintenant
avant d'aborder le sujet des pêches de la troisième division.

La pêche de la baleine a occupé 8 goëlettes cette année. Elles étaient du tonnage
collectif de 445 tonneaux et montées par 120 hommes.

Les lieux de chasse pour le plus grand nombre d'entre elles ont été les eaux du
Détroit de Belle-Ile, entre la côte du Labrador, depuis le Gros-Meecatina jusqu'à Bonne
Espérance et la côte Nord-Ouest de Terreneuve depuis la Baie d'Igernachoix jusqu'a
Férolle, tandis qu'un est allé jusque sur la côte Sud de Terreneuve, dans la Baie
Ste. Marie, tenter leur chasse.-Une autre sur la côte du Labrador, baignée par l'Atlan.
tique.--Ces deux dernières, sans avoir bien réussi dans leurs voyages, ont pourtant
rapporté plus de produits que les premières dont deux seulement ont fait de bons béné-
fices; les autres ont payé leurs frais d'armement, et bien peu au-delà, tant les espèces de
baleines qui sont l'objet de leurs poursuites continuelles pendant la saison de cette pêche
qui dure depuis la fin de mai jusqu'au commencement et à la fin de septembre, ont été
rares cette année dans le golfe.

Le mauvais temps est aussi venu entraver considérablement les travaux de cette
chasse, qui demandent un temps clair afin d'apercevoir ces cétacés au loin et une mer
unie qui permet de les approcher avec les baleinières, sans danger.
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J'estime à 25,014 gallons d'huile les produits de cette pêche qui sont en grande
partie exportés en Angleterre et à Jersey.

Valeur $17,509. 80.

La p#che du Fléton.

La pêche du fléton se fait en même temps que la pêche de la morue et sur les
mêmes fonds de pêche. Mais ce poisson ne se prend qu'accidentellement et en petite
quantité comparativement. Il s'en mange beaucoup frais. Il en a éjé salé cette année
275 barils d'une valeur de $1,325.

Peche du .aumon.

La pêche du saumon est une pêche fluviale quoiqu'elle ses fasse en beaucoup d'en-
droits le long des côtes maritimes, mais dans ce cas c'est toujours dans le voisinage de
quelque rivière grande ou petite, dont les eaux douces attirent le poisson.

Les habitudes du saumion sont maintenant assez connues en Canada pour que je me
dispense de répéter ce que j'en ai déjà dit dans plusieurs de mes rapports. Il me suffira
ici de noter que le-saumon est un poisson d'eau douce, qu'il naît dans les fleuves, qu'il y
passe la première année de son existence et qu'il ne descend à la mer qu'au printemps de
la deuxième année. Il recherche les eaux claires et préfère celles qui coulent sur des
graviers et du sable.

C'est toujours dans,-l'eau douce qu'il .se reproduit par le frai qu'il dépose dans nos
latitudes vers les mois de septembre et octobre.

Beaucoup de naturalistes prétendent que les saumons habitent les fleuves pendant
tout l'hiver et qu'ils n'émigrent à la mer que vers le printemps. D'autres soutiennent
qu'un certain nombre seulement reste dans l'eau douce pendant la saison froide et que les
autres s'en retournent à l'eau salée une fois l'acte générateur terminé et les uns ou les
autres fournissent'des preuves à l'appui de ces opinions contradictoires.

Je veux être trop concis dans cet, exposé de la pêche du saumon ýur la côte de
Gaspé pour me permettre un exameû critique de ces preuves qui roulent sur un fait
d'Histoire Naturelle qui ne manque pas d'importance. On pourra voir ce sujet traité au
long par les auteurs qui ont écrit des monographies du genre des Salmonides.

En Canada nous sommes toujours bien certains d'une chose c'est qu'un grand nombre
de saumons, après avoir passé l'hiver dans le haut des rivières, descendent à la mer le
printemps, généralement au temps de la débâcle, (et de nombreuses observations par des
pêcheurs intelligents ont mis ce fait hors de doute.) Ils sont alors dans un état de
maigreur et de faiblesse telles qu'il faut croire que ces poissons ont été soumis à un jeûne
plus ou moins vigoureux qui les a épuisés pendant l'hiver.

Mais bientôt sous l'effet d'une alimentation riche et copieuse qu'ils vont chercher
parmi les multitudes de petits poissons, capelans, lançons, etc., etc., qui visitent nos côtes
à cette époque, ils ne tardent pas à reprendre vigueur, et leurs chairs flasques, noirâtre
et impropres comme substaTice alimentaire s'est déj à, dans l'espace d'un mois ou deux,
changée en une chair ferme, rosée et offrent ce goût exquis que l'on connait ; leurs poids
aura aussi augmenté d'une manière étonnante et à peine croyable si des expériences
répétées n'étaient venues mettre ce fait hors de doute.

Au mois de juin et de juillet ils ont acquis toute leur beauté et c'est alors que,
chargés de frai, ce précieux dépôt qui doit pourvoir à la continuation d'une espèce si
précieuse, ils entreprennent ces grands voyages d'émigration dans les fleuves, qu'ils
remontent en général jusqu'à ce que des obstacles infranchissables viennent arrêter leur
course, à la recherche.des endroits que leur instinct leur indique comme étant les plus
propres à l'accomplissement des fonctions importantes qu'ils y vont accomplir.

Cependant ils ne font pas ces voyages tout d'une haleine, au contraire, ils paraissent
aller à courtes journées. Ils aiment de plus à faire quelque séjour dans les eaux saumâtres
des estuaires pour se débarrasser, dit-on, des parasites dont ils sont couverts et que ces eaux
tuent; ils montent et descendent avec le flux et le reflux de la mer, choisissant de préfé-
rence les eaux peu profondes.

Les pêcheurs prennent occasion de ces habitudes des saumons pour leur tendre des
pièges sur leur passage sous diverses formes, et c'est là ce qui constitue la pêche du saumon.
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Mais j'entends des personnes se récrier! Comment, disent-elles, vous permettez la
pêche du saumon à cette époque-là ? c'est donc l'espèce toute entière que vous voulez faire
détruire puisque les saumons que vous tuez (femelles) renferment dans leur ventre des mil-
lions de germes qui, quelques mois plus tard, seraient devenus autant de poissons dont nos
rivières fourmilleraient bientôt ?

Pourquoi ne pas attendre pour les tuer que le frai ait été mis en lieu sûr et vivifié par
la liqueur fécondante du mâ;le?

La réponse à cette objection est simple. Empêcher de prendre du saumon lorsqu'il
remonte les rivières pour frayer équivaudrait à la suppression entière de la pêche de ce
poisson ; car après qu'il a rempli cet acte il se trouve trop loin dans les rivières ou dans
leurs branches pour qu'on puisse l'atteindre; de plus sa chair est alors maigre et malsaine.
Quant à le pêcher à la mer "en supposant qu'il y retourne dans l'automne c'est tout simple-
ment une impossibilité.

Autrefois, en Canada et jusqu'à la passation de l'acte des pêches, on se servait pour la
pêche du saumon de filets, de seines, de pêches à claies et des dards accompagnés la nuit
au flambeau.

Ces deux derniers appareils de pêche ont été condamnés et abolis -ar la loi comme
étant trop destructifs, puisqu'avec le dard on pouvait poursuivre les saumons jusqu'à leurs
dernières retraites et qu'avec les claies on pourrait barrer complétement les petites rivières.
Quant aux seines, elles sont permises, quoiqu'on ne s'en serve presque jamais, (je n'ai con-
naissance qu'elles aient servies qu'une fois dans la rivière Moisie), parce qu'elles sont d'un
prix élevé et qu'il faut beaucoup de monde pour les manier. Elles pourraient nuire beau-
coup cependant si elles devenaient d'un usage général et je pense qu'elles devraient être
aussi condamnées, par ce qu'avec ces espèces d'engins de pêche on peut suivre les sau-
mons dans les chenaux comme dans les eaux peu profondes des rivières et même jusque
dans.les fossés où ils vont se dérober aux yeux de l'homme.

Il ne reste plus que les filets. C'est avec ces appareils que se font toutes les pêches
de saumon en Canada, je ne parle pas des pêches de fascines placées près des rivages sur le
fleuve St. Laurent depuis Rimouski en amont et où il se prend une certaine quantité de
saumon. Je ne crois pas non plus devoir m'occuper de la pêche du saumon à la mouche,
car celle-ci ne peut être qu'un passe temps et une agréable récréation pour ceux qui ont
des loisirs et de la fortune en partage. La véritable poche au saumon, au contrairC, con-
vient aux armateurs et à une foule de pêcheurs qui habitent les points les plus reculés de
nos côtes. A ceux-ci elle procure une partie de leur subsistance. Au commerce elle four-
nie des préparations recherchées soit à l'état frais soit à l'état salé.

On fait aussi des objections à l'usage des filets. On voudrait leur substituer les seines
qui d'après certaines personnes seraient moins destructives que les premiers.

Pour moi je ne connais qu'un défaut aux filets tels qu'on les emploie en Canada, c'est
que souvent des saumons qui s'y sont pris, réussissent après de grands efforts à briser les
liens qui les retenaient pour s'enfuir à la mer, mais non sans porter souvent les marques de
blessures plus ou moins graves (et dont plusieurs meurent et sont ainsi perdus pour l'homme)
qu'ils se sont faites en voulant rompre le fil fin mais fort dont les mailles deQ filets sont
faites.

Un certain nombre, il n'y a pas de doute, une fois guéris de leurs blessures, repa-
raissent dans l'eau douce, mais presque toujours, dit-on, dans une autre rivière que celle
où ils ont été blessés, et d'après les renseignements qu'on m'a appris sur ce sujet, depuis
13 ans que je visite les pêches de saumon, je suis très porté à croire que cette opinion est
fondée.

Cette année par exemple- les premiers saumons qui on- été pris dans la rivière
Kégasca portaient, presque tous, des marques de blessures à la partie antérieure du corps
causées évidemment par des filets. Ces poissons n'étaient pas non plus de la sorte qui
habite cette rivière. J'ai donc conclu qu'ils venaient de la rivière Natashquan où ils avaient
tenté de franchir les nombreuses tentures de filet qui se trouvaient placées à son embou
chure, mais sans succès, et c'est avec des empreintes bien dessinées à la tête, au dos et au
ventre, des filets qu'ils avaient brisés après y avoir été retenus prisonniers, qu'ils apparais-
saient dans la rivière Kêgasca qui n'est située qu'à une vingtaine de milles de la rivière
Natashquan. Ce qui me confirme davantage dans cette opinion c'est que les saumons
propres à la première de ces rivières et qui sont plus petits que ceux de cette d ernière, ne
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firent que plus tard leur entrée dans ce cours d'eau. Voilà pourquoi, après avoir considéré
ce sujet, je préfèrerais au filet ordinaire où les saumons ordinaires se millent, un filet dans
lequel les saumonosviennent s'emprisonner d'eux mêmes dans des chambres où ils resteîît
en vie sans qu'ils puissent s'échapper, jusqu'à ce que les pêcheurs viennent les prendre.
Avec ce système là il n'y a plus de saumons blessés ni perdus, et en conservant aux teutures
les mêmes positions et les mêmes longueurs on ne peut croire qu'il y ait une trop grande
destruction de saumons. D'ailleurs il me semble que le meilleur filet devrait être celui où
l'on prendrait le plus de saumons, pourvu qu'il fut placé conformément à la loi.

Les lois qui régissent maintenant la pêche du saumon out été passées en 1857 et en
1858 dans le but non seulement de conserver cette espèce de poisson dans nos eaux, mais
aussi d'en augmenter la quantité et iême d'en repeupler des cours d'eau que ce poisson
avait fréquenté autrefois, mais dont il était disparu depuis quelques années.

Des lois à peu près semblables, mais moins étendues, avaient déjà existé en Canada
dans les comtés de Northumberland, (en partie le comté de Saguenay) et le comté de
Cornwallis (les comtés de Bonaventure et de Gaspé de nos jours) dépuis très longtemps;
mais n'étant pour ainsi dire jamais mises en force, elles n'avaient pu remplir l'objet désiré,
c'est-à-dire la conservation du saumon qui dans certaines parties du pays avait déjà diminué
d'une manière inquiétante.

Ce n'est que depuis le service de la protection des pêcheries est établi et surtout
depuis qu'il y a des gardes-pêche à beaucoup d'endroits sur nos côtes et particulièrement sur
la côte de Gaspé que ces lois et les règlements faits par Son Excellence le gouverneur en
conseil à différents temps, sont observés aussi strictement qu'on puisse l'espérer, vu le
nombre des gardes-pêche, vu l'étendue de nos côtes et le nombre et la longueur des cours
d'eau que les saumons fréquentent et la grande difficulté qu'il y a de guetter partout sur les
rivières et dans toutes leurs branches, les personnes qui voudraient profiter de la position
isolée de certains lieux qui servent de retraites favorites aux saumons et de la faveur des
ténèbres de la nuit, pour faire la pêche de ce poisson soit au dard soit de toute autre manière,
sans s'occuper des torts qu'elles peuvent causer et au mépris de la loi.

Dans le résumé de mon rapport j'ai déjà parlé dans le même sens de la manière dont
ces lois avaient été observées, cette année, dans la division dont les pêches m'occupent en
ce moment.

Il ne me reste plus maintenantqu'à faire voir quelle influence ces lois ont eu sur les
produits de ces pêches.

Pendant les premières années qu'elles ont été mises en force, la production du saumon,
d'après les rapports de nos pêcheurs paraissait avoir augmenté plus ou moins dans la
plupart des stations de pêche, tandis que dans quelques-unes elle avait paru stationnaire et
même diminuer.

En 1861, elle avait été de 6881 barils de saumons sur la côte de Gaspé.
En 1862, avec le même nombre de stations de pêche elle n'avait atteint que le chiffre

de 512t.
En 1863, la pêche fut meilleure et les produits égalèrent presque ceux de 1861. Ils

sont portés à 643t pour les comtés de Bonaventure et de Gaspé et à 87 barils pour une
partie du comté Rimouski, depuis le Cap-de-Chatte jusqu'à l'île de St. Bernabé. Total 730'
pour toute la division.

En 1864, la pêche a été mauvaise, particulièrement sur les côtes de la Baie des
Chaleurs et dans la rivière Ristigouche et n'a produit que 513 barils de saumons pour toute
la division.

Une comparaison attentive des chiffres cités plus haut et que j'ai raison de croire
exacts parce qu'ils m'ont été fournis par les gardes-pêche qui eux-mêmes les obtiennent des
pêcheurs, fera voir que, malgré tous les soins possibles que 'on puisse prendre pour la
conservation du saumon dans nos rivières et pouri en rendre la pêche plus productive, et
en dépit des lois judicieuses et bien observées, des influences climatériques ou autres et des
circonstances dont nous ne connaissons ni les causes, ni la marche, ni la durée viendront,
de temps en temps, rendre nos efforts infructueux et nous déniontrer qu'en calculant sur
les résultats qui doivent découler de notre système de protectiori pour la pêche du saumon
il ne faut pas parler d'une manière absolue, ni voir les choses trop en beau, ni croire qu'il
suffira de quelques années pour en augmenter les produits dans de grandes proportions,

mme sous les meilleures circonstances.
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Mais il n'en faut pas moins continuer ce système de protection, car, plus tard nous
devrons en retirer de bons effts, au moins nous devons l'espérer à en juger par l'augmen-
tation des produits de la pêche du saumon dans les rivières d'Ecosse et d'Ilande, sous
l'effet d'un système de protection analogpie au nôtre.

Le nombre des stations de pêche à:saumon dans les comtés de Gaspé et de Bonaven-
ture est de-.137.

Il a plutôt dim.inué qu'augmenté depuis quelques années.
Dans la partie du comté de Rimouski qui fait partie de cette division il n'y a que 8

stations de pêche à filet pour le saumon.

Pêèhe du Thon.

Ce poisson connu depuis longtemps sur les côtes du Canada sous le nom de horse
maccerel et-que beaucoup de pêcheurs croient à tort appartenir à la famille des requins, est
le thon des côtes de l'Amérique et d'Europe.

Pendant l'été il visite, en troupes assez nombreuses généralement, la Baie des Chaleurs
et la Baie de Gaspé à la suite des bandes de harengs et de maquereaux dont il aime à se
nourrir.

A Caraquette on en fait depuis quelques années une pêche assez active.
Sur nos côtes il n'y a,qu'à Sandy Beach qu'on en tue tous les ans un certain nombre,

au n oyen du harpon.
Cette année il y a été capturé une dizaine de ces poissons, dont partie a été consommée

à l'état frais et partie à été salée pour le marché. Mais cette pêche est susceptible de plus
de développement sur nos côtes.

Un baril de ce poisson saumuré se vend crdinairement 5 piastres à Gaspé. On
l'apprécie davantage en Europe.

Le thon fournit un baril de 200 livres et même plus de cbair propre à la salaison.
Produit-10 barils de thon, valeur $50 00.

La péche de la Truite.

La pêche de la truite n'a qu'une minime importance dans cette division.
On prend ce poisson avec des filets dans les rivières, quelquefois avec des seines sur

le bord de la mer et bien plus souvent à la ligne à la mouche.
De cette dernière manière cette pêche constitue un amusement très agréable et une

récréation des plus utiles à ceux qui ont besoin d'exercice en plein air.
Les rivières Grande et Petite Cascapédiac et la rivière St. Jean sont celles qui parais-

sent nourrir le plus de truites dans cette division.
La truite appartient à la même famille:que le saumon dont elle a les mêmes habitudes

à peu près. ais elle est son plus grand ennemi, car elle dévore tous les ans une quantité
énorme de frai de saumon et de jeune poisson de cette espèce.

Sa grande voracité est bien connue ; et je ne sais, si, en facilitant le développement
des truites dans nos rivières on n'y mit pas d'entraves à la multiplication des.saumons, comme
le prétendent beaucoup de pêcheurs et avec une certaine apparence, je crois.

Ce sujet mérite d'être étudié davantage.
J'estime à environ 60 barils la quantité de truites de rivière prise dans cette division

au filet, à la seine et à la mouche.
. La plus grande partie est consommée à l'état frais et n'apparaît pas dans les statistiques

des gardes-pêche.

IUECAPITULATION.
PRODUITS DES DIFFÉRENTES PECHES DE LA DEUXIiME DIVISION.

