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PROVINCE DU CANADA.
(L. 8]

Par Son Excellence le Lieutenant Général Sir Wirriam FeENwiCK
WiLLiams, Baronet, de Kars, C. C. B., Administrateur du Gouverne-
ment de la Province du Canada, et Commandant des Forces de Sa
Majesté en icelle, ete., ete., ete.

A tous ceux a qui ces présentes parviendront, ou qu’icelles pourront con-
cerner--—

SaLuT:

Attendu qu’il a été jugé expédient, en vue du grand intérét que pos-
séde la province dans le maintien et le fonctionnement du chemin de fer
du Grand Tronc et des rapports qui ont été faits par la compagnie sur
Pétat de géne dans lequel elle se trouve, d’instituer une enquéte sévére sur
]a maniére dont la compagnie a remplie les conditions des Actes passés pour
lui venir en aide—sur sa position financiére actuelle—et sur le mode employé
et les dépenses occasionnées pour supporter et faire fonctionner la ligne, avec
les différents arrangements en rapport avec le trafic; SACHEZ MAINTE-
NANT, que par et en vertu des dispositions du treizitme chapitre des
Statuts Refondus du Canada, intitulé: ¢ Acte concernant les enquétes
relatives aux affaires publiques et les avis officiels,” par Pautorité que me
confére le dit Acte, et par et de I’avis et du consentement du conseil exécatif
de Sa Majesté pour la dite province, j’ai commis, constitué et nommé, et
par les présentes je commets, constitue et nomme Jory LaneTow, écuyer,
de la cité de Québec, J. Lewis GranT, écuyer, de la cité de Toronto, et
Toussaint TRUDEAU, écuyer, de la cité de Québec, commissaires pour s’en-
quérirde la régie du chemin de fer du Grand Tronc,~de la maniére dont la
compagnie a remplie les conditions des Actes passés pour lui veniren aide,
de sa présente position financieére, et généralement du mode employé et
des dépenses occasionnées pour supporter et faire fonctionner la ligne, avec
les différents arrangements adoptés pour le trafic, ainsi que de toutes autres
matiéres qui auraient rapport a la compagnie du Grand Tronc, que je pourrai
ci-aprés leur enjoindre d’examiner ; et Tromas WiLy, de la cité de Mont-
réal, secrétaire de la dite commmission; Er JE poNNE, par les présentes;
pouvoir et autorité & eux les dits Jory Laneton, J. LEwis GranT et
Toussaint TRUDEAU, comme tels commissaires, d’assigner devant eux
toute personne ou témoins, et de les contraindre & rendre témoignage sous
serment, soit de bouche soit par écrit(ou d’affirmer solennellement, si telles
parties onlt droit d’affirmer en matiéres civiles) et de produire tels documents
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et choscs qu’eux, les dits commissaires, ou deux d’entre eux, pourront juger
nécessaires pour la pleine investigation des matiéres et choses susdites.
Pour AVOIR ET POSSEDER la dite charge de commissaires, pour les fins
susdites, par eux les dits Joun Laneton, J. LEWis Grant et Toussaint
TRUDEAU, et la dite charge de secrétaire  la susdite commission par lui
le dit THomas WiLy, durant bon plaisir; et je requiers par les présentes
les dils commissaires de faire rapport du résultat de l’investigation ci-
dessus mentionnée, avec toute la diligence possible au gouverneur de la
dite province pour le temps d’alors.

DonnE sous mon seing et sceau, 4 Québec, ce vingt-uniéme jour de
Novembre, en Pannée de Notre Seigneur, mil huit cent
soixante, et du régne de Sa Majesté la vingt-quatriéme.

W. F. WILLIAMS.

Par Ordre,

C. ALLeYN, Secrétaire,

BoreaU DU SECRETARIAT,

QuEsec, 24 Novembre, 1861.

MONSIEUR,

J’ai I’honneur de vous inclure une commission vous nommant con-
jointement avec J. LEwis GranT, de Toronto, et TovssainNt TrubEAv, de
Québec, écuyers, commissaires, pour vous enquérir de 'administration des
affaires de la compagnie du Grand Tronc. Les papiers qui ont donné lien d
Pinstitution de cett¢e commission vous sont aussi transmis avec la pré-
sente, et vous voudrez bien me les retourner avec le rapport des com-
missaires, lequel, j’ai ordre de vous dire, doit étre fait en toute diligence.

Vous aurez la complaisance d’accuser réception de cette lettre et de
son contenu.
J’ai Phonneur d’étre,
Monsieur,
Votre trés-obéissant serviteur,

C. ALLEYN, Secrétaire.

Joun Laneron, Ecuyer,
etc., ete., etc.
Québec.

(Pour les papiers dont il est ci-dessus question, vide Appendice I.)
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‘QuEgkc, 7 décembre, 1860.

i

MessiEURS,

Dans Pexécution de la commission qui vous a été confiée
dans le but de vous enquérir de la position du chemin de fer du Grand
Trone, Son Excellence Padministrateur du gouvernement a bien voulan
recommander que les instructions smivantes soient données pour vous

guider.

Le but du gouvernement est d’obtenir des informations sur la position
réelle et les succés futurs de la compagnie de chemin de fer du Grand
Trone. Et pour cet objet, vous devrez vous enquérir et vous assurer de
Pexact état financier de I’entreprise, de ses dettes et de ses revenus.

_ Vous porterez anssi votre attention & la maniére dont le fonctionne-
ment du chemin de fer est administré dans toutes ses branches, les arrange-
ments par lesquels le trafic est obtenu par conventions avec d’autres
compagnies, et autrement, le tarif de charges, et I’étendue de facilités
données au public, y compris le service des postes, et indemnité
accordée i cet effet. ,

Vous ferez de plus rapport des défectuosités qu’on dit exister dans
'approvisionnement de fonds roulant, et les facilités aux stations, avec
les moyens et le coit d’y pourvoir.

Vous devrez aussi considérer les questions qui concernent le commerce
en général de concert avec le fonctionnement du chemin de fer, comme
une source importante de commerece, et en faire rapport.

Le point le plus important qui se rattache i votre enquéte, est de vous .
enquérir si le chemin de fer se suffit maintenant & lui-méme, ou pourrait
le devenir, et s'il est remunératif sous le point de vue commereial, soit par
un retranchement dans le coit du fonctionnement, ou par une augmentation
du trafic, ou par une combinaison des deux. Et tout en soumettant scru-
puleusement tout le 1émoignage sur lequel sont basées vos opinions, Son
Excellence désire que vous fassiez rapport de vos vues 2 ce sujet.

Il n’est pasfinécessaire que la commission s’occupe d’investigations
spéciales dans DPhistoire et les transactions passées de la compagnie, les-
quelles quelle qu’en soit leur nature, ne tombent pas dans les vues du
gouvernement dans la présente enquéte. ' '



Votre investigation actuelle nécessitera, cependant, naturellement en
* certain cas, une référence 3 I’administration et & la conduite passée de la
+-compagnie, et alors ces sujets tomberont de droit dans la catégorie de vos
-devoirs.

J’ai ’honneur de vous transmettre. avec les présentes, certains
A. B. C. | états et documents fournis par la compagnie du Grand Tronc,
numeérotés tel que dans la marge.

Son Excellence espére que vous pourrez lui fournir votre rapport  la
prochaine session du parlement, ou au plus tard & la fin de février.

J’ai ’honneur d’étre, messieurs,
Votre obéissant serviteur,

(Signé,)  C. ALLEYN, secrétaire.
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RAPPORT.

A Son Excellence le Trés-Honorable Sir Edmund Walker
Head, Bart, C. P. K. C. B, Gouverneur Général de

'Amérique Britanniqile’ du Nord.

Buil Plaise 3 Votre Excellence

En recevant la commission de votre Excellence et les instructions de

Phonorable Secrétaire Provincial sur les points qui devaient plus particu.

liérement faire P’objet de notre enquéte, nous procédames & recueillir tels
renseignements qui pussent nous mettre &4 méme_de placer devant le gon-
vernement un rapport sur le sujet important dont Pinvestigation nous a été
confiée.

Pour pouvoir nous mettre en mesure de donner un état exact de la
Fosition financiére et des futures espérances de la compagnie de chemin de
er du Grand Tronc, jusqu’a la' derniére ‘époque, il nous-aurait été néces-
saire d’attendre jusqu’a ce que les ‘comptes de la compagnie eussent été
balancés &' la fin de I’année 1860 - Mais, commre il était impossible &  cela
de s’accomplir, méme dans des circonstances ordinaires, avant la fin
de Février, et comme la préparation des états dont il était besoin aurait
nécessité un nouvean délai dans la cléture des livres, il devint évident
pour nous qu’il nous serait impossible de faire - aucun rapport satisfaisant
a une &poque aussi prochaine que le requéraient nos instructions. Dans
ces circonstances, nous en vinmes & la ‘conclusion de limiter notre inves-
tigation, en premier lieu, aux transactions de la compagnie jusqu’a la
derniére balance opérée au 30 de juin, avec Dintention de faire rapport des
résultats de notre enquéte jusqu’a cette date, et de leur donner une exten-
sion subséquente dans un rapport supplémentaire jusqu’a la fin de I’année.
Comme le temps approchait, toutefois, oit nous pouvions compter sur la
feuille de balance du 31 de décembre, nous fiimes induits & espérer que
nous pourrions présenter en un seul rapport tous les points les plus im-
Fortants de notre enquéte, et il en est résulté quelque confusion quant
’époque d’oti datent nos conclusions. Notre examen détaillé des livres
n’a pu nécessairement dépasser le mois de juin, et les états que nous
soumettons des comptes de revenu et capital, dans une forme Yevisée, ne
viennent que jusqu’a cette date seulement, Mais nous avons aussi donné
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ces comptes et la feuille de balance jusqu’au 31 de décembre ; et comme
I’année passée a été la seule pendant laquelle la ligne a été tout entiére en
opération, nous avons fait voir dans un état séparé la recette de cette année-
la, d’aprés la compagnie, avec des remarques sur les points qui paraissent
devoir influer d’une thaniére plus importante sur les futures espérances de
la compagnie. Les engagements de la compagnie,. croyons-nous, appa-
raissent, au moins approximativement, jusqu’a une date beaucoup plus
récente ; et nous nous sommes efforcés, dans tous les cas, de distinguer
Pépoque a laquelle nos observations s’appliquent. )
. i
Bien que nous fussions trés-désireux d’achever notre rapport d’auss-
bonne heure que possible, la grandeur du sujet nous empécha de nous con,
tenter d’une investigation précipitée ; et nous sentons que, méme i présent,
elle devra paraitre imparfaite sur quelques points importants. Cependant
comme nous avions re¢u la feuille de balance finale de la compagnie dés le
19 d’avril, nous ne nous crames plus justifiables de retarder de soumettre &
Votre Excellence ce que nous avons pu recueillir de renseignements,

DETTES.

Nous avons demandé un état des dettes, selon quelles se trouvent dans
les livres de la compagnie jusqu’au 31 décembre, 1860, avec un estimé de
celles encourues depuis cette date, lesquelles sont dans I’ Appendice (X XIII,
page 145). L’analyse suivante est celle de ces états :

$ s
Intérét en retard sur capital débenture «vvevveves.s 655,417 81
Rente due sur le chemin de Détroit.vse vosese vaness 166,121 71
Comptespayables.'.'...'.. ® S 00 2000 00 0P BRSNS S 2’749’473 52
Emprunts. e ececeiiiieseceeciiasevesesonsneass 1,875,506 61
Divers créanciers..vovees soressvsa.ooesreocsness 830,538 64

$12,277,058 29

L’estimé additionnel de ces obligations, depuis le commencement de
’année, n’inclus que les comptes du Canada, mais il y avait en sus de
ceci, une demi-année d’intérét sur les bons premiers-préférentiels, de méme
que sur la pliis grande partie des bons ordinaires de 6 par cent, échéant en
janvier. Somme toute, ¢’aurait été £123,721 sterling, mais 1’intérét en retard
dans la feuille de balance de la caisse & Londres n’est augmenté que de
£114,104.16.5, ou $545,310.12 ; tandis qu’un autre intérét sur une petite
portion desbons de 6 par cent, au montant de £2,466, ou $12,000, échéait en
mars, dont il ne nous est pas encore venu de compte de Londres. I! parait
aussi, d’aprés'les réponses aux questions 220 et 221, que ’intérét sur les
bons de la cité de Montréal $20,340, sur les bons du séminaire de Mont-
réal $5000, et sur ceux de la compagnie des terres Britannique Américaine
$3000, est arriéré, et que la rente sur les parts de I’Atlantique et du St.
Laurent, au montant de $17,673, n’était pas acquittée au 31 de décembre.
Nous pouvons de méme ajouter $20,764.81, encore dus par suite de pertes
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N—— —
—_—

par les vapeurs des lacs, et non-inclus dans les comptes (Qu. 233). Il parai-
trait nécessaire aussi d’inclure, parmi les dettes le montant encore payable
sur le contrat de Trois-Riviéres et d’Arthabaska, savoir: $680,466 .50, pour
lequel $250,329.16 sont dans les mains de la province. ~Les dettes totales
jusqu’an 81 de mars, peuvent donc étre portées i $13,331,283.  De plus,
au premier d’avril, une demi-année d’intérét sur tous les bons échus
second-préférentiels et sur tous ceux de 7 par cent, au montant de $417,779,
et une demi-année de paiement pour le compte du bail de 1’ Atlantique et du
St. Laurent, s’élevant a $29,640 ; et un autre montant de $18,600 au premier
de mai, de telle sorte que les dettes, a la date de ce rapport, s’élévent &
$13,797,302.

Contre ceciil y a un montant considérable de bons de la compagnie
hypothéqués, ou encore valables, & P’égard desquels nous avons éprcuvé
quelques difficultés i reconcilier les livres de Montréal avec les montants
tels qu’établis par les directeurs de Londres.

Les bons 6 par cent, d’aprés le dire du comité des détenteurs de bons
& Londres, sont portés. «ccoeves vosseevees.. £2,313,987 stg.

Le montant dans le livre est....,.....£1,724,840
Cité de Montréal, etc., inclus dans le

montant du comité de Londres.... 223,287
Hypothéqués, suivant le rapport du bu-

reau de Londres, octobre 26...... 326,000
Encore en mains, vide id..... ceessene 32,000

_— 2,306,127

Pour lequel il n’y a pas de compte rendu..... £7,860

Les bons 7 par cent Sont..ecesevsssssseeessesssns £1,500,000 0 0

D’aprés les livres il a été émis.. £1,467,541 12 6
Que le bureau de Londres dit

tenir enmain..veeveionens 27,600 0 0 ,
—_—— 1,495,141 12

(-}

-}

Pour lequel il n’y a pas de compte rendu ..., £4858 7

Emission autorisée de bons second-préférentiels.... £1,111,500 0 0

Emis par les livres...oveveer ... £835,533 6 8
Dits étre hypothéqués, 26 octobre.. 275,600 0 0
~———— L11L133 6 8

Pour lequel il n’y a pas de compte rendu.... £366 13" 4
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Les bons encore en mains ou hypothéqués sont comme suit :---

Hypothéqués 6 par cent suivant le bureau de Londres. £326,000 0 O
Id. seconds-préférentiels id. id. .. 275,600 0 O
Encore en mains 6 par cent d’aprés  id. id. .. 32000 0 O
Id. 7 par cent d’aprés  id. d. .. 27600 0 O

En mains ou hypothéqués 6 parcent.ceees covveess 7,80 0 O
Id. Tparcent,eeees seveesss 4858 7 6

Id. second-préférentiels ...... 366 13 4

£674,285 0 10

Dans le méme rapport du Burean de Londres, il est parlé de terre &
vendre, évaluée a £120,000, dont on dit qu’une petite portion seulement,
dont on a disposé, a réalisé £5,000. Nous avons fait toute espéce de re-
cherche au sujet de la propriété en question, ici aussi bien qu’a Londres;
mais, vu ’absence de Mr. Blackwell, nous n’avons pu découvrir que la
Compagnie posséde de terre en Ganada & ce montant, autre que celles de
la voie, station et lest, pas plus que de terre qui soit tenue en vente, chose
dont nous n’avons pu savoir un mot. Les £5,000 qu’on dit avoir été réa-
lisés sont évidemment le fruit d’un malentendu d’un crédit dans le compte
des terres de Sarnia.

Dans Pactif, dont un état est donné par la Compagnie jusqu’an 31 de
Décembre, il paraitrait qu’il n’y a seulement qu’une trés petite portion sur
laquelle on puisse compter pour faire face aux obligations. Les actions et
les débentures de P’ Atlantique et du St. Laurent dans les mains de la Com-
pagnie, et les débentures de Toronto sont déja hypothéqués ; le fonds d’amor-
tissement de Portland, comme de juste, ne saurait étre touché ; les réserves et
le combustible sont de réquisition pour 'usage de la Compagnie, et la sous-
cription aux docksdu St. Laurent, a toujours été traitée comme une dépense
de capital. Le seul autre gros item est * les comptes de trafic non ren-
trés,” qui demandent d’étre considérablement modifiés. La somme de
$546,182.33, mise dans Pactif, n’est pas toute réellement profitable. Le
montant recouvrable parait (Ques. 218) étre $307,945. 10, contre laquelle il
est dd, a d’autres individus, §126,260.14. Mais dans cette derniére
somme est inclus le montant dd au Great Western d’aprés un marché,
$48,347.70, qui est en dispute, et $61,640.16 en a compte du service
postal. En déduisant ces deux sommes, la balance des comptes non
rentrés entre le chemin de fer du Grand Tronc et le public, était réellement
de $286,666.82 en faveur de la Compagnie. Parmi les autres sommes,
dont le Département du trafic se donne le crédit, mais qui doivent étre
réglées par les propres cheques de la Compagnie, celle de $245,830.83,
pour service postal, est clairement erronée. C’est 13 tout le montant du
prét par le Gouvernement Provincial, sur la garantie conjointe du service
postal et de certains bons seconds-préférentiels, pour lequel tout entier le
Département du trafic s’est attribué crédit, avec un débit correspondant de
$61,640.16, comme ci-dessus, faisant ainsi la soinme ronde dont on se
donne crédit de $184,190.67, mais le Gouvernement Provincial a main-
tenant definitivement réglé la réclamation de la Compagnic pour arrérages
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du service postal, en octroyant lasomme de $113,144.89; la balance, par
conséquent $71,045.78, n’est pas recouvrable, et doit étre ajoutée au
compte des mauvaises dettes de $11,882.62, faisant ensemble $82,928.40,
pour laquelle le irafic a pris crédit, dans les années passées, mais qui ne
saurait étre retirée  Des items divers, c’est douteux jusqu’a quel point
quelques-uns sont recouvrables, et plusieurs d’eux sont de la nature des
comptes de déboursés des servitevrs de la Compagnie, qui ont été proba-
blement dépensés, bien que la dépense n’ait pas €té portée aux comptes
propres. Enincluant Pargent comptant en mains, il n’y avait probablement
pas plus de $500,000 sur quoi on puisse compter. Il est aussia propos de
remarquer que dans les obligations, telles que ci-dessus estimées, la réduc-
tion dans quelques-unes des dettes flottantes du Canada, entre le ler Jan-
vier et le 31 de Mars, est aussi mise en ligne de compte; le changement
donc dans les deux seuls objets considérables de I’actif doit aussi étre mar-
qué. Les comptes du trafic non rentrés ont été réduits de $286,666 a
$28,000 (Qu. 234); I’argent en caisse demeure a peu-prés sans altération,
étant de fait presque tout affecté au paiement hypothécaire du montant
entier. ’

11 est un autre item dans ces états auquel il nous faut appeler I’atten-
tion. Parmi les emprunts se trouve la somme de £500,000 sterling, sous
le titre de compte de prét des agents financiers du Canada, du 15 de No-
vembre. Le titre ¢ agents financiers du Canada”, pourrait donner 1’im-
pression que ceci était un prét par la province, mais nous avons constaté
que nul tel prét n’est connu du, ou autorisé par le Département des finances.

(Qu. 222.)

COMPTE DE REVENU AU 30 bE Juin, 1860.

Pour nous mettre & méme de former quelque opinion sur la probabilité
pour le chemin de fer du Grand Tronc, de sortir des difficultés dans les-
quelles il est & présent envelo;lasé, et de se pouvoir supporter par lui-méme
et devenir une heureuse spéculation commerciale, il nous était nécessaire
d’entrer dans un minutieux examen de détails sur ses transactions des
quelques années passées, afin de constater sirement quels avaient &té ses
gains réels pendant cette période de temps, et de pouvoir baser sur eux
quelque augure de P’avenir. Les comptes annuels de la compagnie, sous
le titre de compte de revenu, font voir }l)es recettes et les dépenses d’opé-
ration ; mais comme beaucoup de la dépense a, ci-devant, été portée an
compte de capital, ouse tronve contenue dans les comptes ouverts au
grand livre, nous ne croyons pas que le compte du revenu puisse seul
donner une idée vraie des profits nets qui ont pu étre retirés comme un
retour du capital dépensé. Dans cet examen des détails des recettes et
dépenses, nous n’avons pas cru qu’il était nécessaire de remonter plus
haut qu’au commencement de I’année 1858, attendu que 1’état incomplet
de plusieurs sections du chemin rendait les résultats des premiéres années
moins applicables & la présente situation de l’entreprise. Nous nous pro-
posons de soumettre nos remarques sur ces détails sous les titres des diffé-
rents comptes dans lesquels ils se trouvent. Nous devons, toutefois, com-
mencer par établir que, grace & la position toute spéciale de la Compagnie,
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tenant une partie du chemin aflermée & bail, et avec des créanciers privi-
légiés, qui prennent rang a divers degrés de priorité aprés les dépenses
réelles d’opération, il s’¢léve des difficuliés 1égales dans la détermination
des choses qui tombent sous cette désignation propre—difficultés que nous
ne nous proposons pas de discuter—notre objet est de faire voir quelle
serait une distribution loyale des dépenses entre capital et revenu, n’en-
visageant 1’entreprise que sous le simple point de vue d’une spéculation
commerciale payante.

Compte Capital.

Nous avons obtenu de la Compagnie un état (App. X. ¢. 51)de la
dépense entiere portée au compte capital jusqu’au 30 de Juin, 1860, dis-
tinguant le montant payé aux contracteurs originaires, et celui déposé par
la Compagnie elle-méme. D’aprés cet état il appert que, en excluant le
montant dépensé sur le chemin de I’Atlantique et du St. Laurent, et en ex-
cluant aussi le prix d’achat du chemin de Montréal & Island Pond, et les
lignes de Détroit et d’Arthabaska, il a été dépensé sur le Grand Tronc
propre, pour travaux surrérogatoires et additionnels, sous le chapitre de
¢ Département de l’ingénieur,” ¢ travaux et voie permanents,” et ¢ sta-
tions,” la somme de $2,491,092. Il ne forme pas partie de notre devoir,
d’aprés nos instructions, de nous enquérir coonment une si grande dépense,
au-dela de 6 par cent du codt entier sous les mémes chapitres, devint néces-
saire pour finir et parachever ouvrage tel que recu des mains des con-
tractewrs ; mais il est manifestement essentiel que nous dussions nous en-
quérir, si le tout fut justement porté au compte de capital, ou si aucune
partie de cette dépense n’aurait pas di étre considérée comme étant pour le
maintien de la route, ce qui était proprement le lot du compte de revenu.

Il ne saurait y avoir aucun doute a I’égard de beaucoup d’items, Il
n’importe pas & 1’objet de notre enquéte de savoir si les contrats originaires
couvraient toute chose, ou si ces contrats ont été sirictement remplis, Tout
ce qui était essentiel au complément de la route était proprement considéré
partie du capital. Ainsi facilités additionnelles aux stations, ou un nouvel
embranchement comme a Kingston, ou des correspondances non couvertes
par les divers contrats, comme la route a travers la cité de Toronto, ou la
correspondance de Charons & Montréal, doivent clairement étre portés au
compte de capital. Il y a de méme beaucoup d’améliorations dont une partie,
tout au moins, doit étre portée au cormpte de capital. C’est ainsi que dansla
substitution de ponts en pierre ou en fer a ceux en bois, comme elle a eu lieu
sur une grande portion de la section entre Montréal et Portland, (dont le
cofit, cependant, n’est pas inclus dans la somme ci-dessus mentionnée,) ou
si on trouve plus économique d’abandonner Pemplacement originaire, que
de suppléer & Ventretien de la route, comme au Havre au Canard, une pro-
portion des frajs, 3 titre d’amélioration permanente, peut étre honnétement
regardée comme une dépense de capital, Le lestage et le drainage insuffi-
sants quand on a accepté les travaux des mains des contracteurs, participent
aussi duméme caractére, de méme encore qu’une qualité inférieure de rails,
emportant prochains renouvellements. |l y a un genre de réparations tel
que le dérangement de la voie, chose qui pése le plus lourdement sur
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les premiéres années d’un chemin de fer; tandis que dans un autre genre,
tel que le renouvellement des barres de jonctions et des rails, et des
batiments et clotures, le fardeau ne s’en fait sentir tout entier que beaucoup
plus tard. A moins qu’il y ait un compte de réserves, auquel les deux
derniéres catégories puissent étre portées, de fagon a étre réparties sur
plusieurs années, le revenu de ’année dans laquelle elles tombent n’est
pas censé devoir les supporter ; mais elles forment contre capital des frais
d’une nature trés-contestable. Il est évidemment impossible que nous
puissions pousser notre examen jusque dans chaque item de ces différentes
catégories, et offrir une oginion sur la méthode propre de les rendre im-
putables. Nous n’en parlons que dans la vue de faire voir combien grande
est la portion de travaux qui, dans les premiéres années d’un chemin de
fer, est d’un caractére douteux, et que leur classification propre est du
seul ressort des ingénieurs au jugement et & Pintégrité desquels elle doit
étre laissée. Tant que le compte de construction est ouvert, nous croyons
que Pexpérience des entreprises de chemin de fer, dans tous les pays; feront
voir qu’il n’y a pas d’inclination chez les ingénieurs & peser outre mesure
sur le compte de revenu. Mais dans le cas du Grand Tronc, nous voyons
que dans plusieurs circonstances, aprés que les ingénieurs en fonctions ont
distribué la dépense entre capital et revenu, suivant leur appréciation de
ses proportions 1‘propres, les officiers de la compagnie ont ordonné de faire
le transport de fortes sommes du dernier compte dans le premier. Sans
entrer dans le mérite de chaque transport en particulier, nous ne croyons-
pas que nous ferions d’injustice a revenu, en acceptant la distribution des
messieurs sous la surveillance immédiate desquels les travaux se sont
opérés. Le montant entier qui a été ainsi transporté, depuis janvier, 1858,
a Juin, 1860, est $299,630,.39 ; mais, si en rectifiant ce compte, nous pre-
nons la balance au crédit de revenu, ler Janvier, 1858, telle que donnée
dans les comptes publics de cette année-la, nous devons seulement reporter
ﬁ179,630.89, comme les $120,000 restant, avaient rapport aux transactions

u passé, et avaient été incluses dans la balance dans I’¢tat imprimé, bien
que rentrées dans les livres qu’a une époque plus avancée. Nous avons
en conséquence rendu ce montant a revenu, €t si nous avions eu des
données suffisantes, ou que nous nous fussions senti le devoir et la com-
pétence, pour entrer dans un examen détaillé des différentes sommes qui
ont été portées au compte de capital pendant cette période de temps pour
d’autres travaux que ceux de nouvelles constructions additionnelles, nous
croyons qu’une bien plus grande somme aurait pu étre plus convenablement
imputée a revenu. ' '

La principale ditficulté git entre les chapitres ¢ travaux et voie per-
manents” dans le compte capital, “ et entretien de la route” dans le
compte de revenu, et les principaux items sont: *“railg, barres de jonctions,
etc., “ ponts ” et * lestage.” Maintenant il appert, d’apres les cédules
annexées & I’état du compte capital (App. X), que depuis Janvier, 1858,
a Juin, 1860, il a été dépensé en renouvellements de rails et barres de jonc-
tion, en sus des dépenses de passage, $400,512, en sus aussi de $85,481
pour rails dans la division centrale, ot les renouvellements ne sont pas
distingués des nouvelles places d’évitement et de la division de la voie
originaire au Havre au Canard; et qu’il avait été dépensé pour renou-
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vellement de ponts, principalement entre Montréal et Portland, 702,726, et
pour lestage $124,527, en outre de $120,000 pour cloturage, drainage et
autres diverses réparations et améliorations de la voie—tout ensemble pour
les trois premiers items environ $1,250,000. Si, d’un autre c6té, nous
regardons aux comptes de revenu pour le méme espace de temps, nous
trouvons ces chapitres affectés comme suit:—rails, ete., $353,137, ponts,
$238,794, lestage, $82,161,—ensemble $674,092. Nous ne pouvons nous
persuader que ceci soit la proportion propre, dans laquelle telles répara-
tions devaient étre divisées entre capital et revenu, on que $179,630, dont
nous avons refusé d’accepter le transfert, représentent en aucune maniére
le montant tout entier qui a été irréguliérement imputé & capital. Si
nous prenous les montants qu’a cofités jusqu’a présent l’entretien de la voie,
et que nous les comparions avec les dépenses probables pour P’avenir, I’in-
convenance de considérer une partie de renouvellement, comme devant étre
portée au compte de capital, saute encore d’avantage aux yeux. Et pour
ne prendre que Pitem rails seul, snivant Mr. Trembicki, la durée moyenne
d’un rail peut étre considérée comme de 8 ans & peu-prés; selon Mr.
Stark, comme de 7 ans (Qu. 108 et 214.) D’aprés ces estimés le coit du
simple laminage & nouveau, de la quantité nécessaire de rails serait de
$350 et $400 par mille par année, respectivement; mais le codt entier
des rails, chairs et barres de jonction depuis Janvier, 1858, & Juin 1860,
incluant ce qui est porté & compte de capital, aussi bien que pour Pen-
tretien annuel, n’équivant pas en moyenne & la plus petite de ces sommes
par année, dont pas une moiti€ n’a été jusqu’ici imputée & revenu. Les
sommes ci-dessus données ne s’éloignent probablement pas beaucoup de
la future moyenne annuelle du cofit de renouvellement de rails par mille;
mais il nous parait évident que, bien loin qu'aucun des premiers renou-
vellements-soient légitimement imputables & capital, pour des années 3
venir, la dépense de posage des lisses sur la voie dépassera de beaucoup
tout ce que la compagnie a, jusqu’a présent, été obligée de subir. En con-
sidérant les perspectives d’avenir de la Compagnie, nous devons nous
occuper ci-aprés de la présente condition de la voie, mais c’est un sujet
d’une telle importance que force nous est de ne pas hésiter & la considérer
ici plus en détail.

La longueur de la division centrale de Montréal & Toronto est de 333
milles de long. Mr. Trembicki dit (Qu. 89) que le posage de lisses s’est
fait sur une espace d’environ 34} milles jusqu’a Décembre, 1860. Il
estime de plus (Qu. 108) qu’il en faudra pour 35 milles en 1861, (Mr.
Cooke, Pingénieur de la division, dit (Qu. 204) qu’il a fait demande pour
40 milles, ce qui suffira & peine aux exigences)—qu'en 1862 il n’y aura
pas moins de 40 milles en réquisition, et que tout le reste (2333 milles)
devra avoir a étre renouvelé par 1865. Que ceci n’est pas d’une esti-
mation exagérée, apparaitra dans le témoignage de Mr. de Grassi, ’ins-
pecteur officiel des chemins de fer, lequel constate (Qu. 181) que sur toute
la ligne (la division centrale est la pire portion) un § ou } des vieux rails
ne vaut rien. En prenant l’estimé de Mr. Trembicki, il paraitrait qu’il y
aura besoin dans la division centrale de rails laminés & nouveau.



En 1861, 35 milles, ou sur toute la distance. .. $305 par mille.
1862, 40 milles, d,  id. ... 348«
1863, 64 et °65, 223} milles, en moyenne,. 648 “

Moyenne pour 5 ans, $519 par mille.

Surla division de ’est, c’est beaucoup de méme. M. Starke (Qu. 213)
dit qu’il lui faudra,en1861,en dehors de la section de la Riviére da
Loup, 12 tonneaux ou $348 par mille. Cela garnirait de lisses 28.8
milles de la division entiére, laquelle excluant la section de la Riviére du
Loup, est de 240 milles. Si le posage était tout fait sur la ligne entre
Montréal et Island Pond, 114 milles, ce qui probablement aura lieu, cela
laisserait environ 96 milles de plus et en sus de la distance qui a déja été
revétue de rails jusqu’au moment actuel. Les rails ont resté sur toute
’étendue de ces 96 milles pendant les sept années en plein, que M. Starke
estime étre la limite de leur durée, et, dans deux ans au plus, il les fandra
renouveler. Vers ce temps-la les rails qui sont sur le reste de la route &
Québec auront aussi dépassé leur 4ge de sept ans. Nous ne saurions,
par conséquent, donner un estimé moindre de 40 ou 50 milles qu’il fandra
nécessairement, dans cette division, avoir a suppléer annuellement, et &2 un
codt de $500 a $600 par mille.

Ces deux districts sont certainement les deux plus mauvais sous ce
rapport. Le district de Portland s’est vu renouvelé de rails pour plus que
le 1 déja, et la section de la Riviére du Loup et du district Occidental ne
sont pas si anciens, et dans ce dernier du.moins le fer est reconnu comme
meilleur. Néanmoins, le prix futur des nouveaux rails est un item trés-
formidable, et quand on considére que ces estimés, ne comprennent pas
le transport au et du laminoir, ou le coit du reposage, qui, selon M. Cooke,
est de $185 par mille, et qu’ils ne tiennent pas compte des chairs et barres
de jonction, dont la condition & tous deux sont, au dire des témoins, de la
pire espéce, il sera évident que, tandis que revenu supportaiten 1858, 1859
et 1860, moins de $160 par mille, pour rails, barres de jonction et chairs,
il n’y avait pas de raison pour imputer aucune portion du résidu & capital.

Comprise sous le titre de  dépenses générales” dans la section de
Portland et sous celui de * travaux additionnels et surrérogatoires” (extra)
dans les autres sections du chemin, se trouve une grosse somme, imputée &
capital, pour ¢ déficit de combustible et réserves,” s’¢levant, somme toute,
a $419,304.55. Il parait que quand on fit Pexamen des réserves et dw
combustible, en mains en 1858, on découvrit qu’il existait un grand défi-
cit, lequel fut, par ordre, oblitéré dans les livres et imputé a -capital.
Nous ne sommes pas préts & admettre que ce fut 13 le moyen le plus juste
de faire disparaitre le déficit. Personne ne supposera que du combustible
et des réserves fussent détruits ou soustraits -dans une telle proportion,
alors que la perte aurait pu, peut-8tre, &re imputée a capital, bien que
difficilement sous les chapitres ci-dessus mentionnés. 1l est inévitable,
sans doute, qu’il se fasse des pertes dans la distribution des approvisiomne-
ments, et de grandes quantités de combustible ont parfois été détruites
par le feu ; mais pour faire face & ces éventualités, on porte le prix des ré-
serves et du combustible 4 un excédant sur celui de facture, et cela de-

2
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vrait étre calculé de fagon & couvrir de telles pertes. Il est difficile de
concevoir comment une propriété, représentant une valeur aussi grande,

uisse étre disparue; on en a signalé un exemple dans P’entrée suivante
du journal, 30 Juin, 1858—¢ Compte de réserves & compte suspendu, pour
montant de coke dontil n’apas été rendu compte & Hadlow, porté a
compte suspendu, journal No. 2, fol. 452, pour constater, si possible, ce
qui en est advenu; mais comme on ne put jamais s’en fairc rendre compte,
le montant est maintenant reporté £782.6.10 $3,129.38.”—Le prix in-
dique qu’il devait y avoir eu 700 ou 800 tonneaux de coke ainsi perdus.
Pour que de tels manques soient arrivés, il faut qu’il y ait en beaucoup de
négligence, pour ne pas dire de la fraude peut-étre; mais le gros du défi-
cit est provenu probablement de la négligence a marquer, ou d’avoir mar-
qué des quantités insuffisantes, ou & des taux insuffisants, aux divers ser-
vices, pour lesquels ces articles furent livrés. Le déficit, dans tous les
cas, devrait étre départagé entre capital et revenu, quelque peu dansla
proportion dans laquelle les approvisionnements et le combustible avaient
été émis aux divers comptes. Maintenant un montant considérable d’ap-
provisionnements est €mis en a-compte de capital, et quelque combustible,
grace a Pintervention du pouvoir locomoteur, finira par lui étre imputé
aussi ; mais, par-deld, la plus grande partie du combustible, et une forte
somme pour approvisionnements, auraient plutdt dd étre imputées a
revenu, spécialement parceque les principaux approvisionnements, qui
sont émis au compte de capital, sont d’une nature a paraitre le moins su-
jets a étre affectés par le gaspil ou la destruction fortuite. Nous n’essaie-
rons pas de faire une distribution exacte d’aprés ce principe, ni non plus,
cela est-il nécessaire A notre dessein actuel, encore que le transfert ait été
fait pendant la période de temps dans laquelle nous avons circonserit notre
enquéte, le déficit §’était apparemment accumulé depuis le commence-
ment, et la proportion de tout ce qui était imputable & revenu, pendant ce
laps de temps, pourrait i peine dépasser $30,000 ou $40,000. Depuis
1858, il n’y a pas cu de tels gros déficits, ou ilsont été couverts par le
percentage, ajouté en faisant les prix du dehors. Il existe, toutefois, une
différence considérable entre la valeur établie du fonds en mains et le
montant sous lequel il appert dans les livres.