Pêche du lareng.

Comté de Bonaventure.-15,120 barils de Hareng à $2 oar baril........ $30,240.00
Comté de Gaspé.-2,545 barils de Hareng à $2 par baril................... 5,090.00
Comté de Rimouski.-5,842 barijs de Hareng à Si par baril............5,842.00

Total...... $41,172.00
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Péche de la Morue, Radon et Barbue.

Comté de Bonaventure.-10,346 quintaux de Morue à $3.60 par quintal. $37,245.60
148 " de -Radon à $3 444.00

70 " de Barbue à $3 " " 210.00

Total.......$37,Q99.60

Comté de Gaspé.-92,501 quintaux de Morue à $3.60 par quintal...,...
542 " Hadon à $3 " 6 ......
297 " Barbue à$3 "6.

$333,000.60
1,626.00

891.00

Total. $335,517.60

Comté de Rimouski.-8,835 quintaux de Morue à $3.60 par quintal.... $31,806.00

Totaux pour la division.-111,682 quintaux de Morue à $3.60 par quint. $402,052.20
690 " de Hadon à $3 " " 2,070.00
367 " de Barbue à $3 " " 1,101.00

Total......$405,223.20
fuile de Foie de Morue.

Comté de Bonaventure.-6,484 gallons à 55 centins par gallon.........$ 3,566.20
Comté de Gaspé.-60,255 gallons à 55 centins par gallon..............33,140.25
Comté de Rimouski.-5,201 gallons à 55 centins par gallon.............2,860.55

Total.......$39,567.00

Pêche du Maquereau.

Comté de Bonaventure.-114 barils de Maquereau à 810 par baril....... $1,140.00
Comté de Gaspé.-444ï barils de Maquereau à $10 par baril. .. ..... 4,445.00

Total......... $5,585.0)

Pêche de la Baleine.

Comté de Gaspé.-25,014 gallons d'huile deBaleine, à 65- centins le gai. $17,509.80

Pêche de Flétan.

Comté de Bonaventure.-25 barils de Flétan à $5 par baril.........
Comté de Gasp.-158 barils de Flétan à $5 par baril.................. . .
Comté de Rimouski.-92 barils de Flétan à $5 par baril...................

$ 75.00
790.00
460.00

Total. $1,325.Q0
P&he du Saumon.

Comté de Bonaventure.-230f barils de Saumon à $12 par baril. $2,786.00
Comté de Gaspé.-2 52i barils de Saumon à $12 par baril.............. 3,030.00
Comté de Rimouski.-30 barils de Saumon à $12 le baril. ................ 360.00

Total.........$6,176.00

Pêche du Thon.

Comté de Gaspé.-10 barils de Thon ù $5 le baril....... ..................

Total...
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Pche de la Sardine.

Comté de Rimouski.-146 barils de Sardine à $4 par baril................ $584.00

Total. . $584.00
Langues et Noues de Morue.

343 barils de Langues et Noues de Morue à $6 le baril............... $2,058.OO

Total.........$2,058.Ù0
Pêche de la Truite.

60 barils à $10 par baril.. ....................................... 600.00

Total......... $600.00

Comté de Bonaventure.-2,400 boîtes de Hareng fumé à 25 ets. la boîte. $600.00

Valeur totale des produits des pêches dans la deuxième division..........*$520,410.00

TROISIÈME DIVISION.

Cette division renferme 510 milles d'étendue de côtes au nord du fleuve et du golfe
St.-Laurent, depuis la rivière Bersimis jusqu'à la frontière de la province à l'Anse-aux-
Blanc-Sablous et 260 milles de plus pour les côtes de l'Ile d'Anticosti.

La partie orientale de ces côtes est connue sous le nom de côte du Labrador et paraît
avoir été découverte vers la fin du quinzième siècle par des p6cheurs Basques.

Des pêcheurs Français ne tardèrent pas à s'y rendre aussi pour y faire la pêche de la
baleine et de la morue, et dans les archives, de la ville de Dieppe il se trouve des documents
qui prouvent d'une manière authentique que les marins de cette ville avaient déjà fréquenté
les côtes de Terreneuve avant l'année 1500. Or, comme Terreneuve n'est séparée des côtes
du Labrador que par le Détroit de Belle-Isle, dont la largeur n'a pas 12 milles entre la
pointe de Forteau et la côte opposée, les pêcheurs dûrent visiter quelque partie du Labrador
toutes les fois que les besoins de leur pêche les attirèrent sur·la côte de Terreneuve.

Dans son premier voyage de découverte au Canada, Jacques Cartier rencontra sur cette
côte près de la rivière connue maintenant sous le nom de Napitippi, un vaisseau qui se ren-
dait au port de Brest, lequel est probablement le premier établissement que les Européens
aient fondé au Labrador. Il est situé dans le fond de la baie appelé aujourd'hui Baie du
vieux Fort. Cet établissement dût prendre un accroissement assez rapide puisqu - les
Français y avaient bâti peu d'années après, un fort de pierre, pour se mettre à l'abri des
insultes des Sauvages qui d'après les relations des voyageurs étaient fort nombreux sur cette
partie de la côte.

Les lieux les plus fréquentés par les Français après Brest étaient l'Anse-aux-Blaucs-
Sablons, et le Havre-aux-Espagnols aujourd'hui Baie de Bradore, où se trouvent de bons
mouillages pour les navires.

Vers la fin du 10ème siècle 200 navires appartenant à plusieurs ports de France
fréquentaient annuellement le Labralor pour les pêches de la baleine, de la morue, et du
loup-marin, et, une fois les travaux terminés, ils s'en retournaient en leur pays sous I es-
corte de plusieurs vaisseaux de guerre. Mais il restait un certain nombre d'hommes à
hiverner sur ces côtes pour y faire le commerce des fourrures avec les Sauvages

Dans la Baie de Bradore il pouvait y avoir eu aussi un établissement de pêche consi-
dérable, car on y trouve les vestiges d'un village qui aurait peut-être été fondé par les
Espagnols et de là le nom de l'Anse-aux-Espagnols et qui aurait contenu au moins cent
batisses.

L'importance et l'inépuisable richesse (les pêcheries du Labrador paraissent avoir été
bien comprises par les Français dès les premiers temps de l'établissement du Canada, et
plusieurs grandes seigneuries furent concédées dans ces endroits par îes rois de F'rance à
plusieurs de leurs sujets désireux de se livrer a la pêche et au commerce des fourrures
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avec les Sauvages, entre autres, celle de l'Anse-aux-Espagnols, celle de la rivière St.-Paul,
celle de la Terre Ferme de Mingan, celle aux îles et îlots de Mingan et celle de l'Ile
d'Anticosti.

A l'époque de la conquête les Français dûrent quitter la côte du Labrador pour n'y
plus réevnir et abandonner pour toujours les diverses pêches lucratives qu'ils y avaient
faites depuis très longtemps. Mais les pêcheurs des colonies anglaises y arrivèrent en foule
les regWplacer et ils trouvèrent là un vaste champ à leur esprit d'entreprise. Ils.se livrèrent
surtout à la pêche de la morue et à celle de la baleine franche dont il y avait encore un
bon nimbre sur la côte nord du Détroit de Belle-Isle.

!ientôt après il se forma à Québec une compagnie puissante sous le nom de compagnie
du Labrador dont l'objet principal était l'exploitation des pêches sédentaires de loup-marin
sur la côte canadienne depuis le cap Whittle jusqu'à la frontière.

Les-pêches de saumon ne fûrent pas non plus négligées et d'après les renseignements
qui noue sont pxvenus elles fourniraient alors des produits très abondants dont des
pêcheurs de la Nouvelle-Ecosse et des autres colonies anglaises venaient tous les ans prendre
leur bonne part.

Après-la guerre de l'indépendance Américaine, le gouvernement des Etats-Unis qui
avait toujours porté le plus grand intérêt aux grandes pêches qu'ils avaient toujours
encouragées par tous les moyens possibles parce qu'ils y voyaient une grande source de
richesse nationale et la meilleure école possible pour former les marins dont ils avaient tant
besoin pour leur flotte de'guerrecomme pour leurs nombreux navires marchands, sut se
réserver pour toujours par un Traité, celui de 1784, le droit de pêcher en commun avec les
sujets britanniques sur presque toute la côte du Labrador depuis le Mont-Joli situé à une
dizaine de milles à l'est de la pointe de Natashquan, jusqu'au Cap Charles sur l'Atuntique
et de là en gagnant le nord jusqu'aux possessions de la compagnie de la Baie d'Hudson,
ce n'était pas moins de 800 milles de côtes baignées par des eaux très poissonneuses et
offrant partout uu. grand nombre de havres sûrs et très commodes pour les opérations des
pêcheurs. La pêche du saumon toutefois ne leur y était pas permise.

C'est pourquoi ces pêcheurs même après être devenus des étrangers pour nous, conti-
nuèrent à fréquenter ces côtes comme ils le Font encore aujourd'hni

Cependant depuis quelques années les pêcheurs de la Nouvelle-Ecosse sont venus leur
faire une seule concurrence dans les mêmes parages et je crois mcme qu'ils y sont mainte-
nant les plus nombreux. La pêche de la morne est leur principale occupation.

Pour en revenir à la compagnie du Labrador je dirai qu'elle exploita les pêches de
loup-marin et de saumon pendant une soixantaine d'années après quoi, voyant que ces
pêches ne rendaient plus de bénéfices suffisants, elle finit par se dissoudre en disposant de
ses postes:les plus importants en faveur de plusieurs personnes établies sur la côte.

Une fois le monopole qu'avait exercé si longtempsicette compagnie du Labrador sur
une étendue de côtes de près de 200 milles aboli, des pêcheurs presque tous du Canada
vinrent s'approprier les postes qui étaient abandonnés et vingt ans après ieur nombre
avaient atteint le chiffre de deux cent cinquante.

Sur la partie occidentale de la côte il avait existé aussi bien longtemps au profit de la
compagniede la Baie.d'Hudson, dans la seigneurie de la Terre Ferme de Mingan, qu'elle
louait de ses propriétaires (et qu'elle loue eocore) et dans les postes du Roi qu'elle tenait
à bail du gouvernement du Canada. Les agents de cette puissante conpagnie s'y livraient
à la traite des fourrures avec les Sauvages et à la pêche du saumon, à l'exclusion de tous
les-autres sujets britanniques qui. n'étaient pas leurs employés ; bien plus ils ne voulaient
pas permettre à ceux-ci, j'ai déjà eu occasion de le dire plusieurs fois, d'y exercer la pêche
de la morne.

Heureusement cette exclusion n'existe plus et les heureux fruits de cette liberté dont
jouissent maintenant nos pêcheurs de faire la pêche de la morue, du hareng, etc., etc., sur
les côtesde la seigneurie de Mingan et des Postes du Roi, n'ont pas tardé à se manifester
d'une manière remarquable,,et en peu d'années elles ont été couvertes d'établissements de
pêche à la morue où l'on donne de l'emploi à des milliers de pêcheurs.

Lors dc ma:première visite en 1852 sur les côtes oui comprennent cette troisième di-
vision la population y-était de 1408 âmes.

Le= receinsement de 1861 l'a porté au chiffre de 4413 ; ce qui fait une augmentatiou
très considérable (3005 âmes) danse l'espace de neuf ans et qui me dispense de m'étendre
plus au long sur ce sujet.
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Les pêches qui se pratiquent dans cette troisième et dernière division de nos côtes, sont:
La pêche du loup-marin de printemps.
La châsse du loup-marin sur les glaces par les batiments le prin'teuïrps.
La peche de la morue.
Lapêche du hareng d'automne.
La pêche du loup-marin d'autoimne.
La péche du saumon et de la truite.

La Pêche du Loup-Marin de Printemps.

Les loups-marins après avoir passé l'hiver dans le golfe, où, comme je l'ai djà dit, les
femelles font leurs petits sur les glaces, vers le mois de mars, se metteit, une fois le pria-
temps venu, en route pour retourner vers les hautes latitudes dont le climat beaucoûp plus
froid que le nôtre convient mieux à la nature de ces mammifères mariiis. il paraît qu'ils
se rendent jusque sur les côtes du Groënland où plusieurs variétés du genre dés Gades qûi
y sont très nombreux leur servent de nourriture.

Pour sortir du.golfe St. Laurent et gagner la haute mer, on sait qu'il y a trois passages,
le Détroit de Canso le plus étroitle passage du centre qui a 55 millés de largeur entre le
Cap Anguille, sur la côte de Terreneuve et le Càp Nord, sur l'ile d Cap BÏeton, et le Dé-
troit de Belle-Ile.

C'est par ce dernier bras de mer que les loups-marins paraissent sortir en plus grand
nombre au printemps. Peut-être aussi qu'il en sort beaucoup par le passage du entré,
mais on y fait moins d'attention.

Ces animaux longent alors les côtes du Détroit de Belle-Ile et les habitants de ces con-
trées dressent des piéges, sous forme d'immenses filets, pour s'enrichir d'e leurs précieses
dépouilles.

Mais cette pêche de printemps ne peut s'exercer que sur une échelle limitée, en Ca-
nada, car nous ne possédons qu'une petite partie des côtes du Détroit dé iBellé-ilée; de plus,
depuis quelques années les glaces qui ne sont disparues chaque pintemps, que vers la fin de
juin, ont opposé de grands obstacles aux travaux. de nos pêcheurs.

Néanmoins les produits de cette année ont dépassé de beaucoup ceux de l'année der-
nière. Ils sont comme suit:

Produits de la pêche au loup-marin de printemps sur la côte du Labrador, le printeips.
En 1864.................2080 loups-marins.
En 1863...................................... 165 " "

En 1862,...... .................... 129q " "

La Chasse du Loup-Marin sur les glaces par les bâtiments le printemps.

Il s'équipe tous les ans pour cette chasse dans les endroits suivants : Sur la côte
nord du golfe St. Laurent, la Baie-de-Kégasca, le Havre de Natashquan et la Pointe-aux-
Esquimaux, un nombre de goélettes qui, depuis 1859, a toujours été en augmentant.

Ces goëlettes exercent leur métier périlleux à peu près dans les mêmes conditions que
celles des Iles-de-la-Madeleine qui sont employées au mêne objet. Elles ont cependant sur
celles-ci l'avantage de se trouver au vent de la banquise après être sorties de leurs ports
d?arement.

Cette année, 18 goëlettes montées par 180 marins et appartenant aux ports nommés
ci-dessus, se sont livrées à cette chasse et elles ont rapporté un total de 5,154 loups-marins
d'une valeur dé $30,934.

En 1863 ces produits ne s'étaient élevés qu'à 3,147 loups-niarins, tandis qu'en 1862
ils avaient atteint le chiffre de 13,195.

Ce qui démontre que cette chasse est une affaire fort chanceuse et que sa bonne issue
ne dépend pas uniquement de l'intelligence et de l'activité que nos pêcheurs savent si bien
dêployer dans ces sortes de travaux.

La Pêche de la Morue.

Ce poisson dont la; valeur a rarement été plus grande que cette année sur nos marchés,
se rencontre en plus ou moins grande abondance, je puis dire, sur toutes les côtes cana-
dienués qui s'étendent, depuis la frontière'jusqu'à JP imis.
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Il y apparaît généralement vers le commencement de juin, séjourne de un à deux
mois près des rivages après quoi il s'en éloigne pour aller habiter des bancs ou l'eau est plus
profonde et généralement assez voisins des côtes pour que nos pêcheurs puissent s'y
rendre de beau temps.

C'est lorsque la morue afflue près des rivages à la poursuite des capelans qu'on en fait
ces grandes pêches dont j'ai parlé dans plusieurs de mes rapports. J'y ai aussi indiqué les
endroits que la morue fréquente en plus grand nombre et qui, depuis la découverte du Ca-
nada ont toujours parus les plus avantageux pour la péche de ce poisson, en sorte qu'il n'est
pas besoin que j'y revienne.

Je me contenterai donc de parler des résultats de cette pêche pour cette année, et
j'en aurai peu de bonnes choses à dire, car elle a été une des plus mauvaises que nous ayons
eue depuis très longtemps.

D'abord la morue a passé tard sur les côtes, en beaucoup d'endroits elle ne s'est même pas
nontrée du tout et dans les lieux de pêche les plus célèbres comme l'Anse-aux-Blancs-
Sablons, Bonne-Espérance, les Iles-aux-Chiens, Natashquan et plusieurs autres postes les
bateaux n'ont pris en moyenne que de 15 à 20 quintaux de morne chacun.

D'autres stations, comme celles qui se trouvent entre Pigou et Mingan, à la Baie-de-
Kégasca et à la -aie-des-Moutons ont été plus heureuses, et là des bateaux ont pu capturer
50 quintaux de morue et même plus. Mais à tout prendre l'année a été mauvaise et beau-
coup de nos armateurs, principalement ceux de la Moisie, ont fait des pertes sensibles en
conséquence.

Ce ne sont non plus les appats, qui par leur rareté, ont causé ces mauvais résultats,
car ils ont été partout assez abondants. C'est la morue elle-même qui a fait défaut et
qui n'est pas venue cette année visiter ces côtes en aussi grand nombre que d'ordinaire.

Mais à quoi attribier ce changement dans les habitudes des morues qui leur ait fait
choisir cette année de nouveaux parages comme lieux d'habitation au lieu de ceux
qu'elles fréquentaient depuis si longtemps ?

Il est bien difficile de répondre à cette question d'une manière satisfaisante.
Les uns disent que ce sont les glaces qui ont demeuré si longtemps dans le Détroit

de Belle-Ile aux printemps qui ont empêché la morue d'y pénétrer, les autres allèguent
que ce sont les vents lui lui ont fait faire fausse route et je n'en finirais pas si je
voulais noter toutes les opinions qui ont été émises sur ce sujet.

Je pense qu'il faudrait des études plus approfondies sur les phénomènes qui accom-
pagnent l'émigration des morues de la haute mer vers les côtes, que celles qui ont été
faitts jusqu'à présent, pour pouvoir assigner la véritable cause à la diminution si grande
de ces poissons, cette année, non seulement sur les côtes canadiennes du Labrador mais
encore sur celles qui dépendent du gouvernement de Terreneuve.

En général plus il y a de petits poissons, capelans, lançons, harengs dont la morue est
très friande, près des côtes, plus les morues y abondent. Cependant ce n'est pas toujours
le cas, puisque cette année, sur la côte de Gaspé, il y a eu une abondance extraordinaire
de harengs pendant toute la saison et qu'au contraire la morue y a été rare, je veux dire
depuis- le Cap-des-Rosiers en amont jusqu'à Matane et même plus haut.

L'Ile d'Anticosti négligée jusqu'à l'année dernière, comme station de pêche à la
morue, va paraître maintenant sur mes tableaux en cette qualité.

C'est l'absence de bons havres et la difficulté d'aborder les côtes de mauvais temps
qui avaient été les plus grands obstacles à son établissement comme centre de pêche à la
morue.

Mais ce poisson ayant manqué à plusieurs places au Nord, nos pêcheurs ont été
forcés d'aller chercher fortune ailleurs, et c'est ce qu'un certain nombre ont fait sur la
côte nord de· cette île aux endroits suivants :

La Baie-Belle, la Rivière-au-Saumon, l'Anse-de-la-rivière-à-l'Ours, et une autre anse
près du Cap-Observation.

Il y ont très bien réussi, comme on peut le voir dans mon tableau qui accom-
pagne, des pêches de cette île.

Trente-six bateaux de pêche ont pris, dans les endroits nommés ci-dessus 3,500
quintaux de morue; ce qui fait près de 100 quintaux par bateau en moyenne.

Je vais terminer en donnant les montants des produits de la pêche de la morue
sur la côte de cette -troisième division en 1864 et pendant plusieurs années qui ont
précédé :
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En 18 644....... .. ....... 35,360Oquintaux denmorue.
En 1 863................ .. 5,748
Et 192................... 5295
En 1861................ ....... 51,668 "

En 1852........................9,0
GO qi mntre que ces produits ont plus que quintuplé de 1852 à 1861. Depuis ils

ont augmen graduellement jusquà cette année qu'une mauvaise pêche les a
au chIre lacé ci-dessus.

La pêche du Maquereau.

Ce poisson ne fréquente pas les côtes de cette division en nombre suffisant pour
mériter lattention des pêcheurs.

En été on l'y voitëpendant en quelques endroits, comme au Petit Meccatinna et sur
les côtes voisines, quelqefois même ilpénêtre dans le Détroit de Belle-Ile. Il se montre
aussi assez souvent à Shelldrake, au Bac de Moisie et à la baie-des-Sept-Iles, mais pas
en bandes considérables, ni à des époques assez flies et certaines pour que nos pêcheurs
puis& faire de cette pêche une branche particulière de leur industrie. Et c'est en général
en se livrant aur autres pêches qu'ils ont quelquefois la chance de prendre avec des
seines qelques centaines de barils de ce beau poisson. Catte année cette pêche ·n'a
produit que '350 barils.

La peche clu Hareng.

On a fait cette pêche cette année, avec des succès variés et en général très-moyens
dans les endroits que les hareng ont l'habitude de visiter à la fin de l'été et au commen-
cement de l'automne, depuis Chicataca; jusqu'a l'Anse-aux-Blancs-SabIons. On en a de plus
prisune certa untité à la aie de Magpie, dans les environs de Pigou et même sur la
côte nord deTle d'Anticosti, àla Baie-~Belle particulièrement. Ces produits réunis se
montent à a..... -... .............. #*--...... .. . .r 2,050 barils.

En 1863, ils étaient de........................... .2,943
En 1862 " "- ........ ,................. 636 "

En 1861 " "......... 2,371 "

La pêche du Loup-Marin d' Automne.

J'ai dû dire plus loin, en parlant de la pêche du loup-marin de printemps que ce
mammifère marin, après avoir pourvu à la reproduction de son espèce dans le golfe, en
sortait par troupeaux nombreux, pour gagner la haute mer.

Dais l'autome au contraire ils rentrent dans le golfe, eu grande partie par le Détroit
de Belle-île et leur aïrieéé dans ces parages est le signal du commencement d'une pche
active qui's fait dans les deux.dernières semaines du mois de décembre.

Cette pêche était autrefois'très productive, et je pourrais citer des stations où il
avait été capturé jusqw'à3,60 de oea amphibies, mais son importance et la valeur totale
de ses produIts on.t déc.iin depuis une quinzaine d'années pour des raisons que j'ai données
dans plusieurs de mes rapports. La pricipale semble être le trop grand nombre d'éta-
blissements qu'il y sur la' eSte maintenant. Le bruit qui s'y fait, l'allée et vnae des
bateauxldes pêcheurs et miéênm- 'la fame qui sort des cheminées des maisons ont effarouché
les loups-marins au point qu'ils craignen# beaucoup maintenant de s'approcher bien près
des cêtes comme ils le fesaient il y a quarante ans. Or pour que cette pêche au loup-maria
avec des filets réussisse, il est de toute nécessité que les bandes de cet amphibie passent
tout près des ctes.

C'nst une loi générale de la nature que les animaux grands et petits que l'homme n'a
pu réduire à l'état domestique ou qu'il n'a pu soumettre pour les faire servir à son usage,
fuient constamment devant lui et vont se réfugier dans des régions où ils espèrent trouver
un asile impénétrable et là se mettre à l'abri de ses attaques. Nous en avons des exemples

frappants dans le golfe.
Le morse, cet amphibie dont la valeur serait si grande maintenant à cause de son cuir

qui a presque un pouce d'épaisseur et l'abondance d'huile qu'il rend, et qu'on trouvait en
7
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si grand nombre dans plusieurs partiesdu golfe, lors de la première visite des Européens
dans ces parages,y a disparu complement, et cela en moins de 250 ans. Il est allé se
réfugier dans les mers glaciales et sur les côtes désertes de la Baie d'Hudson.

La baleine franche, ce précieux cétacé, aux mSurs. douces et dont les allures timides
et les mouvements habituellement lents ont permis aux marins d'en faire la chasse avec
succès ne se montre plus maintenant dans le golfe et même sur les côtes de l'Atlantique
qui avoisinent cëtte mer intérieure. C'est pourtant l'attrait des grands bénéfices auxquels
sa pêche donnait lieu sur la côte de Terreneuve, dans le Détroit de Belle-Ile et dans
quelques parties du golfe qui ont attiré sur les côtes de l'Amérique les premiers navires
Européens montés par les Basques, ces fameux hommes de mer d'autrefois qui ont
inventé la pêche à la baleine.

Les cachalots n'ont-ils pas presque tous disparus de la mer Allantique et ne faut-il pas
maintenant que les expéditiona qui vont à leur recherche s'enfoncen't presque dans les
glaces polaires pour trouver les débris des nombreuses familles de ces géants de la plaine
liquide qui sillonnaient cette mer en tous sens lors de la découverte de l'Amérique. Je
pourrais encore citer bien d'autres cas, mais j'abrège.

Les loups-marins ont déjà abandonné une partie de nos côtes. Dans les premiers
temps de l'établissement du Canada, ils remontaient le fleuve St. Laurent jusqu'a Québec
et en ,beaucoup d'endroits. on y faisait la pêche, comme l'attestent bien les débris de
fournaux employés à la fonte de l'huile et que l'on trouve sur plusieurs points de ses rives.
Je ne crois cependant que nous ayions à craindre que ces mammifères les abandonnent
tout-à-fait, car celles qu'ils visitent encore ne seront jamais beaucoup plus habitées qu'elles
ne le sont à présent. Mais ce que j!appréhende c'est qu'ils se rapprochent de moins en
moins de nos rivages dans leurs voyages d'émigration périodique et qu'une partie de nos
pêcheurs soient ainsi privés des ressources qu'ils en retirent.

Les produits de cette pêche d'automne de 1863, je ne me procurai les produits de la
pêche de-cet automne (1864) que l'année prochaine, ont été plus d'une fois moins élevés
que ceux de l'année précédente, mais un peu plus abondants que ceux de 1861, comme
le feront voir les chiffres suivants:

Pêche d'automne de 1863, 818 loups-marins.
1862, 2115

IlC1861, 696 CC CC
cc c Il1862,

La péche du Samon.

Les produits de la pêche du saumon, cette année, sur les côtes dont je m'occupe
maintenant, ont été, à prendre le tout ensemble, les moins abondants dont j'aie jamais eu
connaissance. De plus, les plus anciens pêcheurs de la côte ne se souviennent pas d'une
année où cette pêche ait manqué à ce point là; je veux parler surtout de cette partie de
la côte qui s'étend entre l'Anse-aux-Blancs-Sablons et la rivière Natashquan.

Cette disette de saumons n'a pas été restreinte à nos côtes seulement. Les côtes du
Labrador, dépendantes du gouvérnement de Terreneuve, jusqu'au Cap Chudleigh ont été
frappées du même malheur; c'est-à-dire que le saumon y a été en extrême rareté et ne s'y
est montré qu'à une époque très avancée de la saison. Je tiens ces renseignements du
Capt. Dixon, d'Halifax, qui depuis bien longtemps va faire la pêche du saumon sur ces
côtes, à plus de 300 milles au-delà du Cap Charles.

On a aussi remarqué que sur plusieurs points de la partie orientale des côte3 de cette
division, et particulièrement dans les environs de Five Leagues, le saumon ne s'était
montré en nombre un peu considérable que dans le mois d'août, tandis que dans la partie
occidentale on n'avait trouvé rien d'extraordinaire dans les habitudes de ce poisson. Seule-
nient il y avait paru en plus petite quantité que l'année dernière.

On attribue généralement ce déplorable état de choses à la quantité extraordinaire
de glaces qui ont couvert les parages de la côte at-antique du liabrador et le Détroit de
Belle-Ile jusqu'à une époque trs avancée de la saison et à la rigueur et à la froidure de
l'été dans ces endroits. D'après le même capitaine Dixon, en se rendant à son lieu de
vache accoutumé il avait été pris dans les glaces jusqu'au 27 de juillet, et le 28 de ce
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mois, il est tombé sur la partie de la côte où il se trouvait alors une bordée de neige de 3
pieds d'épaisseur.

Il y a peut-être aussi des causes particulières qui ont pu influer sur le développement
des jeunes saumons dans plusieurs rivières de %es côtes et que nous ne sommes pas à même*
d'étudier parce que les faits qu'il faudrait observer pour en tirer des conclusions exactes
se passent dans des lieux très-éloignés, tout-à-fait inhabités et où par conséquence il est
difficile.de pénétrer.

Le tableau comparatif suivant des produits de la pêche du saumon fera voir avec quel
succès cette pêche a été faite depuis l'année 1860:

Année 1860, produits 16891 barils de saumon.
1861 1831
1862 « 1819
1863 " 1992 "

1864 " 11691

Les produits de l'Ile d'Anticosti ont été:-

En 1861 de 35 barils de saumon.
"l1862 de 28 c "
« 1863 de 79 "c

" 1864 de

La pêche de la Truite.

Cette pêche se fait sur la côte Nord à la ligne à la mouche et au filet.-Elle peut
produire environ quatre-vingts barils, donc la plus grande partie se consomme à l'état frais.

RÉCAPITJLATION.

PRODUITS DES DIFFÉRENTES PECHES DE LA TROISIÈME DIVISION.

Pêche du Loup-marin de printemps au filet.
2,080 loups-marins, à $6 par loup-marin....................................$12,480.00

Chasse du Loup-maria surt les glaces par les goëlettes.
5,154 loups-marins, à $6 par loup-marin....................................... 30,934.00

chasse du Loup-marin sur les glaces par les habitants.
1,221 loups-marins, à $ô par loup-marin... ................................... 3,663.D

Pêche de la Morue.
35,360 quintaux de morue, à $3.60 le quintal.....................126,296.00

Huile de Foie de Morue.
21,524 gallons, à 55 centins le gallon......9................................. 11,838120

Pêche du Maguereau.
350 barils de maquereau, à $10 le baril............,........................ 3,500.00

Pêche du Bareng.
2,050 barils de hareng, à $5 le baril........ .................... 10,250.00

Pêche de Loup-marin d'automne.
818 loups-marins, à $6 par loup-marin........................................ 4,908.00

Pêche du Saumon.
1,1791 barils de saumon, à $12 par baril............ ... ........... 14,157.00
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Pèche de la Truite.

80 barils de truite, à $10 par baril.................,.......................800.00

Chasse du Loup-marin au fusil par les Blancs et les iSauvages.

150 loups-marins, $3 par loup-marin................ 4,500.00

Valeur totale des produits des peches dans la troisièmé division........$223,826.20

IRÉCAPITULATION GÉNREALE.

Valeur totale des produits des pêches de toutes les côtes du Canada dans le golfe et le
bas du feuve St. Lautrent,

Première division...... ................. $ 86,590.05
Deuxième division.................................... 520,450.00
Troisième division........ ................ 223,326.20

Total.......................$830,366.25

Valeur totale des pêches maritimes ou grandes ptches sur nos côtes du golfe et du bas dlu
fleuve St. Laurent.

Pêche du loup-marin..... ................. $ 84 2830
Pêche du hareng..................................... 55,022.00
Pêche de sardine... ......... ............ 584.00
Pêche de maquereau,.....,............................28,485.00
Pêche du thon.................. ..... ............... .50.00
Pêche de la.morue... ............................... 621,122.40
Pêche du flétan................ .....,.......... 1,325.00
Pêche de la baleine..................17,761.80

8808,33.20

Valeur totale des pêches fluviales ou petites pèches sur nos côtes.

Pêche du saumon...........*........................$820,313.00
.Pêche de la truite........ ................. 1,400.00

821,713.00
Différence en faveur des pêches maritimes.. $776,620.00

En outre des produits ci-dessus mentionnés et qui ont été employés comme substances
alimentaires, 1,560 barils de hareng, 1,450 barils de capelan et 2,100 barils de plie ont
été utilisés comme engrais dans le comté de Bonaventure.

Dans le comté de Rimouski plus de 400 barils de hareng ont servi au même objet.
Je dois aussi dire que sur la côte de Gaspé la plus grande partie des débris des

morues prises sur cette côte sont portés sur les champs qu'ils fertilisent au plus haut
degré. Ainsi la grande pêche rend des services signalés à l'agriculture.

Nombre de bâtiments emn*ployés dans les pêcheries canadiennes.
170 bâtiments, 12,326 tonneaux, 1243 inarins.

Nombre de bateaux de pecte.
2,973 montés par 5,946 pêcheurs.

Nombre de bateaux plats ( flats).-2,207 .
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Nombr de graviers.
Ilo mmes eimployés à la pr-éparation de la morue 3,178.

Nombre total d'homsmes employés aux pêcheries canadiennes.

Marins...............................,........ ........ 1,MS3
Pécheurs........................,....................... 5,946
Graviers..........................................3,178

Total......... 10,867

Nombre de filets employés aux pecheries canadiennes.

Filets à hareng, 4,743, filets à maquereau, 555.

Nombre de seines employées aux pêcheries canadicnnës.

Seines à lançon, 41; seines à hareng, 109 ; seines à morue, 14; seines à capelan,
298, et seines à maquereau, 13.

Liste des vaisseaux qui sont partis du port de Paspdbiac pendànt la saison de 1864,
avec des carqaisons de morue s ckse, etc.,. pour es marchés du Breil, de
l'Italie, de l'Espagne, etc., appartenant à la mison Okles Robin et Oie. et à
la maison Le Boutillier et Frères.

Vaisseaux appartenant à la maison Robin. Barque " Olivier Blanchard," capitaine A.
Le Moignau.

Laissa le port de Paspébiac le 17 juin avec 3,000 barils de morue séchée pour Rio de
Janeiro, alla ensuite à New.York avec un fret et était de retour ici lè 23 octobre. Misà.
la voile de nouveau le 26 novembre pour Rie de Janeiro avec 3,200 barils de morue séchée.

Brigantin I 85' "capitaine William Rowe.

Quitta Paspébiac le 23 juin pour New-York avec 1,700 barils de hareng saumuré,
retourna ici, prit une cargaison de moruc pour Naples et mit à la voile le 11 novembre.

BrigantiI "Ranger," capitine Nicholas Le Dain.

Le capitaine Le Dain laissa Paspébiac le 18 juillet pour Naples avec un chargement
de morue séchée. De Naples alla à Trapani et de Trapani ici avec une cargaison de sel.
mit de nouveau à la voile pour Jersey le 28 novembre avec une cargaison de morue séchée
devant être envoyée plus tard aux Îles.

Barque " (. R. O." capitaine John Ahier.

Le "C. R. C." laissa la rade de Paspébiac le 18 août avec une cargaison de morue
séchée pour Naples.

Uoëlette Il Onésimc" capitaine John McKeown.

Ce bâtiment partit de Paspébiac le 18 septembre avec un chargement de morne pour
Civita Vecchia.

lBrigantin " Zebiato,' capitaine Vincent.

Quitta ce port pour Naples le 18 octobre avec une cargaison de morue séchée.

Goëlette Ilémétope," capitaine Phii«ppe Carrel.

Fit cet été deux voyages à Boston avec deux chargements de hareng saumuré. Passa
au dernier voyage par Sydnëy et revînt ici chargé de charbon et prit de nouveau une car-
gaison de morue et mit à~ la voile pour Naples le 26 octobre.
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Barque Cr Clumbus," capitine P. Marrett.

Partit de Paspébiac le 24 octobre avec de la morue séchée pour le marché de Naples.

Brigan tin Repr

Batiment neuf, lancé cet été des chantiers de la maison Robin à Paspébiac, le "Reaper,"
ayant une cargaison de gi-andes morues sèches, mit à la voile le 24 novembre pour Oporto.

Brick Ronely."

Ce bâti ment, avec une cargaison de morue séchée en barils, laissa le port de Paspébiac
le 10 novembre pour Rio de Janeiro.

Barque "JMarkwel.

Cette-barque laissa ce port le 28 novembre pour Jersey ayant à son bord une cargaison
de poisson et 'huile.

Ce batiment quittait ce port le 16 novembre pour Bristol avec un chargement de 60
tonneaux d'huile de foie de morue.-(26 tonneaux d'huile furent aussi expédiés par le

.. T. Sutton,"-bâtiment appartenant à la maison LeBoutillier et Frères.
Morue exportée par la maison Robin en 1864, 41,007 quintaux. 126 tonneaux d'huile

de foie de morue, 2,200 barils de hareng saumuré. Morue en magasin et qui ne sera
exportée qu'en 1865-10,000 quintaux.