Il est un autre item considérable, qui a été imputé a capital, qui
exemplifie la nécessité d’établir un fonds réservé, savoir : la dépense qui a
suivi P’explosion du vapeur, 2 Longueil, en 1856, s’élevant & $51,021.20.
11 fut tenu, pendant quelque temps, comme compte ouvert au grand livre,
et fut définitivement fermé en 1858, par le transfert qu’on en fit a ¢ travaux
additionnels et surrérogatoires (exira), division de P’est,”” au compte capi-
tal. Mais une éventualité de ce genre n’a certainement rien & déméler
avec capital, et encore moins avec travaux surrérogatoires (exira); il se
pourrait bien, cependant, qu’on ne pourrait imputer justement au revenu
de I’année particuliére, témoin de cet accident. 8§’il y avait eu un compte
réservé d’établi, auquel des réparations d’'un genre extraordinaire eussent
été imputables, un item, comme celui dont il est question, aurait fort bien
pu y trouver sa place; et si une certaine proportion du compte réservé,
disons 20 par cent, était imputée annuellement contre revenu, cela et
tendu i égaliser le montant annuellement recouvrable, comme le profit net
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du chemin.. Dans Pespéce présente, bien que l’entrée fut faite en 1858,
et que, d’apreés le principe posé, environ $30,000 piastres eussent été im-
putables an revenu de la période de temps avec laquelle nous avons
affaire, vu que la dépense et lieu principalement en 1857, nous n’avons
pas, dans notre état révisé du compte, dérangé la distribution originaire.

Un pareil item, pour dépenses de collision a Stark, a été imputé a ca-
pital dans la division de Portland, au montant de $38,103.26, avec lequel
nous n’avons pas jugé a propos d’avoir affaire, bien que tout-a-fait adverses
a cette méthode erronée de fermer le compte.

Les items ci-dessus ont été regardés comme non avenus dans le cha-
pitre principal travaux et voie permanents” dansle compte capital ;
mais il se trouve d’autres chapitres ot des sommes également contes-
tables trouvent place : ¢ fonds divers ” et ¢ télégraphe ” sont, par le mon-
tant, comparativement insignifiants; mais quand de pareils items se
trouvent, sous le premier, comme “ réparation d’ameublement,” et, sous le
dernier, de tels sous-titres reconnus, * réparations d’instruments,” papeterie”
et ¢ faux-frais,” cela démontre, en vérité, le danger qu’il y a de tenir un
compte capital ouvert, auquel de telles dépenses puissent étre imputées.
Dans la présente condition d’existence du chemin de fer du Grand Tronc,
les dépenses en ces chapitres ne devraient plus étre considérées comme
une addition au capital. Le montant entier, imputé sous ces deux titres
a capital, pendant les deux ans et demi, a été de $55,612.92 ; mais comme
$29,170.83 sont pour le compte de la division de ’ouest, laquelle ne vient
que d’8tre terminée, ce montant peut étre admis, mais une grande partie, si
ce n'est le tout, des $26,442.09 restant, aurait dd &tre supportée par revenu.

Le demier chapitre, sous lequel la dépense des diverses divisions de
la route a été distribuée, est * dépenses générales.” Ce chapitre em-
brasse les salaires du président, du directeur-gérant et de son secrétaire,
les traitements des directeurs, les salaires du département de aunditeur et
du solliciteur, et autres frais, comme rentes, taxes, ‘assurances, avec dé-
penses de bureau, papeterie et avertissements, dépenses de voyage, ete.
Nous ne pouvons voir dans aucune sous-division de ce chapitre général,
ou dans aucun des items, d’aprés ’examen que nous en avons fait dans
les livres, une raison valide pourquoi de telles dépenses générales de-
vraient étre regardées comme une constante accumulation de' capital ac-
cru, plutét que, ce qu’elles paraissent &tre clairement, le colt annuel de
PPadministration de Pentreprise. Le montant entier des dépenses géné-
rales, depuis 1858, du moins, savoir : $291,043. 47, auraient da, dans
notre opinion, tomber au lot de revenu et lui étre imputées. '

. Le méme principe ¢’applique aux dépenses de bureau, & Londres
lesquelles forment un item & part dans le compte capital, et devraient, suis
vant nous, depuis 1858, étre imputées 4 revenu au montant de $61,929.01°

Des chapitres qui restent du compte capital, il ne s’en trouve que
deux qui méritent une observation. - L’acquisition de fonds additionnel de

matériel roulant est comme de raison unelégitime dépense de capital ; mais
) »
~
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la condition de ce fonds est un ¢lément essentiel pour décider de 'exac-
titude du compte de revenu. Et nous ignorons §’il nous serait possible
d’obtenir des données, dans le temps actuel, pour avoir un teime de com-
paraison entre la condition du fonds de matériel du commencement et de la
fin de la période de temps qui fait le sujet de nos considérations ; mais
dans Pannée il s’est évidemment fait une sérieuse détérioration. Des 203
engins que la compagnie avait en octobie 1839, selon ’é1at B des relevés du
département des locomotives, accompagnant le rapport de M. Blackwell,
on en représente 158 cormme étant dans des bonnes ou passables conditions,
et 45 comme exigeant ou subissant des réparations; tandis que des 212
dont (exclusivement a ceux de la ligne du Détroit) consistait son fonds en
dicembre deinier, M. Shanly (Qu. 34) n’en rapporte que 135 en €1at de ser-
vice et 57 comme exigeant ou subissant des réparations. L’accroissement
des engins hors de service de 23 par cent & 27 par cent n’est pas trés-fort ;
mais si la constatation de chars est mise enface de la réponse de M. Shanly
sur la méme chose, et comparée avec Pappréciation intervenue cntre elles
en date du 10 de novembre, annexée avu rapport de M, Shanly (Appendice
XIV, p. 102), il paraitrait que le nombre de chars hors de service et de ré-
paration s’¢1ait augmenté de 4 pour cent en octobre 1859, de 8 pour cent
en novembre 1360, et de 10 par cent en décembre 1860, bien quune forte
augmentation de nouvean fonds dans Pintervalle, au montant de 533 chars,
aurait da renverser la proportion, et bien que la détérioration véritablement
sérieuse, suite inévitable de la dureté de P’hiver, n’eGt pas encore com-
mencé a se faite sentir § la date du dernier rapport.

Le montant payé annuellement en & compte du bail d’affermage de ]’ At-
lantique et du St. Laurent a, jusqu’a présent, été tenu comme compte cuvert
augrand livre, et atoujours été compris parmi les comptes ouverts, qui dans
leur totalité forment le compte capital. Nous ne pouvons pas croire que
cette méthode d’imputer la rente payable donne une vue réelle de la posi-
tion financiére de la compagnie. Mais en méme temps que nous objec-
tons au systtme adopté par la compagnie, nous différons également de
celui proposé par les auditeurs de la compagnie, qui voudraient I’imputer
au compte de revenu. Il est vrai que la rente devrait étre payée 3 méme
le revenu, et si celui-ci se montre insuffisant, la rente, si payée du tout,
doit ’étre 3 méme le capital ; mais nous croyons que la valeur de ces
comptes 3 tous deux se trouverait détruite si on mélait & aucun des deux
la somme annuelle pour une section de la route. Le c6té débit du compte
capital devrait représenter le cofit auquel le chemin a été acquis, pendant
que le coté de crédit fait voir le capital prélevé pour sa construction. Le
compte de revenu devrait faire voir les recettes de 1’année d’un cot€, et
de l'autre, les frais d’administration, d’opération et d’entretien de la route.
La rente payable, pour une portion d’icelle, ne tombe sous ’une ni 'autre
catégorie. C’est une imputation du méme caractére que les dividendes
(si aucuns) sur le capital d’action, et que I’intérét sur le capital débenture.
Les sommes ainsi payables annuellement par la compagnie en considéra-
tion de ses propriétés sur la route ont divers ordres de priorité, et si les
profits nets ne la mettent pas & méme de faire face & ses engagements, les
créanciers ont divers moyens de remédiation contre le tout cu des portions
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particuliéres du chemin ; mais autrement nous ne saurions voir aucune
distinction entre les rentes et les autres dépenses annuelles qui pésent sur
la compagnie eu égard & son capital. ‘

Compte de Revenu.

Dans le compte de revenu il se trouve de méme quelques jtems qui
nous paraissent mériter d’étre revus. Le charroi de la propriété de la
compagnie, ou de propriété i son usage, est imputé de deux maniéres, etil
ne parait pas quil y ait de régle bien fixe observée en cela. 1. Le service
des engins et des chars employés au lestage, et le charroi des rails et autre
propriété pour la construction et ’entretien de la voie, sont généralement
crédités directement 4 pouvoir locomoteur et frais de marchandise, et la
seule balance de ces deux comptes se trouve imputée & revenu. '

Le montant ainsi imputé de janvier 1858, & juin 1860, est ainsi
divisé : R
Pour entretien de la voie (revenu) «ve.evevevees. $ 94,853 66
Pour travaux et voie permanents (capital)......... 120,093 51
Pour contracteurs €t aUlreS.eeeee ose sovssecssss 13,603 47

—

Total.evees vunenr.. $288,550 64

Les imputations contre revenu sont diminuées d’autant. - Comme le
charroi de cette espéce ne saurait étre regardé comme du-vrai trafic, nous
croyons que c’est la le moyen propre d’imputer le service fait, pourva
qu’il soit tout simplement porté en compte suivant son colt réel 2 la
compagnie. : -

En réponse & notre question a cet effet (Qu. 84) nous sommes informés
que c’est Pusage de porter en compte le charroi des effets de la compagnie
au simple codt réel sans laisser de marge pour le profit; mais, dans le cas
d’un semblable service, fait pour les contracteurs, un usage bien différent
doit certainement avoir prévalu, comme l’entrée ‘suivante dans le journal
en témoigne suffisamment (folio 203) % Compte suspendu:a C. S. Gzowski
et Cie. Quant au montant restant au débit du compte général de .C.-S.
Gzowski et Cie., oblitéré quant & présent du compte suspendu. pour entrer
dans. les comptes clos; M. Shanly, dans son mémoire, donne $21,000
comme la véritable valeur du labeur fait par nos engins et ehars pour cette
raison sociale, laissant une balance de $23,112.29 surimputée: par les
comptes du département des locomotives' sur - Pouvoir Locomoteur’ ‘et
“ Frais de Marchandises.” Ce montant doit étre débité a ces comptes de
la somme qui 8’y trouve ainsi surimputée, tel qu’il ressort de ’arrangement
avec M. Elliott, de la part du vice-président de la compagnie. ce 23 d’Oc-
tobre, 1860, a la date de l'entrée qui s’y trouve. Le -débit. en.question-est
différé afin de ne pas presser outre mesure sur le compte courant du revenu.”
Il ne pouvait y avoir aucun doute que Jes $28. 112.29 ont é1é.improprement
créditées aux deux comptes qui forment les principales imputations contre
revenu, et quand nous y trouvons un exemple d’imposition de plus de 100
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pour cent, il peut nous étre permis de soupgonner que le montant porté
en compic pour pareil service contre la compagnie elle-méme, quand
personne n’avait d’intérét personnel & y résister, a bien pu étre également
exagéré,

2. Dans d’autres cas, le combustible et les réserves, et quelquefois
les rails méme, sont inclus dans le trafic général, et les ordres de payer
(cheques) passent entre les divers départements, comme si le charroi avait
été fait pour des individus sans liaisons avec la compagnie. Ceci nous
parait repréhensible de deux maniéres. Si les marchandises sont portées
au prix ordinaire, cela donne lieu & un profit factice, et méme si ce n'était
pas le cas, comme on nous dit que ce ne ’est pas pour le combustible, a
tout événement, les comptes de trafic, envisagés comme rapports statis-
tiques, sont enflés cutre mesure. Le trafic de cette espéce, durant les deux
années et demie qui font le sujet de nos considérations, s’estélevé a
$181,376 .97, étant environ de trois par cent de tout le trafic dont le relevé
est fait pour cetie période de temps. Si ce montant tout entier avait été
imputé aux divers services pour lesquels le fret avait été transporté, cela
n’eiit fait aucune différence dans la balance du compte de revenu ; encore
qu’il faille déduire $181,376.97 du coté de crédit comme n’étant pas de
vrai trafic, un pareil montant aurait dit étre crédité a pouvoir locomoteur
et frais de marchandises du cdté de débit. La somme entiére n’a cepen-
dant pas été portée en compte, $109,347.78 demeurant non distribuées dans
un compte dans la feuille de balance générale appelé ¢ comptes flottants
de départements.” Les auditeurs de la compagnie recommandent d’im-
puter ce montant contre revenu, mais il est clair qu’il ne devrait pas comme
tout étre traité de la sorte, vu que les entrées font voir qu’une grande por-
tion attendait d’étre distribuée parmi les comptes de capital. Nous avons
constaté que la somme imputable & revenu, d’apres les certificats des ingé-
nieurs, est de $46,930.86, du restant $46,966 .88 sont imputables & compte
de capital, $4,338.50 a réserves, et le reste, $11,111.54, est encore non
distribué.

La rente de la ligne de Détroit parait au coté de débit du compte de:
de revenu, du 30 juin, 1860. Nous ne pouvons comprendre d’aprés quel
principe la compagnie, qui a toujours imputé la rente de ’Atiantique ei du
St. Laurent a capital, adopterait une méthode différente dans le cas d’une
stricte analogie de la rente de Détroit et de Port Huron. Nous croyons,
pour les raisons données plus haut, que les deux méthodes sont vicieuses.
Encore moins pouvons-nous comprendre comment les auditeurs dussent
recommander que, aprés que la balance avait été tirée, le 30 juin, $86,836.44
fussent & cet effet imputées & revenu, en voyant qu’elle avait déja été portée
en compte avant cette date. Ils trouvent la somme en question du crédit
de la feuille de balance comme due & la compagnie du Détroit. Elle
consiste en deux items $81,721, étant la rente d’une demi-année qui est
portée en compte pour la demi-année finissant au 30 juin, et $5,114.73
portée en compte dans la demi-année précédente. Ce dernier montant est
une moitié des revenus bruts jusqu’a cette date, qui, en vertu du premier
arrangement, était payable 3 la compagnie du Détroit, mais comme cet
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arrangement fut dépassé par le bail subséquent, $5,114.73, au lieu d’étre
imputées une seconde fois a revenu, devraient en réalité lui étre mainte-
nant créditées.

Balances générales.

11 nous reste 3 faire connaitre les balances générales, parmi lesquelles
sont divers items qui nous paraissent étre d’une nature a avoir été inclus
dans le compte de capital ou de revenu. Ce qui suit, \qui est aussi men-
tionné par les auditeurs, aurait dd étre chargé au revenu : . '

Paiement aux contracteurs pour opérations de la sec-
tion de la Riviere du Loup..eeee coeenevesess $8,169 35
Compte de la vente du terrain, Québec et Richmond. - 624 39 .
Compte du bail de la Pointe Lévi.eeere cvveeerees 1,240 00
Assurance'..'.. G0 000 P 40000 ¢ 0000 ® 300000 000000 23,895 58
A Thon. John Hamilton, pour le compte des vapeurs. 3,815 00
Louagedecharsl'....'.I........'.'...O..."' . ‘77 85
A quoi nous ajouterions: o
Hotel de Sarnia, ce qui n’est pas le colt de Pédifice,
mais des vins, ales, etc., la compagnie étant de
fait taverniere..cveee vevesecoescesesecssences 8,470 75
Entretien des outils.vee veeces vassenciocscsesssss 3,237 33
Peintre voyageant pour le Pont Victoria..ce.eeue.. 4,866 67

Total".'......."..$56,396 92

’



Dr. COMPTE CAPITAL

$ cts,

Montant & débit du compte capital, 30 juin, 1860 ..... ........... ..| 57,340,389 33
Payé aux agents provinciaux pour les lignes de Trois-Riviéres et Artha-|

baska et les subsidiaires .... .. .... C iieeeen 736,995 83

Divers comptes de capital transférés de la feuille de balance........... 5,305 28
Montant du charroi des effets de la com(Fa.gnie imputable & ce compte,
mais restant dans les livies au débit des * dettes flottantes des

46,966 88

départements.”

Moins les montants suivanis maintenant transférés a revenu, ayant été
erronément imputés 4 capital, depuis le ler janvier, 1858:

Transftré de revenu & capital, et reporté en sens inverse ... $179,630 39
Proportion du déficit des combustible et réserves, 30 juin,

58,129,657 32

1858, soit .... ....... e e e e 30,000 00
Proportion du fonds divers et télégraphe, soit ............. 25,000 00,
Dépenses générales . . ... ... iien ceiiiiiiiiianL, 291,013 47
Dépenses du bureau & Londres .. ... vovveiiaiaiiiniiant, 61,924 01
$587,602 87
Bail de ’Atlantique et du St. Laurent transféré a imputations
CONLIE TEVEIIM +vevnnrrecnueacos sone oron aeneenan 2,218,766 22
— 2,836,369 09
Coit total du chemin. .. v....eeeveern. ... ..e..8| 55293,288 23
COMPTE DE REVENU DU
) . 8 cts.
A dépenses du ler janvier, 1858, an 30 juin 1860 . .................... 5,655,801 17
Moins le charroi des propres effets de la compagnie qui aurait
dii étre crédité dans le compte subsidiaire ..$181,376 97
Porté contre la compugnie de Chicago et Détroit, en 1859 .. 5,114 73
Id. id. bail en 1560............. 81,721 711
—_— 268,213 41
5,387,587 76
Montant maintenant transféré de capital . -............. ... Loll.o. 587,602 87
Excédant porté contre Gzowski et Cie., pourcharrot ... .............. 23,112 29
Muntant crédité peur charroi des effets ve la compagnie, maintenant trans-
feré des ¢ dettes flottantes des départements,* e .- 46,930 86
Montant transféré de divers comptes dans lu feuille de balance. ....... 44,964 0Ol

———— e t—— —

6,090,197 79




AU 30 JUIN, 1860. .

Cr.

M

Montant au crédit de compte capital, au 30 juin. 1860. .. tccuecccennne
Moins parts, etc., dans les maings de la compagnie ...... eoeauisieee s

$ cts.
60,290,146 42
201,179 99

Capital total parts et débentures

60,083,966 43

1er JANVIER, 1858, AU 30 JUIN, 1860.

Recette brute de janvier, 1858, au 30 juin, 1860.......... $6,255,142 96,

Moins le charroi des effets de la compagnie inclus dans les
TIBIMNEE . « e e veeermeosansecanorsoneccaseennssananne 181,376 97,

Balance....-coveeennn

EETE TR R TR NPTV PR TR TP

$ cts.

6,073,765 99
16,431 80

| — —— S ———

6,080,197 79-
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Dr. IMPUTATIONS

w

P . $ cts.

Intérét payé au 31 décembre, 1857 . .oeun e ioieiiann e 3,544,636 49

Bail & id. "Atlantique et St. Laurent. .. .....ooieeeeraaeennnnnnonno... 1,354,084 02

4,898,720 51

Intérét payé de janvier, 1858, juin, 1860. ... .. . ... $5586,803 66 |

AMTIETE . ..t ot it iiiiiieaeniaaet aas 531,683 33

s : . ——=——— 6,118,486 99
Id. aid. Atlantique et St. Laurent..... ...... ........ 894,682 20
Rente de Détroit. . ... .ot in e iiii e 81,721 11

.............

976,403 91
7,094,890 80
16,431 80

7,111,322 70

BALANCES
$ cts.
Dépenses sur compte de capital. .. veeeeernniiiiiiiei i eeaeens 55,293,288 23
Fonds d’amortissement de Portland +.evuvevvnnrnennn.. A 236,250 00
Argent en czisse..cevevn.. et ieeiiesere st aeas 154,032 11
Débentures de TOTONI0 . .. - von o ovveeren s ie e T 400,000 00
Comptes flottants dUTrafic .. ...coveiienniinriieiirnenonnnaeanns 763,028 13
Réserves et combustible ..... ...l e aaan 467,163 06
DIVErs AeDIOUS v« - v eanee e er e eneieeeeeearann s treeenan 119,552 84
Comptes de divers déboursés.......coviveuuiiiiiniernnnnninon.n. 79,077 03
Total de Pactif.....cvnniiiiiivinnnnean. 57,512,391 40
Escompte........ccoviiiiiiiiienanenann $2,197,783 77
Moins le premium et honoraires de transport 333,370 54
. . 1,864,413 23
Compte de dépenses capital préférentiel................ 81,259 04
Echange et commission ............co.oii.iiiaa.... 126,558 07
Imputations 4 balance de Revenu a janvier, 1858 ....... 4,037,382 13
1d. id. 4 juin, 1860............ 7,111,322 70
Total dudéficit.........coveneuiiinnnn... 13,220,935 17

70,733,326 57




CONTRE REVENU.

$ octs.
Balance au crédit dé compte de revenu, ler janvier, 1858. .. $872,771 29
Moins montant résultant avant janvier, 1858, de divers
comptes maintenant clos en imputant & revent ........ 11,432 91
AR, 861,338 38
Balance......... ceeceesessnaerncanes 4,037,382 13
4,898,720 51
BalanCe. ccececenens coveiiacaatcotes sosaronaccnneons 7,111,322 70
7,111,322 70
GENERALES.
$ cls.
Capital parts et débentures. ... .....c...oiiiiiiiieeiaiiiiena.s 60,088,966 17
Emprunts de banquiers, etc.. O, 6,819,848 43
Comptes flottants -« ... ovurieare ettt eiiae e 2,475,672 15
TOtOrEt ATTIBI8 .. ... oo eveeee s eeeescocssaaacionosornsnn soomannn 531,683 79
RENIES ATTIOIEEE < vv v e evvcevnenac soascossasanrronssassssecasionnn: 81,721 33
DIVEIS CTOANCIEIS . . - e ven e vee e vovsevesainnceinnsosscocseeenensss 39,111 81
Comptes de divers déboursés.....ccovieverieeen vene covenneniennn 696,422 85

Total du passif....c.ooveeiiiiieeteneneireniesnas:

$70,733,326 57
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Ce moniant ne s’est cependant pas aceru tout entier depuis Janvier, 1858,
mais seulement $44,964.01, laissant $11,432.91, provenant d’années anté-
rieures.  Les deux items pour renie de terre Québec et Richmond, et le
bail de la Pointe Lévi, qui sont inclus dans ce montant, sont proprement
imputés a revenu, mais ils ne forment qu’une petite portion du montant
entier réellement payé. La compagnie paie annuellement environ
$10,000 pour rentes de terre et intérét sur versements dus pour achat de
terrains.  Ces petites balances se trouvent dans le grand livre d’une ma-
ni¢re inexplicable, mais le reste a é1é imputé, d’aprés ancun principe fixe
apparemment, partie au compte de revenu, partie au compte de capital et
partie & celui d’intérét général.

Les compies suivants appartiennent a capital :

Payé aux agents provinciaux pour le chemin de Trois-

Rivieres et d’Arthabaska, et lignes subsidiaires.... $736,995 83
Jonetion de chemin de fer de Port Hope.ooovaoiiiiees © 0 4,013 56
Station de PUnion Toronio.evees covees veneesoiesnes 539 76
Extension de Montréal.oeoeeiiesciininetaansvrnes on 751 96

742,301 11

s

Nous nous sommes efforcés de préparer un état des aflaires de la
compagnie, revixées d’aprés les principes posés ci-dessus, qui, croyons-
nous, donneront une idée plus claire de sa position réelle, que ceux pu-
bli¢s semi-annuellement.  Nous I’avons divisé sous les tiires suivants :

Compre CaprTaL.—Nous avons fait la déduction de tous les paie-
ments sur le bail de ’Atlantique et du St. Laurent, mais avec cette excep-
tion, nous avons pris tous fes montants impulés & capital avant le ler de
Janvier, 1858, comimne ayant €té ainsi justement impuiés, et nous avons

orté & capital quelques comptes qui, jusqu’a présent, n’avaient paru que
dans la feuille de balance. D’apres cet étar, il paraitrait que le chemin et
Péquipement ont cofité $55,293,288.23, pendant qu’il a été prélevé, par
capital d’actiqns et bons, $60,085,966.43.

Compre pE REVENU.—Nous avons fait les altérations ci-dessus indi-
quées dans ce compte, donnant aux comptes, tels quels, le bénéfice de
tous les points doutenx, et il paraitrait, dans notre opinion, que les re-
cettes du véritable trafic, pendant les deux années et demie, finissant au
30 de Juin, 1838, ont éte de $6,073,765.99, et les véritables dépenses
d’oplration et d’entretien de la route certainement pas moins de
$6,090,197.79, ou que le chemin, pendant cetie période de temps, n’a pas
couvert ses dépenses, a part des rentes et intérét.

IsteuraTions A Revesu.—Nous avons ouvert un nouveau compte au-
quel nous avons donné ce titre.  Ce compte devrait comprendre du edté
de débit, rentes de scetions de la route, intérét sur bons, payé ou non,
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et dividendes sur capiial d’actions, si aucuns; et du c6té de crédit la ba-
lance du compte de revenn, & méme laquelle ils devraient &tre payés.
Nous n’avons pas essayé de séparer P’intérét sur le capital de bons de Pin~
térét général, lequel se trouverait probablement plus convenablement
classé parmi les emprunts, ete., dont il provient. Nous avons aussi inclus
Pintérét non payé au ler de Juillet, bien que n’appartenant réellement pas
a cette demie-année, afin de faire voir la maniére dont nous pensons qu’il
doit étre traité. Nous sommes aussi d’avis que cette partic de P’échange
et de la commission, qui représente la dépense pour remettre et payer Pin-
térét, devrait étre imputée & ce compte. Il nous edt &1é bien dilficile de
préciser le montant exactement, mais elle méne clairement & une appré-
ciation erronée de la position financiére de la compagnie, si celle-ci, qui
comporie certains frais annuels, est portée & un compte ouvert. Nous
croyons que la seule balance de ce compte devrait étre portée dans les ba-
lances genérales, vu que nous n’appercevons aucun objet a atteindre,
en gardant les intéréts et rentes d’une main, et le revenu net de l'autre,
comme des comptes ouverts s’accumulant indéfiniment. On verra que la
balance, avec laquelle le revenu net a failli de faire face & ses dépenses
afférentes, jusqu’au ler de Janvier, 1858, a été de $4,037,382.13, et, de-
puis cette époque, a Juin, 1869, $7,111,322.70.

Barances GEvEraLes.—La feuille de balance, telle que publiée
semi-annuellement, nous semble avoir donné une vue fort imparfaite de la
position financiére de la compagnie. Des comptes, d’une nature toute
dittérente et d’un montant considérable, ont £té groupés ensemble sous de
tels titres que ¢ comptes divers,” pendant que d’auntres, d’une espéce fort
secondaire, ont été donnés séparément. Nous nous sommes eflorcés de
classifier la feuille de balance, en en faisant un véritable miroir de D’actif
et du passif, et en groupant ensemble tous tels comptes qui ne paraissent
pas participer de 'un ou I’autre caractére, lesquels, dans leur ‘intégrité,
peuvent étre considérés comme le compte des profits et pertes de la com-
pagnie. En prenant le grand actif, le chemin, comme valant ce qu’il a
couté, et supposant qu’il 0’y ait pas de mauvaises dettes parmi celles de
Pactif, il paraitrait, d’aprés cet état, que la perte totale, jusqu’au 30 de
Juin, 1860, a été de $13,220,535.17. .

REVENU DE LA MI-ANNEE FINIssaNT 31 DE DﬁCEMBRE.

Le rapport du trafic ordinaire, pour la moitié de I’année 1860, est
donné dans ’appendice, avec ensemble des états de comptes de capital et
de revenu et de balances générales, (Append. XXVI, XXVII, XXVIII,
p. 154-70,) différant dans leur arrangerment, & beaucoup d’égards, de ce

_qui a été 'usage daps les années précédentes, mais encore dans une forme
qui, dans notre opinion, n’est pas aussi compréhensible que celle que nous
avons suggérée pour les deux années et demi précédentes. Nous soumet-
tons deux tableaux qui font voir ’augmentation comparative des affaires
et des frais d’opération dans la derniere année sur 1859, avec quelques
résultats généraux qu’on en pourra déduire.
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EtaT ComparaTIF DU TrAFIC DE 1859 T 1860.
m

DISTRICT.

Quantité.
1859. 1860,

Montant.

1859,

1860.

1859,

Montant Total.
1860.

Atlantique—Fret locale e eos 0000 e
“« ¢ de parcoursentier. . .|

€«

Passagers de localité, <. . .

« ¢ de parcours entier.

¢ Malles, EXprés,etce oo s0 »

Est—Fret de localit€e e v o s o 0os e

€6 ¢ de parcours entier « ¢ o o .

¢ Passagers de localité.cevoves

I3 ¢« (¢ parcours entier. . »

¢ Malles, EXprés,€tCo eo v o v e e

Central—Fret de localttés o o ovs v o

€« ¢ de parcoursentierse o o

% Passagersdelocalitd v .. ..

« “ de parcours entier.

€ Malles, EXprés, elc. o o o0 »

Ouest—Fretlocale e s s oo soeceee
¢ ¢ de parcours entier . <. .
«  Passagers de localité.. . .0 o &

“« « dc parcours entier.. .

¢ Malles, EXprés, €1Cs e s 0 o s o0 o
Détroit—Fret local.e e eveceecoee
o ¢ (e parcours entiers.. « «
«“ Passagersde localitée. o o0 o

« « de parcours entier.

¢ Malles, EXprés; elc e e o o s

Recettes non diviséeSe e ee s eee o on e

Totale e o avevovvoovocernneene

849474

1381783
66032}
82204

26613
195963}
641873
935773
103324}
90778}
1127943
24733

1075744
167569
126480
29775
99607
761743
214146
365583

1265704
1680273
2427504
46659
575693
668213
1181483
50253

75548
1007993
1333903
249743
1012 53143
82633 31939}
42197 305303
708} 18267}

1
eveec s qnenn
|

262839 8§

208370 47
228934 17
60227 87
87205 05
20410 1
147395 12|
166692 51
138037 51
63943 14
35675 35
209822 00,

375623 50
128843 01
49140 12
93737 25
31435 13
107465 §2|
12674 56
15062 45
1355 06
3591 g2
4181 75
1042 25
128 44
1164 37

196450 41
322584 52
60751 53
100831 10
20831 38} J
128919 34
259515 45
158165 23
81344 00
43538 84
250312 02
471501 68
391734 68
174008 94
53131 69| }
104154 90
164564 77
127515 26
73793 58
26747 44

9082 18
21752 65
20876 55
21737 98

3223 50

6747 12

b

b 605147 67

t 551943 64

p 1029268 §2

p 263378 24

10229 45

701448 95

701832 86

1340779 02

486715 95

85672 86

1164 37, 6747 12

2461132 21

3323256 68

2461132 21(3323256 68

Total des Passagerse eeeease
Total des Malles Exprés, etc....

1859,
Total de Frete ees o eecsss 051354307

982244
124581

$2461132

1860,
$1949297
1219760
154269

$3323256
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L’accroissement des recettes de 1860 sur 1859, peut étre ainsi divisé :

Fret. Passagers. ~ Total.
District de I’ Atlantique,+ev+« « .. 183 par cent. 94 par cent. 153 par cent.
id. de l’Est'. LA ) ® o000 v 33 “ ‘8% “ 37 “
id. Centralieieveceeeees.. 523 ¢ 113 ¢ 82«
Total sur laroute achevée en 1859. 35 ¢ 13 “ 25 “
Sur la route entiére.....oeev00. 44 ¢ 24 w85

Les diverses sections ont gagné, durant 1860, les sommes suivantes
par mille : .
District de PAtlantique...vo.oevseese.. $4708
id, de PEsticcecciorecevecss.. 2924
id. Central.cceceiieievencenia.. 4026
id, de 1’0uest.v.eeeveasescoces. 2897
id. DEtroiteeeees eoevesses soeees 1452

——

Total....‘....l'.. 3426

Les comptes ne fournissent pas les moyens de comparer les affaires
locales avec celles du parcours entier, comme cette subdivision a seule-
ment rapport aux divers districts, et ne donne des résultats d’aucune im-
portance réelle. Tout ce qui est pris et déposé aux stations dans la méme
division est regardé comme local, mais ¢’il franchit une station séparant
deux divisions, il est appelé du parcours entier. Ainsi un passager allant
de Montréal & Scarborough (322 milles) est un passager local, mais s’il va
de Scarborough & Weston (20 milles) il est appelé passager du parcours
entier, parcequ’il a traversé Toronto. Il faut observer, toutefois, que le
fret de parcours entier, proprement appelé ainsi, ne saurait dépasser, et
qu’il restera méme quelque peu en-dega,de celui du district de ’Ouest,
qui est d’environ 12 par cent sur le tout. Il est & regretter que les rap-
ports ne nous mettent pas & méme de distinguer entre le fret d’en haut et
celui d’en bas, une question d’importance vitale pour ’avenir du chemin.

EraT coMparaTIF DES DEPENsEs DE 1859 ET 1860, i L’EXCLUSION DES
RENTES, ET DE LA RECLAMATION EN DISPUTE DU CHEMIN DE FER LE

-------- Y = - 2 T — —— _mrhigtnem
| 1859, 1860. ot cent,
Pouvoir locomoteur . ..... .|| 600,449 11 | 859,018 03 424
Trafic de passagers........i| 220,842 8] | 259,121 91 17
id. marchandises.......!| 403,371 19 | 538,097 07 33
Entretien de la voie...... ..| 647,690 07 | 788,202 50 214
DiVerses..«os sasenssseesss)| 287,402 06 | 362,143 66 52
Total.eee e .na.es'2,109,755 24 12,806,583 17 33

L’accroissement des dépenses de locomotives est trés-grand, attribua-
ble principalement sans doute & Paugmentation de 35 pour cent du trafic
et & la plus grande longneur du chemin, sans ancune augmentation corres-
pondante du nombre de locomotives, mais aussi en partie & 1a déerépitude

.
-



du fonds général. Les frais du trafic de passagers et de marchandise se
sont augmentés dans une beaucoup moins grande proportion que ces deux
espéces de trafic elles-mémes. Sous le titrc entretien de la voie, la com-
paraison de I’année entiére donne un résultat beaucoup plus favorable que
celui déduit par M. Shanly, (Qu. 176) des deux demi-années finissant au
31de décembre. L’augmentation donnée ci-dessus est en grande mesure
due a 'augmentation dans la distance. Le coit par mille, en 1859, était
de $723, et en 1860, de $812, étant une augmentation de seulement 12 par
cent par milles, une proportion beaucoup au-dessous de ’angmentation du
trafic anquel il a €té exposé. La trés-grande cnflure du demier item est
principalement due a des imputations qui ne portaient pas ci-devant contre
revenu, aussi bien qu’aux pertes par suite des countratsavec les vapeurs.
Les dépenses entiéres se sont accrues & peu-prés dans la méme proportion,
que les recettes, les dépenses étant de 854 par cent des recettes en 1859 et
54 par cent en 1860. 1l faut toutefois obscrver que dans la derniére année
le revenu a eu & supporter beaucoup plus que Pannée d’auparavant ce qui
était de son lot.  Ainsi, bien que le percentage de profit montré soit & peu-
prés le méme, il est plus vraiment un profit, et il est plus fort en montant
de 33 pour cent.
CAUSES DES FAIBLES RECETTES.