Vaisseau apparteatnt à la maison LeBeutillier et Frères de Paspébiac.

Goëlette " Tickler," capitaine Philip Vbert-8 hommes.

Arriva à Pasbébiac le 12 mai, venant de Bristol avec une cargaison générale, chargea
ensuite de morue séchée et partit pour Naples le 31 juillet avec 2,218 quintaux de morue.

Brigantin " G. D. T,'" capitaine Edouard LeBrun, 9 hoînmes.

Laissa Jersey de bonne heure ce printemps avec une cargaison générale et arriva à
Paspébiac le 12 mai-alla ensuite sur la côte du Labrador, à l'Ile-à-Bois, avec les pêcheurs
et les passagers qui devaient passer l'été en cet endroit.-Revint ensuite à Paspébiac avec
les passagers et la morue prise à l'Ile-à-Bois compléta son chargement et laissa de nouveau
Paspébiac le 28 octobre pour Naples avec 2,800 quintaux de morue séchée.

Brick < C. T. Sutton," capitaine Peter Soyer, 10 hommes.

Arriva à Paspébiac, venant de Jersey le 12 mai avec une cargaison générale, laissa
Paspébiac le 12 juillet pour l'Angleterre avec un chargement de bois, était de retour en
octobre et chargea de bois, d'huile, de morue pour Jersey. Les passagers s'en allèrent
aussi à Jersey sur ce vaisseau.

Goëlette "Quiz," capitaine James Vincent, 8 hommes.

Arriva à Paspébiac le 15 mai, venant de Cadix avec une cargaison de sel., Partit de
Paspébiac pour les côtes du Labrador au commencement de juin avec pêcheurs et graviers
pour les établissements de l'Ile-à-Bois et de Forteau, et laissa l'Ile-à-Bois le 26 septembre,
pour Naples avec 2,600 quintaux de morue séchée.

Goëlette "Marie Georgiana," capitaine P. LeBrun, 8 hommes.

Vint mouiller dans le port de Paspébiac le 18 mai, venant de Jersey avec une cargaison
générale.

(Ce bâtiment repartit de Paspébiae. le 9 septembre, pour Naples avec 2,260 quintaux
de morue séchée.
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Goëlette elPandora," capitaine Joh Hiubert, 8 hommes.

Ce bâtiment arriva à Paspébiac, venant de Jersey, le 31 mai, avec un chargement de-
sel. De Paspébiac le capitaine Hubert se rendit avec son bâtiment à la Rivière-au-
Tonnerre, où il chargea de morue séchée, revint à Paspébiac, et mit à la voile le 19 sep-
tembre pour Naples avec 2,200 quintaux de mornie.

Brick " Teaser," capitaine Frs. De Grucky, 10 hommes.

Apporta ce printemps du sel qu'il avait pris à Jersey. Repartit de-Paspébiac, le 23
juin, avec une cargaison de morue, d'avoine, de hareng saumuré, de bardeaux etc.. etc.,.
pour la Barbade, était de retour à Paspébiac de la Barbade le 23 septembre, rapportant
une cargaison de mélasse, sucre, etc., prenait de nouveau un chargement de 1800. barils· de
morue séchée et laissait Paspébiac pour le Brésil, le 11 octobre.

Goëlette "Adelina," capitaine LeFevre, 7 hommes.

Ce bâtiment laissa Jersey de bonne heure ce printemps avec une cargaison générale
pour les établissements que la maison LeBoutillier et Frères possède sur la côte du Labrador,
attendit à Forteau que la morue fut faite et partit de cet endroit .le 22 septembre, avec
60 tonneaux d'huile, du hareng et des peaux de loup-marin pour Bristol.

Brick "Diana," capitaine Philip Arthur, il hommes.

Arriva à Paspébiac, venant de Cadix le 5 octobre avec 335 tonneaux de sel. Laissa
de nouveau Paspébiac le 10 de novembre avec 2,950 barils de morue séchée, ainsi que de
la morue verte, (peu) pour Bahia.

Voyages des vaisseaux du port de Gaspé et des environs et aussi des vaisseaux
nolsés par les marchands de ces endroits, pendant la saison de 1864A.

Vais.eaux appartenant à J. et E. Collas, marchands, établis à la Pointe St. Pierre et à Gaspé.

Goëlette " Boadicea," 106, capitaine J. F. La Forge.
Arriva de Jersey le 3 mai, avec une cargaison générale, repartit de nouveau le 21

juin pour la Barbade, avec divers produits pour les marchands dont.les noms suivent
J. et E. Collas,- 4 0 7 quintaux de morne séchée, 13 barils de saumon.
Chs. Robin et Cie,-224 quintaux de morue séchée, 4 barils de saumon et 107 boîtes

de hareng fumé.
De La Perrelle et Frères,-249 quintaux de morue séchée.
John Fauvels,-13 5

G. M. Betts,-34
Wm. Hyman,-94

Le "Boadicea"' était de retour de son voyage à la Barbade, le 22 aoûit, avec une
cargaison de sucre et prit de nouveau un autre chargement pour divers marchands et mit
à la voile le 6 octobre pour Civita Vecchia, avec la quantité suivante de morue

J. et E. Collas,-494 quintaux de morue séchée..
Wm Lindsay,-350
A. Le Couteur,-482 "
C. Vei,-658 "

Goëlette ilCygnet," 70, .1. R. Summers (vaisseaui nolisé).

Arriva de Liverpool, le 16 juillet, avec une cargaison de sel, partit du Bassin de
Gaspé, le 4 août, allant à Cadix avec 1,480 quintaux de morue séchée pour J. et. E.
Collas.

Goëlette" eTrue Bine," 96, capitaine J. Le Oros (oisé).

Arriva.à Gaspé, le 10 septembre, venant de Cadix avec du sel, repartit de Gaspé le
12 octobre pour Naples avec un chargevent de 2,300 quintaux de morue séchée pour J.
et E. Collas.
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.Bi/c "Brothers," 173, capitaine A. Le iluguet.

Arriva à Gaspé, le 7 septembre, avec du sel de Cadix, mit à la voile le 23 novembre
captJohin Viber) pour iRio de Janeiro avec 2_310 barils de morue séchée pour J. et

Coëlette "sumner FIy" (nolisé) capt. J. Foster, 69 tonneaux.

Arriva de Cadix le 8 septembre avec une cargaison de sel, et partit du Bassin de Gaspé
pour retourner à Cadix le 25 octobre avec 1650 quintaux de morue séchée pour J. et Elias
Collas.

Brigantin " Chance" 134 tonneaux, capt. Thomas Vibert.

Arriva de New-York le 26 septembre apportant différents produits et mis de no
à la voile le 23 novembre pour Jersey avec la cargaison suivante

J. et E. Collas,-1749 quintaux de morue séchée; 32 bariques d'huile de foie de
morue; 24 barils de morue saumurée et différents articles.

J. Le Couteur,-4 bariques d'huile de foie de morue,
De La Perreile et Frères,-1 barique d'huile de foie de morue et 180 quintaux de

morue séchfée.

Goëlette "Warrior" (bâtiment neuf, lancé cet automne des chantiers de 3131. J. et E. Collas,
à la Pointe &. Pierre) 94 tonneaux, capt. A. Le Ruguet.

Ce vaisseau mit à la voile pour Viana, (Portugal) le 23 novembre, avec:
250 quintaux de morue séchée pour J. et E. Collas.

1600 " Thdmas Savage.
195 "" " Chs. Veib.

191 " " " Wm. Lindsay.
128 " " J. Le Couteur.

Vaisseaux noliés par WM. iyman (Grande Grave) Coëlette " Belus" S8, capitaine
C. Lelaitre.

Arriva de Jersey avec une cargaison générale, le 4 mai et partit du Bassin de Gaspé
le 15 juin pour Cadix, avec :

1030 quintaux de morue séchée pour Wm. Hlyman.
50 " De La Perrelle et Frères.

312 " " J. etElias Collas.
revint de Cadix le 13 août avec du sel et mit de nouveau Mà a oilé le 25 novembre pour
Civita Vecchia, avec 2010 quintaux de morne séchée pour WTm. Hyman.

Goëlette " Richard" 89, capitaine J. Luce.
'Venant de Terreneuve.-Partit du Bassin de Gaspé le 23 septembre pour Cadix, avec

1995 quintaux de morue séchée pour Wm. Hyman.

Goëlette " Queen of the isles".77, capitaine John James.
Arriva le 26 août, venant de Cadix avec un chargement de sel, mit à la voile pour

Cadix, le 7 octobre, avec 1734 quintaux de morue séchée pour Wm. Hyman.

Goëlette "A6alea' 4, capitaile C. TVakehan.
Arriva le 29 août avec une cargaison de sel de Cadix, déchargea son sel et laissa le

Bassin de Gaspé pour Cadix, le 29 octobre, avec 1658 quintaux de morue séchée pour Wi.
Hyman.

Vaisseaux appartenant à John Fauvel, Marchand de la Pointe St. Pierre, ainsi
que ceux nolisés par lui.

Brigantin IlAura," 90, capitaine J. Ahier.

Arriva le 23 mai, apportant de Jersey une cargaisom générale, prit un chargement et
partit de Gaspé pour Cadix, avec:
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1307 quintaux de morue séchée....... John Fauvel.
900 quintaux de morue séchée............ John LeBoutillier;

revint en lest et repartit de nouveau de Gaspé, le 12 novembre pour Naples, avec:
1307 quintaux de morue séchée............ John Fauvel.

664 quintaux de morue séchée.......... F. et Mi. L'Espérance.

Brigantin IJefferey," 70, capitaine W. J. Renney, (vaisseau nolisé).

Arriva à Gaspé le 11 juillet en lest, venant de Terreneuve, et mit à la voile du Bassin
de Gaspé le 24 août pour Cadix, avec:

600 quintaux de morue séchée.......... John Fauvl.
1000 quintaux de morue séchée............ F. et M. L'Espérance.

Vaisseaux appartenant a' John LeBoutillier, et vaisseaux nolisés par lui.

Brigantin IlSte. Anne,'W 50,capitaine John Vibert.

Arriva le 27 mai au Bassin de Gaspé, rapportant une cargaison de New-York, mit de
nouveau à la voile le 28 juin, pour Rio de Janeiro, avec 1819 barils de morue séchée et
89 barils de farine, pour John LeBoutillier.

Arriva à Gaspé le 14 octobre, en lest, de Bahia, prit de nouveau un chargement et
mit à la voile pour Jersey le 26 novembre, avec 1918 quirtaux de morue séchée; 40
bariques d'huile de baleine; 121 barils d'huile de baleine; 131 bariques d'huile de foie
de morue; 39 barils d'huile de foie de morue; 5 boîtes de fanons de baleine et vieux
cuivre, pour J. LeBouthillier.

Goëlette " Alice," 68 capitaine J. F. Hulin, (vaisseau nolisé.)

Arriva à Gaspé le 13 août, venant de Swansea avec une cargaison générale et mit de
nouveau à la voile pour Naples le 26 septembre, avec 1606 quintaux de morue séchée,
pour John LeBoutillier.

Brigantin," Why Not," 101, capitaine J. Pollot (vaisseau nolisé.)

Arriva de Jersey au Bassin de Gaspé le 15 août, ayant à son bord une cargaison gé-
nérale d'articles pour la pêche, et mit à la voile le 1er novembre pour Ancona, avec 2348
quintaux de morue séchée pour John LeBoutillier.

Goëlette" Comet," T72, capitaine J. F. Cost, (vaisseau nolisé.)

Arriva le 29 août au Bassin de Gaspé, venant de Cadix avec du sel et partit de Gaspé
le 21 octobre pour Naples, avec 1650 quintaux de morue séchée, pour John LeBoutillier.

Brick"I Canada," 156, capitaine P. Horman, (vaisseau nolisé.)

Entra au Bassin de Gaspé le 4 octobre, avec une cargaison de sel pris à Cadix, mit-de
nouveau à la 'roile et partit pour Bahia, avec 2599 barils de morue séchée, pour John Le-
Boutillier.

Voyages des vaisseaux appartenant à la maison Fruing, de Gaspé, ou nolisés par la
dite maison en 1864.

Barque " Alice Jane," capitaine Toîmas N. Le Gros.

Ce bâtiment arriva au Bassin de Gaspé le 17 mai avec une cargaison générale et mit
de nouveau à la voile pour Jersey (en lest) le 4 juin, revint de Jersey le 18 octobre, avec
sel, etc., etc., et repartit pouir Jersey le 28 novembre, avec 1366 quintaux de morue séchée
pour Wm. Fruing & Cie.

Wm. Fruing et Cie.-95 bariques d'huile de foie de morue, 4 barils de noues de
moruey vieux cuivre, 60 tonnes de bois (pin.)

Lowndes,.Brothers,-6 boîtes de fanons de balein'.
Wm. Hyman,-Vieux.cuivre.
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Lowndes Brothers,-28 quintaux de morue séchée.
Alexandre et Le Gresley,-401 "
Abraham Le Brun,-350 c" "

" e' " 231 C
Thomas Le Gros,-4 bariques d'huile de foie de morue, 17 barils d'huile de foie de

morue, 10 bariques de rache, 6 barils de rache, 533 peaux de loup-marin, 35 barils de
maquereau.

Brigantin 'Griffin 98, capitaine P. Le Boutillier.

Arriva de Liverpool à Gaspé le 13 de juin avec du sel et mit à la voile le 28 juin pour
Rio de Janeiro avec:

1149 barils de morue séchée............. Wm. Fruing et Cie.
340 " " " ..... Ths. Savage.
103 " " " Alexandre et Le Oresley.

de Rio de Janeiro, alla à New-York avec un fret et de New-York à Gaspé où il arriva le
le21 novembre, prit une cargaison et partit pour Naples le 29 novembre avec 2400 quin-
taux de morue séchée pour Wm. Fruing et Cie.,.

Goëlette' Favorite', 63, capitaine E. ulin,

Arriva à Gaspé le 28 juin, revenant de Falmouth avec une cargaison générale et
repartit le 8 juillet pour Cadix avec 1642 quintaux de morue séchée pour Wm. Fruing
et Cie.

Goëlette'B. R. S.' 59, capitaine T. ilacquoil,

Fit son entrée au Bassin de Gaspé, venant de Swansea avec une cargaison, le 1er juillet
et repartit de Gaspé pour la Barbade le 14 juillet avec:

421 quintaux de morue séchée.................. Wm. Fruing et Cie.
41 " " " ...... Thomas Savage.

115 barils de hareng saumuré.................." "
et était de retour à Gaspé le 21 septembre avec une cargaison de sucre, mélasse etc., (ce
bâtiment fit naufrage en octobre à la Rivière-aux-Renard.)

Goëlette ' Wave' 83, capitaine A. Allary (vaisseau nolisé.)

Arriva au Bassin de Gaspé le 25 juillet, apportant une cargaison de sel pour la maison
Fruing-(fit naufrage à Percé en octobre.)

Goëltte ' Queen', 119, eapitaine B. lodge (vaisseau nolisé,)

Apporta de Cadix une cargaison de sel et arriva à Gaspé le 6 août. mit de nouveau à
la voile du Bassin de Gaspé le 7 septembre pour Naples avec 294q quintaux de morue
séchée pour Wm. Fruing et Cie.

Goëlete ' Kate,' 99, capitaine C. Russell (vaisseau nolisé)

Vint de Cadix à Gaspé avec une cargaison de sel ou elle arriva le 8 août, prit un
chargement et repartit pour Naples le 10 septembre avec:

1393 quintaux de morue séchée........ ...... Wm. Fruing et Cie.
1108 " -' "................. Alexandre et Le Gresley.

Goëlette 'Cambria' 108, capitaine B. ,trike.

Vint de Cadix à Gaspé avec du sel le 20 août, et mit à la voile pour Naples le 1er
octobre avec 2674 quintaux de morue séchée pour Wm. Fruing et Cie.

Goëlette 'Gazelle' 81, capitaine John Lewis (vaisseau nolisé.)

Vint de Cadix le 7 septembre avec du sel, et partit du Bassin de Gaspé le 10 octobre
pour Civita Vecchia avec 1906 quintaux de morue séchée pour Wm. Fruing et Cie.

Goëlette ' Azorean Lass' 105, capitaine J. S. Stone (vaisseau nolisé.)

Vint de Cadix avec une cargaison de sel à Gaspé le 10 septembre, et repartit du
Bassin de Gaspé le 4 novembre pour Naples avec 285S0 quintau~x de morue séchée pour
Wm. Fruing et Cie.
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Goëlette' Fox', 95, capitaine John iulin.

Ce bâtiment prit une cargaison de sel à Cadix pour Gaspé où il arriva le 5 octobre et
le 24 novembre il repartait du Bassin de Gaspé pour Naples avec 2316 quintaux de
morue séchée pour Wm. Fruing et Cie.

Brigantin 'Shamrock', 131, capitaine Abr. llacquoil.
Apporta de Cadix une charge de sel et arriva à Gaspé le 13 octobre, repartit de nou-

veau du Bassin de Gaspé le 17 novembre avec:
1292 quintaux de morue séchée ....... Wm. Fruing et Cie.
1734 " ............. Thomas Le Gros.

Brigantin 'liibernica' 165, capitaine J. W. Alexandre .
Vint de Londres en lest et arriva à Gaspé le 19 octobre et repartit de Gaspé le 21 de

novembre, s'en allant à Bahia avec :
2,022 barils de morue séchée ............ Wm. Fruing et Cie.

181 e " ......... F. Le Brun.
530 ' . . Thomas Le Gros.

Voyages des vaisseaux appartenant d De La Perrelle et Frères ou nolisés par eux,
Marchands à New-Port et à Natashquan.

Brigantin 'Francis and Anne', 93, capitaine Ed. Vibert.

Partit de Jersey avec une cargaison générale et arriva au Bassin de Gaspé le 6 juin.
Ce vaisseau repartit de nouveau de Gaspé le 16 septembre pour Cadix avec 2,215 quintaux
de morue séchée pour De La Perrelle et Frères.

Les MM. De La Perrelle expédièrent encore d'autre morue par le "Boadicea,"
Chance," "Belus," et "Ariel," comme on a pu le voir.

Vaisseaux nolisés par Thomas Savage, marchand à l'Anse-du- Cap.

Goëlette "inez," 108, (vaisseau nolisé).