En dépit de Pamélioration du trafic durant 'année passée, il est évi-
dent qu’i] faut réaliser un profit beaucoup plus fort qu’aucun de ceux
9 . o un P ; :
qu’on a pu atteindre jusqu’a présent, si nous voulons conserver Pespérance
de voir le chemin se suflire & lui-méme ; et il devient la partie la plus im-

; o cap
portante de notre devoir de nous enquérir des causes de ce désastreux état
d’affaires qui a prévalu jusqu’a ce jour, et de signaler la direction d’ou

qui a preva ) IR S
peut nous venir espérance d’une amélioration.

Une des causes principales sur laquelle a fortement insisté tout chacun
qui a &té li¢ A la compagnie, c’est insuffisance du fonds de matériel
roulant. Mr. Shanly, dans son rapport de novembre dernier, qu’on trouvera
dans (’App. X1V), a donné un état en forme de tableau (C p. 97) de huit
des principaux chemins dans PAmérique du Nord, faisant voir le nombre
d’engins et de chars par mille, et les gains bruts avec les dépenses de
chaque ; et prenant le Great Western du Canada, et le Michigan Central,
comme ayant le plus d’analogie avec notre route, il a fait voirque le Grand
Tronec aurait besoin d*un surcroit de 31 engins et 508 chars, ou de 61
engins et 846 chars, pour le pourvoir aussi amplement par mille que ces
deux autres cheminsrespectivement. Il prétend de plus, que tous ceux qui-
sont versés dans la connaissance des chemins de fer concéderont volontiers
qu'un chemin étendu doit avoir un équipement plus fort mille pour mille
qu’un chemin de moitié ou du tiers de sa longueur. Nous ne sommes pas
disposés & admettre cette derniére conclusion. Si nous ne considérons
que le trafic du parcours entier, il y a une somme de temps défini de
perdue, 1 de dépense encourue, en chargeant, déchargeant, manceuvrant
les chars aux deux terminus, qui est la méme, que laroute soit longue ou
courte, et comme la vitesse et les frais de la marche sont indépendants de
la longueur, il ’en suit que le méme nombre de chars emporterait un ton-
neau de marchandises sur plus de milles, et 4-de moindres frais, sur une
longue que sur une courte ligne; et la méme chose sera en partie vraie a
Pégard du trafic de localité. 1l est vrai qu’il y aura des difficultés prati-
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ques 3 exercer une minutieuse surveillance sur une longue ligne, comme il
faudra plus de savoir-faire et une organisation plus parfaite pour diriger une
armée avec succés, que pour commander un bataillon ; mais les avantages
certains en faveur de la ligne longue doivent I’emporter de beaucoup sur les
moindres inconvéniens. S’il en était autrement, il paraitrait s’en suivre
que le Grand Tronc produirait de plus grandes receties, s’il était.divisé en
trois sections, chacune opérant indépendamment de ’autre, et sans un
burean central pour harmoniser le tout—conclusion a laquelle il serait bien
difficile de donner son assentiment, , '

11 faut admettre, toutefois, que pour mettre le Grand Tronc 2 méme d’ac-
complir la méme somme de labeur que les deux chemins en question, son
équipement devrait étre aussi mis a peu prés surle méme pied. Mais, bien
qu’une augmentation de fonds de matériel roulant soit clairement désirable,
nous ne saurions fermer les yeux sur le fait, que le Grand Tronc n’apasa
beaucoup prés fait le méme profitable usage de son fonds de matériel roulant
qu’il posséde, qu’il aurait di avoir fait, et qui est fait par d’antres chemins.
Nous I’avons comparé a cet égard avec le New York Central, et le Penn-
sylvania Central, comme étant les chemins qui donnent les relevés les plus
complets, et nous soumettons le résultat sous forme de tableau.

Etat comparatif des engins et chars 3 fret, et du service fait par eux, sur
le New York Central, le Pennsylvania Central et le Grand Tronc.

New York Cen- . | Grand Trone,
tral, année finis- g :;;:{lvlaéglga finissant
sant sept., 1860. ’ *| juin, 1860.
Longueur du chemin (& Pex-
clusion de la section de la
Riviére du Loup).ceeecees 556°¢ 354 970
No.d’engins.ceeeecocarenes 207 205 216
No. de milles de chemin &
chaque engin.ccecececaes 2.68* 1.73 4.51
No. de chars a fret de toutes
classes.veessesoe ciannnasn 2644 2197 2610
Id. de chars a fret par mille.]  4.75* 6.17 2.69

Total tonnage emporté......| 1028183 1170240 622971

Milles d’un tonneau.......... 199231392 180333140 | 97970102

Milles annuels faits par chaque,

-] 1-41 P 21706 16070 11550
Id. hebdomadaires . ..... 417.5 - 809 222
Id. quotidiens...eeesvess 69.5 51.5 87

Charge moyenne de chaque

engin en tonneaux....... 44.3% 54.7 39

Milles annuels d’un char avec )

10 tonneatuX.eee coosveves 7535 8.208 3753
[d. hebdomadaires....... i50 159 72
Id. quotidiens.... .. ..., 25* 263 12

11 doit &tre observé, a 'égard des items marqués (*), que-le New York
Central a une double voie sur presque les deux.tiers de .sa longueur.

8
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Si nous ne les prenons que pour la moitié de la longueur, la longueur
effective de la route devient 834, et le nomore de milles pour un engin, et
de chars pour un mille, est de 4 et 3.3, ce qui est de beaucoup plus en
accord avec I’équipement du Grand Trone. D’un autre coté, il n’y a pas
de doute qu’un chemin avec une double voie peut faire un usage bien plus
effectif de son fonds de matériel roulant, que celle qui est faite par la
compagnie du Grand Tronc, et la plus grande somme de service fait par
un char sur la route, peut étre en grande mesure attribuée a cette cause.

Il faut aussi se bien garder dans Vesprit (1) que le New York Central
est une route de passagers dans une bien plus grande étendue que I'une
ou l’autre du Pennsylvania Central ou du Grand Tronc, et comme la
moyenne du voyage de fret par engin est répartie sur tous les engins, qu’ils
soient de passagers ou de fret, les rapports ne nous mettant pas a meéme de
distinguer entre eux, la comparaison & cet égard avec les deux autres che-
mins ne rend pas pleine justice & la capacité de charroi du New York
Central,

On peut supposer que cette infériorité dans la somme de service fait
par les chars du Grand Tronc est due au fait qu’ils vont en grande mesure
vers ’ouest presque vides, & cause d’une insuffisance de fret de retour, une
circonstance sur laquelle ont fréquemment appuyé les premiers rapports
faits & la compagnie, aussi bien que le témoignage qu’on nous a mis sous
les yeux. Mais le Grand Tronc peut sous ce rapport soutenir favorable-
ment la comparaison avec d’autres chemins de fer américains. Sur le
New York Central la proportion du fret de I’est et de celui de P’ouest est
de 730,258 a 297,928, ou 100:41; et sur le Pennsylvania Central elle est
de 480,141 3 274,213, 0u 100:57. Le Grand Tronc ne publie pas de relevés
dz son fret d’en basni d’en haut; mais nous en avons obtenu un compte-
rendu de M. Hardman (Qu. 223), lequel donne 413,074 & 209,897, ou
100:51. 11 n’y a guére de doute que cette proportion donne une idée
exagérée du fret d’en haut, puisqu’en moyenne le charroi s’en fait sur
de plus courtes distances ; mais la méme remarque peut s’appliquer aux
deux autres chemins, et c’est un trait des plus favorables dans le trafic du
Grand Tronc, que dans cette particularité trés importante il soutienne si
bien'la comparaison avec ses puissants rivaux. 1l est vrai que nous ne
pouvons plus considérer que 10 tonneaux soit la moyenne d’une charge de
char. La plus haute moyenne de charge qwils peuvent prendre pour les
deux directions sera

Sur le New York Central .............. 7.05 tonneaux.
Sur le Pennsylvania Central ccvvveveeee. 7.85
Sur le Grand TIONCecevsssazesssecesees To55 €

Mais si nous rectifions le voyage quotidien d'un char chargé, tel que donné
ci-dessus, bien que la quantité de milles soit plus forte, la position relative
des trois chemins en sera & peine altérée. La distance parcourue par jour
d’un char ayant Ja plus haute moyenne de charge que puissent permettre les
affaires de la ligne, sera :

Sur le New York Centraleeeeeececvasess 35}

Sur le Pennsylvania Central .coeeveeees 34

Sur le Grand TronC.eeveversorsonsscees 16
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Durant Pannée écoulée on a ajouté considérablement au nombre de
chars, augmentant le nombre par mille & 2.90, et le trafic s’est aussi accrn,
mais si on fait les mémes calculs, le terme moyen de' service quotidien:
d’un char revient presque & étre identique avec celui de ’année d’aupa-
ravant,

D’aprés ces calculs, nous croyons que la conclusion inévitable est que,.
incomplet comme peat étre le fonds de matériel roulant numériguement,
on ne Te tient pas aussi avantageusement et constamment employ$ qu’il
devrait Détre, et qu’il ’est dans d’auntres lignes. Les engins font en
moyenne un moindre nombre de milles par jour, et emportent aprés eux en-
moyenne un moindre voyage, et les chars a fret ne font pas, terme moyen,.
un voyage quotidien d’une moitié aussi longue que ne le font les deux che--
mins, objet de nos considérations,

Tout en signalant le peu de chose accompli par le fonds de matériek
roulant, en comparaison avce ce qni se fait sur d’autres voies ferrées, et e
exprimant Popinion que cela est en partie dd a I’administration défec-
tueuse ct & Porganisation imparfaite du département du trafic, nous avons:
pleinement raison de croire a notre sens qu'une des principales causes de-
cela git en dehors du controle des officiers de la compagnie, et provient des:
insuflisantes facilités qu’offrent ies stations sur presque tous les principaux
points de la route.

(’a ¢t 1a unc juste et constanie cause de plainte, et nous n’avons
qu’a référer au rapport de M. Shanly (App. p. 89) et & son témoignage
(Qu. 36-41), ainsi qu’a celui de Phon. John Young (Qu. 114) et de MM..
Esdaile (Qu. 140) et Heward (Qu. 141), qui ont trait principalement &
Montréal, mais la méme difficulté existe, bien que peut-étre dans une
moindre étendue, & presque toutes les principales stations. Pendant qu’om
demandait 4 grands cris du fonds de matériel roulant pour transporter des
milli=ts de tonneaux de produits, qui allaient s'accamulant sur tous les
points de la route, les chars chargés étaient 13 qui croupissaient dans
Pinaction pendant des jours, et méme des semaines, faute de moyens de
pouvoir abriter leurs cargaisons; ct quand on les décharge, c’est parle
procédé lent du travail manuel, souvent dans des situations de difficile
accés, au lieu d’avoir pourvu a des facilités mécaniques de rendre Ies
chars disponibles dans le plus court délai possible pour faire un autre
voyage. |l serait désirable sans doute d’augmenter le fonds de chars et
d’engins, mais le premier et le plus grand besoin est de’pourvoir au moyen:
d’utiliser et mettre a profit ce que la compagnie posséde, sans quoi nous:
craignons qu’aucune augmentation de matériel ne ferait qu’aceroitre Ja.
conﬁlsion, et encombrer la route que davantage.

En faisant, toutefois, la part entiére de ce manque de véhicules pour-
un grand commerce de fret, ce qui est la difficulté-mére, et qui aété la:
cause incidente de bien d’autres délais, nous ne saurions jeter les yeux sur
le témoignage qui a été mis devant nous, sans exprimer notre opinion
quw’il y a eu mauvaise administration et organisation défectueuse & um
degré vraiment trés sérieux. Nous n’avons pas en & courir spécialement
aprés desse)‘:emples de ce genre ; ils se sont présentés & nous de tous les
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¢O1és.  Nous avons simplement demandé le témoignage de quelques unes
des pratiques du chemin pour constater quelques cas, mais des cas pareils
nous ont €& fournis par presque tous les gens qui ont eu aflaire avec le
Grand Trone. Quand le produit a lungui dans Pattente pendant des
scmaines, en franchissant quelques centaines de milles (Qu. 96, 139,191)---
quand on nous parle d’un navire ayant eu & quitter Portlund sans partic de
son {ret, bien qu’il se trouvét apres que le fret, s’élevant & deux miile barils
de farine, avait €1é la givant pendant des scmaines dans les chars au port
d’ol le navire avait fait voile (Qu. 115)---Quand dans une aunire circons-
tance la compagnie en appeile a ’arbitrage pour une moindre guantité de
blé livré, et que arbitre retrace le grain manquant jusqu’aux trois chars char-
gés tranquillement postés a leur propre station majcure de Montréal (Qu.
116)---quand il est a la connaissance personnelle de J'un de nous que des
chars, aprés avoir été obtenus avec la plus grande des difficaltés peour aller
quérir de la farine & Collingwood, Pun d’eux, étant ouvert, fut trouvé
rempli de blé, qui était revenu certainement de 86 milles, et possitlement
de toute la distance jusqu’a Montréal-—-et lorsque le méme membre de la
commission a vu des chars chargés mettre une semaine ou dix jours a aller
du Quai de la Reine & Toionto a la station du Don a Pautre cextrémité de
la cité—lorsque nous savons que ces exemples ne sont pas jsolés, mais
gu’on aurait pu multiplier les cas de cette espéce dans le témoignage, nous
sommes forcés d’en venir a la conclusion qu’aucune augmentation de fonds
de matériel roulant, ni aucune extension de facilités aux stations, ne pour-
raient améliorer la position de la compagnie, jusqu’a ce qu’il y ait une
meilleure organisation du département du trafic.

Il nous serait évidemment impossible, et cela ne forme pas partie de
notre devoir, de suggérer les réformes qui, dans ’organisation et Padmi-
aistration intérieure de la compagnie, pourraient faire espérer de pouvoir
prévenir le retour de délais aussi désastreux que ceux qui ont eu lieu dans
la présente saison—délais qui ont été aggravés par I’accumulation sans
exemple de la neige sur la voie, mais qui ne sauraient étre attribués seule-
ment a cette cause, comme les dates que nous avons données de quelques
uns de ces cas le prouvent clairement. 1l pourra toutefois nous étre permis
de signaler quelques unes des défectuosités qui, dans le préseut sysiéme,
en considérant les cas qui sont venus A notre connaissance, nous ont
frappé comme contribuant principalement & produire ce résultat.

La grande étendv. de la ligne devra toujours en rendre Padministra-
tion efficace plus difficile que celle d’une route plus courte, et il faut faire
face a cette difficulté par une organisation plus parfaite que celle qu’il a
paru nécessaire d’établir sur les autres routes. C’est ainsi que sur une
route d’une longueur modérée, et avec son principal trafic opérant entre les
deux points terminus, la difficulté de pouvoir entretenir une surveillance
vigilante sur ’emploi du fonds de matériel roulant sera beaucoup moindre
que sur une route de la longueur de celle du Grand Trone, et avec tant de
centres d’affaires. Dans le premier cas, le gérant I’a presque sous ses propres
yeux, mais dans le Grand Trone il lui faut s’en rapporter a ses subordonnés
et juger par leurs yeux. Il ne parait pas cependant y avoir en aucun
systéme suffisant de rapports, au moyen desquels I’administrateur général,
2 Montréal, puisse voir ol est son fonds de matériel roulant, et comment



on Pemploie. Dans beaucoup des cas qui nous ont passé sous les yeux,
les chars et leur charge ont paru comme perdus, et le propriétaire du fret
s’est vu obligé de se metire a sa recherche, ce qui clairement n’aurait pas
da étre nécessaire. Nous ne croyons pas que le fonds de matériel roulant
du Grand Tronc puisse jamais faire le service dans toute son étendue,
jusqu’a ce que le gérant au quartier-général puisse voir dans tous les temps
comment sont distribués ses chars, et comment ils sont mis en usage, de
maniére & pouvoir exercer son controle sur la ponctualité de ses subor-
donnés. Sous un tel systéme, il eut é&té impossible que 20 chars chargés
de farine eussent é1é perdus de vue pendant des semaines & Portiand, ou
qu’un train de marchandises eit été détenu pendant une semaine a Toronto,
en passant des mains du surintendant du District Occidental dans celles
du swintendant du District Central,

Un autre mal nous parait étre la division de responsabilité parmi les
divers départements. Chaque district a un surintendant qui reléve de
’administrateur général, mais il y a peu de concert entre les divers surin-
tendants, et & Toronto il se trouve un terrain de deux milles en dispute
entre la fin d’un disirict et le commencement d'un autre. Le gérant du
trafic fait les contrats pour le transport du fret, mais il ne peut pas dire
quand il doit étre pris et emporté, car il n’exerce aucun controle sur le
fonds de matériel roulant. L’administrateur général a autorité sur ce der-
nier quand il est sur la route, mais il est dans la d3pendance du surinten-
dant de locomotives, la téte d’un département indépendant, pour son besoin
d’engins et de chars, qui dit les fournir “ quand la chose est praticable ;”
méme les deux principales personnes en autorité sur un train en mouve-
ment, le conducteur et le directeur de P’engin, sont des serviteurs de
départements séparés et indépendants. De méme encore, quand le chemin
est encombré par la neige, 'ingénieur pourvoit au travail manuel et le
dirige, tandis que le directeur général seul peut mettre en action les char-
rues a neige que le surintendant de locomotives peut seul procurer. Il est
sans doute néceseaire de maintenir des départements séparés, mais il
paraitrait manquer d’un chef exécutif pour harmoniser le tout—non pas sim-
plement un directeur-gérant, dont Pattention est nécessairement préoccupée
des arrangements financiers, des assemblées de burean et des intéréts
généraux de la compagnie, mais un administrateur pratique, qui devrait
exercer une autorité parfaite sur tout ce quiregarde ’opération du chemin,
que ce soit les engins et les chars, ou le combustible, ou Pentretien de la
voie, avec, suivant la suggestion de Mr. Shanly, un assistant voyageur qui
serait constamment en course par toute la ligne. En rapport avec ce sujet,
voyez le témoignage (Qu. 102-5, 146-58, 171, 209, 229.)

Ce sont 13, 4 ce qu’il nous parait, les principales défectuorités jusqu’a
présent, mais aucun systéme amélioré n’opérerait d’une maniére satisfai-
sante avant qu’on ait pourvu a plusde lienx d’abritement et de voie d’évite-
ment, ainsi qu’a de plus grandes facilités mécaniques pour charger et dé-
charger avecrapidité, aux grands centres du commerce et l4 ot la voie ferrée
vient en contact avec l’eau et les autres lignes. Si on pourvoyait a tont ceci,
et que la ponctualité de Ja compagnie & livrer le fret fut certaine, et si, pou-
vons-nous ajouter aussi, sa position financiére était telle qu’elle pfit inspirer
confiance aux gens du commerce danssa capacité & pouvoir répondre .



de la propriété d’autrui qui lui est confiée, nous croyons que le fret s’ofiri-
rait @ clle dans une proportion assez grande pour justifier toute augmenta-
tion du fonds de matériel roulant qui n’aurait pour limite que ce qui
pourrait étre fait sur une seule voie en opération. Le commerce de localité
du Canada seul pourrait, dans les années ordinaires, donner trés compléte-
ment de Pemploi au chernin, tandis que si le trafic de parcours entier peut
étre prix a des taux rémunérateurs, la quantité de produits, cherchant un
débouché de 'ouest & la rive maritime, soflirait pour alimenter toutes les
routes existantes d’autant d’affaires que-leur trafic de localité peut les met-
tre & meéme de servir en répondant a ses besoins,

La saison demiére en a €t& une bien extraordinaire sans doute par suite
de la grande abondance de la récolie ; mais il faut ne pas perdre de vue que
les circonstances particuliéres a ce continent lui dictent une ligne de conduite
toute difiérente de celle qui est la régle dans les pays d’ancienne habila-
tion. L le tralic est & peu prés uniforme pendant ’année, et il n’y a pas
grand diflérence entre le fret venant d’en bas ou d’en haut. Ic¢i, non
seulelent la nature massive de nos principales exportations fait que le
trafic de Pest excede de beaucoup celui de Pouest, mais comme le premier
est, en trés grande proportion, du produit agricole, il n’occupe générale-
ment le chemin que pendant une portion limitée de Pannée. Pour la méme
raison, une abondante moisson en Europe principalement agit sur les af-
faires de transport indircctement en donnant une vie générale au com-
merce, pendant qu’ici elle opére immédiatement, en alimentant la grande
masse du fret venant d’en bas. La conséquence est, que tout véhicule de
transpori ici doit étre équipé pour faire les affaires complétes de la saison
active, bien que dans une autre il n’ait pas complétement d’emploi au grand
désavantage de la ligne qui attend aprés du trafic de localité. Il faut
de plus s’attendre & lui voir faire son profit principalement dans une direction
«et s’en revenir que médiocrement chargé. Pour ces raisons il est évident que
la proportion du fonds de matériel roulant avec le fret réellement transporté
doit dtre beaucoup plus grande sur ce continent que 12 ol le trafic est plus
également réparti. Nous sommes disposés, par conséquent, de recomman-
der qu’il soit fait une augmentation notable au fonds de matériel roulant,
mais pas avant quil ait é1é fait d’autres changements, indiqués ci-dessus,
qui pisse le mettre en état d’étre employé avee tout I’avantage "possible.

En exprimant ainsi notre opinion sur la quantité des affaires qui,
avec de meilleurs arrangements, nous donncraient ’espérance de les voir
-couler & flots sur le chemin de fer du Grand Tronc, nous avons par impli-
cation émis le doute sur les taux rémunérateurs du parcours entier. Ce
n’est pas une question nouvelle, mais une sur laquelle les opinions ont été
longtemps partagées, non sealement en Canada, mais dans les états voisins
de Punion américaine. En dépit des canaux naturels et sans ¢gaux que
le St. Laurent et le Mississipi et leurs tributaires offrent pour pénétrer
dans le cceur du continent, et en dépit de Ja multitude de routes artificielles
qui 5’y sont ouvertes, le commerce de Pouest s’est augmenté aussi vite que
les moyens de débouché se présentaient, et la convoitise de ce grand com-
merce a été le sujet des efforts et le trait le plus frappant de toutes les
entreprises américaines de cette nature. Ca été P’objet des prédilections
du Canada de Pamener dans la voie du St. Laurent ; et le canal Erie, et
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toutes les grandes lignes de chemin de fer ’ont envisagé comme la princi-
pale source de leur profit. La conséquence a été un esprit de compétition
qui a réduit les taux au dernier degré qui puisse donner un profit quelcon-
que, si méme en certains cas il n’a pas tombé méme au-dessous. Pendant
qu’on a maintenu les taux pour le trafic de localité, ceux du commerce de
’ouest ont été réduits d’une maniére & élever des doutes raisonnables sur
ce sujet, et peu de questions d’intérét commercial ont naguére été débat-
tues plus a fond, que celle de la disproportion entre les taux pour trafic de
localité et ceux de parcours entier. Pendant que, d’un coté, il s’est agi de
savoir si les compagnies de chemin de fer ont suivi une ligne de conduite
sage dans leurs intéréts ; de Pautre le public en général s’est mis de la con-
troverse, et a élevé la question de savoir s’il était juste envers lui que les
taux de localité fussent autant disproportionnés avec ceux du trafic de
parcours entier, et si, pendantles mois de la plus grande activité, les
moyens les plus & la disposition des chemins n’ont pas été trop exclusive-
ment mis au service du fret éloigné pour le favoriser. On soutient que le
trafic de parcours entier est réellement transporté & perte, pour laquelle on
trouve compensation dans les prix surrérogatoires (extra charges) imposés
sur les affaires de localité, lesquelles sont comparativement atfranchies de
ia compétition.

11 est si évident que le fret qui parcourt toute la ligne, peut étre trans-
poité & quelque chose de plus que les frais de l’envoi, quand le trafic de
localité doit supporter les dépenses de station et du corps d’officiers le long
de la ligne, et des retards fréquents et de la perte de pouvoir moteur, suite
nécessaire de la maniére rompue dont se font les affaires, que l’on croit
que le cri populaire pour un tarif pro rald n’est pas maintenant appuyé par
les gens d’intelligence; et la persistance uniforme de tous les chemins
dans la méme ligne de conduite doit nous induire a croire que commer-
cialement on ne I’a pas trouvée désastreuse. Pourtant il est clair que sur
presque toutes les routes on a atteint la limite au-dela de laquelle une aug-
mentation d’affaires de parcours entier ne serait tout. simplement qu’une
augmentation de perte. Sic’est la la position de toutes les principales
lignes, et que chacune soit obligée de fixer son taux-maximum, d’ancun
des centres de Pouest aux bords de la mer, 3 celui fixé par les autres, il
suit que la question de savoir si elle charrie & perte ou non doit dépendre
des différences de bien peu de chose qui se trouvent dans les avantages de
chaque ligne.

Maintenant, de tous les grands marchés de 1’ouest, la distance & Port-
land est plus grande par le Grand Tronc que par d’autres lignes & Boston,
New York ou Philadelphie; le climat fait que la dépense d’entretien se
fait plus lourdement sentir ; et quelqu’en puisse étre la cause, il n’y a pas
de doute que la moyenne de la charge qui peut étre prise est moins forte
que celle de la plupart des autres routes. Sur le New York Central, un
convoi trés ordinaire est un train de 30 chars chargés, pendant que, sur le
Grand Tronc, méme dans la belle saison, on ne dépasse pas la limite de
20, et dans certaines sections on n’excéde méme pas cellede 15. Nous ne
pouvons done pas croire que, pendant que les taux de parcours entier de
Chicago 4 New York et Boston donnent & peine un profit, le Grand Tronc
puisse étre & méme de charroyer au méme taux de Chicago & Portland,
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ce que Mr. Shanly dans son rapport (App. p. 93) fait voir étre de 16 par
cent par mille au-dessous de celui de New York. Et pourtant en convoi-
tant le grand commerce de D’ouest, qui enfle ’apparence du trafic, et dé-
tourne son attention d’un commerce plus légitime et plus a sa porte, sans
aucun profit correspondant, le Grand Tronc a méme essayé de battre les
autres lignes par ses offres. Dans leur avertissement pour taux de parcours
entier pour I’hiver de 1859-60, il proposa de transporter le fret depuis
Liverpool a I’ouest vid Portland pour moins que les taux courants de New
York aux mémes endroits-—d’aprés une brochure publiée a New York en
1860, sous le titre de : * Restrictions législatives sur le commerce de
charroi,” ses taux étaient pour Détroit de $2. 10 de moins, et pour Chicago
de $7.67 de moins par tonneau. Derniérement, les c¢ing principaux che-
mins sont entrés en convention, et ont fait ensemble le marché d’imposer
les mémes taux de chaque point central a I’Océan, et la route la plus
longue et la plus dispendieuse doit faire le service a des termes désavan-
tageux. [Et cependant, avec cette {rappante condition d’infériorite & porter
le fret méme a Portland, le désir d’obtenir des aflaires de parcours entier
a induit la compagnie & charroyer le fret a Boston au méme taux. 1l nous
parait douteux que cela fasse plus que couvrir ses frais gqne de le mener
a Ponlund, mais ¢’est & méme des misérables gains qu’clle paie $1.50 par
tonnean & une autre Compagnie pour le diriger sur Boston.

La ligne de conduite de la compagnie & cet égard nous parait étre si
fautive, et si désustreuse anux meilleurs intéréts du chemin, que nous n’hé-
sitons pas a lui accorder une plus minutieuse attention. Jusqu’a février,
1861, le taux de Détroit & 1’Océan, tel que fixé parla Convention, était de
70 cents par baril pour la farine, et que le fret fut livré 3 Portland ou
Boston, le Gran'l Trone prenait le méme prix, bien que dans le dernier cas
il edit & payer 15 cents sur ses 70 aux vapeurs qui font le service entre
Portland et Boston, ne laissant au Grand Tronc que 55 cents seulement ou
environ -’#; d’un cent par mille. Les comptes de revenu font voir, que
pour les derniers deux ans, la proportion de 85 pour cent que les dépenses
d’opération portent aux recettes, est demeurée a peu prés constante, et en
supposant que les affaires de parcours entier donnent une moyenne de
profit, ce qu’on peut fort bien mettre en doute, il en coiterait a la compa-

ie, pour les dépenses de service et d’entretien, 593 cents pour rendre un
baril de farine de Détroit & Portland, laissant un profit net de 10} cents.
Et pourtant, elle paie 15 cents aux bateaux de Boston, et elle a par consé-
quent dépensé 4} cents pour le privilége de charroyer un baril, et pour le
plaisir d’enfler ses relevés d’affaires en totalité. :

Dans le calcul précité nous avons pris le taux de la farine en baisse
comme notre guide, mais les relevés nous mettent & méme de faire de tout
le trafic une appréciation a peu prés pareille. D’aprés P’état donné dans
PAppendice XVI, C, pour les six mois finissant en juin, 1860, il parait
qne, du commerce & Boston, environ un tiers en quantité vient du Détroit,
rapportant un peu plus qu’an tiers du revenu. Prenant celui-ci, qui est le
véritable trafic de parcours entier, et pour obtenir lequel on fait de si
grands efforts, on verra qu’on le prend au bas taux en moyenne de $6.276°
par tonneau, ou 0.735 c. par tonneau par mille, quelque chose au-dessus
de notre premiére estimation ; et comme le fret de retour rapporte un taux
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plus élevé, sa moyenne par tonneau par mille des deux cdtés, est de
0.786 c. Il parait de plus que la proportion du fret de Détroit a Boston
est au fret de retour comme 6;517.05: 418.72 ou comme 100:6.42: de
sorte que si nous prenons 10 tonneaux comme la pleine charge d’un char,.
la charge moyenne des deux cdtés ne sera que de 5.32 tonneaux par char,
ou 106.4 tonneaux par convoi au grand complet d’un train de 20 chars.
La moyenne des gains d’un train complet engagé dans ce commerce sera
donc de 83.630 cents par mille. Maintenant en référant & 1’état des frais
des départements des locomotives et des chars, annexé au rapport de M.
Shanly (App. p. 101), il appert que dans la méme demi-année, les frais de
service du train par mille des engins étaient de 28.922, et de vingt chars
21.740 c. ; et les dépenses d’entretien de la voie par mille de service d’en-
gin a trains étant de 21.383, il suit, que les trains qui gagnaient 83,680 c.
par mille dans ce commerce, coltent pour ces trois items seulement
72.045., ou 86 par cent-—quelque chose de plus que la proportion des
dépenses de toute espéce aux recettes sur tonte la ligne. Nous pensons
donc que nous sommes parfaitement justifiables dans notre opinion, que le
commerce de parcours entier est ia partie la moins rémunératrice du trafic
du Grand Tronc; et sinous pouvions ajouter aux trois chefs de dépense
déja mentionnés la loyale proportion qu’ils devraient porter d’antres
dépenses, dont quelques unes, comme la traverse & Samia et les agences
américaines, proviennent presque entiérement de lni, nous croyons qu’on
trouverait que chaque tonneau du commerce de parcours cntier tant con-
voité est charroyé a perte.

+  Apres le commerce de transport & Détroit le plas important est celui
entre Toronto et Boston, les deux formant a peu prés les deux tiers de-
toutes les affaires de Boston, et il est transporté & une perte pas beaucoup
" moindre, les dépenses sous les trois chapitres principaux étant, d’apres le
méme principe, trouvées étre de trés pres de 84 par cent sur les recettes.
Presque la seule portion des affaires qui est faite a des taux rémunérateurs
parait étre celle de Montréal, qui est principalement formée de fret d’en
haut, et rapporte un taux moyen de 1.725 c. par mille ; mais il est insi-
gnifiant par sa quantité, n’étant que de $8,815 sur $129,725. '

Les raisons assignées de cet arrangement apparemment si dénué de-
prévoyance sont (Ques. 144) que Portland ne fournit ‘pzs d’acheteurs qui
contractent pour du fret' de parcours entier, pendant qu’il vient des
demandes nombreuses de Boston, et qu’une certaine quantité- de fret d’en
haut peut éire obtenue & Boston, qui est un’ point de la plus grande impor--
tance. Quant & la derniére raison, il ne nous parait pas que les relevés
prouvent aucunement la supériorité de Boston sous ce rapport. D’aprés
Pétat de M. Hardman déja cité, (Ques. 223), -le fret d’en haut . sur toute la
ligne était de 51 par cent de celai d’en bas, mais le fret. de retour. de Boston.
était seulement de 18} par cent en montant, et de 22 par cent en valeur,
pour la demi-année finissant au 30 de juin, et presque la méme proportion
s’est maintenye dans les'six mois subséquents. D’un.autre c¢bté, le relevé
du trafic pour Pannée finissant le 30 de juin fait voir que le fret en.debors:
‘de Portland, lequel inclut les affaires de Bosten; avait été de 12,212 contre
148,720 du fret d’intérieur,. et le témoignage de M. Allan (Ques. 169)
prouve que le commerce de ce port durant I’hiver passé rapporterait moitié-
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autant de fret de retour qu’il en fut apporté. Le marché de Boston peut
maintenant fournir une somme d’affaires auxquelles les directeurs ne sont
pas ’humeur & renoncer, mais nous ne pouvons croire qu’au taux actuel
elles vaillent la peine qu'on y tienne. - Un pareil commerce avec Portland
fait avec soin peut devenir rémunérateur, et le besoin qui s’en fait sentir &
ce port I est, suivant le rapport de M. Shanly (Appendice page S6), la
cause de grande difficulté pour P’avenir du chemin. Tout en admettant
pleinement cela, nous ne saurions concevoir une ligne de conduite plus
désastreuse que celle de passer outre 4 Portland, et de transporter le trafic
droit & Boston.  Si on désire encourager un trafic & Portland, c’est paraitre
& peine conséquent que de le transporter au méme taux & Boston. Le
pius fort marché sera toujours préféré de l’acheteur et du vendeur,
comme de Pexpéditeur et de Parmateur 2 la fois, 4 moins qu’il n’y ait
quelque avantage 4 recueillir en gagnant le plus faible. On ne désire pas
que le Grand Tronc s’impose de sacrifice pour favoriser Portland, mais
qu'il le laisse tout simplement bénéficier de ses avantages naturels comme
terminus du chemin, en s’abstenant de faire un sacrifice pour transporter
le fret au-del de ses limites & Boston. Son havre en est un excellent, et
libre de toutes taxes, et les facilités d’expédition, selon le témoignage de
M. Allan, (Qu. 166-7), sont bonnes méme & présent et seraient susceptibles
d’une facile extension. §’il était permis au commerce de prendre son
cours naturel, nous croyons, et Pexpéricnce de Dhiver le prouve, que des
vaisseaux cn suflisante quantité fréquenteraient le port pour emportcr tout
le fret qui pourrait venir par le chemin. 1l résulterait cet autre avantage
de cet ordre de choses, que tandis que le fret pour Pouest a a Boston plu-
sicurs lignes rivales qui se le disputent, et dont une bien faible portion
tombe au lot du Grand Trone, la compagnie prendrait tout ce qui serait
arrivé & Portland, et ce port continuerait de maintenir sur cette prospérité
de commerce la méme supériorité qu’il montre maintenant sur Boston &
l’égar] du fret de retour. Si on prétend que, dans ce cas, les autres routes
abaisseraient leurs taux, et tariraient les affaires de Portland 3 leur profit,
nous croyons qu’il serajt prudent pour la compagnie d’abandonner la lutte,
plutdt que de faire le charroi 3 perte certaine, et de reporter toute son attention
au trafic déja si considérable de localité, lequel, nous en sommes convaincus,
est susceptible d’un développement d’une beaucoup plus grande étendue.

Pendant que nous sommes sur le sujet, nous ne pouvons résister au
besoin de citer un passage d’un habile rapport des commissaires de chemins
de fer de PEtat de New York cn 1853, lequel met tellement en relief Phis-
toire de la carriére du Grand Trone, qu’on peut & peine se persuader que
ce soit ]a une simple description générale, au lieu d’en étre une qui a pour
base un cas particulier.

“ Dans le désir bien naturel de s’assurer de la construction de ’euvre,
on a présenté des estimations qui affaiblissaient le coft et exagéraient les
profils en perspective,

“ Ces estimations inadéquates exigent un plus prochain recours aux
emprunts, et les premiers bons étant épuisés avant ’achévement de ’ceuvre,
l’émission d’une seconde série devient nécessaire, pendant que ’équipe-
ment est laissé soit en tout ou en partie 4 la merei d’une dette flottante, &
un plége de revenu, ou a quelque autre stratagéme financier.
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¢ Ce prochain recours a la dette, avant qu’il y ait eu suffisamment de
mise pour donner une base solide & la garantie, emporte un fort escompte
qui se trouve peut-étre doublé par la seconde émission ; quand on n’a plus
d’autres sources financiéres que dans une dette flottante pour se tenir &
flots, la rapacité du préteur est la seule limite imposée & son écorchement.

¢ Une telle maniére de faire réduit la valeur du fonds & son plus triste
état, et les saignées continuelles qu’on lui fait pour faire face an lourd in-
téret I’y retient en dehors de tout espoir de recouvrement.

“ De plus des contrats faits en tout ou en partie payables en actions ou
bons, augmentent considérablement le cott de ’ouvrage, et les contracteurs
sont rarement en état de garder de telles garanties, et sont forcés de lesen-
gager ou d’en disposer i un escompte ruineux, et la compagnie est con-
damnée & pourvoir & de telles pertes en payant des prix plus élevés

- * »* . > * * * * *

¢ C’est une des crreurs communes et des plus trompeuses de supposer
que des compagnies peuvent trouver & se procurer avantageusement de
Pargent au moyen de simples expédients financiers; celles qui en ont taté
ont appris & leurs dépens qu’il ne peut qu’ajourner la difficulté pour un
temps auquel la réaction se fait contre eux, pleine d’une épouvantable
masse d’escompte et d’intérét accumulé, pour absorbertout ce qui avait été
de bonne foi donné en contribution par les actionnaires.

“ Aux fautes commises dans ln premiére édification de quelques routes
s’ajoute une constante augmentation de capital d’une année a ’autre, jus-
qu’a ce qu’on ait atteint le point oli les profiis méme sur un grand com-
merce sont insuffisants pour faire face a ’intérét des sommes qu’elle cotite,
et quclquefois méme de ses dettes.  Cette augmentation de coiit vient de ce
qu’on s’est départi des objets qu’on avait en vue dans la construction origi-
naire, etla course aprés les phantdmes ‘““ trafic de parcours entier,”  corres-
pondances & P’ouest et routes tributaires;’ pendant que par la dépense
d’autres sommes pour ‘ équipement de plus,” gares plus grandes,”
“ correspondances avec les vapeurs” et ¢ aide effective” pour mettre les
chemins en correspondance, un capital collectif s’est accumulé en impo-
sant une taxe forcée sur son commerce de localité pour en payer Pintérét,

’autant plus que pour son commerce de parcours .entier, la route est
forcément soumise & une lutte avec les lignes rivales, qui peuvent faire et
de fait font le service 4 un moindre profit. '

* “* - * * * - * * »*

¢ Une portion considérable de cette augmentation d’affaires est faite &
des taux irop bas pour étre profitables, pendant qu’une grande portion de
cetle /égilime augmentation aurait pu étre recueillie sans un effort de la
part des directeurs.

‘ Les actionnaires et le public sont continuellement assurés de: leurs
grandes recettes, de leur prospérité sur celle des années précédentes, et des
espérances de 1’avenir pour les affaires, et on les induit 4 croire que tout cela
peut se faire sans qu'il y ait une augmentation correspondante de frais,
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mais d’une année a ’autre ils voient qu’avec la réalisation de la somme
entiere des aflaires anticipées, non seulement leurs recettes liquides ne
vont pas augmentantes, mais que tout a la fois leurs fonds s’en vont s’aitai-
blissant, ou leur propriété est écrasée sous le poids d’une dette flottante ou
consolidée; et que de méme les dépenses d’opération sur la route ont
angmenté plus rapidement que Pacceroissement proportionnel des aflaires.”

En dépit de tels avertissements que ceux-ci, les tentations du com-
merce apparemment inépuisable de Pouest, ont paru trop fortes poury
pouvoir résister, et le fratic de parcours entier a été, et continuera proba-
blement 4 étre 'objet de la convoitise et trop sonvent chérement payé.
Ce n’est pas q’il forme le principal commerce d’aucune des routes, car
dans toutes le trafic de localité Pemporte sur lui en quantité.  Ce n’est pas
qu’il soit le plus rémunérateur, car le trafic de localité est universeliement
reconnu comme le mieux payant, Ceci est clairement admis par Mr.
Shanly dans son rapport (Appendice p. 82), et cependant le plus fort argn.
ment en faveur du commerce de parconrs entier est qu’il peut étre trans-
porté d beaucoup meilleur marché que celui de localité le premier & un.peu
plus que la simple dépense du charroi, pendant que le dernier doit avoir
a subir tous les frais de station tout le long de la route.  Qu’il punisse étre
transporté probablement a un taux plus bas ; cela ne fait pas douie ; mais
il n’est pas du tout si clair que la proportion entre les taux a ¢é1é touchée
du doigt, eu que -°%, d’un centin par tonneau par mille de Détroit a Port-
land puisse réiribuer aussi bien que %# d’un centin de Toronto a Montréal.
A part de cela, on paratt oublier que, =i le trafic de localité emporte des
frais qui lui sont particuliers, celni de parcours entier a aussi ses propres
dépenses, dont est exempt ce trafic de localité. Le premier s’offre tout
spontanément, le dernier se fait rechercher, subventionner et coquetier par
la ligne au moyen d’un dispendieux stratagéme pour I’y amener. Nous
nous sommes eflorcés de mettre la main sur quelques-uves des dépenses

que la soif du commerce étranger a causé au Grand Trone pendant Pannée
écoulée,

I n’était pas du tout besoin du chemin de Détroit et Port Huron pour
le commerce du Canada, et on ne I’a acquis que comme un alimentateur,
du sein duquel le commerce de D'ouest devait couler dans la route cana-
dienne. Pour cet embranchement on a payé une rente, ou plutét on en a
€NCOUTT UNE € evvvnvenerensoncierevonronaasneosenses $169,321.71

La dépense de son opération a été de......161,046.26

Ses recettes.cveevereisseesieresenssaess 85,672.87 ‘

Perte dans le service.oeeoveianereioneeas 75,373.39
Traverse de Sarnjia.ecevevviiiieeneeens. 14,631.39

——  90,004.78

.

Coiit total de la route du Détroit..eueviesieiaeeness  259,326.49
Agences AMETICAINES e viieiiveiieeeneciinnnnnasss  42,512.59
Payé, vapeurs de Boston...vvvviieiiseneiassneaess  60,757.99

362,597.07

m———
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Comme la somme de transport étranger pour ’annfe finissant au 30
de juin était, selon Mr. Hardman (Qu. 223) de 93,636 tonneaux, (celle
pour P’année finissant au 31 de décembre cst inaccessible), il appert que le
Grand Tronc dépensa environ $4.00 par tonneut pour se procurer du trafic
étranger, ce que nous avons fait voir avant cela, avoir éie charroyé a perte
quand i avait.

Cecli est évidemment une trés grossiére appréciation du résultat d’une
année de convoitise du trafic étranger. |l fait- injustice au commerce de
parcours entier, en autant que la ligne de Détroit n’a pas été construite
pour la seule opération d’une année, et qu’elle sera par la suite productive
d’une alliance plus eflective, et qu’il met en oubli tout ce qui a trait aux
passagers. Mais, d’un autre ¢6té, il ne met pas en ligne de compte les
autres désavaniages qui résultent pour les meilleurs intérets du chemin de la
prééminence illégitime accordée au trafic de parcours entier. C’est ainsi
qu’ont éié affaiblies les ressources de la compagnie, et qu’elle a é1é mise
hors d’état de faciliter les affaires de localité. On a entrepris & Sarnia une
station dispendieuse, et c’est aussi la qu’on a construit le seule élévatoire
de la ligne, et, si nous sommes bien informés, il y a été transporté deux
cargaisons de blé dans les chars, pendant qu'a Montréal, le centre et la
clef du commerce du Canada, les propriétaires de blé ont eu & supporter,
d’aprés le témoignage de messieurs dans le commerce, une dépréciation de
5 centins par minots par suite de la misére qu’on avait & le décharger ; et
pendant que la compagnie elle-méme, se plaignant de manque de matériel
roulant, était forcée de convertir ses chars en hangars pendant des jours et
méme des semaines, 4 cause de Pimpossibilité de les débarrasser de leurs
cargaisons.

11 serait difficile d’apprécier la perte qui en a é1é essuyée par des par-
ticuliers, et par la province en général, pendant I’hiver dernier par suite de
la difficulté d’accés au marché pour les produits, mais elle doit s’élever &
un trés fort montant. Parmi les quelques témoins que nous avons exami.
nés sur ce point, nous référons spécialement au témoignage de Mr. James
Young (Qu. 96), de Mr. Esdaile (Qu. 139), de Mr. Heward (Qu. 141)etde
Mr. Howland (Qu. 191, etc.) Nous sommes loin d’attribuer tout cela au
Grand Tronc. La rigueur inusitée de I’hiver, et I’abondance de la récolte,
qui lui tombait en masse sur les bras alors qu’il n’était pas prét a répondre
aux demandes du public, tout cela ne saurait étre imputé a la compagnie.
Nous croyons, comme la chose nous est constatée par les officiers de la
compagnie, qu’avenant la pression, on donna la préférence au produit
canadien, et qu’on renonga presque aux affaires de parcours entier. Mais
parmi les autres causes auxquelles nous avons plus haut fait allusion, et
anxquelles nous reviendrons ci-aprés, des arrangements si mal combinés
par elle, nous croyons que la confusion et les retards de la saison peuvent
en grande mesure étre attribués a ce que jusqu’alors elle avait fait ’objet de
toute son attention et la base de sa principale ligne de conduite de pouvoir
mettre la main sur de grandes affaires de parcours entier, & la négligence
des facilités qu'on pourrait exiger d’elle pour le commerce 2 sa porte..

Nous avons déja dit que ceci n’est pas un nouveau sujet de plainte
sur ce continent, et qu’on impute & tous les principaux chemins de fer des
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Etats Unis la méme négligence du trafic de localité. Mais ils difiérent de
beaucoup du Canada dans la nature de leur commerce de localité. La
contrée qu’ils traversent a, dans la plupart des cas, cessé d’étre un pays de
grande exporiation de grain, et leur principal commerce de localité est ou
indépendant du produit agricole et partant reparti plus également sur toute
Pannée, ou il est dans le genre de la manufacture de la farine, et partant,
aussi dépendant du trafic de P’ouest pour la matiére premicre, qu’il ’est
du trafic de localité, pour étre envoyé au marché, Mais une grande portion
du Canada est tout autant productrice de grain que I’llinois méme. Si le
commerce de louest est un objet d’ambition, le Grand Tronc en jouit d’une
partie & chaque station du Canada ouest. Lorsque le produit agricole a
Chicago cherche un débouché, c’est aussi le cas pour celui de Guelph, de
Toronto et Port Hope, avec le meme besoin de rapide transport, et avec un
meilleur droit de le demander. 8i jamais le eri populaire, que le traficde
localité doit étre servi le premier, peut étre justifiable, c’est bien sur une
roule située comme Pest le chemin de fer du Grand Trone. Nous répétons
que nous n’imputons pas au Grand Tronc d’avoir négligé les intéréts cana-
diens cet hiver. Nous croyons que les Directeurs de la Compagnie ont
fait tout ce qui était en eux, et tout ce qu’il était possible de faire avec la
défectuosité des arrangements et Pinsuffisance des facilités pour servir le
commerce ; mais nous croyons qu’il y a eu des erreurs radicales dans les
bases de Pentreprise, qui ont enrayé leur marche, et que, pour avoir donné
une prééminence illégitime au trafic de parcowrs entier de DPouest, ils se
sont vus dans 'impossibilité d’eflectuer ponr le commerce du Canada ce
qui, avec un systeme plus sagement combiné, aurait pu étre accompli.

On peut nous demander—étes-vous done d’avis que le Grand Tronc
doive abandonner sa position comme I’une des cing grandes voies ferrées
de communication avec Pouest, et descendre au simple role de chemin
local pour le trafic du Canada. Cela n’est ancunement notre désir. Nous
croyons que, quand un chemin a pratiquement obtenu le monopole de cette
espéce de commerce de transport, et qu’il a été construit en partic aux
dépens de la Province, que le peuple qui a accordé ces priviléges a le droit
de cowpter que ses besoins seront Pobjet de ses premiéres considérations,
spécialement quand les prix qu’on lui fait payer sont beaucoup plus haut
que ceux auxquels on transporte le fret le plus éloigné, et que ce n’est pas
seulement le devoir, mais le véritable intérét de la compagnie, de pourvoir
2 cela. Mais nous sommes également d’avis que, si le Grand Tronc avait
suivi une ligne de conduite sage, il aurait pu tout de méme obtenir sa part
belle et rémunératrice du grand trafic de l’ouest.

Pendant plus de la moiti€ de sa longueur le Grand Trone court paral-
lellement avec la plus grande communication par eau dans le monde.
Voici un fait qu’on ne saurait ignorer, et dont dépendent principalement la
prospérité du Canada, et celle de tous les intéréts qui s’y rapportent. Tant
que le St. Laurent coulera des sources des lacs occidentaux & 1’Océan, 3
certaines saisons de ’année, et pour les choses en gros, ce en quoi consiste
la principale exportation de I’Amérique, la voie d’eau doit continuer & les
emporter & des taux qui, pour un chemin de fer, seraient ruincux. Il est
inutile de lutter contre la nature—il faut Paccepter, et s’effoxcer de la faire
tourner & notre meilleur compte. Kt cependant, depuis le début du Grand
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Tronc presque jusqu’au temps actuel, il a tenu & faire le service en con-
currence avec la voie d’eau,—& la regarder comme une ennemie plutét que-
comme une alliée effective. A l’exception de Toronto, il n’est pas un
point d’un bout & I’autre du chemin, ol on n’a pas eu pour objet, et nous.
croyons ouvertement, de rendre la communication avec leau difficile et

pleine d’incommodité-~-de marcher pendant plus de 300 milles, & un mille

ou deux au plus de la navigation, et sans cependant que les deux routes

viennent en contact, ou puissent échanger leur trafic. Une ligne de rails
2 un mille de la rive du lac n’est pas une cause d’embarras pour le produit
de I’intérieur, lequel cherche le mode de transport & meilleur marché, en
atteignant au lac ; mais elle empéche effectivement le chemin de fer de

fournir & Pexpédition, ou d’en recevoir tel trafic, et que la plus grande

rapidité du rail peut induire & préférer ce moyen de communication. Méme

a Montréal, le centre principal du commerce canadien, ol P'expédition
maritime vient en contact immédiat avec deux lignes de navigation inté~
rieure, le chemin de fer s’est mis dans une position & ne pouvoir corres-
pondre avec aucune des trois. Il a cherché a éviter dans espérance de

tout rapporter & Iui, et la conséquence est, d’aprés le témoignage de M.
1ieward, (Qu. 141), que le blé dans un char & la Pointe St. Charles vaut 5

cents de moins par minot, que le méme blé n’aurait valu & bord d’un des
bateaux de transport dans le canal de Lachine, un quart de mille plus loin ;
et comme M. Heward dit qu’un élévatoire peut décharger des barges par
heure ce qui prendrait deux jours et demi & décharger des chars, nous

arrivons & ce fait éclatant—que, en conséquence de cette absence de faci--
lités et de la situation isolée de la principale station sur la route, le blé qui
avait & étre expédié & Montréal est aussi avancé, en tant que le temps et
les frais y sont concernés, quand il git & Toronto, qu’il I’est quand il arrive

4 la Pointe St. Charles—Dans ces circonstances il n’est pas fort étonnant
que la voie ferrée ne soit pas en état de¢ lutter avantageusement contre la
voie d’eau.

Le Grand Trone n’a pas fait qu’éviter seulement I’eau et les facilités.
qu’elle procure au commerce ; il parait s’étre fait un systiéme de se mettre
en dehors du rayonnement d’affaires de presque toutes les villes qu’il tra-
verse. Sur toute la longueur de la ligne de Sarnia & Montréal, il n’y a
guére qu’a Guelph et Toronto, que la station se trouve & proximité de la
ville. Méme sur un point aussi important que Détroit, la jonction est sous
des appentis temporaires, trois milles & I'ouest de la cité, et nous sommes:
informés par M. Hopper, 1’'un des conducteurs, qu’d cause de ’incommeo--
dité de la correspondance, on a de la difficulté & faire .comprendre aux
passagers de 1’ouest qu’ils ne devraient pas se rendre & Détroit, auquel lieu
ils sont inscrits pour le voyage. Quelque ait été la cause de ceci~:que:

’ait été de la part des contracteurs le désir d’acquérir le terrain de station

" & meilleur compte, ou Vespérance de grouper la ville autour de la station-—-

cela a eu Peffet le plus désastreux sur les affaires de la ligne, M. Shan

dans son témoignage, (Ques. 38), parle de la nécessité d’ériger des abris.
aux différentes stations, attendu que par ce défaut d’abritement le produit
de la campagne est emporté & travers la voie aux ports voisins, " Cela est
une suite nécessaire de ’emplacement des stations, et oblige la compagnie-
3 pourvoir 3 ses dépens & Pabritement, qui, si elles se fussent'trouvées en
communication avec les villes le long de la route, aurait ét6 en grande-
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mesure le fruit de Pentreprise particuliére, ou qui existait méme déja, ¢l
eiit é1é rendu accessible depuis la voie. C’est a Montréal que ce défaut
est plus flagrant, quand surtout on songe qu’il a é1é estimé avec soin, qu’il
a été dépensé une somme de pas moins de $100,000, durant la saison
écoulée, seulement pour transport par charrette entre la station et la cité ;
mais ¢’est en abrégé Phistoire de toute la route,  Si jamais le Grand Trone
arrive i réaliser les espérances de ses promoteurs, c’est un mal anquel il
faudra remédier & des {rais énormes.

Cette tentative pour s’isoler des voies de commerce déja existantes,
surtout de la navigation, nous parait étre ’erreur radicale de la ligne de
conduite saivie par le Grand Tronc. Dans intérét du Canada et dans’
ses propres intéréts, qui sont inséparables de ceux de la province, il aurait
da se préter a faire le service en correspondance avee la voie d’eau et non
pas en opposition avec elle. [l aurait dit fournir a la voie d’ean ce que la
voie d’eau pouvait transporter & prix moindre, et en recevoir avee empres-
sement ce gue celle du rail pouvait expédier avee plus de rapidité. De
Sarnia & Toronto, beaucogp du trafic de Pouest, spécialement en conserves
de viandes, pour lesquelles la prompte expédition est un objet, aurait
recherché la voie du rajl-—-peut-étre pour tout le parcours, peut-étre pour
gagner ’eau ou toute autre voie, connne étant la moins chére, on comme
menant plus directement a sa destination. Si le chemin de fer du Nord
trouve son compte & prendre du fret da lae Huron & Toronto par Colling-
wood, il le trouverait de méme par voie de Sarnia ; mais les taux différen~
tiels actuels équivalent presque & une prohibition. Le prix d’un baril de
farine de Sarnia a Toronto, 169 milles, est de 35 cents, ou au dela de 2
cents par tonneau le mille, alors que la compagnie lui ferait faire tout
le parcours de Détroit & Portland, 854 milles, ou méme a Boston, pour 70
cents, ou beaucoup au-dessous d’un cent par tonneau par mille.

De Toronto, en descendant, la navigation aurait la préférence pendant
’été pour la plus grande partie du fret; mais 8’il était facile de cornmu-
niquer avec les vapeurs, les passagers donneraient la préférence a la voie
ferrée des deux cotés entre Toronto et Kingston, ainsi qu’en montant de
Montréal 4 Kingston, De Montréal & U'est, le chemin a rail emporterait
-ce qui serait venu avant la cloture de la navigation, ou ce qui était en des-
tination des Etats de 1’Atlantique, et rapporterait ce qui devrait étre expédié
par la flotte du printemps. Mais ici encore les 1aux différentiels agissent
.comme un empéchement, De Sarnia & Toronto, le prix pour la farine, le
28 novembre, était de 35 cents par baril, et & Montréal 75 cents; de To-
ronto 3 Montréal 50 cents, et de Montréal 4 Boston 60 cents ; pendant que
de Sarnia et Toronto par Boston les taux étaient de 115 cents et 90 cents,
respectivement, et de Détro’t 4 Boston de 70 cents. Le marchand de
Toronto ou de Montréal est ainsi empéché par la différence dans les taux*®
de faire d’aucuns de ces points la un entrepdt, et de choisir le temps et la
route pour envoyer son produit a sa derniére destination.

Le témoignage de ’hon. M. Young, (Ques. 113,) fait voir combien
grande est la proportion du produit de 'ouest destinée a la consommation
des Etats de I’ Atlantique, et combien est faible la somme de percentage
.qui se fait jour par le bas St. Laurent. Le dernier fait trouve en grande
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partic son explication dans le premier. Le St. Laurent offre déja de
grandes facilités poar le transport en Europe, et elles vont s’augmentant
chaque année, mais il est sans avantages pour communiquer avec les Etats
de ’Est.  En adoptant les chiffres de M. Young, que les cing-huitiémes ou
62} par cent sont pour étre consommés dans les Etats de I’Atlantique, et
dont le St. Laurent n’a pas ’cspoir de transporter grand’ chose, cela ne
parait pas étre une si faible proportion, que le St. Laurent dat prendre 7
des 37} par cent restant, ce qui serait & peu prés un cinquiéme de ce qui
est destiné & 'exportation. Si I’on peut jamais espérer qu’aucune part de
ce courant puisse étre détournée i travers le Canada, ce doit étre en amé-
liorant les rapports avec les Etats non producteurs. Comme moyen d’accés
3 P’Océan, le St. Laurent offre des facilités égales si non supérieures a
aucunes des autres routes ; mais 2 Pexception du chemin de fer du Grand
Tronc, il n’y a point de correspondance directe entre le Canada et les
Etats de la Nouvelle Angleterre. Voild ol git le chateau-fort du Grand
Trone, s'il avait su s’n emparer. M. Young appuie sur le mérite du
projet de canal de Caughnawaga, et tout en lui concédant que, tout ce qui
tendrait & faire de Montréal un grand entrepot, assurerait en méme temps
la prospérité du Grand Tronc, nous croyons que le St. Laurent, tel qu’il est,
donne & la compagnie des avantages, dont jusqu’a présent elle n’a pas su
tirer partie. Le commerce des Etats de 1’Est étant le grand objet de pré-
dilection, le Grand Tronc n’est pas capable de lutter pour lui avec le seul
secours du rail. Ce n’est qu'en se mettant en correspondance avec la
navigation qu’il peut compter sur le transport des gros produits de P'ouest
4 aussi bas prix que ses rivaux.

Cela nous parait éire la clef de la véritable bonne politique du Grand
Trone, de fournir & la voie d’eau ce qu’elle peut transporter 2 meilleur
marché, et de recevoir ce & quoi la voie ferrée est plus propre,—de considé-
rer les intéréts du grand chenail de la nature comme identique avec, et non
pas en antagonisme avec les siens propres, et de contribuer a élever un com-
merce de transport & travers le Canada, dont le chemin aura sa pleine
part. C’est ainsi et ainsi seulement qu’il peut se flatter de lutter avanta-
geusement avec les autres avant-coureurs au commerce de ’ouest-—non pas:
en s'efforgant de le charrier sur tout le parcours & perte, mais en profitant
du bon marché naturel de partic de la route, et en le transportant 3 béné-
fice le reste de la distance.

Jusqu’d présent nous avons considéré les taux du Grand Tronc en
vue de faire voir, qu’une grande partie du trafic est transportée & des prix
non rémunérateurs, si pas méme A une perte positive. Mais Dinégalité
des taux de localité a 6té dans la Province une source de trés grave mé-
contentement, et Pimpression régne, qu’ils n’ont été faits ainsi que pour
forcer le cours naturel du commerce dans des voies particuliéres. Nous
ne croyons pas que, en dedans de la Province, ce sujet de plainte soit suf-
fisamment fondé, excepté en autant qu’ils rendent impossible de faire le
service en correspondance avec la navigation. Nous ne préchons pas Pa-
doption du tarif au pro rata, qui doit ou rendre excessifs les taux pour dis-
tances, ou ceux des distances ~:ourtes ruineux parleur abaissement; sans.
compter, que la compétitior, qui existe dans de certaines localités, doit
nécessatirement affecter les taux auxquels il peut importer du touta la. -

4
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compagnie de charrier le fret. Néanmoins il est une somme d’inégalité
dans les taux de localité dont il est difficile de se rendre compte. Une fois
admis que les prix fixés pour charger, décharger, etc., doivent étre couverts
par le taux, que la distance soit longue ou courte ; et qu’ils sont inclus
dans le taux pour les premiers 100 milles, il ne parait pas y avoir de raison
suffisante pourquoi la somme additionnelle pour le transport fait surle
second 100 milles ne dussent pas représenter le montant pour lequel le
simple transport peut étre opéré, et qu’il y eut un semblable ajouté pour le
troisiéme 100 milles. Ceci, toutefois, n’est nullement le principe adopté
par le Grand Trone. Pour faire voir ’inégalité extréme, nous donnons
un tableau des taux par 100 liv. de Montréal a 'ouest, sur la lére, 2me et
3me classe d’effets, d’aprés le tarif publié le 12 novembre, et sur la farine
d’aprés le tarif du 28 de novembre :

ler 2me 3me Farine.

Taux pour les ler 100 milles & Pouest de Montréal.. 24 19 15 13}
Id. additionnel pour le 2nd 100 milles.ees voeuee 11 11 10 6}
4

Id. 3me id.  ceeeveeees 13 8 5
ldl 4me idi [ E NN R NN NN ] ]6 13 l] 10
id. Sme id. sieeeev.e0 16 14 14 3§

La raison pourquoi les taux sur les choses massives sont tant réduits
dans le troisiéme 100, est évidente, vu que c’est la la partie ou la voie fer-
rée vient le plus en compétition avec la voie d’eau ; mais il est difficile de
comprendre d’aprés quel principe les taux additionnels sur toute espéce de
chose excepté la farine vont augmentant & mesure que vous gagnez |’ouest.

Il s’éléve une autre question de trés grand intérét, savoir : si les taux
de localité ne sont pas en quelques cas trop élevés, et si le revenu ne
gagnerait pas a leur réduction. Si d’un c6té Yes frais de station des affaires
de localité sont élevés, de autre le ralentissement avec lequel les trains
d’accommodement font le service en réduit les frais. Il serait impossible
d’assigner une régle générale. Sur une route de I’étendue de celle du
Grand Tronc, ou les habitations sont de diverses époques, et o il y a des
différences si marquées parmi la population, une ligne de conduite qui
serait profitable dans une section, pourrait fort bien résulter & perte dans
Pautre. Et pourtant cette question de développement des pures affaires de
localité de la ligne est fort digne de la considération des directeurs et jusqu’a
présent on n’y a pas fait assez d’attention. La ligne de la Riviére du Loup
est un notable exemple de ce que lon peut faire sous ce rapport. En
abaissant les taux, et en étudiant les besoins de la population, messieurs
Abbott et Freer (Qu. 242) réussirent & enfler les recettes de cette section,
qui ne dépend de rien autre chose absolument, 8 un chiffre important—
excédant de beaucoup celles de la ligne de Détroit, avec tout son trafic
de parcours entier. Nous n’avons aucun doute qu’une pareille ligne de
conduite aurait I’effet d’accroitre matériellement les recettes entre Québec
et Richmond, et peut-étre dans plusieurs autres sections. (Qu. 243, 250.)

Dans les récentes discussions qui ont eu lieu & 1’occasion des difficul-
tés financiéres du Grand Trone, il n’y arien surlequel on s’est le plus
appesanti et on a le plus appuyé, que la nécessité de faire opérer la ligne
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d’aprés ¢ des régles de commerce.” Nous ne connaissons rien dans his-
toire de ’administration de la compagnie qui ait empéché ce résultat si
désirable. Ceux qui ont projeté le chemin dans sa forme actuelle, hommes
complétement versés dans la connaissance des chemins de fer, vinrent en
ce pays pour mettre la derniére main & I’ceuvre, sur laquelle on s’était déja
déterminé, d’une ligne principale pour toute la province, destinée en défini-
tive & étre continuée jusqu’au Nouveau Brunswick et la Nouvelle Ecosse.
Ils savaient que le trafic serait plus fort sur certaines parties de la ligne que
sur d’autres, mais ils ’acceptérent comme toute, ils firent plus, ils la con-
voitérent ardemment, Que le chemin que la province entiére a contribué
& secourir, opérat par toute la Province, faisait partie du marché origi-
naire—la condition sur Jaquelle les diverses compagnies, maintenant unies,
furent incorporées—et c'est la la seule fois que la législature s’est interpo-
sée depuis le commencement de Pentreprise jusqu’a présent, excepté
lorsque sur sa propre demande la compagnie s’est fait relever d'obligations
qu’elle avait contractées. A de telles conditions doit étre soumise en tous
pays, toute compagnie qui demande des priviléges exclusifs ; la principale
différence sous ce rapport entre les chemins de fe» en Angleterre et sur ce
ccntinent, c’est que la c’est des propriétaires.influnts qu’il faut se concilier,
ou dont il faut désarmer les préjugés, tandisqu’ici ce sont les intéréts de
sections influentes du pays qu’il s’agit d’étudier. La province est respon-
sable du plan originaire d’une grande et principale ligne formant le trone
d’un bout du Canada a l’autre; mais en exscutant le plan en détail,
aucune intervention extérieure ne se fit sentir. Si-les contracteurs, soit
dans la vue de leur avantage propre, ou faute de voir clair dans leur con-
duite, ont évité le contact de la navigation et de toute autre ville du Canada
excepté Toronto et Guelph, cela n’est pas dit- & la pression législative on
d’aucun intérét canadien. Mais si la province ne s’est pas mélée de ’em-
placement du chemin, certes. elle s’est encore bien moins melée de son
administration. Pratiquement le chemin a été gouverné de Londres par
des hommes dans la plus baute élévation dans le monde commercial, et
tous les directeurs-gérants et chefs de département, & 14 seule exception de
Mr. Shanly, qui trouva la compagnie toute faite et ses régles établies, ont
été choisis et envoyés par eux. (Qu. 227-9.) SiI’édification et les affaires
du chemin n’ont pas été conduites d’aprés ¢ des régles commerciales,” cela
n’est certainement pas venu de l’interposition de la législature ou du gou-
vernement. Que toute la ligne de conduite de la compagnie jusqu’au jour
d’aujourd’hui en ait été une fausse, nous avons déja donné notre opinion la-
dessus, et nous conservons la conviction que jusqu’a ce qu’elle ait été chan-
gée, il est peu d’espoir d’aucun succés commercial pour ’entreprise ;  mais
nous nous sentons le devoir de déclarer que cette ligne de conduite n’a pas
pris origine au Canada. -

La préférence donnée au trafic de parcours entier sur le trafic de loca-
lité tant dans les taux fixés que dans les facilités accordées, et ’isolement
du chemin de ses voies naturelles et des centres commerciaux ont été des
fautes fatales, mais les arrangements du trafic en détail n’ont pas été beau-
coup moins désastreux. Il ne peut pas y avoir deux opinions sur la mala-
dresse de I’arrangement avec le Great Western, si méme ce n’était pas en
contravention directe aux clauses de Pacte de consolidation des .chemins
de fer, qui interdit la concession de priviléges exclusifs & aucunes personnes

4 *
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ou classe de personnes. Le marché donne au Great Western une part da
trafic pour Jequel il ne fait pas concurrence, et ne donne pas au Grand Trone
une part de celui qui va au Pont suspendu pour lequel il y a effectivement
concurience entre ¢ux deux. Le relevé du trafic sujet a division (App.
XII) fait voir que jusqu’an 81 de décembre, le Grand Tronc avait regu
pour fret et passagers $250,306.01 et le Great Western $208,760.23; et
pourtant, bien que gagnant la plus forte somme, le Grand Tronc, aprés
avoir deduit 85 pour cent pour frais d’opération, avait & donner au Great
Western 8-5 de la balance, et aprés la méme déduction le Great Western
n’avait & donner au Grand Trone que 2-5 de ses gains. Le montant paya-
ble au Great Western sur balance était donc de $43,346.18 ; mais ceci ne
représente aucunement toute la perte. On a fait voir que les frais d’opéra-
tior: du Grand Trone étaient de 85 et non pas de 35 par cent, de sorte que le
profit net sur cette partie du commerce du Grand Trone, & peu pres un
quatorzieme sur le tout, fut seulement de $37,545.90, et non seulement il
convint de payer le tout au Great Western, mais aussi $5,800 en sus a
méme de leurs pauvres gains sur le reste de la route. Mais ce n’est pas
seulement dans ce qu’il a ainsi abandonné sur ce qu’il a gagné que con-
siste Pimpéritie du contrat ; nous devons prendre aussi en considération ce
qui n’est pas d’aussi facile appréciation, le commerce dont il s’est privé en
s’excluant lui-méme du trafic d’entrechange avec la route de Buffalo et du
lac Huron, et par elle d’une correspondance avec Buffalo. Sur ce sujet
nous en appellerons au témoignage de Mr. Pennington, le gérant de mar-
chandise de la compagnie, (Qu. 175}, et nous aurions pu aisément multi-
plier de telles opinions, si la conviction universelle de tous ceux qui con-
naissent la question, et si Pimpression générale que le contrat ne lie pas,
ne rendait pas inutile d’encombrer d’avantage le témoignage.