Ce vaisseau vint de Cadix avec une cargaison de sel et arriva au Bassin de Gaspé le 4
juillet. Repartit de nouveau de Gaspé le 9 août pour Naples avec 2,570 quintaux de
morue séchée et 101 barils de hareng pour Ths. Savage.

Brick 'Agnès', 177, capitaine Thomas Hodge (vaisseau nolisé.)

Vint de Terreneuve en lest et arriva à Gaspé le 4 novembre et repartit de nouveau
pour Bahia le 12 novembre avec 2,730 barils de morue séchée pour Ths. Savage.

M. Savage exporta aussi d'autre morue par le "Warrior " le "Griffin " et "l'H. R. S."

Vaisseau nolisé par F. et M. Lespérance, marchands au arand-JEtang et à la
Rivière-au-Bouleau.

Brig "RHarmony," 137, capitaine R. Bartrand.

Arriva à Gaspé, venant de Terreneuve en lest le 23 septembre et repartit du Bassin
de Gaspé le 15 novembre pour Cadix, avec :

1,000 quintaux de morue séchée..... F. et M Lespérance.
1,142 " " " J. LeBoutillier.
1,140 « " " Lowndes, Brothers.

F. et M. Lesprance envoyèrent aussi de la morue par l'Aura et le Jeffery, etc.
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Vaisseaux nolisés par N. Dumaresq, marchand de la Grande Grave.

oëlette 'Bee', 51, capitaine Briard.
.Ce vaisseau parti de Gaspé le Il octobre pour Civita Vecehia avec

500 quintaux de moruefséchée..................N. iDutaresq.
600 " c 1............ .. A. Payn.

Goëlette 'Ariel,' 103, capitaine Thomas Robin.
Arriva au Bassin de Gaspé le 9 septembre, venant de Cadix Avec une cargaison de

sel, et repartit de nouveau de Gaspé pour l'Espagne avec:
400 quii taux de morue séchée............ N. Dunmaresq.
400 " ' " J. Fauvel.
650 " ' " ...... A. Payn.
833 ." "......DeLaPetrelle et Frères.

Voyages des Mtiments de F. Painchaud, marchand aux Iles-de-la-Madeleine.

Goëlette 'Marie Aiva,' capitaine C. Bourques,
Arriva à l'île Amherst, venant -deM*1ontréal, avec sel et provisions, le 15 mai. Fut

employée pendant l'été à la pêche-de la morue. La 'Marie Alva' laissa le port d'Amherst le
6 octobre avec 3,000 gallons d'huile de morue, de la grande morue et du maquereau pour
Halifax.

Goëlette 'A. Painchaud,' capitaine P. Gaudier,
Arriva le 1er mai à Amherst, venant de Montréal, avec des provisions-Valeur

£1,000. Repartit d'Amherst le 10 juin pour Montréal avec 6,000 gallons d'huile delloup-
marin et était de retour à Amherstle 15 juillet avec des provisions. Le 10 septembre
1' 'A. Painchaud' remettait de nouveau à la voile pour Halifax avec 2,00 peaux deloup.

marin et 600 quintaux de morae sèche. Revint aux Iles-de-la-Madeleine le 8 octobre
et 'devait repartir sous peu pour aller à Caraquette chercher une cargaison d'huîtres pour
Montréal.

Goëlette 'Gutter,'
Fit pendant l'été lapêche de la morue sur la côte :du Labrador et à l'entour des

Iles-de-la-Madeleine et devait partir dans le mois d'octobre pour Halifax avec 600 quintaux
de morue.

Goélette 'Loup-Marin,'
Devait partir le 20 octobre avec 500 quintaux de morue séchée pour .Halifax.

Goëlette 'Président,' capitaine Martînet,
Fut employée à la pêche de la morue cet été et devait partir le 20 octobre pour

Halifax avec 500 quintaux de morue séchée.

Goëlette 'Fleet Ring,' capitaine J. Lacombe,
Devait partir pour Montréal dans le mois d'octobre avec 500 barils de morueverte,

du maquereau, de l'huile, etc., etc.
M. William Johnston, marchand au Havre-aux-Maisons, exporta aussi dans 5 à 6

goëlettes environ 2,000 quintaux de morue séchée à Halifax, environ 9,000 gallons d'huile
de loup-marin et 1,200 gallons d'huile de foie de morue, sans compter plusieurs milliers
de peaux de loup-marin, du hareng et du maquereau.

M. Clarence Hamilton, marchand à New-Carlisle, dans la Baie des Chaleurs, et qui a
deux établissementsde pêche sur la côte nord du fleuve St. Laurent, un à la Longue
Pointe et l'autre à la rivière Moisie, exporta aussi cette année en Espagne, dans son bâti-
ment le 'Mingan' environ 2,000 quintaux de morue séchée.
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CONTINUATION DE LA LISTE DES POISSONS DU GOLFE ET DU FLEUVE
ST. LAURENT.

LUCIOPEREA AMERICANA.

Français,-Le Sandre d'Amérique, nom vulgaire en Canada, Doré.
An glais-American Sandre, American Pike-Perch, Jellow Pice-Eerch,

vulgar name, Dory.
De l'ordre des Acanthoptérygiens, de la famille des Percoides, du genre Sandre

ou Lucio-Perca.
Ce ne peut être par analogie qu'on a donné, en Canada, à la variété de poisson qui

m'occupe en ce moment son nom vulgaire, car le poisson connu partout sousle nom français
de la Dorée (et quelquefois poisson de St. Pierre) et sous celui, de John Dory en Angle-
terre est un tout autre poisson que le Sandre ; on sait que la-Dorée est un sconbéroide, le
Zeus:Faber, au corps court et très comprimé, à la nageoire dorsale à rayons spinaux très
longs et filiformes, et dont les côtés présentent des reflets métalliques et sont rayés de
bandes jaunâtres.

Ce ne peut pas être non plus à cause de sa ressemblance avec la Dorade ou le Cyprin
Doré de Chine. Celui-ci est un poisson rouge qui appartient à la famille des Cyprins et
par conséquent n'a qu'une seule nageoire dorsale composée de rayons mous.

Je pense que c'est plutôt à l'apparence lustrée et aux reflets dorés que présentent à
certaines époques de l'année le Serran d'Amérique qui lui ont valu son nom de Doré sous
lequel il est universellement connu en Canada.

Du reste qu'on lui donne le nom que l'on voudra il n'en est pas moins un des meilleurs
poissons que nourrissent les eaux douces du Canada et des pays voisins.

Sa chair est saine et délicieuse à manger, mais c'est surtout leprintemps et l'automne
qu'on l'estime davantage.

Sa longueur moyenne est de quinze pouces, mais il peut atveindre deux pieds et
même plus.

Sa couleur est olive sur le dos, plus pâle sur les côtes qui portent quelques taches d'un
brun noirâtre et reflètent des teintes dorées, et bleu argenté sous le ventre.

A sa tête on remarque des petites taches de verdâtre, de brun, et de gris, et sur la
première dorsale il y a des taches noires.

Voici la formule des rayons des nageoires de plusieurs spécimens pris à Montréal, à
Québec, et plus bas dans le fleuve St., Laurent, que j'ai examinés avec beaucoup de soin.

1ère D. 13.1.20; P. 15; V. 1.5; A. 1.12; C. 18
2ème D. 12.1.20 ; P. 1; V. 1.5; A. 1.12; C. 18
3ème D. 1&.1.20; P. 15; V. 1.5; A. 1.13; C. 18
4èmeID. 15.1.21; P. 15; V. 1.5; A. 1.14 ; C. 18

La bouche de ce poisson qui est grande et armée de fortes dents qui font de lui un
dangereux ennemi pour les autres poissons. On remarque à la partie antérieure de chaque
mâchoire deux dents longues et pointues qui font l'office de canines et donnent au Doré
une apparence redoutable. Avec des moyens d'attaque si puissants et sa force et son
agilité bien connue il peut facilement se livrer à ses goûts de voracité que tout le monde
lui connait.

On-pense que comme les brochets, auxquels ils ressemblent sous certains rapports, les
sandres détruisent beaucoup de petits poissons dont ils font leur nourriture habituelle.

On prend le Doré à la ligne et à la seine. Il abonde surtout dans les environs de
Sorel.

Il fraie le printemps près des rivages et dans les endroits oùl'eau est tranquille.
Les ovaires des femelles contiennent un grand nombre d'œufs.

LUCIO-PERCA CANADENSIS -SMITH.

Français-Sandre du Canada.
Anglais-Canadian Sandre, Green Pickering.

Cette variété de sandre plus petite que la précédente a été trouvée dans le fleuve St.
Laurent ; et s'il faut en croire les auteurs elle serait particulière au Canada.
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Ce qui la distingue surtout c'est que le bord postérieur de l'opercule est armé de
cinq épines qui se voient bien distinctement tandis que dans l'espèce américaine le bord
postérieur du même appareil est uni.

D'ailleurs la couleur d'un vert olivâtre de son dos et les couleurs plus foncées de
toutes les parties du corps seraient suffisantes, avec sa taille plus petite, pour en faire une
variété à part, s'il n'y avait pas cette marque distinctive.

D'après Richardson et Smith les rayons de ses nageoires seraient comme suit:
D. 12.1.17 ; P. 12; V. 1.15 ; A. 12 ; C. 17;

Je crois que ce poisson est rare dans le fleuve St. Laurent, quoique ce soit une variété
canadienne.

Sa chair à le même goût que l'espèce précédente. Et il n'y a pas de doute que ses
habitudes ne soient aussi les mêmes.

Il y a encore une troisième variété de Doré, c'est le lucio perca grisea. On dit qu'il
se trouve avec le lucio-perca américana. Comme l'indique soa nom sa couleur est grise,
c'est un poisson de petite taille, mais aussi bon à manger que les variétés précédentes.

CENTRARCHUs ENEUS-CUVIER.

Français- Centrarque bronzé. En Canada, Achgan vert.
Anglais-Rock Bass. Fresh water bass.

De l'ordre des Acanthoptérygiens, de la famille des Percoides, du genre Centrarque.
Ce poisson est bien commun dans les eaux douces du Canada, surtout dans le fleuve

St. Laurent.
Il mord facilement aux appâts naturels et artificiels. Sa pêche est très amusante et

fait les délices de ceux de nos messieurs du sport qui ne peuvent se donner le luxe de la
pêche du saumon ou de la truite.

On le voit très souvent sur nos tables, car sa chair est ferme, saine et très estimée.
Sa chair se rapproche de beaucoup de celle du pomotis avec lequel on pourrait le

confondre quelquefois, mais il est en général plus gros que ce dernier poisson.
Sa couleur générale est d'un bronze mélangé de vert. A la partie postérieure de

l'appendice de l'opercule, il y a une tache noire remarquable. La ligne latérale est bien
prononcée et suit la ligne du dos.

En dessous de cette ligne on distingue de dix à douze lignes parallèlles de petites
taches noires de forme carrée sur un fond d'un jaune gris qui donne une apparence rayée
à cette partie du corps du poisson. L'oil est grand avec une prunelle bleue, l'iris est jaune.

La longueur ordinaire de l'achigan vert est de 8 à 9 pouces. Le spécimen que j'ai
étudié le plus attentivement avait :

En longueur........... .. .. ....... 71 pouces.
En largeur.............................3 c
En épaisseur..................... ...................... 1l

Les rayons des nageoires étaient comme suit :
D. 10.11 ; P. 14; V. 1.5; V. 6.11; C. 18

Les rayons antérieurs de la dorsale, de l'anale, de même que le premier de la ventrale
sont tortement épineux et servent sans doute d'armes défensives à ce genre de percoides.

La bouche de ce poisson, qui appartient à une espèce particulière à l'Amérique, est
de moyenne grandeur-elle est armée aux mâchoires, au vomer, aux os palatins et
pharyngéens de dents nombreuses, petites, coniques et recourbées.

POMOTIS VULGARIS--CUVIER.
Français-Le Pomotis commun. En Canada, Grapais.
Anglais-Sun-fish, Pond-fish.

De l'ordre des Acanthoptérygiens, de la famille des Percoides, du genre Pomotis.
Ce joli petit poisson qui comme l'espèce précédente est particulier aux eaux douces de

l'Amérique, se trouve abondamment dans toutes les rivières du Canada où il est bien
connu sous le nom populaire de Crapais.

Sa chair est ferme en tout temps dc Ja saison et très-bonne à manger. Il n'acquiert
jamais une gran de taille.
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Sa forme très-comprimée, ses vives couleurs et surtout la tache noire bordée de rouge
vermillion qui colore le bord postérieur de l'opercule, les fait distinguer facilement de ses
congenères.

Les principales dimensions d'un spécimen que je me suis procuré à Montréal étaient
comme suit:

Longueur totale 6f pouces.
Largeur " 3 " et 7 lignes.
Epaisseur " 1 4 et 1 ligne.
D. 10 rayons épineux.......10 moux.
P. 12 rayons l.......
V. 1 c c" ..... 5 "b
A. 3 " ...... 9 "

C. 16 3Z3

Les deux rayons du milieu de la caudale sont plus espacés que les autres.
Couleur, brun olivâtre sur le dos et sur les côtés, jaunâtre sous le ventre, avec des

petites taches jaunâtres sur les côtés.
Ces poissons aiment les eaux tranquilles, surtout où il pousse dreherbes aquatiques.

On le prend facilement à la ligne et à la seine.

ASPIDOPHORUS, LACÉPÈDE-AGONUS, BLOCK-PHALANGISTAy PALLAS-CATTUS CATA-
PHRACTUS-LINNÉ.

Français-Aspidoplhore.
Anglais-Armed Bull head, Pogge.

De l'ordre des Acanthoptérygiens, de la famille des Joues Cuirassées, du genre Atspido-
phore.

Le specimen d'après lequel je fais la description qui va suivre, m'a été fourni par M.
Elias Collas, de la Pointe St.-Pierre, sur la côte de Gaspé; il avait été pris dans un filet
dans les environs de cet endroit.

Longueur totale .......... ... ..................... 7½ pouces.
Longueur de la tête......................... ...... 17, 4
Longueur du corps.................... ............ 5,1 "
Longueur de la nageoire caudale................ de pouce.

Ce poisson dont la tête est fortement cuirassée par des plaques surmontées d'épines,
comme le sont en général tous les membres de cette famille et dont le corps est recouvert
dans toute sa longueur par de fortes écailles terminées en pointes, a la forme d'une pyramide
très allongée.

La tête est plus grosse que le corps.
Les yeux sont grands, un peu tournés en haut et l'iris est jaune.
La bouche est de grandeur moyenne avec des dents très-fines à la mâchoire supérieure

ainsi qu'à la mâchoire inférieure. Il n'y a pas de dents au vomer.
Le museau se termine par une protubérance cornée, creusée à sa partie supérieure

ayant de chaque côté une épine courte recourbée en arrière.
A la commissure des lèvres de chaque côté, on trouve 4 barbillons dont un supérieur

et trois autres (dont le supérieur est le plus long) sur la même ligne que la noâchoire
inférieure ; et un peu plus en avant qu'à la moitié de la même mâchoire, il y a aussi de
chaque côté un barbillon bifurqué d'un quart de pouce de longueur; les autres ont
jusqu'à un demi pouce de longueur.

La forme du corps de ce poisson depuis la tête jusqu'au commencement du tiers
postérieur est octagonale; elle est due au huit rangées de plaques écailleuses qui le
recouvrent Plus loin les deux rangées du dos et celles du ventre viennent se fondre en
une seule rangée et depuis là jusqu'à la queue il a la forme sexagonale.

Il y a deux nageoires dorsales. La première est placée à 7f lignes de distance de la
tête, elie a 5 lignes de largeur à sa base et 7 rayons. La deuxième à 5 lignes en arrière
de la première, est composée de 7 rayons aussi.

Les pectorales lont longues de 1 pouce et composées de 15 rayons. Elles sont sus-
ceptibles de se dilater beaucoup.
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Les ventrales sont placées au-dessous des pectorales et se composent de 3 rayons dont
le premier est court et épineux.

L'anale de - de pouce de longueur à sa base a 8 rayons, elle est placée un peur en
avant dela deuxième dorsale.

On compte Il rayons dans la nageoire caudale.

D. 7. 7; P. 15, ;V. 1.2,,A. 8; C.,11;

Ce poisson est commun aux mers d'Europe et d'Amérique. Mais on le trouve princi-
palement au nord, sur la côte ydu Labrador, du Groënland et de la Norvège.

GASTEROSTEUS P'UNGITIUJS.

Français-Epinoche à dix épines.
Anglais- Ten spined Stickle-back.

De l'ordre des Acanthoptérygiens; de la famille des Joues Cuirassées, du genre Gaste-
rosteus.

Ce poisson, un des plus petits du Canada, habite les eaux douces et les eaux salées. Sa
longueur moyenne es e 2fpouces. La mâchoire inférieure est plus longue que la supé-
rieure et la bouche est relevée.

Le corps est nu, c'est-à-dire qu il n'est pas recouvert -de 'plaques écailleuses, comme
cela a lieu dans la variété à trois épines que j'ai décrite l'année dernière dans mon rapport.
La queue est carenée et couverte d'écailles de chaque côté. La ligne latérale est bien mar-
quée. Couleur brune sur le dos, olivâtre sur les côtés qui sont marquész de petits points
noirs, et argenté sous le ventre.

Depuis la ligne latérale jusqu'au dos il y a des lignes diagonales, qui sont bien dis-
tinctes,

Les œufs des femelles sont jaunâtres et ont une demie-ligne de diamètre.
Le.caractère distinctif de cette variété c'est qu'elle a sur le dos entre la tête et la na-

geoire dorsale 10 épines d'une ligne de longueur à peu près qui penchent alternativement à
droite et à gauche. Ces épines sont toutes mobiles et se couchent sur le dos à la volonté
du poisson.

Voici comment sont distribués les rayons des nageoires.

D9; P. 10-V. 1 3 A. 1.9 -C. 12;

La ventrale est une forte épine qui se soude à un os appelé innonime et dont l'épinoche
se sert comme d'une arme puissante, quant elle le veut. A l'état de repos cette épine s'ap-
puie sur le-ventre le long d'une plaque écailleuse.

J'ai trouvé beaucoup de spécimens de cette variété dans le ruisseau de la Pointe-aux-
Esquimaux.