Le contrat avec la ligne de vapeurs du lac Ontario a été & peu prés
ane perte pareille.  Pour la premiére fois de sa vie, le Grand Tronc s’est
mis sur un pied d’amitié avee les vaisseaux des lacs, bien que M. Shanly
paraisse encore assez domind par ses vieilles notions traditionnelles, pour
étre i demi réconcili¢ avec la perte qu’il partage, par la considération que
les affaires de la saison démontrent, que les vapeurs ne sauraient *enir
téte 4 la voie ferrée.  Le principe d’entre échange & amiable en était un
bon, mais la maniére de le mettre cn pratique fut malbeureuse; on aurait
pu obtenir sans faire de société, et I’expérience de tous les chemins de fer,
croyons-nous, qui ont fait le service en correspondance avec les vapeurs,
prouve qu’il n’est pas sage de se départir de sa propre ligne d’affaires
particuli¢re. La perte dans 'opération de la saison a été de $70,709.62
(App. XIi, p. 75,) dont le Grand Tronc a & supporter la moitié, en suppo-
sant méme qu’on ne vienne pas avec de nouvelles demandes contre lui,
(Ques. 111, 112). M. Shanly dans son rapport (App. XIV, p. 84,) soutient
que cette perte est plus que compensée par 'augmentation des recettes de
passagers ; mais nous n’abondons nullement dans son sens. L’augmen-
tation des recettes de 1860 sur 1859, de la part des passagers dans la Divi-
sion Centrale, fut de $565,743 a $507,466, ou environ 11} par cent ; tandis
que Paugmentation sur toute la ligne qui fut ouverte dans les deux ans fut
de 13 par cent; et sion déduit la perte par les steamers, 'augmentation
ne sera que de 4} par cent dans la Division Centrale, contre 18} par cent
dans celle de I’Est et 93 par cent dans les Divisions de P’ Atlantique.
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Le bail de la ligne de Détroit nous parait étre le fruit d’une impré-
voyance extréme et le plus mauvais marché que le Grand Tronc ait fait
jusqu’d présent avec d’autres compagnies. .Nous faisons grice ici de toute
question de trafic de parcours entier, et des.sacrifices au prix desquels. il
faut Pacquérir. Nous avons déja donné la-dessus..notre opinion longue-
ment élaborée ; mais en admettant qu’il fut nécessaire pour les intéréts du
chemin d’avoir une correspondance sous son propre controle avee un point
aussi important que Détroit, le prix qui a été payé pour lui ne nous parait
en nulle proportion avec sa valeur réelle. La route a quelque. peu moins
de 60 milles de long, et & travers un pays plus propre & sa construction
que dans aucune auire partie de la ligne, excepté peut-étre les premiers 40
milles depuis Montréal en gagnant ’est; La compagnie I’a prise, ily a
un peu plus d’une année, sans fonds de matériel roulant, & une somme de
capital égale & £7,500 stg. par mille, et la compagnie a depuis dépensé
dessus, en dehors du matériel roulant, $39,546.03. - Ce chemin, bien que
de construction beaucoup plus aisée, se trouve donc étre la plus chére
portion de toute la ligne. Mais considérable comme Pest le principal payé
pour le chemin, le Grand Tronc s’en trouve chargé en ayant a le payer
sous forme de 8 par cent sur ce capital. - Nous ne pouvons nous défendre
d’une certaine hésitation en parlant .sur ce sujet, attendu que de fait nous
ne connaissons pas la lettre du présent marché. - De prime abord il parait
que ¢’avait été au Grand Tronc & le faire marcher, en payant a la compa-
gnie du Détroit une moitié des gains bruts—une perte certaine, attendn
que les frais d’opération ont toujours dépassé 50 pour cent. Cet arrange-
ment toutefois fut bientdt remplacé par un autre, par lequel le Grand Tronc
devait Ini donner son fonds de matériel roulant et le faire opérer, et payer
8 pour cent sur le capital d’actions et débenture porté & £450,000 sterling.
Nous donnons ce marché dans P Appendice (I, p. 9,) tel qu’il nous a été
donné en décembre par la compagnie, mais on nous informe qu’il y a en
un marché subséquent que nous n’avons pu nous procurer, et que des
négociations sont encore pendantes. Toute la question, en vérité, parait
étre laissée aux mains du bureau & Londres, et de M. Blackwell, président
d’un chemin, et vice-président de 1’autre. La direction de ces deux com-
pagnies est pratiquement la méme, il n’y a que les actionnaires qui soient
diftérents, ' S ' o

Nous avons parlé déja de la perte totale causée par le chemin du Dé.
troit pendant ’année 1860. Elle est de $259,326 :ou.8 par cent sur leg
gains bruts du reste de la ligne, ce qui ne montre quun profit net de 16
par cent, & méme lequel il lni faut supporter ses propres dépemses pour
rentes et intérét sur capital. Le rapport spécial de M. Shanly sur la ligne
qu’on trouvera & I’Appendice (p. 104 et suiv.), est trés digne d’étre lu. by
fait voir d’une maniere conclusive, que la ligne ne peut jamais faire face &
ses dépenses, et admet candidement qu’on ne peut lui donner cette coulenr
qu’en fusiounant ses recettes et dépenses dans celles du reste du chemin.
Nous désirons appeler attention toute spéciale a ce qu’il dit des habitans
frangais le long de la ligne, dont les habitudes. casaniéres, dit-il, rendent
le trafic de localité de cette section aussi improductif, que celui 4 la Riviére
du Loup ; mais nous voulons en méme temps. signaler du doigt que les
recettes dans cette dernidre section (Appendice VIII, p. 44,) furent élevées
par MM. Abbott et Freer dans la moyenne de 11 mois, bien que partielle-
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ment ouvert pendant la moiti€ du temps, et n’ayant nécessairement pas
de trafic de parcours entier, & $33 par mille par semaine, et aprés qu’il efit
6té ouvert en entier, & $43; tandis que leurs compatriotes dans 1’ouest,
incluant le trafic de parcours entier des Etats de I’Quest si ardemment con-
voité, ne donnerent, pour ’année finissant au 31 de décembre, que $28 par
mille par semaine. Le contraste entre les deux extrémes sections du che-
min est instructif—on se plaint de I"un comme forcément imposé & la
compagnie, el opposé & tous “les principes de commerce ;> [’autre est
convoilé comme essentiel & leur politique commerciale, et est appelé par
M. Shunly * une nécessité a laquelle il était impossible de se soustraire.”

Le marché avec la compagnie des Docks du St. Laurent est un autre
exemple de la malheureuse diplomatie des directeurs du Grand Trone.
Ici encore il 0’y avait pas d’intérét canadien en jeu, vu que les principaux
promoteurs de ’entreprise sont des capitalistes anglais, qui déja ont un
grand enjeu dans le Grend Trone, et une voix puissante dans son adminis-
tration. Il n’est pas facile de voir quel était leur objet en subventionnan:
une autre compagnie pour ériger un quai, quand le Grand Trone avait du
terrain 4 lui. Mais quelqu’ait été I’avamage anticipé, il ne s’est pas
réalisé. Le Grand Tronc a payé $123,000 & la compagnie des Docks,
mais il n’a pas acquis le quai dont cette somme était la considération

(Qu. 7).

Les contrats avec les laminoirs de Toronto et la manufacture d’huile
de M. Pomeroy, ont été mis en lumiére d’une maniére proéminente, sur-
tout par les Auditeurs, comme preuves de mauvaise administration. A
Pégurd du dernier, d’aprés le témoignage de M. Workman (Qu. 122—24),
et de M. Thorburn (Qu. 177—9), nous sommes enclins a croire qu’il ya
eu beaucoup de relachement dans la maniére d’acheter I'huile, et que le
cout en a dépassé le prix de pareil article qu'on se fut procuré ailleurs.

Quant au contrat avec les laminoirs de Toronto, nous ne sommes pas
d’accord avec les accusateurs de la compagnie sur ce puint, que le marché
en a.1é un imprudent, et a causé a la compagnie une dépense inutile de
cet important article de consommation. Les auditeurs fondent leur opinion
sur la présomption que les propriétaires des laminoirs pouvaient d’aprés le
contrat fournir des rails neufs, a leur option,au lieu de les laminer 3 nouveau,
et que, en déduisant la valeur des vieux rails, les nouveaux pouvaient étre
achetés a un prix beaucoup plus bas que celui payé pour laminage & nou-
veau. [En tantqu’y sont concernés les propriétaires des laminoirs, toute
la prétention repose sur une fausse interprétation des paroles du contrat.
(App. XX, p. 133.) Il ne pourvoit qu’a une rénovation du rail d’aprés un
procédé convenu, et que pour la livraison des rails laminés & nouveau
€gaux en poids aux anciens rails fournis. Fut-ce le prix du fer tel qu’il
put induire la compagnie du chemin de fer & en acheter de neufy, au lieu
de faire laminer les vieux & nouveau, il ne parait pas y avoir rien dans le
contrat pour empécher, mais rien de tel n’était a ’optien de la compa-
gnie des laminoirs. L’¢pargne qu’on aurait pu faire en prenant des rails
neafs au lieu de ceux laminés d nouveau est diversement appréciée par
Mr. Workman, dans son rapport, a depuis $5 a §9 par tonneau, et dans son
témoignage a environ $18. Sans essayer de controler ’exactitude des prix
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du vieux fer et du neuf tel que cités par lui, nous .pouvons remarquer, que
Thomas Brassey et Cie., qui ont le contrat pour le posage des rails sur le
chemin de fer du Nord, font laminer & nouveau leurs rails aux laminoirs.de
Toronto aux mémes termes que le Grand. Trone, chose que des contrac-
teurs d’une pareille expérience ne seraient pas censés faire, si le prix en
était un ruineux. Nous nous sommes enquis des prix auxquels le lami-
nage & nouveau se faisait ailleurs. A Boston et Troy le taux est.de $25,
a Cleveland de $24 par tonneau ; mais dans ces établissements les railsne
sont pas assujétis au procédé du martelage, ce qui améliore considérable-
ment la qualité du fer. Le fait est que le fer originairement employé sur
une grande partie du Grand Tronc est d’une qualité bien inférieure, et
pour arriver a tourner un bon rail il faut, avant de le laminer, non-seule-
ment le soumettre & un martelage répété, causant frais et perte tout a la fois,
mais la compagnie de laminoirs revet chaque rail d’upe suffisante quantité
de fer nouveau de qualité supérieure pour compenser la perte de poids qui
leur est livré. (Ques. 91, 94.) Nous ne prétendons pas que Pintériorité
originaire du fer puisse étre complétement renovée par ce procédé, mais il
n’y a pas de doute que cela ’'améliore trés notablement, et que s’il était sim-
plement assujéti an laminage & nouveau, il exposerait la compagnie a per-
dre ce que la bagatelle épargnée dans le laminage & nouveau ne saurait
aucunement compenser. ti'n’y a pas de cause d’aceident sur un chemin de
fer qui soit plus a redouter que la cassure des rails, qui presque toujours
fait dérailler quelques chars, causant dommage et détention & la propriété,
sans compter le risque de la vie. Pendant les deux derniers hivers, dans
la division centrale seule, il y a eu environ 800 rails de cassés chaque hiver
(Qu. 197-8), et entre les ler janvier et 4 d’avril 80 chars ont déraillé en se
causant du dommage, et 20 trains ont été interrompus. Qu. 225.) Nous
présumons que ceux-ci sont seulement les accidents les plus importants
dont on veut parler, va que Mr. Shanly, en réponze & la question 107,
dit ¢la destruction de propriété et Dinterruption des trains dues a°la cas-
sure des rails sont trés considérables et arrivent frequemment. De fait je
puis dire qu’il ne se passe maintenant aucun jour (en murs) sans que quel-
que chars ne soient mis hors de service ou sans que quelque train ne'soit
interrompu par cette cause ; et que nul accident ne'soit survenu aux trains
de passagers, ou qu’aucune vie n’ait été ‘perdue dans aucun -de-ces nom-
breux accidents qui arrivent aux trains de fret, cela peut 'étre regardé
comme purement providentiel. En sus des grandes angmentations de
dépenses d’opération par suite de la destruction des engins et des chars de
la compagnie, & cause de la dangereuse condition dés raily, il fandra payer
de fortes sommes pour dommages causés an fret de la méme maniere.
Dans la Division Centrale seule, béaucoup ' au-dessus de deux milles ‘de
rails ont été cassés comme du verre pendant cet hiver.” ‘M. Cooke dit
que quelques uns des rails ont été cassés en 12 morceanx. Nous Pavons
vu constaté dans les récentes discussions sur’le Grand Trone, que la sévé-
rité du climat rend la durée des rails trés courte——on a méme dit 5 ou 6
ans. Les terribles gelées, et les non moins affreuses vicissitudes de tem-

érature vers P’approche du printemps, mettent sans doute les rails fort 3
*éprenve, mais si le fer est de bonne qualité, il ne doit pas y avoir une
pareille destruction’ générale comme celle qui a eu lieu sur quelques parties
du Grand Tronc. Le chemin de fer de Montréal et de Champlain fut
revétu en 1852 de' rails anglais de 56 liv.; ((Qu. '182). ' lls sont ‘doni¢ vinsi
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plus anciens que ceux du Grand Trone, et bien qu’il n’ait pas un trafic
aussi massif, les engins, qui font généralement le dommage, sont aussi
lourds que les siens; et cependant, pendant I’hiver passé, il n’y a eu que
cinq rails de cassés dans Pespace de 44 milles, pendant que sur le Grand
Tronc il s’en est cassé au-dela de 300 entre Montréal et Comwall, 68
milles, Cet état de la voie est un des traits les plus frappants dans la
présente condition de la compagnie, et quelques piastres de plus ajoutées
au prix du laminage a nouveau est comme rien en vue de P’importance
qu’il y a & obtenir un bon article. Nous croyons que les rails tels que
refaits 4 Toronto méritent cette désignation. La qualité du rail laminé &
nouveau, d’aprés le témoignage de MM. Cooke et Stark, ingénieurs sur les
Divisions du Centre et de PEst, (Ques. 201, 202, 215,) n’est pas seulement
supérieure au vieux rail, mais aux derniéres importations de I’Angleterre.
Ceci est établi, non-seulement par ’opinion écrite de ces messiears, mais
par le fait que, sur 32 milles de rails Jaminés 4 nouveau dans ces deux
divisiong, un seul rail s’est cassé durant Phiver dernier. Que ceci ne soit
pas seulement dd au rail neufse pronve par la cassure dans le méme temps
de 13 rails anglais tout neufs de la méme forme et du méme temps, sur &
peu prés 22 milles qu’ils couvraient.

La prodigalité générale de la dépense, voila une des fautes qui sont
mises sur le dos de la compagnie, et cette accusation n’est pas dépouillée
de fondement. Nous croyons que dans toutes les entreprises qui comportent
une forte mise de fonds, c’cst i une erreur qui est sujette a régner. Le fait
de manipuler de si grosses sommes a la tendance chez tous ceux quiy
sont concernés a leur faire faire pen de cas des petites économies, et a les
faire s'imaginer que quelques piastres dans un item ici et la ne se feront
pas beaucoup sentir parmi les nillions enveloppés dans les transactions de
la compagnic. La véritable nature du sujet nous rend impossible de
pouvoir traiter la chose autrement qu’en termes généraux; mais c’est un
point important pour la considération des officiers de la compagnie, car une
multitude de petites voies d’ean peuvent faire enfoncer un navire aussi
bien qu’une grande qui attire plus volontiers 1’attention. Nous allons,
toutefois, indiquer du doigt quelques uns des autres exemples de gas-
pillage, ou de défectueuse administration, qui nous ont frappé durant notre
enquéte, ou qui ont été mis d’une fagon éclatante sous les yeux du public.

L’hétel de Sarnia nous parait un notable exemple d’extravagance. A
ce point reculé on a érigé une grande gare, dont on a meubl¢ une partie
luxueusement, et on I’appelle dans les comptes un hodtel, mais elle n’est
pas destinée, excepté la salle des rafrajchissements, & servir aux ccmmo-
dités du public voyageur, mais & celles des officiers supérieurs de lu com-
pagnie qui peuvent de fois - autres y étre appelés. (Ques. 184, 185). Le
coiit de cet établissement, en 1860, était .

Pour gages..ceveesveeessaeoco. $1,262 37
“ ameublement, efc..eecsaess 5,247 66
s Vins, ete. 40 cesenc sretsscee 5,698 84

Totales.veres . $12,203 87

Contre lesquelles les recettes étaient seulement de $2,613 73.
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La méthode de mettre des trains spéciaux a la commodité des officiers
de la compagnie nous parait étre portée jusqu’a l’excés. Le nombre de
milles des trains spéciaux est donné par M. Shanly (Qu. 43, 45) mais on
n’y distingue pas clairement combien il s’en trouve de ’espéce en question..

Le nombre de passes gratuites a été mis dans tout son jour par M.
Chapman, mais nous ne pensons pas qu’a cet égard la compagnie meéritg
d’étre censurée. D’aprés la pratique invariable des chemins de fer sur ce
continent, les premiers officiers des autres chemins sont pourvus de billets.
de saison, et les autres subordonnés sur la priére de leurs. chefs, obtiennent
des billets du jour. Mais a 'exclusion de ceux-ci et des propres serviteurs
de la compagnie, le nombre.de personnes qui passent gratis est.circonserit
dans.une sphére trés limitée. La moyenne des billets du jour, suivant les
relevés mis sous nos yeux, est.de 19 par meois, et la plupart de ceux-ci sont
des personnes en rapport étroit avec le chemin.. Des billets de saison; les
officiers des départements de la poste et des douanes, du Cavada. aunssi
bien que des Etats-Unis, en ont 46 (les chars €tant regardés.comme dépots
douaniers) ; les autres personnages du gouvernement, y compris les inspec-
teurs de chemin de fer, en ont 10. Les noms des 28 restant sont donnés
dans le témoignage (Qu. 14) qui tous, & Pexception de quatre, sont intime-
ment liés & la compagnie.

Le systéme suivi dans P’achat et la comptabilité des réserves est d’une
considération des plus importantes, puisqu’une somme non moindre que
$992,000 a été dépensée par et pour ce départergent durant 'année écoulée.
La-dessus nous en appellerons au témoignage de M. Thorburn, le chef
actuel de ce département, (Qu. 58, 76), et & celui de M. Workman, ’Aa-
diteur de la compagnie, aSQu. 119, 121). - 1l est clair que le relachement le
plus inexcusable a prévalu dans la conduite de ce département dans les
premiéres années de ce chemin, mais derniérement il 8’y est fait une
grande amélioration. Toutefois tout ce qui concerne ’acquisition des
réserves et leur distribution mérite la considération la plus attentive de la
part des directeurs. - g AR -

M. Workman (Qu..126) a donné comme son opinion généralement
que le corps des ofliciers devait étre réduit en nombre, et & peu prés la

_méme impression nous est restée dans ’esprit, mais il nous faudrait étre
beaucoup plus familiers avec les détails de 'opération ‘que nous ne pou-
vons prétendre de 1’étre pour nous croire le droit de donner notre opinion
positive. Nous ne nous permettrons,de ne faire allusion qu’a deux points
qui touchent & ce sujet, savoir : la perte de temps des employés & la Pointe
St. Charles, mentionnée dans le témoignage de M. Young (Qu. 118); et
I'énorme augmentation du service dans les deux branches de ’Aunditeur du

.trafic et du chef de comptabilité occasionné par la méthode de distinguer
les différentes sections du chemin dans les états de relevé. .. Les lois des
Etats qu’ils traversent exigent que les relevés des sections -de I’Atlantique
et de Détroit scient tenus séparés, et il peut étre intéressant d’avoir un
mémoire des affaires dans les auntres divisions ; mais les résultats, comme
nous Pavons déja dit, sont trés imparfaits, et la tentative de les tenir sépa-
rément donne un travail immense. Chaque passager et chaque tonneau
de marchandises qui-traversent parties de-deux divisions,-ont i étre par- -
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tagés au pro rata du nombre de milles qu'ils font, et la méme chose a lieu
par rapport aux dépenses. Nous croyons qu’on pourrait obtenir beaucoup
de renseignements statistiques importants avec des arrangements beaucoup
moins compliqués. On donne & chaque station la quantité du fret et des
_passagers du dedans et du dehors, et il serait fort aisé d’ajouter si c’est &
Pest ou & Pouest qu’ils vont. Les recettes, d’aprés les aflaires de chaque
‘station pourraient étre tout de méme données. Cela établirait la propor-
tion des gains par aucune section du chemin, 1andis que par la méthode
actuelle on ne voit que les gains dans la section. Nous croyons que le
premier mode de renseignement est le plus important, et qu’on pourrait
Pobtenir avec beaucoup moins de labeur. Et puis 1’allée et venue des et
aux centres importants, avec les stations principales au moins, ce serait 1a
des renseignements précieux. Le relevé qui nous a é1é mis sous les yeux
des affaires e Boston en est un échantillon, et il serait des plus intéres-
sant d’avoir de semblables relevés de Portland, Montréal, Toronto, et
peut-tre de quelques autres points, 14 ol d’autres artéres commerciaux
«coupent le pas au Grand Trone, 1l n’y a rien ici qui veuille que les divi-
sions du chemin soient tenues distinctes, et nous croyons que les renseigne-
ments donnés & Pégard des diverses divisions, surtout la distinction qui se
traduit par celle de parcours entier et de localité, que tout cela, disons-
nous, est comparativement sans importance.

En rapport avec le bureau des affaires a Montréal nous pouvons
mentionner un autre point qui a trait aux comptes de la compagnie, dont
le désavantage nous a beaucoup frappé. La principale depense de la
-compagnie passe par la filiére d’un compte qu’on appelle ¢ Compte de
Déboursés,” qui a sa caisse propre et séparée, Mais a part de cela, la
plupart des principaux officiers ont un compte de débours. 1l y a le compte
.des Traites du Secrétaire No. 1, et le compte des Traites du Secrétaire
No. 2, et le compte du Directeur Gérant, et celui de M. Blackwell et de
plusieurs autres. - Toutes sortes de dépenses diverses se font jour dans
-quelques uns de ces comptes. Dans le compte de M- Blackwell se trouve,
avec ses propres frais de voyage, de Pameublement de bureau, un bonus &
Pomeroy, $7,000, (dont $2,000 étaient en sus du contrat, et qui ont été, &
‘ce que nous apprenons, remises depuis), (Qu. 238), avec en sus des paie-
‘ments pour télégraphe sur la ligne de Détroit avant quelle ne tombat aux
mains de la compagnie, et en a compte d’un contrat de bois & Cobourg.
11 résulte une trés-grande confusion de ce systeme, et nous pourrions dési-
gner du doigt divers folios consécutifs du journal, employés a rien autre
chose qu’a la correction des erreurs d’entrées, faites en créditant la dépense
3 Pun de ces comptes de traites lorsqu’il devait I’étre & un autre. Comine
ces comptes de détail ne se rendent que périodiquement, quelquefois a de
{ongs intervalles, il s%en suitun grand assujétissement Perreur. Dans un
des comptes de traites dn secrétaire, on a trouvé $24,000 4 son débit
restées intactes pendant trois ans, mais on nous dit qu’il doit étre prochaine-
ment arrété, (Qu. 186).

Pour revenir & la question des dépenses du corps des officiers—Dbie
qu'il soit probable qu’on puisse faire quelque éconoruie a.cet égard, non-

ne sommes pas d’avis que ‘le nombre ou le traitement des employés, +~
.que Dexcés des dépenses généralement aient été la- cause originaite des
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embarrassements de la compagnie, mais que c’est plutét le manque de
revenu, provenant de son manque de conduite, et de imperfection de son
organisation comme de ses facilités. Nous avons comparé sa dépense avec
celle du New-York Central, et nous ne trouvons pas que, toutes choses
prises en considération, elle excéde celle de ce chemin, mais plutét le con-
traire, La dépense annuelle du Grand Tronc, en salaires et gages, selon
les états donnes dans ’App. XXII, (p. 187), serait de $1,300,185; sur le
New-York Central, pour |’année finissant le 30 de: septembre, elle parait
avoir é1é de $1,947,863. Si nous comparons les deux chemins dans,les
points qui regardent principalement I’emploi du trayail, nous voyons qu’ils
avaient presque exactement le méme nombre d’engins et de chars ; la lon-
gueur de la route a entretenir, en comprenant méme la double voie sur le
New-York Central, est moius grande que celle du Grand Trone ; et la pro-
portion du tonnage avec les gages payés est presque la méme sur les deux.
Si on compare les gages & la dépense. entiére, sur le New-York Central
elle était de 45 pour cent, sur le Grand Tronc'de 46 pour cent. Nous con-
cluons done, en prenant le New-York Central comme terme de comparaison,
qu’on ne saurait faire une bien grande économie dans le nombre ou le
traitement des employés sur le Grand Trone. -1l peut étre intéressant de
comparer ces deux chemins sons d’antres rapports, aussi bien sous -celui
de la recette que de la dépense. La derniere n’est pas mise dans les
mémes chapitres, mais comme nous avons les détails des divers items,
nous pouvons arriver 4 une comparaison assez conclusive, et nouas avons
préparé le tableaun suivant qui indique quelques résultats instructifs. -

- DEPENSES.
N. Y. Central. Grand Tronc.

Entretien de la voie et des batiments...... $1389301 98 $ 79013468
Réparations du fonds de matériel roulant. . 803904 69 - 611192 66
Dépenses de service et d’opération . . ,cee.- 1685168 72 115145421
Dépenses généraies oo, vveeeseeesscnnaes -390465 52 - 25380162

Dépenses totales. ..... . - $4278840 91 $2806583 17

RECETTES.

DE PASSAZErS. cenvernnrninnesncrnnenens $2569265 18 1219758 89
Deh‘et........-...‘.u....n.'.......--- 409593353 194922792
Divel's 900009 000000 000000 1008 g00000 '292042 35 180671 37

Receties totales........ §6957341 01 $3349658 18

PASSAGERS ET FRET. o o
N.'Y. Centra),'! Grand Trone.

Passagers...c.covevinnee cuniiines 2261136 739498
Fiet en tonneaux....ceeeeevens.ecs 1028183 686625

Nous n’avons pas eu du Grand Tronc dezelevés des. milles..de. par-
cours du fret et des passagers pendant ’année, qui seraient.nécessaires
pour établir une comparaison rigoureuse, mais en. preaant le- nombre :de
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tonneaux transportés comme le criterium des dépenses d’opération, les
réparations du fonds de matériel roulant et les dépenses générales gardent
a peu prés la méme proportion avec le tonnage sur les deux routes, les
réparations du fonds de matériel roulant étant plutdt dans ’excédant sur le
Grand Tronc. Les passagers cependant sur le New-York Central sont
prés de trois fois plus nombreux que ceux sur le Grand Trone. La diffé-
rence la plus remarquable est dans entretien de la voie et des batiments, ol
la dépense par le Grand Tronc est de beaucoup plus que la moitié de celle du
New York Central, bien que la route soit de beaucoup plus longue. La dif-
férence dans le trafic ne saurait rendre compte de ceci ; nous ne pouvons
Pattribuer qu’a ce que nous avons déja remarqué, que bien loin qu’aucune
dépense dc renouvellements soit justement imputable & capital, le fardean
entier des réparations de la voie n’a pas encore été atteint. Le seul cott
du fer sur le New-York Central fut de $452,201, tandis que le méme item,
en incluant les barres de jonction, fut seulement de $272,340 sur la route
la plus longue.

C’est plus dans les recettes que dans les dépenses que git la différence
dans les deux lignes. En fait de trafic de passagers le Grand Tronc ne
peut jamais espérer d’égaler le chemin de New York, mais en fait de fret,
qui fait Pitem principal aussi bien des recettes que des dépenses, le contraste
est trés frappant. La recette moyenne sur chaque tonneau de fret charrié
par le New York Central était $8.98 ou 0.737 cents par mille de chemin,
pendant que sur le Grand Trone elle était de $2.84 ou 0.292 cents. Nous
savons bien qu’une telle comparaison doit en étrc une nécessairement bien
peu forte, puisqu’elle ne met pas en ligne de compte les distances sur
lesquelles le fret était transporté en chaque cas, mais comme le fret de
localité du New York est 4 peu prés de 3-5 du fret total, nous croyons qu’a
tout prendre la masse du fret fit autant de chemin par le Grand Tronc que
par le Central. La comparaison fortifie la conclusion i laquelle nous en
étions arrivés avant—que ce n’est pas autant Pexcés de la dépense, ou
Pabsence d’un trafic rémunérateur, que les bas prix auxquels le trafic de
parcours entier est charrié, qui fait supporter aux recettes brutes du chemin -
une si désavantageuse proportion de dépenses, qui détruit tout équilibre.

En rapport avec ce sujet nous devons appeler I’attention sur le fait qui
a 6té mis sous nos yeux par le témoignage de M. Young (Qu. 117) et M.
Esdaile (Qu. 138), que faute des choses propres pour peser aux diverses
stations, 10 par cent au moins du grain en masse est transporté gratis sur
le Grand Tronc. Nous croyons que, 2 ’exception de Sarmnia, il n’y a pas
de station sur la route oit I’on ait pourva aux moyens de peser le blé, et un
voyage de char est par conséquent estimé & 350 minots, tandis qu’il en
contient souvent 400, ou méme 415 minots. Comme une grande partie du
fret descendant & Montréal a &t6 du grain en masse, la perte pour la com-
pagnie sur cet article seulement, doit, dans la derniére saison, s’étre élevée
& une somme considérable.

11 est un autre point encore qui affecte les recettes du chemin, et sur
lequel on a fréquemment appuyé, savoir : la somme payée par le gouver-
nement pour le service de la malle ; et ’on a soutenu que la compagnie
est & cet égard bien loin de compte, et qu’nne angmentation de subside
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postal, ou une avance actuelle faite sur cette base, peut devenir. un des
moyens de faire face, en quelque mesure, & ses plus pressantes difficaltés
financiéres. Nous ne nous proposons pas d’offrir une opinion sur la somme
que la province peut étre loyalement appelée a payer pour les commodités
postales qu’elle en regoit ; mais nous soumettons quelques faits liés- an
sujet qui pourront aider le gouvernement & en venir & une détermination. -

Dés que le chemin fut ouvert pour la premiére fois, le gouvernement
demanda a la compagnie d’établir les taux. auxquels elle était préte &
transporter les malles, et la résolution suivante fut passée par les directeurs,
le 17 d’aott, 1853 : : o N

“ Résolu—Qu’il svit donné information au maitre de poste général
que la compagnie est consentante de transporter les malles par tous les
trains ordinaires faisant le service sur la voie ferrée, au taux de £27 10s.
($110) par mille par année, y compris le transport d’un conducteur préposé
3 la surveillance des malles.” (Ques. 15). '

Aucun marché défini ne parait cependant avoir été fait, et depuis ce
temps jusqu’s septembre, 1858, la question est demeurée en suspens, le
gouvernement payant non seulement le Grand Trone, mais toutes les autres
routes, ce qu'il croyait raisonnable, et le chemin de fer recevant P’argent
comme paiement en-i-compte. 'En septembre, 1858, cépendant, il fut
passé un ordre en conseil, dont la substance est, que les compagnies de
chemin de fer devraient étre payées, non pas une certaine somme par mille
sur toute la route, quelques fussent les trains qui fissent le service des
malles, mais $30 par mille pour tous les trains de jour transportant une
malle, et $40 pour les trains de nuit. Dans la premiére partie de ’année
actuelle, le sujet revint encore devant le gouvernement, et le Grand Tronc
et le Great Western (les deux seuls chemins différant), furent payés au taux
de leur offre originaire, (savoir : le Grand Trone $110, et le Great Western
$100,) jusqu’a la date de ’ordre en conseil de 1858, mais depuis cette date
les paiements sont faits d’aprés 'échelle qui y est établie. A, part de ces
taux, qui corpprennent les trains ordinaires seulement, la compagnie fait
payer pour des trains spéciaux, quand on exige qu’ils se' conforment aux
heures des vapeurs atlantiques, & un taux variant suivant les circonstances,
depuis 60 cents & $2 par mille fait. Ces prix n’ont jamais été discutés
par le département postal. Le gouvernement des Etats Unis paie au Grand
Trone dans le district de 1’Atlantique, $100, et sur le Détroit, $43 par mille.

- Voila les principaux faits par rapport au Grand Tronc, mais nous nous
sommes enquis sur la pratique a cet égard dans ’union qui nous avoisine,
et nous la trouvons trés variée. Nous ayons plus haut établi. des. compa-
raisons avec le New York Central sur d’autres points, et nous. soumettons
un état de ses arrangements pour le transport des malles. Le New York
Central, tel que maintenant constitué, consiste en routes . différentes,
qui ont été amalgamées en 1853, la plupart desquelles avait des contrats
spéciaux avant ’amalgamation .avec. le, gouvernement des. Etats-Unis, en
vertu desquels les malles continuent encore 4 étre transportées. Les taux
varient beaucoup. -Sur la ligne directe entre. Buffalo et Albany, $200. par
mille par année ; Syracuse et Rochester (vieille route); $100; Troy et
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Schenectady, $75; Chites de Niagara et Rochester (vieille route), $150;
Buffalo et Lewiston, $50. La moyenne du taux pour le montant entier
regu pour ’année finissant en septembre 1860, fut de $172.24 par mille,
Les contrats exigent que la compagnie dépéche un train dans les deux
directions tous les jours de la semaine, avec les chars du département
- postal annexés, arrétant a toutes les stations, et aussitdt de transporter les
sacs de poste, ’il est nécessaire, par tous les trains exprés de passagers.

La principale différence entre les facilités que procure le New York
Central et le Grand Tronc, c’est que son contrat l’oblige de livrer les malles
aux différents bureaux de poste aux stations de terminus et & tous les
bureaux sur la voie qui ne sont pas & plus d’un quart de mille du chemin
de fer, pendant qu’en Canada le bureau de poste regoit les malles sur la
plateforme, et que sur le premier il y a un plus grand nombre de trains qui
transportent les malles ; mais il doit &tre remarqué que la compagnie n’est
en aucune maniére obligée de dépécher plus que fe seul train-poste avec
le char postal annexé, et qu’elle n’est tenue que de charrier les sacs par
tels autres trains qui peavent convenir & sa propre commodité. Son char
postal aussi est tout entier destiné & Pusage du bureau de. poste, pendant
que dans le ndre il n’y a qu’un tiers seulement qui soit ainsi divisé en
compartiments, le reste étant laissé aux colis de ’Exprés et au bagage.

Nous avons aussi obtenu de Mr. Griffin, le député maitre de poste
général, un état comparatif des divers chemins américains, faisant voir les
facilités procurées, le nombre de trains dépéchés avec les malles, le mon-
tant de subside par mille de chemin et le montant entier partagé par
mille fait tel que chez nous.

e e —_______ ]

Subside | Subside
CHEMIN. Facilités. No. de trains. |parmillede| par mille
chemin. fait.
New York et Albany.. ......|Char entier..}3 quotidienset 1 en $
sus par semaine . 225 00 25 00
New York et Dunkirk (Erie) . Id .. Id. ...l 200 00 22 33
Albany et Buffalo ........... Id.  ..4 quotidiens et 1
hebdomadaire....| 200 00 16 66
Ogdensburg et Rouse’s Pt ...|§ char...... 2 quotidicns. ......| 81 51 40 75
Rome et Cape Vincent. ... .o .. Id. ...l 8586 42 93
New York et Philadelphie....|Char entier..3 quotidiens et 1
hebdomaduire....| 375 00 41 66
Détroit et Chicago........... d. . I2 quotidiens ......; 150 00 25 00

Mr. Griffin nous apprend aussi que le taux maximum en Angleterre
est égal 4 $265 par mille, mais le service est bien différent ; carles convois
qui regoivent cette rétribution sont exclusivement destinés aux malles,
n’emmenant aucuns passage:s, et ils vont d’un train extraordinaire.

ESPERANCES FUTURES DU CHEMIN DE FER DU GRAND TRONC.

Nous avons déja donné trés amplement notre opinion sur la ligne de
conduite qui devrait présider au gouvernement de la compagnie en ce qui
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regarde les arrangements du trafic, et nous ne croyons pas qu'il existe de
raison pourquoi une somme d’affaires ne serait pas obtenue, qui, a des taux.
rémunérateurs, donnerait un revenu acceptable en le comparant avec celui-
des autres chemins de fer sur ce continent, Mais pour mettre le chemin
dans une situation propre & le rendre prospére dans son opétation, il est
certain qu’il faut de toute nécessité faire une dépense considérable de
capital. Nous sentons combien une telle opinion doit paraitre découra-
geante—qu’au moment ol la compagnie est hors d’état de payer Pintérét
sur le capital déja existant, il faille faire un nouvel appel pour une autre
dépense du méme genre ; mais c’est notre devoir d’exprimer la conviction
a laquelle nous sommes arrivés aprés mure délibération. A I’heure qu’il
est le chemin ne donne rien ou & peu prés rien, et 8’il doit se retrouver en
position de produire quelque retour sur le capital dépensé, ce ne peut étre
qu’en remédiant aux défauts existants, ce qui exige une nouvelle avance:
de déboursés.

(1.) La condition de la voie est un sujet de sérieuse considération..
Les courbes et pentes inutilement laborieuses, sur une partie de la division.
centrale, sont un défaut auquel, quant & présent du.. moins, nous n’avons-
pas lespoir de voir apporter remede. Mais Iétat des rails eux-mémes,.
dans cette division aussi bien que daus celle de l’est, demande qu’on y
porte promptement attention. Mr. Trembicki, dans sa réponse a la ques-
tion 78, dit qu’il n’anticipe ]iaas de nouvelle dépense & faire & ce compte, que
celle qui sera imputable & I'entretien ordinaire de la voie. S’il veut dire
que les renouvellements de rails doivent étre proprement portés en compte
sous ce titre, nous tombons d’accord avee lui ; mais s’il veut faire com-
prendre que-ces renouvellements pour les quelques années qui vont suivre-
pourront soutenir la confrontation avec les sommes imputées jusqu’s présent
& Dentretien de la voie, son propre témoignage et celui d’autres ingénieurs.
nous conduit & une toute autre conclusion. Dans la présente situation de
la compagnie il importe fort peu & quel titre elle soit imputée, mais nous
nous senions le devoir d’exprimer notre opinion que la sireté du public, et
les intéréie du chemin lui-méme, exigeraient qu’on pourvit au posage de
rails sur la plus grande partie des divisions centrale et de ’est avec autant
de célérité que pourraient le permettre les circonstances.

(2.) La nouvelle voie d’évitement est vivement désirée pour le manceu-
vrement du fonds de matériel roulant. Mr. Shanly (Qu. 36) porte cela &
$50,000, une bagatelle en comparaison des difficultés et des pertes que
leur abserice a causées.

(8.) Des places d’abritement & plusieurs des stations de la voie sont
beaucoup reclamées. (Qu. 37.) Il faut espérer que I’esprit d’entreprise
particuliére viendra remédier graduellement aux inconvenients qui pro-
viennent des ennuyeuses distances oii sont les stations de la plupart des
villes qui sont sur ia route ; mais il est clair pour nous que la compagnie
elle-méme doit contribuer & combler la lacune, et nous croirions volontiers
Pestimation de Mr. Shanly portée & $46,000 plutot au-dessous qu’au-dessus
de la somme qui serait probablement dépensée & ce titre.

' (4.) Le plus grand inconvénient de la ligne est la position isolée et in--
accessible de la station & Montréal, Il faut cotte qui cofite remédier  cela,:
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.et la somme mentionnée par Mr. Shanly (Qu. 37), $200,000, n’excéderait
probablement pas celle de la dépense qu’il serait nécessaire de faire, si
¢’était la compagnic qui aurait a entreprendre ouvrage elle-méme. Nous
conservons quelque espoir toutefois que Pesprit public de Montréal pourra
sauver 4 la eompagnie la nécessité de pourvoir a un si fort montant. Nous
ne parlons pas maintenant du projet des docks & la Pointe St. Charles,
brievement ébauché par Mr. Young. (Qu.114.) Si jamais il est exécuté,
ct il ne parait pas y avoir de difficultés insurmontables, ce sera véritable-
ment une noble entreprise, qui ne donnera pas seulement & Montréal des
facilités commerciales possédées par peude cités, maisqui mettra le Grand
Tronc en position de pouvoir communiquer avec les navires, tel qu’au-
cun autre chemin de fer sur ce continent, ou croyons-nous dans le monde
méme, n’a été capable de le faire. Ce grand ouvrage cependant n’est en-
core qu’en perspective, et une fois entrepris il exigerait quelques années
pour s’accomplir ; mais les besoins du Grand Tronc sont pressants et ne
permettent aucun retard. Nous parlons surtout d’un projet qui a trouvéla
favew, d’une station 4 étre érigée & ou prés de la rue McGill par une compa-
gnie particuliére, qui pourrait s’assurer d’un bel intérét sur sa mise de
-capital au moyen d’un droit de péage imposé aux passagers et au fret de
localité, beaucoup moindre que celui que le public subit aujourd’hui sous
forme de prix d’omnibus et de frais de charroi. En tous cas nous regar-
dons comme essentiel pour la commodité des passagers et du fret de loca-
lité du point principal de distribution en Canada, que le chemin vint
jusqu’au cceur de la cité.

(5.) Nous avons déja parlé de Pabsence absolue, excepté & Sarnia, de
toutes facilités pour le trafic de grain, branche si importante du commerce
canadien et de ouest. On regarde comme indispensable d’avoir des élé-
vatoires et des hangars a4 grain & Toronto, Montréal et Portland, et Mr.
Shanly en estime le cott & $300,000. Il exprime quelque doute (Qu. 40)
sur la bonne politique d’en avoir un a Portland. 8i, comme il le suggere,
une halle & grain et un élévatoire sont érigés par des entrepreneurs parti-
culiers, i} ne serait pas nécessaire pour la compagnie d’en encourir la dé-
pense ; mais nous croyons qu’il est aussi essentiel 1a qu’a Montréal méme
d’avoir de pareilles commodités. Durant ’hiver dernier, il a été expédié
une grande quantité de grain a Portland, mais en luttant contre de grandes
difficultés. D’aprés le témoignage de Mr. Allan, (Qu. 161), il parait que
le blé vint & Montréal en masse, et que de la il est transporté dans les sacs
de la compagnie des vapeurs océaniques. On serait porté a4 penser que
c’est [ 1in arrangement plein d’embarras méme pour des navires a vapeur
réguliers, mais pouz ies vaisseaux qui touchent occasionnellement a Port-
land pour s’y charger, cela doit presque avoir ’effet d’une prohibition.

(6.) Ce sont la les améliorations les plus importantes au dire de Mr.
‘Shanly. [l est aussi parlé d’un quai & Québec du cott de $100,000 et de-
modifications & Portland au montant de $115,000 ; mais nous ne concevons
pas qu’elle soit d’une importance aussi pressante. Les $123,000 déja payées
@ la compagnie des docks du St. Laurent auraient d0 avant ce temps avoir
produit quelque résultat, et devraient encore pouvoir le faire ; et tant que
les quais pariicaliers & Portland seront aussi étendus que les représente Mr.
Allan (116), nous croyons que la compagnie trouverait & mieax placer ses



69

avances de capital. Nous remarquerons aussi, que s’il semble dé-
sirable d’encourager les entreprises particuliéres & Portland, c’est d’une

olitique douteuse pour le Grand. Trone de n’imposer aucun péage de quai

2. Il est difficile de supposer que des particuliers érigeront ou améliore-
ront les quais, ou les mettront en correspondance avec le -chemin.de fer,
s’ils ont a lutter pour du commerce avec un quai affranchi de tout péage et
qu’on propose meme encore de rendre plus étendu. - :

("l .) Le montant entier de toutes ces améliorations est porté.par Mr.
Shanly & $680,000, a quoi il propose d’ajouter en sus une dépense de
$1,417,900 pour du fonds de matériel roulant. Nous ne prétendons pas
mettre en discusion la nécessité d’une augmentation de fonds de matériel
roulant, mais nous devons répéter ici ce que nous avons déja dit, que le
premier besoin du chemin, c’est d’améliorer ses facilités aux stations et ses
arrangements pour le chargement et le déchargement, afin de le mettre en
état de-tirer tout le parti possible. de.son appareil et fonds de matériel rou-
Jant., Tant que ces changements ne seront pas faits, toute augmentation
guelque peu considérable de chars créeraient 3 peu prés autant de mauvais
que de bons effets. Il faut se rappeler qu’il a déja été contracté pour 403
chars fexmées (App. 132), Pespéce dont on a le plus'de besoin, et qui, une
fois livrés, feraient une augmentation de 25 pour cent sur son fonds actuel.
On présume que les difficultés financitres de la compagnie ont empéché
le contrat de s’accomplir. C

Nous ne sommes aucunement certains que toutes les augmentations
demiérement faites au fonds de matériel roulant soient judicieuses, L’or-
dre pour 6 engins ponets pour le service de station, parait avoir été donné
contre Pavis du surintendant de locomotives, de tels engins étant inutiles,
excepté pour les affaires de station, pour lesquelles on aurait pu trés bien se
servir d’engins a demi-usés. Nous sommes bien sdr que si des charrues &
neige d’une meilleure construction, avaient été mises en action I’hiver
dernier, on aurait pu conserver la voie libre 4 beaucoup moins de dépense,
et avec beaucoup moins de retards.

Mais en supposant que toutes ces améliorations soient initiées, en ac-
cordant que le commerce ait toutes les facilités qu’il puisse raisonnable-
ment espérer ; que les arrangements du trafic soient propres 3 garantir
Pexactitude ; et que le fret fat charrié & des taux rémunérateurs, encore
aurait-il une autre mesure plus nécessaire & prendre avant que le Grand
Trone pat se compter parmi les entreprisex Payantes.. H est de nécessité
absolue que le capital nominal subisse une réazection. Les engagements de
la compagnie pour intéréts et reates,  part du capital d’actions, 3 la date da
80 de juin, 1860, sont portés dans I’appendice (p. 50), 2 une bagatelle prés,
a $3,000,000, et si on prélevait un capital additionnel pour équiper plus com-
‘plétement le chemin, les obligations excéderaient cette somme ; mais la ba-
fance du compte de revenu, d’aprés méme la propre méthode de la compagnie
pour le démontrer, n’était pas de plus de $1,472,000. Ncus avons ainsi une
dépense annuelle sur le revenu du double du montant-de la masse des gains
liguides pendant les huit ans que le chemin a été ouvert, 1l est impossible
qu’aucune augmentation de trafic, ou aucune amélioration dans Padminis-
tration, pmgse tenir téte & une dette aussi énorme. Il est lamentable de



penser aux espérances frustrées, aux lourdes pertes de ceux qui ont fait
des avances répétées pour maintenir le chemin, et de la misére qui doit
s'en suivre pour les individus ; mais il est impossible de s’aveugler sur le
fait, que rien que le sacrifice d’une grande partie du capital placé
peut justifier Pespérance de sauver quelque chose de ee qui reste. Dans
la condition présente de la compagnie, aucune aide du dehors ne peut lui
étre de secours. Et méme s'il était possible de trouver des moyens de pro-
duire un soulagement temporaire, ce ne pourrait étre que pour amener
plus rapidement et plus cer’ inement la crise derniére.

La complication dar: laquelle se trouve la compagnie avec diverses
classes de créanciers doit rendre aucuns tels arrangements trés difficiles,
et les cours ordinaires de loi pourraient bien se trouver inégales & une
tiche d’une telle grandeur, quand la propriété en jeu est du ressort de six
différentes jurisdictions. Un des intéréts en question, 1’intérét du public, ne
saurait étre laissé avec prudence aux mains des tribunaux judiciaires
seuls, et l’intervention de la législature devra nécessairement étre appelée
pour arriver & la reconstruction de la compagnie. Mais le succés de
toute tentative pour donner & la compagnie un nouvel essor repose
en grande partie sur la coopération des différentes classes de créanciers
eux-mémes. Une législation hative doit étre repoussée, mais la nécessité
d’aller vite est pressante, et il ne serait pas sir, tant s’en faut, de laisser la
compagnie dans son présent état d’organisation et avec ses embarras ac-
tuels entrer en lutte avec les difficultés d’une autre saison d’hiver.

Le succés du chemin dépend du moyen d’obtenir un trafic rémunéra-
teur, et de sa capacité a trouver une somme d’argent non sans importance
pour le mettre & méme de transporter les choses de commerce d’une
maniére satisfaisante. Tous deux tiennent i la confiance revenue--con-
fiance du public, qu’il {)uisse s’en remettre de sa personne etde sa propriété
a la compagnie, avec [’espoir raisonnable que sa sécurité sera l’objet de
Pattention, et le dommage ou la perte compensés; et confiance des capi-
talistes, que les fonds qu’ils pourront avancer ne seront pas absorhés, dans
le méme océan ol déja un si vaste montant a été engouffré. La premiére
et la plus grande de toutes les considérations est donc, que par le concours
simuliané des diflérents créanciers unis a I’action législative, il y ait un tel
compromis de toutes les parties intéressées, qui puisse rendre la solvabilité
possible.

Et le tout est respectueusement soumis,

JOHN LANGTON,
JUSTUS LEWIS GRANT.
: Commissaires.
Tros. WiLy,
Secrétaire.
Québec, 8 Mai, 1861.
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TEMOIGNAGES.

1. Fournissez-nous, s'il vous plait, une copie du bail du chemin de
fer de jonction - » Chicago, de Détroit et du Grand Fronc? (Vide Ap-
pendice 11, page 9.) ' '

_ 2. Foumissez-nous, s’il vous. plait, vne copiz du bail da chemin: de
fer de I'Atlantique et du St. Laurent ? (Vide Appendice I, page: 14)

3. Fournissez-nous, sl vous plait, une copie du contrat avec les ba-
teaux & vapeur du Lac Ontario? (Vide Appendice IV, page 33.)

4. Fournissez-hous, s’il vous plait, une copie de I’arrgngexne,nl'av,ec; Te
chemin de fer “ Grand Oeccidental,” ¢ Great Western”? (Vide Appen-
dice V, page 36.)

5. Fournissez-nous, s’il vous J)lan, une copie de l’arrangement avee
les bateaux & vapeur de Portland et de Boston? (Vide Appendice VI,

page 40.)

6. Fournissez-nous, §’il vous plait, aucuns autres arrangements ou
contrats avec aucune ligne de pyroscaphes ou de chemin de fer ?

(Copies des contrats ‘suivants powr trafic furent produits, mais il n’a
pas paru nécessa.re de les publier.) A B
Compagnies du chemin de fer d’Androscoggin & Kennebec,
_Compagnie du chemin de fer du Michigan Central.
“  du chemin de fer du Michigan Méridional.
¢ . des.pyroscaphes océaniques de Montréal.

7. Quelle connexion y a-t-il entre la compagnie du chemin de fer du
Grand "Tronc et Ia c:xgpagnie 4 des bassins, entrepdt et quaiage  (“ Dock,
Warehouse and Wharfage ) du St. Lanrent? = ’

" Répondu par M. Trembicki powr 3, Blackweil :—La premiére transac-
tion qui a eu lieu entre les deux cozi)_agnies date du commencement de
Pannée 1857, lorsque le gérant général, d’aprés des instructions regues du
bureau, 3 Londres, fit un rapport sur le projet, €t il fut finalement convenw
que. la compagnie du Grand Trone souscrirait au montant de £10,000

sterling.

Subséquemment, (et aprés que la somme ci-dessus edt été payée,) du-
rant I'6t6 de 1859, une autre proposition fut faite pat la compagnie des
Docks 3 la compagrie du Grand Trone, et, en examinant parfaitement de
nouvean les ‘avantages du * Terminus” de cette comipagnie, & la Pointe
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Lévi, il fut convenu de recommander la proposition suivante au bureau, &
Londres, savoir : “ Que la compagnie des Docks achéverait et fournirait
¢ le méle (eastern pier) de I’est, ou la partic de leurs ouvrages la plus voi-
¢ sine du site du chemin de fer du Grand Trone.

“ Que la compagnie du Grand Tronc jouira exclusivement du dit
¢ mole de Dest (eastern pier), pour 3 ou 4 ans, a une rente nominale.

“ Que la _compagnie des Docks prendrait des parts de la compagnie
“du Grand Tronc au montant de £15,000 sterling, lesquelles parts,
¢ toutefois, ne devront pas étre vendues, mais mises & sa disposition,
“ comme une garantie que la compagnie du Grand Trone, & l’expiration
¢ du terme convenu dans le bail, prendrait des parts dans la compagnie
¢ des Docks du St. Laurent, an montant de douze mille cinq cents louis
¢ sterling—les travaux a étre commencés sans délai, ete.”

Ceci fut adopté par les directeurs du Grand Tronc, & Londres, et par
M. William Chapman, représentant la compagnie des Docks, et un arran-
gement ou contrat fut dressé et signé, spécifiant le temps dans lequel les
ouvrages devaient étre terminés, etc., ete.

Le contrat ne fut pas rempli par la compagnie des Docks au temps
spécifié, et, dans l'intervalle, la compagnie du Grand Trone, faisant défaut
de payer intérét, la compagnie des Docks n’acheva pas les ouvrages pro-
posés : les affaires sont maintenant in statw quo.

8. Ayez la bonté de nous donner un tarif complet des taux sur toute
la ligne pour les passagers comme pour les colis, faisant une distinction
entre les taux des localités et ceux de tout le parcours, et les taux chargés
a différentes saisons,—(une série compléte des divers tarifs fut produite
d’aprés la liste (*“ Schedule ”’) suivante, mais il n’a pas paru nécessaire de
la publier.)

A | Tarif européen des taux de passage pour les lieux A Etats-Unis, B Canada,
B depuis Québec, pour I’6té de 1860. ’ ?
' C | Tarif européen des prix de . passages sux lieux dans C Etats-Unis, D
D Cangda, depuis Québec, pour I’hiver de 1860-1.

E

Taux des prix de passage de tout le parcours venant Est, depuis le ler mai
au ler Novembre, 1860. :

F | Taux des prix de passage de tout le parcours venant Est, du ler novembre
au ler mai, 1860-1.

G | Taux des passages de tout le parcours pour I’Onest, du ler mai au ler
novembre, 1860.

H | Taux des passage;sggm tout le parcours pour 1*'Ouest,}du ler,novembre an
ler mai, I 1.

I | Division destaux de passage de tout Je parcours, hiver de 1860-1. Passages
d’été en encre rouge. . A
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Tarif des passages pour les districts de ’ouest, de Détroit ou de Port
Huron, hiver etpzté de 1860-"..

Tarif de passages, districts de Moutréal et de Toronto.
Tarif de passages, Montréal, Isle Pond, et district de Québec.
Tarif 4 toutes les stations entre Montréal et Portland. Publié en 1853.

o Z B v

¢ des taux pour fret, Division de, Toronto & Montréal. Publié 17
novembre, 1856, -

o]

¢ de Toronto et London. 27 septembre, 1858, .

¢ pour grains et farines des stations du Canada Ouest, pour les hivers
de 1858, 1859, 1860,—aussi du 15 d’octobre an 31 décembre, 1860.

R ¢ Sarnia et Ste. Marie. Publié 7 novembre, 1859.
N ¢ Détroit et Port Huron. Publié 10 novembre, 1859.

T ¢ Boston, Portland, et Etat de I’Ouest, aussi au Canada Quest, & Pouest
de Toronto, pour Phiver et 1’été de 1860. . )

U ¢ Montréal a toutes les stations du Canada cuest, pour I’été et I’hiver
1860 et 1861.

v ¢ -Etats' Européens et de 1’Ouest, Compagnie. de chemin de fer du
: Grand Tronc et des pyroscaphes océaniques de Montréal, pour
P’été et ’hiver de 1860 et 1861. ' o

w ¢ Boston et Portland, pour 6té et Phiver de 1860 ot 1861, S°appliquent
aux stations entre Montréal-et Toronto,—et & Québec.

X | # produits des stations du_Canada Est & Portland et Boston, pour 1’6té

et Phiver de 1860 et 1861. N
¢ New-York; pour 1’été et I*hiver de 1860 et 1861.

C OB ian s gy hes | e A = o

9. ni’xzbéﬁrei-xiws, 8il vous plait, une copie du bail de ia section de Ia
Riviére du Loup ? (Pas nécessaire de le publier, icelus étant fini.)
. 10. Donnez, s’il vous plait, un tarif des taux surla section Riviére-du-
Loup’? (Pas nécessdire de le'publier.). - - . S

--11. Veuillez-bien. donner un état des passages et colis da trafic de
cette section ? (Vide Appendice VIII, page 44.)

12. Veuillez fournir un état montrant les revenus de chaque distriet,
faisant une distinction entre les marchandises locales de celles qui font
le parcours entier, entre les passagers des localités d’avec' cenx des
voyageurs de tout le parcours, et cela en montant et descendant. Cet état
peut dater du premier de Janvier 1859. au .30 de Juin 1860; et un
semblable état, pour la derniére moitié de ’année 1860, & étre fonrni
aussitét que possible, aprés que les livres auront été clos? (Vide Appen-
dice VII, page 42.)
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18. Veuillez mentionner le montant de marchandises faisant tout le
parcours vidé Portland, allant &, et revenant de New York et Boston ?
(Vide Appendice XV, page 120.)

14. Vcuillez donner le nombre de passes gratuites émises, faisant une
distinction entre les passes pour la saison et les casuelles, et un état du
trafic gratis de passagers. Est-ce que tel trafic de passagers gratis est
inclus dans les rapports généraux ?

Réponse de W. Shanly.
Les passes gratuites émises par cette compagnie sont de trois sortes :

ler. Les passes ou billets de saison, pour les officiers des chemins liés
au noétre, et les personnes officielles de la Province et des Etats Unis, le
département des douanes et des postes, etc., ete. (Vide état A.)

Ze. Les passes pour un voyage, qu’on accorde & la demande d’autres
compagnies, ou aux rédacteurs de journaux des localités, ou pour des saisons
par maniére de compliment ; on en envoie des rapports mensuels du
département de ’audition au gérant général du trafic, donnant les noms de
ceux qui les émettent aussi bien que de ceux en faveur de. qui elles sont
€mises,

Cinq états (B) annexés aux présentes, étant les rapports pour deux
mois de 1859, et trois de 1860, sont soumis comme démontrant la maniére
dont on fait ces rapports ; les rapports pour toute ’année écoulée peuvent
étre fournis aux commissaires, sion DPexige ; mais ce n’est qu’avec un
travail considérable qu’on pourra le faire ; la plupest des originaux ayant
été envoyés derniérement en Angleterre avec Mr. Biackwell, dans le méme
but que les cinq qui accompagnent les présentes, sont enveyés aux com-
missaires,—comme échantillons pour le bureau a Londres, de la maniére
de faire les rapports des billets de courtoisie et antres.

3e. Les passes des employés données aux serviteurs de la compagnie
qui voyagent sur la ligne pour les affaires de ia compagnie. Les rapports
de ces passes sont données sous leur propre titre dans P’état B,

Chaque conducteur est pourvu de blancs qu’il remplit des noms des
personnes qui _voyagent par son train avec des passes gratis, et fait son
rapport journellement au bureau du gérant général du trafic, tels que les
échantillons marqués C (on n’a pas jugé nécessaire de les publier.)

On ne garde aucun compte du montant en argent des voyages gratis.
ETAT A.

Dépal‘tementdes douane.o--'o se00cc 0 cscetestoe 0000
Donanes, EtatS'UniS.o..oooro~o s00000 0 esette o0t ocae
Département des postes, conducteurs, voyageant avec les

: m es.‘....... 008000000000 20000000 0000000800 2

Id. 900008 00000 080000 0008000 20000 300000 e000
Département des FinanceS.cececceee sessecvecsvnssssss
Inspecteurs de chemin de fervecsss caooeesessssesssncss

LR OB I
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Dépal'tement de l’émigraﬁon.......... Qoiooogi.oi.ooo.o
Compagnies de chemin de fer en échange..ccevceesasees
Bureau des directeurS..oeee seeoes cosvessacrssccosasse

194

3

PASSES OU BILLETS DE COURTOISIE.(OOKPLIMENTARY PASIES.)

Mr. Risley, inspecteurs des bateaux a vapeurs... «vo.v.s )
¢ Beswick, agent de la compagnie des. bassins de la
POinte Lévioo"oo\c,c\o,o 009,00 0000 060080000000 vetes

¢« A- Mo ROSS, ingénieur, Pont Victoria se0eveces st
¢« J. Hodges, agent des contracteurs, Pont Victoria......
“ Aikman, teneur de livres, R [ T
Révérend Helmuth, secrétaire de la société ecclésiastique,

Honorable R. McClelland, D. et Pt. Huron Railway......
Mr. COUISO], chefde police, Monnéalo vee00 covv0ecssnesos
¢ E.f sabil’ a.gent des paSSagel'S. ®0000 000000 90000000000
“ H'Allen’cie' de P'oo SI'... G P00 08O 08P 00 ghe0ve
¢ J. Reekie, contracteur, Entretien..cceccevoceeases.
“ w. Kingsford, ido id' IE XN R R NN KL N NENN]
¢ C. Freer, E. Div., bailleur de la ligne de St. Thomas..
¢« H. Abbott, id. id. id. id. .o
« J. W.Howes, Cie. de PExpress B. et Acecevvveancees
¢ G, Cheney, id, id. cesesecenenes
¢ C. S.Gzowski & Cie, contracteur, T. & S. Div......s
‘. w' Pmudfoot, B' Hl C..'."'Q 000 00 0F 0000000 Dot
¢ Lemesurier, Québec, ex-directeur..coevoverese vonsas
« H. C. Chapman, Liverpool seveeeviiececsne cvnanes
¢« T.Chapman,St. L-Do&M- Ciecooo-000“p!oo.-o-.o
Rev. Mr. Adamson, auménier, conseil législatif..........

Honorable Mr. Cartier, procureur, C. F. G. T.coveevevans |

ETAT B

PASSES OU BILEETS DE COUVRTOISIE.
. . AT I

Octobre, 1859—Par T E. Blackwell; par A. C..ovvti0eeet
&. 'H.-Bailey.;.-...... esseve s l......

“ Jl Ml Granto..l..l 260000 500000 0000

"“"M- Penmg‘mi'.io'o'o?oo Vesosssusinee

¢ Co Ro Christie.-... 9000000000 go0ete e

¢ D- Stal'k.--n 0600 6000800000 a0o0 oo

Aux officiers des autres chemins, de
bateanxivapem, etc.-.uo eseo voo

o

Décembre, 1859—90.1‘&. Chﬂ!, (T- Eo‘ Bl)c sec et sronse
" “ W.‘ 'Shalﬂyn‘. “oeesesiseives sosees
«“ M- Pennington:o.oooocooco..-oo-o s

23

' —mwﬁﬂ"g

..818

W -

[ 4
S
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“ S. T. Cor%r.....' P9S80 00000 00 l
¢ C. Ro Chl‘istie.......- [IE R RN X IR NN N 2
—_ 9

Aux officiers des autres chemins et des
bateauxii Vapeur, etCoves vec0es o0 26

35
Mal‘s, 1860—?81‘.]. ROSSoooo.ooo-.noooocoo.-.oco-oon' .
¢ w.shanly ..'0'....."....0'.....‘..’
¢ A. Clarke..................n..u.n
“ M.Pennington‘............‘.ll.‘...'
“ SUT. Corser......l‘.....'.'..".'...
“ J. BI'OOkS........-.....-.....n.....
«“ F-J.Stevensonoo.oooo."cv.e...ou--o

l 00 i et 0O O

Aux officiers des autres chemins, bateaux &
Vapeur, etCotocao'oo-ooto XX AN XN Y
2

&1 8

Mai, ]860—Pal' A. Clarke, (T- E- Bo).oto €% 00 g0 s 00000
e W- Shan]y.n..-.....-..-.o...o...-..
i H- Bailey..un...-.-.o.-......n....
¢« Jo M. Grantcon-oooooo00000..0‘.0;..00.
¢ J- Bl’OOkS.-n 0000 ¢0 0008 s0e0 goeh et 0
¢ Do Stark-onlot.o.o..oooa.uoo.oooooolo
¢ S- T.COl'Sel'u‘.....-.uoco........ooo.

' B DO Wt ek ik RO D

17
Aux officiers des autres chemins, bateaux &
Vapeur, €lCisessssecess sonnne s0se v

(-]

Juin, ISGO_ParJ- ROSS..-. $090 0000 000008 0000000008 s
“ A.Clark,(T- Eo B).ouoo-oooo seseecesor e
¢« W. Shanly-toooiooot (AN SR AN RENERENERNE]
& H- Baileyo'tovoco 9008090 0000000000 0000
“ Mc Pennington..nu.n....'. sevssccsve
“ SOT. Corsero'oooo.onoinoooouo;oouco [X)

' —\mmu—:m—n

« J, Brooks.... tee0ceses0 s veetbeer0 o0
27

Aux officiers d’autres chemins, bateaux &
Vapeur, ] (P sessves s e 37

64

15. Dites, ¢’il vous plait, quel est I’arrangement actuel avec le gouver-
nement en ce qui regarde le transport des malles.

Extrait des minutes d’une assemblée de directeurs de la compagnie
de chemin de fer du Grand Tronc du Canada tenue & Québec le 17
d’Aott, 1853.
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Le sujet du traitement & étre accordé .par le Bureau de Poste 1Pom- le
transport des_ malles sur la voie du Grand Trone fut introduit, et il fut

Résoly. « Que le Maitre de- Poste Général soit informé que la com-
pagnie consent a transporter les malles par tous les convois ordinaires qui
operent sur la ligne au taux de £27 10s. par mille par année, incluant
dans ce prix celui du passage du conducteur commis au soin des malles.

16. Procurez-nous, s'il vous plait, des contrats avec les Compagniés
d’Expres,—(il n’a paru nécessaire de les publier.). -

17, Quels sont les paiements d’intérét, rentes, etc., auxquels la com-
})agnie est sujette, et dans quel ordre sont-ils payables? (Vide Appendice
X, page 46.) _ ' R ‘

18, Donnez, ’il vous plaft, un état des locomotives & pareille date
Appendice C dans.le rapport de M. Blackwell. (Vice Appendice XVII,
page 123.) ’ S

19. Donnez, s'il vous plait, un état des chars & pareille date & Appen-
dice F. (Vide Appendice XVIII, page 8Ly L -;v

20. Donnez, ¢’il vous plait, un état des locomotives et des chars ou
constructions, non inclus dans les états ci-dessus, et pour lesquels on a
contracté. (Vide Appendice XIX, page 132.) -~ ~

21. Procurez, s’il vous plait, des états pareils & Appendice No 1, du
dépar;ement de PAuditeur jusqu’a cette date. (Vide Appendice XXIV,
page 149.) ‘

22. Procurez, s’il vous plait, des états .pt{reils”:‘aApI)endice No. 4.
)Vide Appendice XXV, page 153.)

23. Procurez, s’il vous plait, des états pareils 3 Appendice No, .7, jus-
qu’au 3le Décembre. (Vide Appendics XXVI, page 154.) . s

24. Donnez, s'il vous plait, des états du total des recetfes et dépenses,
semblable & ceux donnés au gouvernement, rendayjusqu’au $1e Décembre,
aussitdt que possible aprés la nouvelle année! ' (Vidé Appendice XXVIII,
page 170.) ‘ St :
_.25. Etat du rggort de'la recette au ST Décembre aussitét que possible-
(Vlde Appendice Vu’ Page:l“o) . R ST T ¥y A

3

26. Veuillez préparer un tableau, sous forme de compte capital, tel.
que publié dans les rapports semi-annuels, avec les détails des différents
items A. B. C., etc., montrant les dépenses entidres depuis le commence-
ment de Pentreprise au 30 Juin 1860, arrangé en.quatre colonnes, savoir :

I. Dépenses entiéres, tel quie payé aux contracteurs, pour les diffé-
rentes sections du chemin, jusqu’au réglement final avec eux, spécifiant si
d’aprés le contrat originaire, ou si pour ouvrage ezfra, fait par enx, et non
compris daxs le contrat, ou si pour toute autre allouance-additionuelle, au-
dela du prix de contrat ; RIS %
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_I1. Dépenses par la compagnie sur les différents ouvrages enlevés des
mains des contracteurs;

III. Dépenses générales, non comprises dans aucune des autres co-
lonnes. (Vide Appendice X, page 51.)

IV, Dépense totale.

27. Veuillez donner. une description générale des ouvrages pour les-
quels 2 en lien la dépense portée i la colonne II, spécifiant ce qui a été
payé pour de nouveaux ouvrages non compris dans le contrat principal, et
ce qui a été payé pour compléter et perfectionner les ouvrages délivrés par
les contracteurs, donnant sous chaque titre (head) les principaux items,
avec leur cout approximatif. Donnez aussi la dépense de la colonne III
d’un sémestre dun autre? (Vide Appendice X, A, B, C, D, page 54.)

No. 28. Donnez une liste des contrats pour les diverses sections du
chemin, inclis dans Détat ci-dessus (No. 27); le montant du
contrat originaire ; et le montant payé dans chaque cas.

Réponse de Mr. Elliott.

: | Montant du Montant payé aux
Section. Contracteurs. | contrat origin aire.‘; Comrzl:cte urs.
]
(Q Trois Pistoles. 000 §\ 568,062 94
uébec et Trois Pistoles. £1,224. stg. 8,6 2
3 . | Achevée jusqu’a la Riviére|p Peto & Cie. ‘pour Québec 2 ! Y
§+% ] duLoup seulement. ' rois Pistoles. I
‘22 ] Québec et Richmond. id. £624,000 stg.
2 lEmbranchement de Char- i
8 U ron. J. Reekie. . ! 74,162 ..
Pont Victoria. Peto & Cie. | £1,250,000stg.| 6,346,133 33
« [ De Montréa! 3 Toronto. Peto & Cie. | £83,000;000 stg. ' 16,932,377 17
§ | Moitié des débours de |
© s | compagnie pour espla- ngo\vski & Cie. .. i 6,385 59
8-3{ nade de Toronto. : -
Ig & %ﬂl:ilt,ié'dehl: voie am ﬁi oM & Dick .. i 36,336 67
] ranchement de King- orton & Dick-
A | ston. e son. { . 142"3_1 %
f De Toronto & Sarnia. Gzowski & Cie. £1,376,000 stg. 8,644,349 44
S . | Moitié des débours de la
23| compagnie pour lespla- id. er ¢ - 6,385 89
‘23 { . nade de Toronto. .
s %doitié de la voie sur id id. .e . 36,336 67
(=} ompensation pour cessa- s )
L tiogedes travaux. { id. e 121,666 67
Ajoutages 3 la ligne de .
joutages, & Ia Lign { Peto & Cie. . 5,095 92
$41,019,423 26

Nore. $58,000. Montant payé au contracteur de la déviation du
Hévre au Canard, non inclus dans le tableau ci-dessus.
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. Le compte entier pour chaque contrat n’ayant point €té tenu séparé—
la séparation en districts a été donnée comme étant la plus prés possible
de celle en contrats. ' v

29. Donnez une liste de tous contrats pour ouvrages existant au 31
Décembre 1860, et qui seront chargés au Capital, spécifiant si c’est pour
chemins, quais, magasins, bateaux & vapeur, barges, fonds de matériel
roulant (rolling stock), etc., distinguant les différentes sortes de fonds'de
matériel roulant (rolling stock). Spécifiez si ces contrats sont en voie
d’exécution ou suspendus, et le montant ou le montant approximatif,qui
a été payé ou pour lequel la compagnie sera responsable, lorsque le .con-
trat sera exécuté aprés le 30 Juin 1860 ¢ N S

Répondu par M. Elliott :—Le seul contrat pour ouvrages existant le
31 Décembre 1860, et qui est chargeable au Capital, est le contrat avec M.
Turcotte, pour la construction de la ligne des Trois-Riviéres. ¢t d’Artha-
baska. - Le montant total de ce contrat est-de $1,036,600 00—#%145,833 33
ont été payées en a-compte jusqu’au 30- Juin 1860, laissant une balance
de $899,766 67.

Pour le reste de la réponse, vide réponse No. 20.

30. Quelle est la longueur du réseau de chemin de fer sous Je
controle de la Compagnie divisé entre les sections suivantes?

vRéponsepm'M Trembicki. -
Detroitet Port Hllron...... tNecee s sEsusecets sesesssane ; 59
Bac, (Ferry) entre Port Huron et Sarnia..cceeceeeccncans 1

Branche unie de Sarnia et London et Toronto.... seeesece. - 693
Branche unie de London et Toronto..ceeesesscciececeee, 99
TOIOHtoetKingStOD..o.oo sevscoo o e .io.oo....._'....‘..‘.. ,160.£
Kingston et Montreal‘..l.. 'V..‘I.O;.'ll"".'lll.v. 0..’0.‘.'.'.! ’ . f?zi
Jonction de Montreal et Richmond..eeeeeecieeececenses k(23
Richmond et Island Pond...... R N R L XY TN 71*
Islandpondet Ponland“'...0...‘....'..'.CC.."‘.‘..‘.. ) 149&
Branche unie de Richmond et Trois-Riviéres,coeec seeese 32
Branche unie de Trois-Riviéreset Jonetion de Chaudiére.... . . .56

Chaudiére de JODCtion et Pointe Lévi. teese ssseseces Sy ;7* -
Jonction de Chaudiére et Riviére du Loup.cceessoecssss 1183 -
Bl‘anche de Ilondon eseccese sveencacse n’vlo’._uoo,yotg come "' . ~212 :
Bmche de 'Kingston....-- $00000cses sedsabensen POl v 4 2 ’
meche de TmiS‘RiViémSoo'o 0800000000000 sesss oot 35
Branche de Longueuﬂ.... N L 4

- 1131
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31. A quelles dates les différentes sections de la ligne furent-elles
ouvertes pour le trafic? - ,

Réponse par M. Shanly.
Milles.‘ Section, Ouvert pour Trafic.
292 |Longuenil d Portland * ....... .....cceneuceon.. — Juillet, 1853.
96 |Québec 3 Richmond. ..... ceveeens Cerreiteeeacns 27 Novembre, 1854,
125 |Montréal a Brockville...........c..ccenveennnn... 19 Novenibre, 1855,
40 {Jonction de Chandiére & St. Thomas............. 8 Décembre, 1855,
208 [Brockville d Toronto ** ... .ccvr vevnnecnennnnn 27 Octobre, 1856.
88 |Toronto & Stratford § .ocvuee cvvrnencieeccrannns 17 Novembre, 1R56.
11 [Stratford & Ste. Marie........... ceeeresttoenan. 27 Neptembre, 1858.
21 |Ste. Marie &8 London......covvviviviinennnnn... 27 Septembre, 1858.
70 |Ste. Marie 4 Samia............ rieveecsstenaene. 21 Novembre, 1859.
59 |Port Huron 4 la Jonction de Detroit .............. 21 Novembre, 1859,
6 [Pont Victoria et Branche de Charon...... eveces. oo |19 Décembre, 1859,
53 |St. Thomas 4 8t. Paschal......... ............. 26 Décembre, 1859,
25 [St. Paschal A la Riviére du Loup................. 2 Juillet, 1860.
2 !Branche de Kingston ............ Ceeerenenianenn — Novembre, 1860.
1096 l

* Cette portion de la ligne avait été ouverte par petits bouts tel que terminée par les
Compagnies du St. Laurent et Atlantique et Atlantique et St. l.aurent, mais fut pour la
gremxére fois ouverte en entier et mise en opération par la Compagnie du Grand Trone en

uillet, 1853.
** En partie ouverte pour le trafic entre Toronto et Oshawa par les contracteurs avant

ue le tout fut achevs, et transporté a la Compagnie,
re s . B e

32. Veuillez préparer un Tableau sous forme de Compte de Recette
tel que publié dans les rapports semi-annuels, avec les détails des diffé-
rents items G. H. I. ete., montrant la recette totale et les dépenses en-
tiéres jusqu’au 30 Juin, 1860? (Vide Appendice XI, page 59.)