Elle existe aussi sans doute dans quelque autre lieu du Canada. On en trouve qui
n'ont que neuf épines sur le dos au lieu de dix.

Ce poisson ressemble plus par ses caractères généraux au Gasterosteus d'Europe à 10
épines qu'au Gasterasteus Occidental de Cuvier, et voilà pourquoi je lui ai donné le titre
de Pungitius.

J'ai recueilli dans le même ruisseau de la Pointe-aux-Esquimaux plusieurs spécimens
d'une variété d'épinoches à quatre épines sur le dos, les deux premières grandes et les deux
dernières ou postérieures plus petites de moitié et plus rapprochées l'une de l'autre.

Par la forme générale ces épinoches sont semblables aux épinoches à trois épines
Elles avaient les plaques écailleuses sur chaque côté du corps qui distingue le Gasterosteus
Aculeatus.

Les nageoires sont comme suit:

D. 9; P. 9; V. 1; A. 1 8-; C. 9 ou10;

Cette variété, si c'en est une, ne peut-être le Gasterosteus Quadraeus de Mitchell,. et
encore bien moins le Gasterosteus Apeltes de Cuvier.

Peut-être que la quatrième épine qui la distingue n'est-elle qu'une "nomalie chez ce
poisson,
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PREPILUS RYPTOSUS-CUVIER.-RHOMBUS CRYPTOSUS-OUVIER ET VALENCIENNES-
RHOMBUS TREVIANTHUS-DE KAY.

Français-Le Rhombe à Fo settes-Cuvier.
Anglais,-The three Spined Prepilus-Storer; the Short finned Harvest-

flsh.-De Kay.
Je décris ce poisson qui est rare sur nos côtes d'après un specimen pris à la Pointe

St. Pierre; c'est encore M. Elias Collas qui me l'a procuré.
Longueur du corps du poisson......................41 pouces.

"c de la queue "............9...i. I "

Longueur totale "cc ........ ... ..... ,5j

Hauteur du corps " .... .... 2 "

Epaisseur " "cc ...... ........ . 1 "

Longueur depuis la partie antérieure du museau jusqu'à la partie postérieure des
ouies, 1 pouce et *.

Longueur de la nageoire pectorale 1i pouce.
Le corps de ce poisson qui a la forme elliptique, est très comprimé.
La.ligne de contour de l'abdomen est plus arrondie que celle du dos.
Le museau est tronqué. Les écailles sont petites et à peine visibles.
La ligne latérale court presque parallèlement à la ligne de contour du dos elle est un

peu plus soulevée et écailleuse.
Il y a aussi deux autres lignes sur les côtes de ce poisson, une droite, creusée, qui

court depuis la queue jusqu'à l'origine de la ligne latérale au dessus du préopercule et
l'autre plus basse et moins distincte et aussi creusée, commence à la partie inférieure de la
nageoire dorsale et court parallèllement à la ligne de contour de l'abdomen jusqu'à la queue.

Sut le dos du poisson de chaque côté et commençant par la partie antérieure de la
nageoire dorsale et s'étendant en arrière, j'ai compté sur le côté droit quatre, et sur le
côté gauche vingt quatre petits trous qui paraissent être les orifices des glandes mu-
queuses ; et, au-dessous de chacun de ces trous, on remarque une petite fossette qui se
dirige en haut vers les nageoires dorsales.

Les yeux sont grands, la prunelle est bleuâtre et l'iris jaune. Narines doubles. Dents
très petites aux machoires supérieures et inférieures et aussi du pharynx. La langue est
mince et libre.

La nageoire dorsale s'étend depuis l'extrémité du tiers antérieur du dos jusqu'à la

queue ; elle est composée de trois rayons épineux et de quarante-cinq rayons mous. Les
rayons antérieurs sont plus longs que les autres.

On compte à la pectorale vingt-cinq rayons mous dont ceux du milieu sont les plus
longs.

La ventrale n'èxiste pas.
A l'anale il y a trois rayons épineux courts, le premier et le troisième se dirigent en

arrière et le deuxième en avant, et trente-neuf rayons mous.
La caudale est très échancrée et se compose de dix-neuf rayons mous plus î
On trouve sur chaque côté du poisson et principalement à la partie postérieure, des

petites plaques écailleuses, soulevées, ayant une forme arrondie. Elle sont très visibles et
ont des teintes métalliques.

La couleur générale du Rhombe est d'un beau blanc argenté sur le ventre et sur les
côtés, un peu plus foncé sur le dos.

ZOARCES LABRASUS-CUVIRR.

Français,-Zoarcès à grosses lèvres ; improprement appelé en Canada Chat
de Mer, Congre.

Anglais,-Large-lipped Bleung, Eel-shaped Bleung, Thick-ippedEel-ont.
De l'ordre des Acanthoptérygiens, de la famille des Gobéoides, du genre Zoarcès.

Ce poisson qui est tout-à-fait un habitant des eaux de la mer se rencontre sur presque
toutes les côtes du golfe St. Laurent.

Nos pêcheurs en prennent souvent en pêchant à la morue. Il ne leur est d'aucune
utilité cependant, car quoique la chair soit saine et bonne on n'en mange pour ainsi dire
jamais en Canada.
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Les-noms de Chat deMe etde Conge que lui onnent nos pêcheurs sont impropres;
le premier de ces noms convient plutôt à l'Anarrhique Louip' et le Congre véritable n'a
encore jamais été vu dans nos eaux du gclfe.

Voici les proportions du Zoarcèscomme.on lo trouve généralement dans nos eaux.
Longueur 24 pouces. Largeur 3i pouces

Les nageoires sont commesuit:
D. 95 rayons 17 pouces de longueur.
P. 17 " 3
Y. 4 _4de pouce.
A. 7.6 "14± pouces.
0..63

Entre la dorsale efla caudale il y a de 7 à 9 épines, c'est-à-dire que ces deux nageoires
se trouvent pour ainsi dire jointes l'une à,l'autre par des:rayons épineux mais très courts.

La bouche est grande et les lèvres sont épaisses et pendantes.
Les deux mâchoires sont armées de trois rangées de dents fortes et coniques. Il y a

aussi des dents sur les os pharyngéens.
Couleur, tête noirâtre ;,corps, brun;olive avec taches brunâtres. .Dorsale,, bun olive

avec tacbes noirâtres courant sur plusieurs rayons caudale, brun olive et chaque rayon est
tacheté de noir.

On remarque un tubercule anale.

CTENOLABR S UNINOTATJS.

Français- Cténolabre iMouché.
Anglais-Spotted Bergall.

De l'ordre des Acamthoptérygiens, de la famille des Labroides, du genre des Cténo-
labres.

J'ai recueilli, au mois d'octobre dernier, un spécimen de cette variété de Uténolabre
dans le Bassin de Gaspé. Il avait deux pouces et demi de longueur et quatre lignes et
demie de largeur.

Sa couleur était olivâtre, ses écailles petites et bien marquées. La bouche était
grande et les yeux noirs.

La formule des nageoires était celle-ci
D. 17.10; P. 14 V. 1.5; A. 3.10; C. 134

Les rayons antérieurs de la dorsale, de la, ventrale, et de l'anale étaient épineux comme
dans le eténolabre chayset que j'ai décrit l'année dernière. Mais ce qui distingue surtout
le eténolabre mouché et ce qui lui a valu son nom, c'est une tache bleuâtre de forme
ovulaire d'environ une ligne de diamètre sur les trois premiers rayons mous de la dorsale.

Plusieurs naturalistes disent que ce poisson n'est autre que le jeune .du cténolabre
chaàyset qui à l'age odulte perdrait la teche du eténolabre mouché, d'autres au contraire
soutiennent que c'est une variété distincte, qui 'acquiert jamais de grandes proportions.

Je suis enclin à adopter cette dernière opinion, d'autant plus qu'elle est appuyée par
la grande autorité de Cuvier., Ce petit poisson parait avoir du reste les mêmes habitudes
et fréquentent les mêmes eaux que le chayset.

IIYODON SERGISUS.

Français--Hyodon. En Canada, Laquaiche. Les voyageurs des pays hauts
l'appellent Nacaiche.

Anglais-H0yodon. River Moon-eye. Moon-eye herring.
IDe l'ordre des JMalooptérygiens abdominaux, de la famille des Clupéoldes, du

genre J7yodon, Cuvier.
La laquaiche, dont probab nent il, y a plusieurs variétés en Canada, est un poisson

particulier- aux deaux douces de l'Amérique.
La variété qui se prend dans le fleuve St. Laurent ressemlblent tellement à celle

décrite par Lesueur sous le titre de hyodon sergisus que j'ai cru devoir la décrire sous
ce nom. Il y a pourtant quelque différence dans le nombre des nageoires, de même que
dans las couleur.

Elle pourrait aussi se rapporter à l'hyodon chrysopsis de REichardson que ce natura-
liste place au nombre des habitants des eaux douces des contrées septentrionales de notre
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continent, s'il n'y avait pas autant de différence dans le nombre de rayons épineux à la
nageoire dorsale, et la taille du poisson qui est plus grande que dans l'hyodon du St.
Laurent.

Notre laquaiche pourrait bien être une variété qui n'a pas encore été décrite et ce
qui me porte à le croire c'est que ni De Kay ni Storer n'ont parlé des baades longiduti-
nales dont ce poisson est marqué sur les côtés. Ou bien auraient-ils fait leir description
d'après un spécimen empaillé où les couleurs véritables ·du poisson se Voient à peine,
tandis que moi j'ai étudié sur des sujets qui venaient d'être-retirés de l'eau.

Voici une courte description de la laquaiche du fleuve St. Laurent

Longueur de..... ..... 11 à 13 pouces
Largeur.......................................... .3

Epaisseur..................... 1 c "

Tête petite, yeux très grands, dos noirâtre avec cinq bandes longitudinales étroites,
de couleur blanchatre au-dessus de la ligne latérale qui est presque droite et bien pro.
noncée.

Côtés et ventre, couleur argentée avec huit bandes parallèles blanchâtres aussi, mais
moins prononcées qu'à la partie supérieure.

Une rangée de dents coniques à la mâchoire supérieure, deux rangées à l'inférieure.
L'extrémité de la langue est garnie de dents frtes dont celles qu sont placées en

dehors sont les plus longues.
Corps très-comprimé.
De grandes écailles brillantes recouvrent tout le corps et même l'origine de la queue

qui est bifurquée.
Ci-suit la formule des rayons des nageoires de deux spécimens que j'ai étudiés avec

beaucoup d'attention.

1er spécimen, D, 13; P, 12; V, 7; A, 32; C, 18f.
2ème " D, 14; P, 14 ; V, 7 ; A, 31; C, 1866.

Le premier rayon de la dorsale est le plus court; le 2ème est le plus long et les autres
vont en diminuant jusqu'au dernier.

A la pectorale les deux premiers rayons sont très forts et les plus longs.
Les rayons de la ventrale sont très distincts et sont tous ramifiés.
A l'anale, les 4ème, 5, 6, et 7ème rayons sont les plus longs; les suivants vont en se

raccourcissant jusqu'au 19ème, et depuis celùi-ci jusqu'au dernier ils sont de la même lon-
gueur.

La chair de la laquaiche est saine et assez bonne à manger; mais ce n'est pas un
de nos meilleurs poissons.

On la prend dans les pêches de Beaumont et aux environs de Québec. Dans ces
endroits toutefois elle est ordinairement de petite taille.

C'est à Sorel qu'elle est le plus abondante et qu'on l'y trouve plus belle et plus grosse.

LEPISOSTEUS OSSEUS, LINNÉ; LEPISOSTEUS LONGEROsTRIS--CUVIER.

Français-Lépisosté Vulgaire. Lépisosté à long museau, Carmon; en
Canada, Poisson Armé.

Anglais-Common Garfish; Buffalo Bony Pike ; Alligator Gar, Con-
mon Bill-fish.

De l'ordre des Melroptérygieus abdominaux, de la famille des Clupis, du genre
Lépisosté.

La forme élancée de ce poisson, ses longues mâchoires hérissées de dents fortes et

pointues lui donnent un air de hardiesse et de férocité qui semblerait devoir en faire le

requin de nos eaux douces ; mais heureusement que les grandes écailles pierreuses dont son

corps est tout couvert et le peu d'étendué de ses nageoires-rendent ses mouvements compa-

rativement lents et en font un ennemi moins redoutable qu'on aurait pu le penser diabord

des autres habitants de nos fleuves.
Il y a trois espèces de Lépisostés qui sont particuliers à l'Amérique ; celle que je dé-

cris se rencontre dans le fleuve St. Laurent, dons gaelque s-utxs de nos grands lacs et dans les
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eaux douces de presque tous les Etats-Unis, du nord et de l'ouest. C'est aussi un habitant
des régions boréales. Sa longueur ordinaire est de deux à quatre et même cinq pieds.

Dans le fleuve St. Laurent il ne paraît pas atteindre les grandes dimensions qui font
de lui un poisson redoutable dans les grands lacs et le spécimen que j'ai devant moi en
écrivant cette courte notice est un des plus grands qui s'y prennent.

Longueur totale................... 3ý pieds,
Largeur..................3 pouces,
Longueur de la tête...................................... 11
Longueur du museau .........................

Tout le corps de ce poisson est recouvert de grandes écailles pierreuses qui à l'état sec
prennent la dureté de l'ivoire. Il y en a soixante-quatre rangées depuis la tête jusqu'à
l'origine de la queue et chaque rangée est formée de dix-huit à vingt écailles de forme
rhomboidale qui se dirigent dans une direction oblique depuis le dos jusqu'au ventre.

La ligne latérale se dessine bien et court parallèllement à la ligne du dos.
On remarque une raie sur le milieu du dos qui s'étend depuis latête jusqu'à la dorsale.
La tête est petite et aplatie à la partie supérieure. Les yeux sont grands; les mâ-

choires très étroites et allongées sont garnies chacune de vingt-cinq à trente dents co-
niques et pointues de une à deux lignes de longueur entre lesquelles on aperçoit un grand
nombre de petites dents très aigües placées sur les bords externes des mâchoires. J'ai pu
en compter près de 180 à la mâchoire supérieure et au moins 120 à l'inférieure. Mais ces
nombres sont variables.

La mâchoire supérieure est la plus longue et elle est garnie à son extrémité de 5 à 6
dents longues et pointues. Les narines sont doubles et placées à l'extrémité du museau.

L'intérieur des deux mâchoires est garnie d'une multitude de petites.dents en velours
qui donnent à ces parties l'apparence de râpes.

Avec un appareil si formidable de préhension il est bien difficile qu'un poisson saisi
par le Lépisosté puisse jamais s'échapper, et celui-ci doit être un ennemi bien à craindre
pour les espèces qui fréquentent les mêmeg eaux que lui. Heureusement qu'il ne paraît
pas se multiplier dans de bien grandes proportions, car il n'est pas abondant, même dans les
eaux qui paraissent lui convenir le mieux.

Dans le fleuve St. Laurent, on prend ce poisson dans les pêches à fascine, comme en
bas de Québec, ou à la seine, comme dans le lac St. Pierre et aux environs de Sorel. Il se
voit aussi en d'autres endroits, mais plus rarement.

Les nageoires ont le nombre de rayons suivant, sur mon échantillon:

D. 7; P. 12; V. 6; A. 9; C. 12;

La nageoire dorsale est placée à 2ý pieds en arrière de la tête et tout près de la cau-
dale, tandis que la ventrale est presque à distance égale de la pectorale et de l'anale qui est
placée sous la dorsale.

Les deux rayons extrêmes de la caudale et les premiers des autres nageoires sont re-
couvertes d'écailles bifides qui leur donnent une apparence dentelée et qui ont induit même
plusieurs naturalistes à faire deux rayons distincts de chacun de ces premiers rayons.

La couleur du Lépisosté est d'un jaune sale, plus foncé à la partie supérieure du corps.
Ce poisson est bon à manger, mais je ne sache pas qu'il ait encore figuré comme

aliment en Canada. Au contraire, on le rejette avec dédain, comn-e si sa chair était
malsaine ; ce qui n'est certainement pas le cas.

PLATASSA PLANA-MITCHELL.

Français-Plie.
Anglais-Flat fish, Flounder.

De l'ordre des Meleoptérygiens, de la famille des Pleuronectes, du genre Platassa.
Cette variété du genre des Pleuronectes paraît être une des plus communes du golfe St.

Laurent ; je l'ai trouvée sur la côte de Gaspé, dans la Baie des Chaleurs et sur la côte du
Labrador.

C'est un excellent poisson à manger quoique malheureusement on en fasse très peu
d'usage en Canada comme substance alimentaire. Mais on l'utilise beaucoup comme engrais.

Quant à moi, je lui ai toujours trouvé une chair très saine, délicate et se rapprochant
beaucoup pour le goût de la sole d'Europe.
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On doit toujours préférer celles qui vivent sur des fonds de roche ou de sable à celles
qui sont prises sur des terrains vaseux dont elles contractent le goût lorsqu'elles y ont
fait un long séjour.

Le petit specimen que j'ai étudié avaient les dimensions suivantes:
Longueur totale.......................................... 3 pouces
Longueur du corps.. ......... 2j c
Largeur 4 ''l .. ........... 1

D. 57 ; P. 11 : V. 6 ; A. 40 C15
En avant de la caudale il y a une épine presque cachée qui est dirigée en avant.
Il faut remarquer que ce poisson n'a pas les deux côtés du corps symétriques, comme

du reste tous ceux de la même famille, et qu'il a les yeux du côté droit.
La couleur du côté droit, ou du dos comme on dit généralement, est d'un brun verdâtre

marqué de petites taches plus foncées, sur beaucoup d'individus cependant, ces taches sont
peu apparentes.

Du reste la couleur des plies varie beaucoup suivant l'âge, et suivant la nature des
fonds qu'elles fréquentent.

Le côté gauche ou le ventre, est blanc.
La longueur moyenne de cette variété de plie est de 10 à 15 pouces. Elle fraye le

printemps près des rivages.

ACIPENSER BREVIROSTRIS..--LESUEUR.

Français-l'Esturgeon à museau court. Le Grand Esturgeon.
Anglais-Short Nosed Sturgeon.

Cette variété d'esturgeon est sans contredit le plus grand poisson du fleuve St. Laurent
ou de ses tributaires, et on peut même dire de toutes nos eaux douces de l'intérieur. Car
il atteint souvent une grosseur énorme et on en a pris qui mesuraient jusqu'à neuf à dix
pieds de longueur, mais sa taille ordinaire est de cinq à six pieds.