Questions soumises ¢ Mr. Shanly, Directeur Général.

33. Ajoutez a I’état du fonds de matériel roulant, déja fourni, un état
du fonds de matériel roulant appartenant 3 la compagnie, approprié au
chemin du Détroit ?

La compagnie posséde sur la section de Détroit et Port Huron 5 en-
gins, 6 charsa passagers de premiére classe, 2 chars a ‘et a
malle, et 50 chars fermés, & fret. La valeur totale de ce fonds éléve
4 $87,950. Il arrive souvent qu’il faut louer d’autre matériel roulant des
autres chemins, afin de nous mettre en état de conduire le commerce
avec régularité. Les constructeurs de chars, qui nous ont fourni 40
chars fermés, ont un droit privilégié sur eux jusqu’a ce qu’ils soient payés.

84. Ajoutez & I’état du présent fonds de matériel roulant un état mon-
trant la condition de chaque espéce de fonds sous les titres smivants: (1)
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en bon état d’opérer; (2) fonctionnant mais qui cependant nécessite des
réparations ; (3) en réparations ordinaires; (4) subissant réparation com-
pléte. Donnez un estimé du cot qui serait nécessaire pour mettre le
tout dans un bon état d’opération ?

On ne peut répondre & cette question que d’une maniére apppro-
ximative, va les changements continuels que subit I’état du fonds de
matériel roulant, surtout en hiver, et I'on peut dire qu’il n’est jamais
deux jours dans une méme condition. L’état suivant fait voir la con-
dition ou se trouvaient les engins dans la semaine finissant le 29 Dé-
cembre dernier: en bon état de voyage, (y compris 5 sur la -section
de Détroit) 160; fonctionnant, mais ayant néanmoins besoin de .répa-
rations 8; subissant des réparations ordinaires et complétes, 49. Les
chars attendant des réparations et étant en réparation & la méme date
étaient, 12 chars & passagers de premiére classe ; 13 chars & passagers de
seconde classe; 9 chars 3 malle et & bagage; 108 chars fermés; 109
chars & plate forme; 7 & freins d’avant-garde ; 38 chars a lest et deux
charrues & neige.

85. L’état actuel du fonds de matériel roulant est-il suffisant pour le
commerce du chemin? et si non, quelles additions aux différentes es-
peces de fonds de matériel roulant, seraient, dans votre opinion, suffi-
santes pour fournir tout ce qui est nécessaire au chemin et donnez une
évaluation du codt?

Dans mon rapport publié le 23 Novembre dernier (dont copie ma-
nuscrite fut fournie aux commissaires) (Vide Appendice XIV, page 79,)
j’ai dit que pour fournir le montant nécessaire de matériel roulant, il faut de

lus de ce qu’on a maintenant, 61 engins et 846 chars, et j’en estime le
cofit & $1,295,900 ce qui avec $122,000, pour une maison pour les mettre,
forme la somme de $1,417,900,

36. La proportion actuelle de voie d’évitement & la ligne principale
est-elle suffisante pour faire fonctionner avec avantage le matériel roulant
actuel >—et si non quelle augmentation recommanderiez-vous et donnez-en
une évalunation? - ,

Dans le rapport ci-dessus mentionné, j’ai dit, qu’il fallait en tout,
a peu-pres, cing autres milles de voie d’évitement de surplus. Si on
avait cette étendue de double ligne de plus qu'on a actuellement,
notre matériel roulant tel qu’il est pourrrait fonctionner avec beaucoup
plus d’avantage qu’a présent, tandis que la proportion des dépenses com-
parée au gagne serait diminuée de beaucoup. L’évaluation du cofit de
ces b milles de voie d’évitement est de $50,000..

87. Si le matériel roulant était anfmemé tel que vous le recom-
mandez, quelle quantité additionnelle de place d’évitement faudrait-il pour
le faire fonctionper avec avantage et donnez une évaluation du cofit ad-
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Je ne considere pas que le complément de matériel roulant, ci-
haut estimé comnme requis, demanderait nécessairement plus de place
«d’évitement que je ne P’ai dit dans la réponse & la question 86 ; au moins
pas avant que [P’augmentation du commerce et de la population ne soit
venue donner au traffic de la ligne un caractére moins incertain qu’il ne P’a
3 présent, et qu’il ne doit continuer & Pavoir pendant longtemps, ce qui
nécesseirement demande qu’il soit pourva du maximum de matériel rou-
lant afin de faire face aux exigences d’a peu prés cinq mois de P’année, du-
rant lesquels il faut gagner la plus grande partie de la recette.

38. L’état actuel des stations offre-t-il assez dc facilités pour la besogne
qui peut étre faite avec le présent fonds de matériel roulant, sinon que
suggéreriez-vous en sus, et & combien en évaluez-vous le cotit?

Tel qu’il est maintenant il n’est pas suffisant pourla besogne qui peut
étre faite avec le fonds de matériel roulant actuel, maisla plus grande portion
du coiit ponr ’amener a des proportions convenables, se trouve comprise dans
le cont estimé des places d’évitement, en face de la question 86, va que
les ajoutage nécessaires en fait d’arrangement de station, sont principale-
ment en voie d’évitement. A toutes les stations dans le district central qui
sont tout prés des ports du lae, telles que Whitby, Oshawa, Port Hope et
Cobourg, il serait & désirer qu’il y eut des hangars pour mettre la farine et le
grain, vu que de grandes qnantités de ces cffets sont maintenent traversées
sur Je chemin de fer durant Phiver et hangarées aux quais, en attendant
qu’elles soient mises 4 bord des vaisseaux du lae, & cause du manque
de hangarage aux stations, A certains autres endroits aussi, Toronto,
‘Montréal, &c., des hangars, & effets, en sus de ceux qui ¢’y trouvent, sont
nécessaires, et en tout il y a besoin de 20 hangars, dont jestime le coft
a $46,000. L’accommodement des passagers en bien des endroits pourrait
étre amélioré, & une dépense trés minime ; mais c’est seulement & T'oronto,
Montréal et Richmond, qu’il y a nécessité réelle d’agrandir largement
Paccommodement des passagers. A Toronto la station actuelle n’est que
temporaire, et pour en bitir une permanente ¢a demanderait une depense
de $30,000. A Montréal on a projeté beaucoup de plans pour une station
de ville, mais aucun n’a réussi, et probablement aucune n’aurait pu étre
construite pour suffire aux affaires de la ville, & un colit moindre de
$200,000. Une nouvelle gare pour les passagers, avec des plateformes
convenables est en grand besoin & Richmond, et ceci codterait §6,000.

39. Si le materiel roulant était augmenté dans la proportion que vous
recommandez, serait-il nécessaire d’augmenter les facilités aux stations,
‘et si c’est nécessaire quel en serait le codt additionnel ?

En réponse & la question 89, ainsi qu'a la question 37, je dirai, que
de temps en temps de plus amples facilités seraient nécessaires, afin de
tenir le pas avec ’augmentation de commerce et de population, et un
équipement complet de matériel roulant, si tout-a-fait employé, dewan-
derait nécessairement certains ajoutages -aux places de terminus, ‘wais
};u_’aucune évaluation du codt de ces ajoutages nec peut maintenant $tre
aite,



81

40. Les hangars, élevatoires, quais, &c., sont-ils suffisants pour con-
duire la besogne qui peut-étre faite avec le matériel roulant actuel, et si
non, quels ajoutages (spécifiant la nature de ces ajoutages et les localités)
recommanderiez-vous, avec ’évaluation du coit ?

Il n’y a sur le chemin (& Sarnia) & présent qu’un seul élévatoire
et un seul hangard pour le grain, et le manque de pareilles commo-
dités pour le commerce de grain est beaucoup senti & Toronto, Montréal
et Portland, sartout aux deux derniéres places. Un ¢lévatoire et han-
gard 4 grain &4 Kingston serait aussi bien avantageux au trafic du
chemin. Pour construire, a chacune de ces places, de telles bétisses
et machines, capables de manceuvrer et loger 200,000 minots i chaque
place, ¢a coiiterait & peu prés $300,000. Quant aux quais, on avait
fait un arrangement pour faire une ajoutage au quai des steamships
a la Pointe Lévi, afin d’accommoder deux des bateaux i vapeur
océaniques au lieu d’un seul qui peut maintenant y trouver place,
mais ’ouvrage & été suspendu. Ca serait bien commode et d'un
bénéfice a la ligne, durant la saison de la navigation du St. Laurent ; les
déboursés nécessaires pour le terminer sont d’a peu prés $100,000. A
Portland, un quai semblable & celui qui est maintenant occupé par les
bateaux & vapeur océaniques de Montréal est en grand besoin. La
construction coiiterait & peu pres 100,000 ; et il serait aussi judicienx de
faire certains changements dans les deux quais construits pour le ¢ Great
Eastern,”’ afin de les mettre de proportion avec les vaisseaux ordinaires;
ce qui colterait $15,000. A Portland, il n’y a pas de place, dans P’établis-
sement de la compagnie, commode pour la construction d’un grand
grenier et d’un élévatoire, et je ne voudrais pas voir une telle construction
faite par la compagnie, si des individus privés (ce dont il y a maintenant
apparence) s’embarquaient daus cette entreprise dans des lienx plus con-
venables du voisinage. :

41. Si le matériel roulant était augmenté tel que recommandé, serait-
il nécessaire de faire aucun ajoutage aux hangars, élévatoires, quais, ete.,
et si c’est nécessaire, veuillez dire quels seraient les ajoutages et -quel en
serait le cofit ?

Le montant maximum du matériel roulant étant tout i fait et
constamment en occupation, on pourrait employer avec avantage beau-
coup plus de hangars, élévatoires et quais, que ceux dont il est question
dans ma réponse 2 la question 40, mais je ne pense pas que la compagnie
devrait entreprendre d’autres augmentations. Si DPentreprise privée ne
réussit pas a faire ’avantage du chemin de fer en bitissant des han
des élévatoires et des quais en rapport avec lui, & des endroits tels que
Toronto, Montréal et Portland, ¢a serait en vain de s’attendre que la
compagnie y trouverait son compte en le faisant. Dans mon opinion, ¢a
ne serait pas judicieux la compagnie d’entreprendre plus de construc-
tion de la naturede celles ci-haut mentionnées qu’il n’en faudrait pour
occuper ses dépendances aux endfoits ci-haut mentionnés, et ceux pour
lesquels j’ai ci-haut fait un estimé qui suffiraient au besoin.

6
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42. Les batcanx & vapeur et les barges d’a présent sont-ils suffisants
pour la besogne de la ligne, et si non, quelles augmentations seraient néces-
saires, soit immédiatement ou si on augmentait le matériel roulant, et
évaluez-en le coit ?

Les seuls endroits sur la voie ferrée du Grand Tronc ou les bateaux a
vapeur et les barges sont maintenant en usage, sont les traverses entre
Sarnia et Port Huron et entre la Pointe Lévi et Québec. La flotte du pre-
mier de ces endroits consiste ¢n deux bateaux & vapeur, un grand bateau de
charge capable de traverser & la fois plus que la charge de 18 chars, et
quatre barges. Avec ’augmentation du montant de matériel roulant,
estimé comme nécessaire pour équiper entiérement la ligne, il faudrait
probablement quatre barges de plus, et je recommanderais aussi que le
grand bateau ci-haut mentionné, et qu’on est obligé de touer maintenant
d’un coté de la riviere & Pautre, fit muni d’un engin et d’une hélice.
Ces augmentations et ces améliorations ci-haut mentionnées demanderaient
une dépense de probableinent $30,000. La traverse de Québec est faite par
contrat, le contracteur étant obligé de fournir le bateau & vapeur et de
payer toutes les dépenses courantes, et il regoit pour cela deux deniers
courant de chaque passager qui produit un billet du Grand Trone, et deux
chelins et six deniers pour chaque tonneau de marchandise. Jusqu’a
présent cet arrangement a été suffisant.

43. Lorsqu’on ordonne un train spécial pour aucun officier de la com-
pagnie, ou pour le service de la compagnie, quel prix est-il chargé ?

Il i’y a pas de mode spécial pour fixer les prix par ces trains. On
rentre de la maniére ordinaire le nombre de milles faits par ’engin et le
char, le fait que le train était spécial, y étant aussi mentionné. J’espére
pouvoir fournir tous les détails du nombre de milles faits par les trains
spéciaux, en réponse a la question 44, qui sera aussi explicative de la
question 43.

44. Pouvez-vous donner un état des trains spéciaux durant l’année
1860, pourquoi ils ont marché et par i'ocdre de qui ?

L.e nombre de milles total faits par les trains spécianx durant année
1860, était comme suit: Trains de passagers, 24,914 ; trains de fret,
75,825 ; trains mixtes, 14,746, Un état analytique complet de tous ces
trains nc peut maintenant étre obtenu que par beaucoup de travail.

Une grande proportion des trains de passagers est due au service de la
malle spéciale et des passagers étrangers en correspondance avec les bateaux
a vapeur océaniques. 1600 milles furent parcourus pour Son Altesse Royale
le Prince de Galles. Un grand nombre de milles furent aussi parcourus
durant I’exhibition provinciale, pour les excursions du jour de la féte an-
niversaire de la Reine, etc. Une trés grande proportion des affaires de la
ligne en fait de fret, surtout en hiver, quand des tempétes de neige peuvent
avoir interrompu la ligne réguliére plusieurs jours de suite, est faite par
des trains spéciaux et des trains & bois, qui ne paraissent pas dans le
tableau des heures spéciales, et qui sont aussi rapportés comme trains



83

mm—
———

spéciaux. Les trains mélés marchent généralement comme trains de fret,
ayant un char de passagers avec eux. Je serai bientdt capable de mienx
répondre a cette question (44.) - o

45. Y a t'il des trains spéciaux envoyés avec les malles, et si oui,
sont ils mis en sus aux frais du département de poste ?

Chaque fois que les bateaux & vapeur de la ligne océanique de
Montréal arrivent & Portland ou & Quebec, 4 dcs heures qui ne permettent
pas que les malles soient expédiées promptcment par les trains réguliers,
on envoie des trains spéciaux. Par exemple, depuis le commencement de
cet hiver, de onze de ces vaisseaux qui arrivérent & Portland, 8 n’y étaient
pas aux heures propres, et des trains spéciaux furent envoyés de Portland
a Island Pond, qui se reliaient & ce dernier endroit avec un train régulier
pour Montréal et Québec. Les malles du dehors sont toujours envoyées
de Montréal par un train spécial tous les .vendredi soirs. . D’autres trains
spéciaux soni aussi dépécués pour le département de poste, selon que
Poccasion le demande, et pour tout le service qui n’est pas fait par les
trains réguliers on charge un prix en sus. : :

46. Quel a été le coiit de ’observatoire au bureau de la compagnie jus-
qu’au 30 juin, 1860, y compris les frais des instruments, gages, etc., etd
quel compte est-il porté ?

Réponse de M. Trembicksi.

L’observatoire, dont le but est d’obtenir des observations passagéres du
soleil, et de s’assurer du temps exact, est construit sur un ressaut de la
batisse destinée aux vodtes de sQreté. On en a 6té la toiture et on
I’a élevée au moyen d’une charpente en bois, recouverte en tole. Ses
dimensions sont de 9 pieds par 14 pieds et 10 pieds de hauteur, et le colt
total a été de £116, courant, qui a été porté au compte général des
dépenses. Les instruments qu’il contient sont la propriété privée de
M. Blackwell, et consistent d’un instrument pour prendre la hap eur
du soleil, et d’'un instrament azimutal évalués 3 £750 0. Une horloge
astronomique, évaluée & £32 0 0, etune lunette méridienne de 20 pouces,
au prix environ de £30 0 0, 2 part d’une quantité de baromeétres et de
thermomeétres.

L’observatoire est sous la direction de M. King, qui a entrepris de
donner journellement le temps correct au bureau da télégraphe, moyennant
une remunération pour ses services de £50 0 0 courant, par année. On
porte cet item au compte du département du traffic.

47. Donnez un état du montant payé audépartement du triffic, depuis
le commencement de ’entreprise, jusquw’an 30 Juin 1860, et compris dans
e revenu, & compte du fret, de la propriété méme de la compagnie, sous
les titres suivants. - :

) : :
Hangarages,
Combustible, 6o
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Portés a-compte du fonds de lestage,
«“ travaux en permanence sur la route et autres que pour lestage,
«  fonds de matériel roulant,
¢« & autres charges non comprises plus haut .
« revenu du lest,
( Entretien du chemin, autre que par lestage,
«  réparations du fonds de matériel roulant,
«  autres charges non comprises plus haut.

Donnez aussi un état du montant payé an département du traffic pour
fret porté au compte des contracteurs sur le chemin ?

Réponses de M. Elliott.

Mémorandui: Jes charges faites par le département du fret contre
d’autres départements de la compagnie du chemin de fer du Grand Tronc,
compris de temps en temps dans les cédules ordinaires et mensuelles des
départerr ents, ¢t payées par chéques.

¢« Ce montant n’est pas compris dans celui porté au compte du fret
suspendu. . . .
Sur hangarages depuis le ler janvier 1859 au ler janvier
1860...0 006 150000 008000 0000l E0P0Cs 200000 Ss000an $23"50 72

Sur combustible id. id. 29,347 08
Sur hangarages depuis le ler janvier 1859 au 80 juin 1860 46,406 00
Sur combustible id. id. 26,551 58

Montant de fret pour le département des ingénieurs depuis
le ler janvier 1859 au 30 juin 1860 ¢ v0eeveeeceses. 31,360 64

$157,116 02
Addendum.
Montant porté au compte du fret suspendu (au 30 juin 1860)
déjh transmix auX COMMISSAITCS. evveenesecsarsase 303,400 20
Montant chargé par le département des ingénieurs depuis
que les comptes de jnin ont été faits (comme pour fret
antérieurement au 30 juin 1860.)
Premiére cédule...ovoevieea . $13,058 47
Cédule supplémentaire.......... 25,798 2¢

38,856 67
$460,516 22

48, Revenant au rapport des directeurs, & Londres, d’Octobre 1860, il
est dit qu'il y 2 du terrain, au montant de £120,000 sterling, dont une par-
tie, de la valeur de £5,000, a été vendue depuis Mars précédent.—Don-
nez un état de la propriété immobiliére, possédée par la compagnie, autre
que la terre affectée au chemin de fer, aux stations, aux sablonniéres, etc.,
oil elle est sitnée, 2 combien elle est évaluée, & quel compte elle est portée
ou lequel est crédité du montant de sa vente ? -~
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Réponse de M. Elliott.

Le vice-président peut seul renseigner, entiérement et complétement,
sur cette question, telle que portée sous ce numéro.

Les réponses seront par conséquent réservées jusqu’a.ce qu’il ait assez
recouvré la santé pour lui permettre de les donner en détail.

49. Procurez-nous, 8’il vous plait, un état des obligations de la compa-
gnie jusqu’au 31 Décembre, dés que les livres auron: &té balancés, et en
méme temps apportez D’état, approximatif au moi. = asqu’d la-derniére
date possible. (Vide Appendice XXIII, page 145.)

50. Donnez un état détaillé de Porganisation de 'officialité exécutive
de la compagnie dans tous ses départements, les responsabilités, devoirs
et rang de chaque chef et de chaque ciasse ,d’emfloyés, aux ordres directs
de qui ils sont soumis et a qui ils sont responsables ? ‘

Réponses de M. Elliott.

Le viceprésident : Remplit les fonctions de directeur gérant de ia
compagnie, et tient sous son contrdle le département des ingénieurs, et
exerce toute |’autorité du burean dans les intervalles entre les asSemblées
du bureau. o

Le secrétaire et trésorier : Comme secrétaire il est chargé de la'cor-
respondance générale de la compagnie, et répond de Pexézution'des ofdres
du bureau et du comité exécutif: toutes les mitiates ‘dez assemblées du
bureau et des comités sont enregistrées par lui. et il en est le gardien. 1l
assiste 'e directeur gérant, lorsqu’il en est requis, dans ’administration
générale des affaires de la compagnie durant les intervalles entre l.s ‘as-
semblées da bureau, afin de se mettre au fait de tout acte qui pat affecter
la compagnie. '

Les départements des actions et transport d’actions sont sous son con-
trole, et il exerce une surintendance sur les bureaux en chef, pour lesquels
on ne peut rien obtenir sans son ordre, et le commis en chargede la -
terie est soumis & son autorité. Il soumet au comité de l’exécuti})a E:s
cédules des comptes et des listes de paie, telles que certifiées par le commis
de Pauditeur, aussi tous les rapports des départements du trafic, des locomo-
tives, des ingénieurs et des magasins et il signe tous les ordres sur les ma*

asins. 1l est le canal de communication entre tous les départements

e Pexécutif en Canada et le secrétaire en Angleterre, et transmet tous
les rapports requis par le bureau de Londres, s’empresse de remplir leurs
intructions, et s’acquitte des autres devoirs ordinairement remplis par
les secrétaires de chemins de fer en Angleterre. . -

Comme trésorier, il prend le controle et la smintendance du départe-
ment de la caisse, et de toutes les branches des affaires .de la compagnie
exigeant des transactions pécuniaires. Il signe tousles billets promissoires
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de la compagnic, conjointement avec le directeur gérant, ou au moins avec
un directeur, ou avec tel agent ou agents que le bureau juge a propos, de
temps en temps, de nommer ou d’autoriser a cet effet; et est responsable
de Pexactitude précise des comptes généraux de la compagnie,

Le gérant général du trafic : 1l exerce son controle absolu sur les
détails d’administration dans tout ce qui concerne le trafic ; tous les offi-
ciers de ce département, savoir : surintendants, agents pour le fret, agents
et employés des stations Jui sont directement responsables. Le gérant gé-
néral du trafic est responsable, au bureau, pour 'information duquel il fait
rapport au secrétaire.

Lassistant-gérant du trafic: Agit pour le gérant général du trafic en
son absence , dans toutes autres circonstances il agit comme son député.

Le surintendant des locomotives : A le contrdle exclusif des départe-
ments des locomotives et des chars, et est responsable au bureau.

Le commis des magasins : Est chargé de tout ’emmagasinage géné-
ral de la compagnie, et a la surveillance et la direction des dépots subsi-
diaires. ]] tient un compte correct de tout ce qu’il recoit et envoie, afin
de pouvoir montrer la quantité du fonds qui reste en mains; tous les six
mois il prend compie de son fonds en mains, et est responsable au di-
recteur gérant; il do’t iransmetire au secrétaire, pour I'approbation du co-
mité exécatif, toutes demandes de dépots, aussi bien que les rapports heb-
domadaires. Il tient aussi les comptes des départements des locomotives
et du combustible, et est journellement en communication avec le di-
recteur gérant, et le secrétaire et le trésorier.

Lassistant-ingénieur : Regoit et s’occupede toute la correspondance
de la compagnie, en fait rapport au directeur gérant et regoit ses instruc-
tions ; il examinc et certifie tous les comptes du département ; il a sous ses
soins tous les archives, plans et documents concernantle département,
et en Pabsence du directeur gérant, il agit pour lui et en son nom en ce qui
concerne le département des ingénieurs.

Les ingénieurs de divisions: Suarveillent Pentretien du chemin, exa-
minent les ponts et autres ouvrages, faisant un rapport mensuel; ils
préparent les états des ouvrages surrégatoires faits, en voie de construction,
et requis ; et ils font immédiatement rapport au bureau en chef de toute
ouvrage d’importance.

Auditeur des comptes du trafic : Les devoirs de auditeur des comptes
du trafic et de ’agent général embrassent les suivants :

Une surintendance générale des comptes de passager, fret ‘et exprés
de 147 stations, et sept agents du dehors, et Padministration des revenus
du département du trafic, Pimpression des bulletins et leur envoi a
toutes les stations et agences, pour les affaires locales et les passagers du
parcours entier.
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De voir & ce que les sommes reguesaux stations soient réguliérement
transmises aux caissiers de la compagnie, et par eux déposées dans la ban-
que, et que les dettes flottantes du trafic ne s’accumulent pas.

De régler mensuellement les comptes du trafic de correspondance,
avec environ 70 lignes de chemins de fer et de biteaux a vapeur.

D’arranger les prix de passages pour tenir la compétition locale durant
la saison de navigation, et de méme pour les Etats-Unis et I’Europe.

D’annoncer la ligne pour le voyage de passagers de et anx Etats-Unis,
par le moyen d’affiches, placards, impressions volantes et de papiers-
nouvelles, et voir 2 ce que chaque agent de Pextérieur fasse de méme pour
son district.

D’épier les chances de concurrence peur l’accaparement des pas-
sagers, et faire cette derniére besogne sous la direction de I’administrateur
général.
b=

La correspondance générale avec 154 agents et autres, sur affaires
concernant le transport des passagers, prix de passage, et comptes du trafic,
cte,, ete.

51. Quel est le montant de la rente annuelle payable au chemin de
fer de P’Atlantique et du St. Laurent, quel est le capital de la dette de Port-
land et le montant annuel payable au fonds d’amortissement ? (Réponds
par le No. 11.)

Questions @ M. Thorburn, Garde Magasin.

52. Dans le compte “ combustible,” est-ce que toutle charbon et
le bois se trouvent compris, ete. 8’il se trouve dn combustible inclus
dans d’autres comptes, veuillez dire comment ¢a se faijt ?

Le compte ¢ combustible” embrasse seulement ¢ bois de chauffage,”
“ charbon” n’y est pas compris. Le “ combustible” n’est jamais meélé
avec les autres comptes. :

53. Tout le combustible est-il acheté par contrat ou autrement, et dites
de quelle maniére les contrats sont donnés ?

Tout le ¢ combustible > est acheté par contrat, avis est donné au
moyen de “ placards” et insertion dans les journaux publics demandant
des “offres” pourcertaines quantités, 4 _certains endroits, et des ¢ con-
trats” sont donnés au * soumissionnaire” responsable qui se trouve le plus
bas.

54. Quelles sont les differentes dépenses chargées an combustible,
telles que charroyage, chargement et déchargement, sciage, ete., et quels
sont les prix ordinairement chargés pour chaque espéce de serviee ?
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Les dépenses contre le * combustible” sont ¢ les gages,” comme
“ commis,” “agents des bois,” et “ hommes au bois,” * salaires,” * di-
verses paies,” telles que  paie” par département du. traffic,” pour
Pusage du train; etc., et “ paie” par les contracteurs pour charger, dé-
charger et scier. ¢ La paie traffic” est sur le pied de 80 centins par
corde sortie. La paie des contracteurs pour charger et décharger est 32
eentins, et 41 centins par corde pour le scier de la maniére requise, y com-
pris le nettoyage des remises & bois.

55. De quelle maniére fait-on payer le combustible donné a chaque
dépariement, et & quel prix le charge-t-on?

La maniére de faire payer le ¢ combustible” aux divers départements
est au moyen d’ordres donnés par une personne diment autorisée. Les
¢ prix” varient suivant les circonstances, par exemple la ¢ perte’ par
¢ feu accidentel” et autres causes, et par le premier coiit de Particle qui
nest pas semblable & toutes les saisons. Un prix fixe est tonjours tenu
durant chaque six mois. Le prix maintenant par corde de 128 pieds cube
est, de $3,58.4.

56. A-t-on fait provision de combustible le 31 décembre dernier, en
manquait-il sur la quantité et comment en a-t-on rendu compte ?

On a fait provision le 31 décembre dernier (ceci se fait tout le long de
la ligne tous les six mois) et & cette date, il y avait une perte de 8,783
cordes, dont 2,110 cordes étaient perdues par « feu accidentel” et la
balance, 6,673 cordes par le 'amoindrissement nécessaire, et parla perte en
le maniant, sciant, etc., étant égal & a-peu-prés 124 par cent sur la con-
sommation entiére

57. Quelle était la valeur en argent du combustible en mains le 31
décembre, 1859, ct le 81 décembre, 1860, quand la provision fut faite ?

La valeur en argent de “ la provision en mains” le 81 décembre,
1860, était de $199,855 00, et le 81 décembre, 1859, $286,320 00. (La
provision étant beaucoup moindre au temps mentionné en premier lieu.)

58. A quels endroits de la ligne la compagnie a-t-elle des hangars et
qui en a la surveillance ?

Les différents endroits sur la ligne od sont tenus les ¢ hangars” de la
compagnie et les personnes qui en ont la charge sont comme suit :

Pointe St, Charles, déé)ét général, G. Thorburn,

Portland, id. aunxiliaire, D. F. Corser,
Toronto, id. id. J. Irvine,
Detroit, id. id. T. Trinder.

Les trois derniers sont sous le ‘controle et sont purement auxiliaires du
premier. '
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59. De quelle maniére se pourvoit-on de provisions, est-ce par contrat
ou auirement? Constatez les principaux articles qui sont achetés par con-
trat ¢t ceux qui sont achetés autrement ? : ,

La maniére d’acheter des ¢ provisions,” a été, autant que c’était faisable,
¢ par contrat,” il y en a néanmoins qui ne sont pas achetées ainsi, ce sont
celles qu’on ne peut se procurer qu’a une seule place. : Les effets qu'on a
ordinairement obtenus par contrat sont les suivants : « fer” (travaillé -et en
fonte,) “cuivres,” “acier,” (en fonte et trempé,) “huile,” “coton,” “chiffons,”
¢ charbon?” (pour vapeur et pour forgeron,) * bois de conmstruction” de
toute espéce, * cuivre » (en barre et-en feuille,) ¢ zinc, ” * ferblane,
“ corde,” * arracheurs,” ¢ lampes,” ¢ méches,” ¢ pelles” (de bois et de
fer,) ¢ ferblanterie” de toutes espéces, “ meules” (tuyaux élastiques et
étoupe,) etc. etc. Ceux qui n’ont pas 6té achetés par contrat spnt cenx tels
que ‘‘appareils télégraphiques” ‘de. toutes espéces; “ appareils- mécani-
ques,” ¢ ferrailles,” * tubes en cuivre rouge et en cuivre blanc,” ¢ garni-
tures de chars 2 passagers,”  toile & couvrir,” * ventilateurs pour les
chars,” et plusieurs autres articles qui .ne peuvent étre- obtenus que d’une
se 1le source. Actuellement il n’y pas de contrat qui existe pour: fournir
¢ les provisions.” Depuis ma nomination au ‘ département” (ler décembre
1860), j’ai acheté (plus spécialement &4 Montréal qui est la principale
source d’approvisionnement;) par Pentremise d’un  courtier”” de bonne
réputation et qui posséde la confiance générale. J’ai fait ceci & cause de
la répugnance des marchands en général (vu la position financiére actuelle
de la compagnie,) & faire des propositions pour ’approvisionnement & aucun
haut montant ; on aura recours- & P’ancienne coutume aussitot que les cir-
constances le permettront, et que les gens. reprendront confiance daus les
moyens de la compagnie de pouvoir faire ponctuellement face a ses
engagements, » " :

60. Sur P’ordre de qui et par qui les achats sont-ils faits ?

 Des demandes de provisions” sont soumises tous les quinze jours
au ‘‘ comité exécutif,” et lorsqu’elles sont approuvées, elles sont exécutées
par Pautorité du, et les ordres sont signés, par le secrétaire et trésorier,” et
contresignés par “ M. Thorbum,” ¢ garde magasin et teneur de livre.”

61. Sur quelle autorité les provisions sont-elles données, et comment
les fait-on payer aux différents départements ?

* Les provisions” sont données d’aprés des ordres qui émanent et sont
signés par les surintendants respectifs des départements, et leur classifica-
tion appert sur chaque ordre.

62. Quelle est la nature des reconnaissances que vous prenez lorsque
vous livrez des provisions ? :

Les ¢ reconnaissances” prises sont des ¢ ordres” signés par le chef
de chaque département, et vérifiées par les personnes chargées de recevoir
les “ effets” quand ils partent par des trains qui vont aux stations.du de-
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hors. On prend le re¢u de “ I’agent du fret” lorsque les effets sont envoyés
par un train 3 fret, et quand ils sont envoyés par un train & passagers, on
prend le recu du * préposé du baggage.”

63. Tenez-vous dans le département des livres qui montrent quelle
quantité d’aucun article vous avez regue, quelle quantité vous avez livrée
et quelle quantité doit vous rester en mains ?

Oui, et ce livre est appelé le ¢ Livre d’Approvisionnement.”
»
64. Quelles dépenses charge-t-on au département de provisions, & part
le prix coiitant des provisions ?

Les dépenses chargées en sus sont, « les salaires des commis,” ¢ les
dépenses de bureaun,” ¢ le fret,” par notre ligne aussi bien que jar cclle
des autres, ¢ le transport océanique,” et ¢ les frais de douane.”

65. Lorsque vous livrez des effets hors du hangar quelle hausse faites-
vous sur le prix de Penvoi ? Mettez-vous la méme hausse sur tous les effets,
et si non, dites quels sont les taux sur les différentes sortes d’effets ?

La hausse sur le prix codtant, des ¢ provisions” livrées aux magasins
a été comme suit, sans égard & la classification, ¢’est-3-dire, sur des effets
canadiens, ou ceux achetés en Canada, de 12} par cent ; sur ceux obtenus
des ¢ Etats-Unis,” 30 par cent, et sur ceux qu’onimportait de la ¢ Grande
Bretagne” ou d’ailleurs, 85 par cent. Sur certains effets tels que * lisses”
on n’a fait ancnne hausse quelconque, on a simplement ajouté les « frais”
tels que ¢ fret,” ¢ droits,” etc., au prix coitant en Angleterre. Ces taux
sont maintenant révisés et seront considérablement réduits.

66. Donnez un état pour Pannée 1860, qui démontre le montant au
débit du compte de magasin pour les effets achetés, et autres dettes contre
le département, classifiées en ¢ salaires,” ¢ transport,” etc., ainsi que le
montant au crédit de ce compte classifié d’aprés les taux de la hausse sur
le prix de facture, auxquels ils ont été chargés aux autres départements ?

Le montant du débit au “ compte de magasin” au 30 juin, 1860, (la
fin de Pannée financiére) était :

Fonds d’approvisionnement en commencant année. $247,749 93
Achats pendant I'année...eovvonaervoveeenneea. 992,009 18
Fret sur marchandises. coe coecvennecnnenennas. 63,733 74
Fraisde dottane...ove vieecr cvennrcnsvensseaas, 23,130 89
Frais Q’assurance et dépenses générales.......... 38,578 13
Salaires €1 gageS et vivees vearetiaarencaeeea .. 15,490 64
Papeterie. e vrve toniereeiiiiiiie teretianaa, 505 82

—

$1,381,198 33

Soit le montant total; un million trois cent quatre vingt-un mille cent quatre-
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vingt-dix-huit piastres et trente-trois centins. Et le montant au crédit de .
ce compte, étant en provisions envoyées a d’autres départements, etc., pen-
dant le mémd temps, était :

Envoyé aux départements des locomotives et chars. $700,960: 41

Id. id. duti‘aﬁc...-.........’ 56,405 66
Id. id. de Pingénieur.... .... 171,356 25
Id. id. du télégraphe........ 5859 55

Id. 2a d’autres routes et personnes neutres «..... 39,474 55

$974,056 42

Soit le montant total neuf cents soixante-quatorze mille cinquante-six
piastres et quarante-deux centins. Sur ce montant la hausse sur les taux
du:prix codtant a été établie comme il appert & la réponse a la guestion
No. 65.

67. Les vieux matériaux sont-ils remis au magasin et en donne-t-on
crédit au différents départements d’oli ils sont regus?

Oui.

68. En faisant l’inventaire d’aprés quel principe évaluez-vous les
effets ?

Le ¢ fonds d’approvisionnement ”’ lorsqu’aucune dépréciation n’a’
eu lieu, a été évalué a son premier ¢ prix d’envoi, ” auquel on ajoute les.
frais encourus par leur emmagasinage au * dépot.” ,

69. Quand vous avez fait ’approvisionnement cette année, y avait-il
des effets qui avaient été estimés a4 une valeur nominale plus. grande que
vous ne considériez étre leur véritable valeur ? :

Iy en avait.