Il parait avoir été bien constaté que cette variété étudiée par le naturaliste français
Lesueur, est particulière à l'Amérique Septentrionale, quoiqu'on ait voulu l'allier à la
variété européenne connue sous le nom d'esturgeon ordinaire, Acipenser Sturio.

On ne peut pas non plus le confondre avec le Grand Esturgeon (Acipenser Fluvo,
Linnée), qui habite le Volga, le Don et quelques autres fleuves qui se jettent dans la mer
Caspienne. Celui-là a le museau un peu différent et peut être plus court que notre espèce ;
mais a des proportions beaucoup plus grandes, puisqu'il y en a qui atteignent une longueur
de 15 pieds et un poids de 2,000 livres.

On sait que lee caviar, ce mets si recherché par tout l'Orient, et dont on fait un com-
merce considérable en Russie, en Turquie, et même en Italie, n'est rien autre chose qu'une
espèce de salaison des oeufs de cet esturgeon.

Et l'Ichthyocolle (Isinglass), dont la Russie monopolise pour ainsi dire la préparation
n'est autre chose que la vessie natatoire de ce grand poisson nettoyée et séchée. Mais on
peut aussi en faire avec d'autres poissons cartilagineux comme les squales et les raies.

Il est bien à regretter, qu'eu Canada on n'ait pas encore songé à fabriquer ce dernier
article de commerce, de même que la colle ordinaire de poisson, nous qui avons deux
grandes espèces d'esturgeons dans nos fleuves et dans nos rivières, et une troisième plus
petites dit-on, dans nos lacs.

Et les squales et les raies ne manquent pas non plus sur nos côtes.
Espérons qu'une industrie qui peut nous fournir des articles de consommation jour-

nalière, que nous tirons maintenant de l'étranger, va bientôt s'introduire dans notre pays.
Elle ne peut qu'aider au développement de nos pêches.

L'esturgeon à museau court, qui a été bien décrit par Lesueur, est élancé et son corps
est couvert de tubercules cornus dont le nombre varie avec l'âge du poisson. On le
trouve dans toutes les parties du fleuve St. Laurent.

On le prend dans les pêches à fascine et à la seine.
Les pêcheurs de Québec leur donnent le nom de coureur.
Sa chair, quoique saine, n'est pas aussi agréable au goût que celle de l'esturgeon à

museau court; en général elle est peu estimée.
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COMTE DE

LOCALITES. cez-è;¾'Q 1 z 1I0

Newport ,.................... 063
Grand et Petit Pabos ..... 69 140 4
Grande Rivière et Petite

Rivière Ouest............. 109 218 120 109 218 8 16 6990
Anse du Cap et Petite Ri-

vière, Est ................ 82 164 90 82 160 6 20 6230 80
Anse au Beau-Fils .... 38 76 40 38 114 8 ..... 3115 45
Percé ............. 142 284 200 42 426 30 2 2 12780 135
Ile Bonaventure,............ 60 120 80 60 180 15 .
Canne de Roche, Bara-

choix et Coin du Banc. 14 28 20 14 28................... 985 5
Belle Anse et Malbaie..... 52 104 65 52 104. 2 i 32681 10
Pointe St. Pierre'.... ...... 63 126 80 63 126 2 2 5355 10
Chien Blanc et NedHead. 12 24 15 12 24.......... 1100 12
Bois Brûlé, Anse Brillant

et Seal Cove............ 16 32 20116 29 6.................900 30
Douglastown.............. 22 44 30 22 40 16 .... 1220 20
Côté Sud de la Baie de

Gaspé ................ ... 15 30 181 30 20 15 ..... . 103 i1
Côté Nord de la Baie de

Gaspé .............. ........ 17 34 20 17 34 20 .2 1020 15
Grande Grave................ 381 76- 5 30 76 25 . 10 2660 25
Middle Cove et Anse St.

George .....................1 14 28 20 14 30 14 ......... 90
Indian Cove et Ship Head. 34 68 40 34 68 3 2380
Cap Des Rosiers........... 34 68 36 34 60 .040
Anse à la Louise........... 15 3023
Jersey Cove .................. 12 24 14 18 .90
Anse aux Griffons........... 37 74 45 37 Ili 10 1 4 2405.
Anse à Fougère ............ 7 14 10 7 14 ..1... ......... 455.
Gr'de Rivière au Renard.. 65 130 801 65 130.2 7 3685
P.etite Rivière au Renard 17 34 19 17 34 ... .... ... 1105.
Petit Cap et P'te Jeanne..j 9 i18 Ioi 19I 18 ...... 1......... 540
Anse à Valleau........... 12 24 151 0 25. . ..... 720
Grand Etang........ ........ 22 44 30 10 44 ......... 1 1! 2200
Pointe Sèche.......... 16 32 15 16 32 ......... J 1 1 1280 .
Petit et Grand Chlori-

donne ....................... 24 48 30 24 50 10 1 2 1680.
Petite Vallée.................5 10 6 S Il 4..........1 350 ..
Grande Vallée............... 41 82 50 35 85 15 21 61 3280.
Cap à l'Ours et Rivière à

la Madeleine...............13 26 5S 251 201 10 1 2 780.
Anse Pleureuse et Gros

Mile........................ 4 s14 ......... .0 .I
Baie de Montlouis ......... 27' 54 30 251 601li 2. 2 1890
Rivière à la Pierre et

Rivière Glaude .......... 161
Rivière Marsouin et Ri-

vière à la Marte . 5 101 4 5i 8 2........... 325.
Ste. Anns des Monts . 85 170 60 801 51 10 1 ij 3800.
Cap de Chatte............ 50 10 301 35 40 5 1 1 1990
C3 DleAmherst...... 601 100 I 75 I65 501 2001i 1 2 300011001

IeA20 60 20r.s.t.......
42 6 1 3 01 .

Ile Grindstone...... 11700le 1 7'12 361 10......... . ..... ... 21 480..
Ile Allright .......... *24-25 508 321 2...15.... 16 7201....
Ile d'Entrée ... . 6 12 7 6 4. . . 125
Ile Coffin ............. 2 4 2 3 2 1
S Grosse le............0.. ..... 0*~~~~ ..eBron..........0

Gra164 90 82.16..6..........l20 6230580

282.....0.....14...3..2 28. ........ ..... 98151.
1580 3146 1822 1494 3348 1 23 1481038 1032
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servations.

50 . 2 2350
100 156 0 .5...." La morue arriva sur la
150 20cte depuis Newpor à la150 20 5 460 .... .... 10 " " Baie de Gaspé le 25 avril.

25ccD puiS leCap, Gaspé
150 2 706 j"jusiqu'anU CaGp de -Chatte,50 15 4 1830. 3 Mailer "l 25 mai
0 .50 ... 17743 ..... 40 1A v'1 25 cc" Depuis leCap deChatte

... 25 ...... 3264 ..... 15 I jusqu'à Matane, duler au
7 5uin.20 . . .... ,603.04 Mailerli H eng

5701989 15
3219 21ce poisson-se montra

........ ..... 3 19 ...... 2 cc cc s" la-côte :del ais New-..... .... 6674.... 2........ 3 port à la Baie de Gaspé,
2 0 ... .8.. . . .l e 2 0. . a v r i l .
17 .58Depuis.la..aie de.Ga.-
4 ...... 900... pé jusqu'au Cap de

14 ....... 67 15014c e.
jusqu'à Rimo uski, du 1er

621 ................. 5 au 15mai.
20 ......... 1371 . .' "CapeLan.

16 55 4Le capelan:fut pris de-
16.......59 *. . .. j 4 " "puiS iNewport à la Baie de..... ....... 16 . ......... 1595c c.... .. .20........144010 -Gaspé, versle juin.

200 .............. 1224..........1102mai245 Depuis la Baie de Gas-
150 10 4 540 .... 5ph jusqu'au Cap;de Chat-
100............ 432 .. teda1jn
250 5 10 1443 12.... Ste. Aune des Monts,
25 2 8 273 ..... 2c251 2 S 27 21pas- de capelan.3.00 50 -50 2211 ..... 2
90 50 ....... 10 6630' Du-Cap.de Chatte à

90 1 663.... S "Matane, vers le 16 juin. A40 ......... 4 270 c ý41 427 3 " Matane, pas'de capelan
60 ......... 6 4201 .,.i 4cette année

150 25 15 1200. 7 Squid eLEncornet
100 ........ .........780 Arriva le 25juillet de-

I puis Newport à-la Baie de100 9 00........90100 .. ~ 900S " Gaspé-Depuis la Baie'de
25 6... 180- 2 IGaspé au Cap de Chatte,

250 25 9 1920 . 13 "c cc du 1er au 15 août.
;4 1 201...... c c Maquereau.

48 48 10 420 le 10 juillet.

.. 2.15.......Depuisle Cap Gaspé au
.... 1134 ... .. .. .. 8 ......... u 52au

....... ......... 576 .. deLaMadeleine.

195 I hareng apparut le
.... ... .. ........ ......... , la morue le 16,.2200...... l'éperlan le 18, le maque

........... 1140 ... reaule 4
juin et l'encor

150000.o..o....... 00ût.
......... 6..0....a......tea xonté

........... 900... ...... employés par les équipa
............ (printemps. 360 ges desgolettes des les

1500 140 .... 600 ..60 c de la Madeleine qui rrt
...... (t...... ......... 432 ....80 fait la pêche sur la Côte99." Lnord du golfe St. Laurent.

true pris par les goélettes
........ .. u........qu ' pêché sur les

.......... ai er." le.2.ma.

4045 2ýý44ý1 de8615juin.428
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LOCALITES.

Blancs Sablons, Ile à Bois et Ile Vertef 5
Longue Pointe (Labrador)................, 1
Anse des Dunes et Baie de Bradore...
Belles Amours ............... ....... .......
Five Leagues, Middle Bay et Salmon

Bay ................... ....... ................. H
Bonne Espérance et Rivière St. Paul..
Ile Brûlée, Old Fort,Dogs Islands,Pêche

h Lizotte, Baie des Rochers et Ma-
louin Cove....................................

Rivièie Napitippi, Shicataca, Canso
Harbour et Anse du Portage...........

St. Augustin ............. ...........
Tête, à la Baleine de Pacachoo .........
Pointe Rouge et Kikapoë .................
La Tabatière et Baie des Moutons .....
Rivière Grand Meccatina, Grosse Ile

de Meccatina et Tête à la Baleine de
Meecatina....... .................

Petit Meccatina, Havre aux Bateaux,
Havre à la Croix et Ile aux Goëlands

Rivière Nétagamu, Pointe à Dumourier,
Rivière Etamamu, Manisuachi et
Coacoacho ...............................

Rivière Olomanosheebo ....................
Rivière Washee-cootai.......................
Musquano........................
Baie et Rivière de Kégaska.........
Rivière Natasbquan (et dans la baie)
Village et Havre de Natashquan........
Rivière Aguanus et Rivière Nabisippi.
Watshewhoo, Piashter Bay et Rivière

à la Corneille..................
Pointe aux Esquimaux............
Rivière Romaine et Minga.........I
Longue Pointe de Mingan.........
Rivière St. Jean...................
Baie et Rivière de Magpie.
Rambler's Cove ..... ..
Ennis Cove. ....................
Ridge Point....................
Anse aux Coques....... ........ I
Indian Harbour..................j
Thunder Head......... ......... I
Thunder River........ ...........
Duck Cree uk........................
Anse à la Moigniac...............
Petit Shell-Drake..... .........
Shell-Drake Head.................I
Banc de Shell-Drake .............
Anse LeGros......... ...........
Anse de Gibraltar.... .........
Rivière Chaloupe..... .........
Rivière Manitou. ................
Rivière au Bouleau.. .........
Pigou....,,................ ..........

2,) \ ictoria. A. 1865

)MTÉ DE SAGUENAY.

o ,,
5
n
m

ce

4 ...... ......
21..........

......... ...... ......

22 , 1..... ......
18 ...... .... .

18...... ......

8...... ......
...... ......
...... ......

.. . 60

... ..... .... 7

200
100
400
40

300
140

150

ce
n

s

n
oS

Observations.

- *l -¶.-.-*-.--*---.------ I -~--------i---.--.----------.- - - -

10

5 :::

6....... ....... 201.
1½...... ...... ......... ......
8 ...... ..... 300 ......

70 ...... ...... ......... ......
....... ...... ...... 30 10

19 ...,...... .........1-.....

13 ...... .... .......... ......

4 ... ...... ......... 10
114
86 ..... ...... 25 10

........ .... ,ý .... 40 171

......... ...... ...... ..... ... 1
........ ..... ...... 5 5

.. ................... 4

......... ...... ...... .........3
...... ...... .........

2 .. ..... 1...... .........

......... ....., ..... .... ....2

......... ..... ...... ......... 4
4 ............ ......... 1 4
1 . .10
.,... ... ...... ......... 9

......... .2.... ......... 2

......... ...... 50 ......... ...

......... ...... 7 ........1 ......
. ...... 127 ......... ....

1116
135
24
18

156
128

Juin 20.

Juil. 1er.

60 "

9c"
10 Juillet 4.

6 "
36 Juillet 6.

163 Juil. 15.

114

9 Juil. 20.
3 "

18 c"I
288 Juin 20.

......... ! "c
780 Juin 10.
60 Juin 15.

18 Juin 20.
1075 Juin 25.

1502 Juin 27.
1387 Juin 25.

984
1548 "

99 "i
556 "
267 "d
257 ("

228 "i
984 ".
270"1 2 6

"
452 4

204 "
690 "

1300 "

300 "
350
30 "

400 "
745 "

Capelan.

Août 15. Le eapelan fit son apparition sur la côte du La-
" brador et sur la côte nord du golfe St. Laurent, de-" puis les Blanes Sablons jusqu'à Mingan, vers le 10

et le 15 juin.
Depuis Mingan jusqu'au Havre St. Nicolas, vers

le 1er de juin.

Lançon.

" Le lançon vint en même temps que le hareng,
c'est-à-dire depuis les Blancs Sablons jusqu'à Mingan,
vers le 10 juin, et depuis ce dernier endroit jusqu'au

" Havre St. Nicolas, le 1er de juin.

" cMorue.

Ce poisson apparut le 13 juin dans la baie des
Blancs Sablons, et à peu près au même temps jus-
qu'à Mingan. Mais entre Blancs Sablons et Mingan,
ce ne fût qu'à quelques endroits seulement que la
morue s'appiocha des côtes cet été, parmi lesquels
je mentionnerai la Baie des Moutons, où la morne
demeura pendant une quinzaine de jours, la Tête
à la Baleine de Meccatina et Natashquan-~et
encore, n'en fat-il pris que bien peu en ces derniers
lieux de pêche, comme on peut s'en assurer par le

Sept. 1er tableau.
Sept. 15. De Mingan à St. Nicolas, la morue ne se montra

" pas avant le 21 et le 24 juin.
Il a été pris 7 barils d'esturgeon dans la Rivière

aux Outardes.
Des 6 barils de saumon pris dans la rivière Ber

simis, 1 baril a été pris avec des filets et 5 avec des
Oct. 15. dards. Il faut se rappeler que les pêcheries de

",saumon de la rivière Bersimis ont été données aux
"Sauvages établis à Bersimis, et qu'ils ont le droit
de prendre le saumon de quelque manière que ce
soit pour leur consommation, mais durant la saison

" de's pêcheries seulement.
"i
"i
"4
"d
"d
"i

"d
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COMTf DE

LOCAL

1 tu
IT-ES.c

Uvsere a la Truite...................1 2 1
Riiese Moisie.................................. 107 214 151...2.6. 5.
Baie des Sept les ..................... 4 8 4 4 2 2 2403Rivière Ste. Marguerite et Cawee ...... 8 16 G 44........ . ., 20
Ragged Islands, Rivière Pentecôte et

Baie des Anglais ................. 36 72 31 16-. 3 S 2730
lets au Caribou, Rivière Trinité (et . 3

baie) et Pointe de Monts...... 4 8 2 4 -. .
Godbout"....... .......... "........ ........ 2 4 1 2.10
St. icolas . ...... 15 30 14 4...........1 4 1.. 200Manicouagan, et Bersimis...... ........... 3 6 ......... 2............. ....... .....

Ile d'Anticosti

Seconde Anse à l'ouest du Cap IObservaion.......... .................. 8 16 9 4 8 1...... 880Baie de Bear River ...................... 6 12 7 3 8 1. ............ 600Samon River.............................. 2 4 3 1 1.Belle Baie.................12040B ele - a1e6...... ... ............................ -- 0 40 21 10 25 2 ..... 1 - ..... ..... 2000RivireShallop.............................................. ............. 2000Rivière...a.lop.... ...2 ....Rivière Dauphinea- . . ." 1 2 .......... ........
Rivièrs Jupiter................. ............... 1 2 ......... 1 ... ... .. . ..

Total..... .............. 847 1692 1032 472 217,28 36 121 13 41 14>35360

80
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Observations.

14'... ...... ......... Juin 25. Oct. 15.
53 . 20 ......... 14 1741 "

•...". .... 305 . .. .4c 10 c

12 .. ... ... ....... ...... 420 Juin 23.

18 ..... ............... 6
". 120 .Sept. 1er6 1.................

led!'nticosti.
Il- fut-pris du harèng à l'Ile d'Anticosti, vssîg le

18 mai.
Morue.50 4 528 Mai 20. Oct. 15.- La- morue apparùt l'fle d'Anticostiy vers le 5 juin.... ... ... 50 5 360 Caea10 2.......... . 2 Il n'en. fut pi qu'à Bear River seulement.""". 200 8 1200 Ce poisson ne s'était pas montré à Belle Baie

10 2 "......""..............."...."....depuis trois ans.
" ........ La pêche de la morne avait été boneeà- l'le..... ..... .... ".."." d'Anticosti cette année, ce-qui encouragea les nou-

11veaux pêcheuWrnouvellement établis súr l'île à y14!140- 05 16821524 revenir.

Douexsde a go (o} ~)24 Victoria.
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Loups-marins pris au filet dans les pêches sédentaires ou dans les rets de fond ou
tués sur les glaces sur la Côte Nord du golfe St. Laurent et aux Iles-de-la-
Madeleine, en 1864.

Noms des pécheurs. Stations. t

sta$iets.

LeBoutillier, Frères......... Blancs Sablons........................ 200 ............ 160 ............ 960 00
Narcisse Dumas.............. do ........................ 188 ............ 330 ...... ..... 1980 00
Charles Dicker ............... Longue Pointe (Labrador) 100 ............ 69 ............ 414 00
John Bodman.. do... 140 27 ......10.. 162 00
Baptiste Dumas ... do ......... 140 .48 288 00
André Tanguay ... .do*........ 140 7 ........ 42 00
.Guillaume Labadie ......... !Anse des Dunes....................... 180 ...... 112 ............ 672 90
William Labadie ............ Pointe àla Barque.............. 140 ....... ..» 30 180 00
William Jones................. Baie de Bradore................ 600 ........... 260 . ......... 1560 00
Louis Jones.. .... ............ .do ....................... 100 ....... 53 . . . 318 00
J. Buckle ...................... Belles Amnours......... ............... 100 ....... 30. ........... 180 00
larriet Griffith............... Five Leagues ................... 140 ......... 71 ............ 420 00

Andrew Duke............... do .................... 100..............25 150 00
Peter Hatwood ............... Middle Bay.... ............ 20 ........... 1........... 6 00
]Harry Sarson ............... Little Fishery................... 60 63 ..... ..... 378 00
J. Buckle.............Bonne Espérance......... .... . 480 00
Léger Lévesque .. . Ile Brûlée .............................. 400 ............ 6 ............ 36 00
Daniel Robin.................. Vieux Fort ......... ................... 150 30 ............ 180 00
Thomas Rule............le aux Ohiens ...................... 200 ...... 90 ........ 54000
Michel Allan...........lMalouin Cove .......................... 20 4 ...... ............... 24 00
Thonmas Morris..... ......... Canso larbour................... 80 5 9 84 00
Capitaine Fale................. Anse du Portage......... ..... 2400 44 257...........1800 00
Andrew Kennedy......... ... St. Augustin.................... 300.....300..7............102 00
Jean Legouvé.......... T la e Pc o 3 12..................... 72 00
André Roi.......... Fonderie de Feilleteau.......... ...... ............ .......... 40 120 00
Jacques MoKennon ......... Kikapoë,........... ............ 250 20 ............. .... 120 00
Joseph Gallichon ............ Lac Salé ........................... 350 51 .......... 50 456 00
T. M énard ..................... Baie de Ra! Ha!I..................... ......... ............ 40 120 00
William .Buckle......... La Tabatière........................... 600 289 ............ 100 2034 00
Samuel Robertson ........... do . .. ............ 500 51 ............ 200 906 00
Xavier Gallibois.............. Baie Rouge..................... 15 5 .5.... ..... 100 330 00
Narcisse Guillemette...... do. ........... .................. .................... ..... ...... 100 300 00
François Lévéque .......... Ile du Gros Meccatina. ....... 350 35 150 660 00
William Ross.................. do 100 1 100 306 00
Louis Guillemette..... ...... o .... ........ 100 300 00
François Michel-. ............ Havre du Gros Meceatina. 125 5 ............. 30 00
Joseph Hébert ............... Baie des Moutons............7 ......... 75 5 ............. 30 00
Charles Bilodeau.............Tête à la Baleine de Meccatîna.. 500 187 ........... 130 1512 00
Michel Kenty .................. do 500 57 ........... 15 387 00
Nazaire Mercier............... Petit Meccatina......... ......... ......... ....................... 14 42 00
James Maujer.............. .. do ....................... 100 28 ............ 10 198 00
Louis Coulombe .............. do ....... .7................ 7012 00
F. X. Bilodeau............... Rivière Nétagamu .................. 75 30.............90 00
J. B. Fortier.................. Natagaistie............................. 150 100............ . 300 00
André Gallibois...............Pointe à Dumourier ....... ......... 100 ...... ..... 49 22 213 00
Michel Blais ................ ,Rivière Etamamu................ 40 ............ 7 42 00
Gilbert Jones...........Manishuachi........10............ 30 00
Joseph Aubé .................. Coacoacho..................... 40 ............ 8. ...... 24 00
George Métivier Olomanosheebo................. 100......... 15 50 195 00
Sylvestre Kennedy ......... jRivière Agwanus .............. ...... 260 ............ 79 ............ 237 00
Olivier Rochette.............. Rivière Nabissipi.....................75 ............ 9 27 00
Joseph Tanguay.............. Natsheeshoo ........................... 90 5 ....... 45 00

les de la Madeleine ........ ... ............................. j........ 6000 18000 00

Total..............9138 818 2080 7221 38094 00
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ETAT indiquant le nombre de goëlettes des les-de-la-Madeleine et de la Côte
Nord du golfe St. Laurent, employées à la chasse du loup-marin, en 1864,
avec le nom du capitaine, le tonnage, le nombre de marins et la quantité de
loups-marins tués.

Goélettes du Havre-aux-Maisons.

Nom de la goëlette.

" Tempérance" .............
"Two Brothers".......... ..
"Jenny Lynd",..............
"Zélie" ......... .......,.......

"FlirtI"......... ...............
Onésime1"................ ...

" Dolphin "......... ........
Adeline "..................
Archangèle'".....,.........

"Mary Ann "..................
Annie "................. .....

" Marie"..................
Zélie ".....................
Greenock "..................

"Emma....................
"Breeze"........... .....

Nom du capitaine.

David Terriau.....................
Richard Delaney.............
Prosper Turbide.................
Vital Cormier.................
Laurent Bourque ..........
Marcelin Richard...........
Onésime Richard.. .... ............
Zéphirin Arseneau...............
Nazaire Jonphe..........
Théophile Arseneau ...............
William Terriau.....................I
Nestor Arseneau..................
Hippolyte Richard..,... .........
F. Terriau ...........................
IDésiré Loiseau.. ...................
P. Bertrand...... . .

50
53
45
36
65
45
82
54
50
50
30
45
30
40
4S
32

10

10

10

10

10

10

10

10

10

10

10

10

'0 t

10
10
10

Total t..................... 7 160

Goëlettes du Havre Amherst.

n
n

4e

n

n

n
'e 4

.- S ets.
140 630 00
140 630 00
320 1440 00
320 1440 00
48 216 00

100 450 00
100 450 00
15 67 50
15 67 50
12 54 00
14 6300

7 31 50
20 90 00
12 54 00

Perdues corps
et biens. """

1263 5683 50

l Cutter"...............J. Vigneault .................. 27 10 66 297 00
Espérance ".... ... ..... J. Chiasson..................... 10 110 495

"Président'"...... ........... Onésime Bourque.................. 36 10 69 310 50
"Sarah ".......................1H. Boudreau......................... 23 10 60 270 00
Engédi'"..................... G. Corm ier............................. 30 10 ................. ..................

"Flora "...............Louis Boudreau............34 10 30 135 00
" Loup-Marin "............... Eug. Bourgeois. 37 10 40 180 00
Lucie "........ ........... .. H. Reneau....... . 27 10 10 45 00

"Triton"...................... Clément Turbide................. 28 10 5 22 50

Total .................... 293 90 390 1755 00

Goëlettes de la Pointe-aux-Esquimaux.

"Ibrville................ N. Boudrea.36
Alphonsine "...........

"Amelia"..............X. Cormier.....................47 10 20 2290
"Wide-Awake"..........V. Vigneaut.................... 42 10 300 1350 OU
" Eugénie ".................Amédée Vigneaul.............. 51 10 200 0
" Venelo "..........cide Doyle 33 10 200 900
" Victoria"........... ......... cormier 52 10 200 900
"Ailsa' ......... ............. F. Cumnsng.................... 40 10' 14 6300
"Lady".............. J. Muldoon .................... 30o1 12 54 O0
"Alexandre "......... J. Kennedy.................... 10 Nauf.sur 1-1101cI'Ànticosti.
SAtempt.................J. Le Marquand............... 20 le 208 93600

Total...................23.j4 110 2-1 -jé2V5al1151... 5

A. 1865
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A T qig at le omhedeagOälttes des sde ladu eiMne et deAJ 9Gte ýNord

Goëlettes die tashquan.

Noin de la goflette. Nom du Qapitaine.

"Tiber"............... Paul Vigneault....................... 22 10. 90 4185 0O
"Espérance'............... Tliéophile Boudreau..............'25 Aie 400 1800 90
"Mariie Louise"........... Vital Chevery ....................... 24 10 iôo 40, 00
" Marie Marguerite"........j.ean Vigneault ........... .. 22 1:0 930 s"5

j.... .... U B u Total.......... ....... 9330
Goéletts de $Sets.a

............... ;Siouelueu...........10 3040 1 350 00
"Marie-Julie"............ Bourque...................... 26 10 740 3330 00

Hirondelle'.. .............. Jules Poirrier..................... _ 27,! 25 112 50

Tota................. 118 30 1065 4792 50

R 0 E APIT U LA T I O N.

Nombre de goëlettes ....................... . 43 Nombre .de marins...................... 430
Nombre de tonneaux...... ........................... 1673 Nombre de loups-marins tués ............... 6807

Valeur des loups-marins...................... $30,631 50
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(No. 26.)

RÉPONSE
A une adresse de l'honorable Assemblée Législative, en date du 16 août

1865; demandant copies des documents relatifs à la nomination de
R. Pope, écr., comme agent pour les mines à St. François de la
Beauce.

Par ordre,
WM. McDOUGALL,

Secrétaire.
SECRETARLIAT,

Québec, 28 août 1865.

(No. 27.)

RÉPONSE
A une adresse de l'honorable Asseimblée Législative, en date du 16 août

1865; demandant copie des documents relatifs au système mainte-
nant suivi ou qui doit être adopté dans le bureau du surintendant
des inspecteurs-mesureurs de bois.

Par ordre,
W. McDOUG AILL,

Secrétaire.
SECRETARIAT,

Québec, 28 août 1865.

(No. 28.)

R É P ON SE-
A une adresse de l'honorable Assemblée Législative, en date du 24 cou-

rant detmandant un état détaillé de toutes les dépenses de la com-
mission du Canada à l'exposition internationale tenue cette année à
Dublin.

Par ordre,
Wx. McDOUGALL,

Secrétaire.
SEcRETARIAT,

Québec, 31 août 1865.

[Conformément à la recommandation du comité conjoint des impressions, les
documents ci-dessus ne sont pas imprimés.]



Documents de la Session (Nos. 29 et 30).

(No. 29.)

RÉPONSE

A une adresse de l'honorable Assemblée Législative, en date du 28 août
1865.; demandant des renseignements sur les votes donnés pour les
membres du bureau d'agriculture en 1865.

Par ordre,

Wiv. McDOUGAL,
Secrétaire.

SECRlETARIAT,
Québec, 31 août 1865.

(No. 30.)

RÉPONSE

A une adresse de l'honorable Assemblée Législative, en date du 30 août
1865 ; demandant un état concernant les affaires de douane dans
les districts de Montmagny, Kamouraska, Saguenay et Rimouski.

Par ordre,

Wm. McDOUGALL,
Secrétaire.

SEORETARIAT,
Qubeee, 4 septembre 1805.

[Conformément à la recommandation du comité conjoint des impressions, les
documents ci-dessus ne sont pas imprimés.]

A., 186'529 Victoria.



Documents de la Session (Nos:. 31.I et 32).

(No. 31.)

RÉFPONSE
A deux adresses de lPhonorable Assemblée Législative, en date respecti-

vement du 6.février et 14 août 1865 ; demandant copies des decu-
ments relatifs à l'affaire des marandeurs de St. Alban, et demandant
copie du rapport de F. W. Torrance, écr., dans l'affaire de C. J.
Coursol, écr., juge des sessions de la paix, Montréal.

Par ordre,

WM. McD)OUGALL,
S~ecréjtaire.

SECRETARIAT,
Québec, 6 septembre 1865.

(INo. 32.)

RÉPONSE
A une adresse de l'honorable Assemblée Législative, en date du 30 août

1865; demandant copie du rapport des commissaires chargés de
s'enquérir des causes de la perte de navires sur le St. Laurent dans
le cours de l'annêe dernière.

Par ordre,

Wm. McDOUGALL,
Secrétaire.

SEORETARIAT,
Québec, 6 septembre 1865.

[Conformément à la recommandation du comité conjoint des impressions, les
documents ci-dessus ne sont pas imprimés.]

29 IVictoria. A. 1865



Documents de la Session (No. 33)• N. 165

TABLEAU des BIENS DES JÉSUITES, transmis par le soussigri al'honorable
(Stat. Ref. du Canada,

C $ -. $ c.

Sillery...................... 8,797 arp. en sup. 23 oct. 1699.. Tous. . 3 .. 23

,St. Gabriel .....................'1119,720 do 11 avril 1647..170.,714 arp. sup.5 465285
Notre Dame des Anges.... 2 8224 do 17 jan. 1652 .l Tous.E- ...... " 95 67

Belair ................. ......... 14,112 do 24 nov. 1682.. Tous. -....

Biens en Q é e ....... Pas exact. connu. .. .......... 1........ ..... ..............

g_ szg .....
T ous-~ n. ..

BIensdenStLauzison ...........82,4 dar.=ensup..........1.......•.2.58 .76.8

Iapd aMgeen .. 8,4 o 2 161. 101,528u do

Ile de S . Christphe....... 80 d .. ............... ..........
Côteau St. Louis .............. 9 do 1 6 .,fév. . 1634.. 3 1 arp .- s.- le plan. .... -.
Pacheveni................ Environ 3 do 16 " 1634..2 oudos. nn .....

St.~~~~~~~~~~ Gare.......1970 o i vi 14.ý074 r.sp Sm ..... 84..

Banlieue de Trois-Rivières 575 do 8 aont 1634.. Tous. ...

Tadousac ...................... Pse c. onnu...........................
Laprairie......... ... 56,448 do 1er avril 1647..53,712 arp. sup.1 51.04nU.32658 2

90 12 1413019

N.B.-Taux général de toutes les concessions de cens et rentes par arpent en superficie à venir jusqu'à

exigés, selon la localité.

DÉPARTEMENT DES TERRES DE Lc . COUROnE dNNd,

Biens des Jésuites et ranche du Domaine de la Couronne,.

Québec, 30 juin 1865.1

(Signé,) F. T. JUDAH,
Cmmis des Biens des JIésuites, etc.

29 Victoria.
A1865

Secrétaire Provincial, conformément à l'acte 16 Vict., chap. 163, sec. 5,
chap. 33, sec. 29.)

Revenu pour l'année fiscale 1865, et source de ce revenu.

st

. ..... ........ 5892 231 187 38
n. . 47 64 ...... ..... ...........

,..... 8 26 13 ............ ........... .
. ... . ........... ..0... .. .. . .. .. .. ...... 2085 98 1365 41 .........-...

....... 80 36 ... ...... .. ..56..59.
..... 1368 91 ............ 20 00

....... 151 97 ............ .......... ..

...... 13137 021 7257 64 17 82 94

$ c. $ c. $ c. $ e
....... . .. .". . .. .. .

........................ 225 63 18729 9. .. ..... ..... ......

....-...... . . . . .. . .

12 ...00 ... .. , ......
... ...... . .

...... ............ ..... 2501 2

12 00 946 64 225 651 24865 2,

Somme dépensée et pourquel objet.

$ c.
Frais de justice........... 227 82
Commission des agents 1309 92
Déboursés des agents,

etc ....................... 128 33
Balance du revenu net... 23199 Il

$ 24865 20

la passation, en 1856, de l'acte amer.dant la loi seigneuriale. Depuis 1856, de 40 à 50 centins par arpent sont

ANDREW RUSSELL,
Sous-Commissaire.

Certifiée copie.
E. PARENT,

Sous-Secrétaire.

Docunents de la Session (No. 33).29 Victoria.



tDocuments ,de la Session (No.34).

(No. 34.)

RÉPONSE
A une adresse de l'honorable A ssemblée Législative à Son Excellence le

Gouverneur-Général, en date du 16 août 1865, le priant de faire
mettre devant la chambre un état de tous les deniers dépensés pour
les chemins de colonisation dans le district d'Algoma, avec indication
des journaux qui ont publié les annonces demandant des soumissions
pour les travaux et du nom des soumissionnaires; aussi, copie de
chaque soumission, avec indication du nom de l'entrepreneur ou des
entrepreneurs, du montant paye par mille et du coût de chaque
pont, s'il en est, du nom du surveillant ou des surveillants de tels
chemins, et du montant payê pour leurs services, du nombre de
milles achevés et de la.moyenne du coût de chaque mille; aussi,
copie de tous les rapports faits par les surintendants ou ingénieurs.

Par ordre,

Wm. McDOUGALL,
Secrétaire.

SECRETARIAT,
Québec, 7 septembre 1865.

[Conformément d la recommandation du comité conjoint des impressions, le
document ci-dessus n'est pas imprimé.]

2ý9, Victoria.
As 1865



Documen'ts de la Session (No34).

(No. 84.)

REPONSE
A une adresse de l'honorable Assemblée Législative à Son Excellence le

Gouverneur-Général, en date du 21 août 1865, le priant de faire
mettre devant la chambre un état indiquant les divers octrois et
ventes de terres qui ont été faits dans le district d'Algoma, pour des
fins minières ou d'établissement, avec la description de ces terres et
le prix exigé par acre en chaque cas; aussi, un état indiquant la
quantité et localité des terres sur lesquelles se.font des exploitations
minières; aussi, copie de tous les arrêts du conseil concernant la
vente des terrains et les exploitations minières dans le district
d'Algoma.

Par ordre,

Wm. McDOUGALL,
Secrétaire.

SEORETARIAT,
Québec, 11 septembre 1865.

[Conformément à la recommandation 'du comité aonjoint des impressions, le
document ci-dessus n'est pas imprimé.]

29 Victoria. A. 1865
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(No. 35.)

RÉPGNSE

A une adresse de l'honorable Assemblée Législative, datée du 30 ultimo;
et relative à la nomination d'un maître de poste aux Chutes de
Roxton, dans le comté de Shefford.

Par ordre,

WAu. McDOUGALL,
-Secrétaire.

ECRETARIAT>
Québec, 12 août 1865.

(Conformément à la recommandation du comité conjoint des impressions, le
documenit ci-dessus n'est pas imprimé.]

Documents de la Session (No. 35). A.1865