.10 Donnez quveh';ues-uns' des principaux exemples de telle dépré-
ciation en valeur, et donnez un état approximatif de toutes les réductions
faites par votre derniére évaluation? ~ - -~ -

Les principaux articles sur lesquels il y avait une différence en valeur
entre le fonds, tel que pris le 30 Juin 1860, et celui pris ¢ 31 Décembre
1860, étaient verres, vaisselle et vitres communes, fer battc comme B. B.,
S. C., ferrailles de diverses trempes, rivets et tole, fer forgé, cordage,
manille, et vis de fer et de cuivre. Toute la difference en valeur, étant
une réduction en favear du fonds en main le 31 décembre 1860, se monte
a pres de quatorze mille piastres, (soit §14,000.) :

Les articles eux-mémes n’ont pas -perdu de leur valeur intrinséque ;
DPétat ci-dessus représente seulement la différence aprés comparaison faite
des prix, aux deux périodes d’évaluation. Je ne suis pas prét i dire jusqu’a
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quel point on peut attribuer cela 4 la baisse dans les prix, entre les deux
époques en question. Je suis sous Pimpression, eependant, qu’ils étaient
a-peu-pres les mémes.

71. En prenant le compte du fonds, cette année, y avait-il ancun déficit
sérieux dans la quantité des effets, qui auraient di étre en mains; si tel
st lc cas, nommez quelques uns des items qui formaient le principal déficit,
et d’une maniére approximative, la valeur du tout en argent ?

Les articles qui manquaient, lorsque le compte du fonds a été pris la
derniere fois, étaient de peu d’importance, soit en quantité, soit en valeur,
et presque contrebalancés par les excédants. Le déficit total ne se monte
pas & plus, en valeur, de mille piastres, soit $1,000, d’une maniére appro-
ximative ; plusieurs des différences qu’on a trouvées venaient, suivant ma
conviction, de la difficulté d’obtenir de Puniformité dans la nomenclature
des articles, et comme toutes les personnes employées dans le département
n’ont pas une connaissance pratique des effets représentés par certains noms,
il en résulte des erreurs de cette nature ; j’ai remarqué cela [réquemment,
et j’ai fait mon possible pour y porter remeéde.

N. B. Je dois en exempter P’article charbon dans cette réponse, parce-
qu’il était recouvert par la neige dans le temps, de maniére & m’empécher
e m’assurer de sa quantité. On doit done la considérer comme douteuse.

72. Donnez un état de la valeur en argent des choses en main, tel
qu’établie, quand le compte du fonds fut pris le 31 Décembre 1859, et le
81 Décembre, 1860 ?

La valeur en argent du fonds d’approvisionnement, telle que réelle-
ment établie le 31 décembre, 1860, était a la

Pointe St. Charles de .ueevervnes veenenns. $278,047 19
TOrontO.eeeseee sasesssrocesrsnsssecrsasses 27,181 76
Détroit..oo-o.....'.o-ooo......-.-......... 2,829 53

Total.veeee vone. . .$303,058 48

Portland ae fut pas pris! De fait la seule raison qui m’ait induit 4 prendre
compte du fonds, en aucun endroit, & ce temps la, était mon désir de vé-
rifier le livre du fonds, (Stock book), et de m’assurer que j’avais réellement
en fonds ce qui y était représenté. On a ci-devant pris le compte du fonds
1ous les ans, au 30 juin.

La valeur du fonds en mains, lorsqu’on en fit le compte le 30 Juin
1860, telle qu’évaluée alors, était a la

Pointe St. Charles de.ceveenneiieeeeaii. .. $317,899 06
Toronto sesseevesesseostacioscssonssanaenes 28869 03
Détroitecee covveceerosevenncinocansienenss 3,850 32
Portland ««vvviviieniianiiirieeniaaisena. 48,369 56

Total...'.'.'.. C.l'.'$398,987 97
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Je ne puis donner aucun état correct pour le 31 Décembre 1859, v
que le compte du fonds n’avait pas été pris-a cette epoque.

73. Les comptes des magasins a Portland et au Detroit sont-ils tenus
de la méme maniére que les vétres ? Leurs balances se . trouvent-elles
comprises dans la balance denerale du compte de magasm ?

Les “ comptes” des “ magaqms” a« Portland” etau Detrmt” sont
tenus de la méme maniére que, mais tout a 4mt dxeuncls de, ceuwc “de la
Pointe St. Charles.”

74. Quelle est la nature des hangars de locomotive?

¢ Hangars de locomotives” veulent dire ces * remises” tenues aux
différentes “ stations pour les engins” le long de laligne, ou il y a des
boutiques pour faire les petites repara’uom au matenel rou]ant

75. Fait-on annuellement inventaire des hangars de locomotives ?

“ Inventaire” de ¢ ces remises” est toujours pris tous les six mois.

76. Est-ce que les balances des « hano'ars de’ locomotlves” se trouvent
" comprises dans les balances générales des magasins ?

4 Les 1balanc:els des ¢ handgre de locomotive” sont tenues bien d1st1ncteQ~
es ¢ ¢ balances de magasins.

77. Donnez un état de tous les employes de: la compagme, soxt* en
Canada ou aillieurs, sous les titres suivants :

‘Bureau de dJrectlon et des depenses generales H
Dépastement de l’mgemeur et entretien de la route ; .
¢ du traffic, incluant les agences et stations ;
e des locomouves, chars et combustible ;

<« des 'magasins et hangars ;

“ de teleoraphe et autres départements nén compris ci-
dessus ; donnant les noms, fonctlons et.salaires de tous les individus rece-
vant $2,000 ou plus, et les membres, officiers et salaires das les autres cas
(Voyez comme. exemple appendice K ‘dans. le. rapport de Mr. Blacl\well
Octobre, 1859.) {Vide appendice XXII, page 137.) '

oo Questions a M. Trembicki, asszstant-mgemeur S

>

78. Quelle est la présente condition de la Ixcrne et dans votre opinion
est-il nécessaire qu’il y ait aucune autre depense pour ponts, lettage, isses,

etc., que celle qui sera mise au compte de I’entretlen ordman'e de -la
ligne ?

A venir Jnsqu’au commencement de la presente année la ligne
était en condition excellente, mais-depnis ce temps une succession rapide
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de tempétes de neige a empéché que P’ouvrage, qui ordinairement est en-
trepris & cette saison, ait été fait, et la conséquence est que la marche est
raboteuse. Néanmoins, ceci se remédiera bientét. Je ne prévois pas
d’autre dépense ultérieure quant aux ponts, lestage, ou lisses, au-dela de
ce qui sera & la charge de ’entretien ordinaire du chemin, & moins que les
nécessités de la besogne ne demandent qu’on agrandisse les ouvrages qui
existent ou qu’on n’augmente encore les conditions d’aise aux stations.

79. Donnez un état du nombre de milles du chemin qui ont été répa-
1és de lisses neuves, et de lisses laminées a nouveau, en distingnant les
différentes sections du chemin? 31 décembre, 1860 : :

' Milles.

Division de Portland. . ceceviieevieieciieaienricenians 403
(3 EStQ.b..lo..‘v'..lQ0'0'.4..;.0‘..0.000".l... l‘é‘

¢« Cenuale 9000980 233000 900020 200000 40009 30000 34%

¢ Quest (Toronto et Stratford)eeeeveeeevreeecvieaes 2%

-

Totalouoooo-.-'l'..uocooot' 90

80. Quelle est la forme de la nouvelle lisse laminée & neuf, et quel en
est le poids par verge? Quel est le prix de contrat pour laminage 4 neuf &
/

Toronto ?

La forme de la nouvelle lisse laminée & neuf est celle d’une grande
lisse en T avec des trous quarrés plats en mortaise s’unissant 3 la suivante
au moyen d’une couple de plaques chevillé-es de quatre boulons; son
poids en moyenne durant I’année 1860, était 63.42 par verge. Le prix
par contrat pour le laminage & neuaf & Toronto est de $28.50 par tonneau de
2240, pour toutes les lisses venant de P’est de Kingston, et de $29.50 par
tonneau de 2240, pour toutes celles venant d’au-deld de Kingston; le pre-
mier prix étant une réduction déja faite en faveur de la Compagnie pour la
compenser des frais d’augmention de la longueur du véhicule de transport.

81. Quelest le cofit comparatif entre les mortaises unies des nouveiles
lisses et le chair dont on s’est servi originairement?

Le cofit de la mortaise unie est comme suit :

2 plaques.cesciitcesestssaianossessss  18.66 lvs. & 4qt. 76,
- 4 chevilles et crous.eee vesvvsaasescees 525 1Ivs.a 7qt. 37,$1.13
. Le prix du chair dont on s’est servi originairement était $0.60. Il ne
faut plus que sept de ces mortaises unies la ol auparavant il fallait 8 de
ces chairs a cause de la longueur de la nouvelle lisse qui a 24 pieds,
tandis que la premiére lisse n’avait que 21 pieds, de maniére que la diffé-
rence se trouve étre i-peu-prés de 46 par joint. :

82. Vous apercevez-vous que la sévérité du climat ait un effet préjudi-
ciable aux ponts, soit qu’ils soient en bois ou en fer? Est-ce que le froid
extréme augmente leurs frais d’entretien et de réparation ? A



95

—

Le froid extréme endommage et les ponts de bois et les ponts. de fer,
les premiers en rendant les chevilles plus sujettes 3 se casser, et les derniers
en rompant les rivets. La conséquence est qu’ils demandent 3 étre exa-
minés plus souvent qu’en printemps, été ou automne, et que les réparations
en sont plus coliteuses. o

-

83. Vous apercevez-vous que la sévérité du climat nuise & la lisse ?

Un temps sévére nuit beaucoup aux lisses ? Il est bien rare de voir
une lisse cassée en temps doux, tandis que. .depuis le. commencement de
cet hiver, & venir au 16 février, nous avons eu des lisses cassées comme
suit : ' .

Division de Portla.nd..... 4806 000e 0000000000000 s0000 73

13

ESt.......... 9000090 c00000 0000000 0000 0RO s0es 246
‘ Cent’l‘ale ooocoﬁoooo‘oo;cootoomoﬁto.on'ootlooolaton 460

Ouest-..........u..o.o..-- ooo'ovt.-.ooou 0.000'00' 31

“ deDétroitO.l.l...;...."....'.l..l.'..'.......' Nﬂ.

Ceci est indépendamment des lisses 6tées parce qu’elles furent trou-
vées dans un état tel qu’elles devaient certainement bient6t casser.

Questions ¢ M. Hordman, Auditeur.

84. Sur quel principe les prix de transport des choses de la Compagnie
sont ils fixés par le département du traffic? Le déphrtement ne charge-
t-il que le seul codt réel du transport, ou prend-il les mémes taux que pour
pareil fret aux particuliers ? o _ :

Le département du trafic prend aussi juste qu'il est possible de Pap-
précier le prix réel de transport. v

85. Les comptes “ pouvoirs locomoteurs” et ¢ chars & marchandises,”
ont a leur crédit divers items pour transport pour la Compagnie et les con-
tracteurs, principalement pour les locomotives et chars de lestage,, et la
balance seule est portée an compte de la recette. Le département du

trafic tient-il aucun compte de cegte espéce de fret dans ses rapports du
trafic? Comment détermine-t-on les prix pour cette espéce de fret?

Le département du traffic ne tient aucun compte de cette espéce de
fret dans ses rapports d’icenx. C’est le surintendant de locomotive qui
détermine les prix. - - :

86. Donnez, s’il vous plait,vun état du c&ibpte courant é\\;ec la 'Cvc;r'n-
pagnie de chemin de fer Grand:Occidental, dans le présent arrangement du
trafic. (Vide appendice XIII, page 78.). : e

... 87. Veuillez bien donner.un état du:compte courant avec P’honorable
-John . ,;-Iamil,ton, au - sujet . des steamers du lac.. (Vide appendice XII,
page 716.) T T T T LTI S

B ST ey
! 3
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88. Donnez, £’il vous plait, un état des bons qui ont été émis par la
compagnie, des diverses classes et du montant d’iceux qui est hypothéqué,
et a qui hypothéqué ?

Réponse de M. Elliott,

.

11 fut donné autorité d’émettre des bons, comme suit -
b

Par le prospectus originaire confirmé par acte du parlement canadien,
£1,811,500 sterling, (“ ordinaire’”) débentures, de £100 sterling chaque,
payables cn 25 ans, portant intérét & 6 par cent, par année, payable sémi-
annuellement & Londres, et convertible, en parts, le ou avant le ler de
Janvier, 1863, & 'option du détenteur.

Par le méme, £1,811,500 débentures, convertibles en bons du gou-
vernement provincial, de £100 sterling chaque, payables en 20 ans, portant
intérét & 6 par cent, par année, payables sémi-annuellement & Londres.

Par les actionnaires, & leur troisiéme assemblée annuelle, tenus &
Toronto, le 10 de novembre, 1856, £2,000,000 de débentures préférentielles
pour étre de pas moins de £100 sterling chaque, pour porter intérét i 6
par cent, par année, et pour étre remboursable en 25 ans.

Et £500,000 “ C * bons, chaque bon de £100 sterling, pour porter in-
térét de 6 par cent, et étre remboursable en 25 ans.

Par les actionnaires & leur quatriéme assemblée annuelle, tenus &
Toronto, le 25 de septembre, 1857, £2,000,000 (7 par cent’’) débentures~-
(voyez procédés imprimés, quatriéme assemblée annuelle, page 14)—~¢ Re-
solu, Que la résolution des directeurs, du 6 juillet, 1857, pour augmenter
le capital de la compagnie sous P’autorité’ de- Pacte du chemin de fer du
Grand Trone, de 1854, soit approuvée en tant qu’elle puisse admettre la
création d’un capital additionnel de £2,000,000, et que les directeurs
solent, et ils sont par les présentes autorisés, & créer la somme de
£2,000,000, ou tclle proportion d’icelle qui peut étre requise, de temps &
autre, pour “les fins de la compagnie, par bons de la compagnie, portant
intérét aux taux de 7 par cent, et rachefable, un tiers en 5 ans, un tiers en
10 ans, et le résidu en 15 ans, et que tels bons soient émis par les directeurs,
a tels termes et conditions, et & tel prime ou escompte, et a telles personnes
que de temps @ autre ils détermineront.

A la méme assemblée eun égard aux ¢ C » bons pour £500,000 ci-
dessus mentionnés—le directeurs, dans leur rapport manifestérent leur
intention, de canceller ces bons, et de n’émettre pour le présent que
£1,500,000 sterling des bons du 7 par cent.

A la cinquiéme assemblée annuelle des actionnaires, tenus 2 Toronto,
le 15 décembre, 1858, les directeurs dirent dans leur rapport: ¢ Les di-
recteurs dans ces dernjers mois ont trouvé nécessaire pour faire face aux
demandes courantes, de convertir £500,000 du fonds consolidé de la com-
pagaie en débentures de 7 par cent, sur actionnaires souscrivant pour un
pareil montant du nouveau capital.” :
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- A une assemblée spéciale des actiénnaires, - tenus & Toronto, le 23 de
mars, 1859, £1,111,500 (“ seconde préférentielles”) débentures pour porter
intérét au taux de 6 par cent, par année, rachetables en 20 ans, pour
prendre rang immédiatement aprés les débentures premiéres préférentielles.

A la sixiéme assemblée annuelle des actionnaires, tenus 4 Montréal,
le 23 de mai, 1860, £1,500,000 de bons ou parts (non encore émis,) portant
intérét 3 tel taux, et rachetables en tels versements, et & telles époques, que
les directeurs devront de temps en temps déterminer. '

Les bons émis jusqu’an 31 décembre, 1860, sont :

Adopté par la companie—
Bons de la cité de Montréal..ee.iess soss $400,000 00
Bons de la compagnie des terres Britanni-
que A.mél’icaine. e0eeo c0etes s s 100,000 00
Bons du Séminaire de Montréal.... .... 100,000 00
Bons d’Island-Pond (7 par cent) bons de
la compagnie du chemin de fer du St.
- Laurent et de PAtlantique..eses o0oe o 438,000 00

Bons de Québec et Richmond.s.eeeees 486,666 67
. §1,524,666 67

‘ R N

Emis par la compagnie— - : . . .
Bons premiers préférentiels.cesovvve.. $9,733,383 38 -
Id. second préférentiels..oecssvoees 4,066,262 23
"1d. 7 par cent dus en 1862.... .. ... 2,420,490 21 ~
- Id." Tid. . dus en 1867......... 2,433,383 33
Id. id. dus en1812......... 2,288,212 37
Bons ordinaires de 6'par cent.. ... .c.” 8,335,821 34
’ - L e 29,277,452 81

Caletile U Pair.ecsse +anvecsionsserses $30,802,119 748
Bons hypothéqués— . '

Depuis le-26 d’octobre, 1860, les directeurs 3 Londres n’ont fait rap-
port d’aucuns bons hypothéques. ‘ :

Question @ Messieurs Borst et Halliday, Toronto.

89. Avez-vous durant ’année passée employé le. chemin de fer du
Grand Tronc dans le département du.fret? - .- B

90. Quelle était la nature de vos 6c6u§ati6ﬂs,‘éf,;q{1g]le- a- ét_é; votre .
expérience généralement de la_manidre dont les affaires ont été faites,
donnez les dates? (Messieurs Borst et Halliday refusent de répondre.)

S PN

" Quiestions @ M. Gustin, Surintendantdes: Laminotrs de Toronto:: - |
R R TR LA B R o R L RIS S S N C O I RTINS 1 &
t.:91. " Avez-vous; durant Pannée écoulée, examiné les matérianx ‘dontse- -
composaient les rails que faisait laminer & nouveaw la’ compsagnie' du‘Grand:
7
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Tronc; voulez-vous en donner.une description, ainsi que votre opinion quant
2 sa valeur primitive comparée avec les rails anglais généralement en

usage ?

J’ai examiné les rails fournis & la compagnie du chemin de fer du
Grand Trone, qui ont été envoyés pour étre laminés & nouveau, ils sont
de qualités bien variées. Je pense qu’en moyenne ils ne valent pas la qualité
médiocre.

92. Est-ce que la qualité primitive du métal tend a détériorer les rails
jaminés 3 nouveau ? :

La qualité primitive (innate) du métal n’est point changée dans le
laminage a neuf, mais de fragile et cassant qu’était le métal, il devient dur
et fibreux ; conséquernment le rail laminé & nouveau gagne beancoup, com-
paré au premier, et par notre procédé de battre et de mettre du fer nouvean
sur le dessus du rail, sa qualité devient plus qu’égale aux meilleurs rails
anglais. ' o

93. Quel prix recevez vous par tonnean du chemin de fer Grand Trone
pour le laminage & nouveau des rails ?

Le prix payé par la compagnie du Grand Trone, est, je pense, $28 50
et $29 50 par tonneau. .

94. Avez-vous laminé & nouvean des rails & vos laminoirs-de Toronto
pour Thomas Brassey et Cie. Quel est le prix contracté pour Pouvrage ?

Nous avons laminé.& nouveau des rails pour Messrs.. Thos. Brassey
et Cie., & vingt-huit piastres cinquante centins par tonneau; les rails sont
d’un modéle plus léger; mais les vieux rails fournis sont supérieurs a la
plus grande partie des rails du Grand Trone, envoyés au laminojr.

Réponse aux questions sousmises & M. Jas. Young, Toronto.

95. Avez-vous envoyé du produit parle Grand Trone de chemin de fer
2 Boston ?

Oui.

96. Avez-vous, ou non, été satisfait de la maniére dont le chemin: de
fer du Grand Trone & transporté votre produit, donnant les dates dans chaque
cas ou vous avez quelque remarque 3 faire sur la maniére dont lé service a
été fajt? : - « :

Je n’ai pas été satisfait de la maniére dont le chemin de fer du Grand
Tronc.a transporté mon: produit; le 7 janvier: dermier, j’ai. copsigné 3
Messrs. Charles Bockus & fils,; Boston, 300 quarts de farine par le chemin
de fer du Grand: Tronc; le. 11 janvier, j’ai aussi: consigné i la._méme
maison et par:1a;méme. voie 100; porcs préparés. pesant; 22,000; livres-;.le 10
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février, 100: sur 300.quarts de farine:sont parvenus Boston; aprésplusieurs
communications par lettre et.par télégraphe de Boston; m’annongant que'le
produit n?était pas-arrivé, j’ai fait des démarchesfréquentes auprés du bureau
ici, (comme les porcs sont un article périssable, je craignais qu’ils ne
fussent endommagés, vu que la température était: devenue trés-douce ici),
je requs une lettre de Mr. Jones, portant la.date du' ter mars, m’annoncant
que les 200 quarts:de farine étaient 2 Montréal, etque les pores.avaient été:
expédiés. (de 12) le 21 février; le ler mars, Messrs. Bockus & fils- mé-
crivaient ;: % vos pores nous sontenfin parvenus, mais nous les avons vendus:
475 cents par 100 livres  de moins que nous ne: laurions fait s’ils: nous
fussent parvenus & temps,” ce qui m’a causé une perte de $165, le reste.
de lafarine est arrivé 3 Boston entre le ler et le 14me de mars courant.
97. Continuez-vous a-employer le chemin:de fer du Grand Tronc pour
faire vos affaires dans cette branche ? S S ‘f e

- Non, j’expédie maintenant par le chemin de fer ¢ Grand Occidental”
vid Pont Suspendu, au méme taux de fret que le chemin de fer du Grand
Trone. Jaienvoyé 1,700 quarts par cette voie, et on expédie & ma sa-
tisfaction.

Questions & M. J. G. McGrath, agent de Thos. Brassey, écuyer, Toronlo.

98. Avez-vous recu des rails de ’Est Pautomne:dernier par le.chémin
de fer du Grand Trone ?

Oui pour Brassey et Cie., contracteurs de chemins de fer.

99. Y eut-il aucun délai inutile’dans leur livraison?

Aucun dont Brassey et Cie., pussent se plaindre.. ) :

1100, Veuillez en rapporter les citconstances ainsi que-la’ date dela
transaction? 000 b :

Date de la transaction, 12 octobre 1860.

7 Questions & Mr.Shanly.

101. Quels sont vos devoirs et pouvoirs ‘comme gérant général du

chemin de fer du Grand Tronc? - ' e

Les devoirs du gérant du trafic sont définis dans une résolution du
du burean-en date du 15 décembre, 1858; dont-j’annexe une copie” aux
p!ésenteS| A P : , TR R SRR TCNS RN U e
' 'COMPAGNIE DU CHEMIX DE FER DU GRAND TRONC. =
Extrarr des minutes du bureau des directeurs du Canada & une assemblée
d’ajournement, tenue aux bureaux de la: compagnie, & Toronto,;mer-

. ci’edi;IEvlﬁt_i'écemb?e, 1858.’,“ I e ‘;-.1;,;.;‘:,: _ T R T
... Gérant Général du Trafic. . RN
' Résolu i—« Leg'déthils’ de’ Padiiinistration” dans foutes' clidses: ‘con-
cemnant 18- trafic devrontétre entidrement ‘sbus'son ¢ontrole; tonsiesofficiers

T '

IR
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dans ce département, savoir : surintendants, agents pourle fret, agents pour
les stations, et les employés dans le département du trafic, lui étant direc-
tement responsables, mais dans toutes questions se rattachant aux intéréts
généraux de la compagnie, tels que 1’établissement de rapports avec
d’antres lignes, et la fixation de taux de parcours entier, la sanction du
directeur-gérant, ou du bureau devrait étre d’abord obtenue avant d’entrer
dans tels arrangements. Le gérant général du trafic devra étre respon-
sable au bureau pour ’administration entiére du trafic; et avant de faire
aucune dépense extraordinaire pour de nouveaux ouvrages appartenant
au trafic, il sera, dans tous les cas, consulté quant 2 'avantage et luti-
lité de telle dépense ; et toutes les nominations et destitutions d’officiers
dans son département ne pourront étre faites que d’aprés sa recommanda-
tion. Des rapports, au moins mensuels, sur les fluctuations du trafic et
toutes les autres matiéres qui demandent une remarque spéciale, seront
transmis par le gérant au secrétaire pour I'information du bureau.

Un extrait correct,
JOSEPH ELLIOTT,

Secrétaire et Trésorier.

102, Quand vous avez besoin d’engins pour vos trains, ou qu’il y a de
la neige ou d’autres obstacles sur la ligne, avez-vous le pouvoir de donner
les ordres nécessaires?

Le gérant du trafic, soit personnellement ou par lentremise de ses
surintendants de districts, peut s’adresser au surintendant du dépar-
tement des locomotives pour en obtenir telle force d’engins dont il peut
avoir besoin, pour le fonctionnement des trains, et pour d’autres fins, enlever
la neige de la route par exemple; et les engins, une fois sortis de leurs
remises, sont sous le contréle du département du trafic. 1l est cependant
du ressort du surintendant des locomotives, de ‘décider quel pouvoir it
peut fournir. La responsabilité d’enlever la neige de la route et d’autres
obstacles, tombe entierement sur le département des ingénieurs, excepté
quant 3 ce qui regarde le fonctionnement des charrues & neige qui sont
considérées comme trains; et sous le contrdle du département du trafic.

103. Ne trouvez-vous pas qu’il soit désavantageux de diviser ainsi le -
pouvoir et la responsabilité ?

La division de la responsabilité est préjudiciable aux intéréts de la
ligne. Je suis d’opinion qu’on ne peut faire fonctionner les chemins de fer
d’une maniére avantageuse, qu'au moyen du pouvoir d’un . seul homme,
exercé d’une manidre quelque peu despotique.

104. Pouvez-vous suggérer aucun changement dans les arrangements
généraux et distributions de pouvoir qui peut remédier & aucune de ces
ditficultés ?

Les départements auxquels est dévolu le fonctionnement.de la ligne,
sont, en eux-mémes, bien constitués, mais un général en chef au-dessus de
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tous, est requis dans la personne d’un directeur gérant, parfaitement au
fait du fonctionnement de chemins “de fer, et dont le pouvoir sur tous les
employés de la ligne soit absolu. :

105. Considérez-vous que la division actuelle du chemin par sections.
sous différents surintendants, soit le meilleur systéme qu’on puisse adopter,
Mentionnez tous changements, sous ce rapport, que vous puissiez recom-
mander? ‘

Quelques modifications dans les limites des districts dans lesquels se
trouve maintenant divisée la ligne, pourront étre faites avec un résultat
avantageux, et sont sous considération, ‘mais ce qu’il faut principalement
pour assurer la conformité d’action parmi les surintendants locaux, est de
donner un député, pour les affaires du dehors, au directeur gérant, dont le
devoir consisterait & se tenir continuellement sur la ligne, pour voir le mou-
vement et la distribution égale des chars, et exercer sur la ligne les pleins
pouvoirs du directeur gérant, sur tous les surintendants et chefs de dépar-
tements. Le chemin‘est si long qu’il sera toujours impossible pour le
gérant général lui-méme de se trouver présent aussi souvent qu’il serait &
désirer.

106. Quelle est la condition actuelle de la lisse entre Montréal et
Toronto ?

A part de la mauvaise condition des rails, la voie est en aussi bonne
condition qu’on peut s’y attendre & cette saison de l’année, avec une si
grande quantité de neige et de glace qui P’encombre, et les traverses et le
leste completement atteints de la gelée. '

107. Est-ce que les rails, par leur mauvaise condition, ont causé des
accidents et des dépenses extraordinaires dans le fonectionnement de la
ligne durant ’année écoulée ? :

La destruction de la propriété et ’interruption des trains, causées par
la rupture des rails, sont trés-considérables et trés-fréquentes. De fait je
puis dire qu’il se passe a présent & peine un hiver, sans que quelques chars
ne soient mis hors de service, oun quelque train ne soit arrété par cette
cause, ei on peut attribuer & la providence le fait que les trains de pas-
sagers n’aient rencontré aucun accident, et qu’il n’y ait eu aucune perte de
vies résultant des nombreux accidents. - A part des fortes augmentations
aux dépenses de fonctionnement par la destruction des engins et des chars
de la compagnie, causée par 1’état dangereux des rails, des sommes consi-
dérables devront étre payées pour les'dommages encourus par le fret. Sur
la division centrale seule, (Toronto et Montréal), beaucoup au-deli de deux
milles de rails ont cassé comme du verre cet hiver. : '

108. Quelle proportion de rails sur ceite section, devra, suivant vous,
étre renouvelée pour les denx années & venir. Que considérez-vous étre la
moyenne du temps ol il faudra renouveler tous-les rails primitifs sur- cette
section ? S e L e
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Ne me trouvant pas moi-méme dans une position-a pouvoir répondre
3 cette question, je I’ai transmise 4 ’ingénieur surintendant, Mr. Trembicki.
(Celui-ct a donné la réponse suivante) :

Il faudra renouveler de rails sur a peu prés 35 milles dans le cours de
la présente année, et 40 milles dans le cours de 1862. '

Je pense que la fin de Pannée 1865, on, au plus tard, 1866, est la
limite extréme du temps que dureront aucuns des rails primitifs.

Leur durée moyenne peut done étre portée & depuis 7 2 8 ans.

109. Est-ce que les ondulations (grades) et les alignements d’ancune
portion de la ligne, agissent d’une maniére sérieuse contre le traffic du
fret. i tel est le cas, quelles sont les sections principalement affectées,
et quels en sont le résultats ?

Les pentes (the grades) et les courbes du chemin entre Toronto
et Montréal, spécialement & Pouest de Kingston, sont trés défavorables &
un fonctionnement économique. Les contours naturels du terrain ont été
suivis de trop prés dans la construction de la ligne. Les variations d’in-
clinaison sont trés fréquentes, et ce que nous appelons la gravitation
extréme “ maximum gradient,” 52 & par mille, se rencontre fréquem-
ment dans une succession de montées et de descentes ondoyant sur toute
la surface du pays. La difficulté de faire fonctionner la division centrale,
comparée au * Grand Occidental,” causée par la condition des pentes sur
le premier, est, je considére, dans la proportion de 4 & 8, c’est-a-dire, P’en-
gin qui pourrait trainer 20 chars chargés depuis ‘Sarnia & Toronto, serait
obligé d’en laisser cing en arriére, en partant de Toronto pour Kingston, etc.

110. Pens~z-vous que vos arrangements pour surmontrer la difficulté
des tempétes de neige, soient suffisants, tels que bonnes charrues 2 neige,
clotures a neige, etc., ete. ?

Nous devrions étre mieux préparés, particuliément, apres Pexpé-
ricnec du présent hiver, que nous ne le sommes maintenant pour surmonter
les difficultés résultant des tempétes de neige ; nous avons besoin d’un
plus grand nombre de charrues a neige, et d’une construction plus variée ;
nous avons anssi besoin d'un plus grand nombre d’engins ; et ‘quelques
milles de cldtures & neige, entre Montréal et le'Coteau du Lac, seraient le
moyen d’épargner beaucoup de travail chaque hiver. Les endroits ot les
principaux monceaux de neige se sont accumulés cet hiver, ont' été
remarqués soigneusement, comme pour servir de jalon dans D%érection
de clétures & neige, quand la compagnic pourra se trouver dans une posi-
tiona pouvoirle faire.

111. Est-ce que le contrat avec ’honorable John Hamilton, & I’égard
des vapeurs des lacs, est considéré étre encore en force ?

Le contrat n’a pas encore été annulé ; cependant Mr. Hamilton a
offert de ’abandonner, pourvu qu’il soit déchargé du louage des steamers
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Américains, “ New York” et ¢ Northerner,” et les propriétaires de ces
vaisseaux consentent a telle décharge-a condition qu’ils recoivent en com-
pensation Ja somme de $5200, la moitié de laquelle somme devant . étre
payée par la compagnie du Grand Tronc. L’offre a été soumise au bureau
des directeurs depuis quelque temps, mais ils n’ont fait ancunes dé-
maiches, et le contrat demeure conséquemment en force. -

112. Connaissez-vous d’autres ebligations par -suite du contrat qui
pourraient tomber sur la compagnie du Grand Tronc de chemin de fer,
au-dela du compte qui nous a été transmis, jusqu’au 31 décembre, 1860.

L’arbre de couche du ¢ Northerner” a cassé tard la saison derniére,
et les propriétaires des vapeurs le font maintenant réparer. Si on pouvait
annuler le contrat, d’aprés loffre mentionnée plus haut, le coit des
réparations & ’arbre de couche sera supporté par les propriétaires, autre-
ment les dépenses tomberont conjointement sur PHonorable John ‘Hamil-
ton et sur la compagnie du Grand Trone. Le vapeur * Jenny Lind” est
aussi ‘compris dans le contrat; il a brisé ses amarres dans la grosse
tempéte du 25 Novembre dernier, a dérivé dans le bas de la riviére, et
s%est échoué, et est maintenant enferraé dans la glace, a un mille en bas
d’Ogdensburg. Le codt pour le réparer comme il faut, sera d’environ
$1,000, laquelle dépense devra étre supportée également par M. Hamilton
et la compagnie du Grand Trone. Je ne connais pas d’autres dettes prove-
nant du contrat avec M. Hamilton, au-dela de celles données dans. le
compte transmis jusqu’au 31 Décembre, 1860, et des deux éfems dont je fais
ici mention spéciale, ‘ '

Questions & I’ Hon. Mr. Yodng, Montréal.

113. Veuillez faire connaitre vos vues quant aux vrais principes qui
devraient guider les arrangements pour le traffic de la compagnie du
Grand Trone, ayant égard & V’intérét de-la compagnie méme, et a la con-
dition générale du commerce du pays, et expliquer comment il se fait
-qu'une si petite part du trafic de Pouest est attirée dans la voie du St. Lau-
rent par les chemins de fer on canaux? . IR

Pour donner une réponse compléte 2 cette question, il me faudrait plns
de temps et de considération que je ne puis lui en donner maintenant, : Je
me bornerai donc & un point qui affecte les arrangements du trafic, et qui a
eu beaucoup d’influence sur la gestion: et les actions des directeurs, savoir 3
que c’était de bonne politique et dans P’intérét de la compagnie du Grand
Tronc de faire disparaitre et de détruire les lignes de transport par eau sur
le Saint Laurent et leslacs ; de les ruiner par compétition; et de prouver
que le chemin était supérieur & toute coinmunication par eau, pour le
transport du fret de toutes sortes, pesant aussi bién que léger. Un tel
résultat m’a toujours semblé impraticable, en référant & une série d’années,
et que méme si la ruine du transport par eau était pratiquable, ¢a nu -
aunx intéréts de la compagnie. - ' S ‘ SR

- Le trafic .du fret et des passagers du Grand. Ouest est I’objet princi-
pal des désirs des différentes lignes de transports par terre en Amérique, et
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le trafic de l'ouest est si vaste et a augmenté, et augmente encore
acluellement avec tant de rapidité, que tous les moyens actuels de
transports deviendront avant longtemps insuffisants. Jusqu’a présent le
Canada n’a attiré qu'une bien légére partie du trafic par le St. Laurent,
Quatre-vingt-lreize par cent de tout Je fret qui descend du Haut Canada et
des Etats de Pouest, divergent des lacs Ontario et Erié, et passent par les
canaux ct sur les chemins de fer de New York, pour étre consommsés
dans les Etats non producteurs de D’est, et pour ’exportation. Les terminus

our ce trafic sur PAtlantique, sont New York et Boston, oul sont recues
es vastes importations des pays étrangers. Le montant du fret que ceux-
ci importent avec ensemble les produits manufacturés des Etats de Pest,
fourni aux chemins de fer, canaux, et aux vaisseaux américains sur les
lacs, pour les Etats de Iouest, ont contribué & donner cette supériorité & la
route allant & et revenant de 'ouest 2 travers Pétat de New York, qu’elle
posséde réellement & présent. Dans I'Etat de New York, le rail court
parallellement avec la ligne de voyage par eau, et tandis que cette der-
nitre transporte tout le fret lourd et massif, le premier transporte les effets
les plus précieux, une partie du fonds de matériel roulant de la ligne,
mobilier vif, etc. Les personnes engagées dans ce trafic, entre I’ Atlantique
et Pouest, sont mues par et suivent la méme ligne que le fret. Cinguante
par cent du fret de descente estrecu par voie des lacs 2 Buffalo, et environ
vingl-deuxr par cent & Oswego. Le colit du transport dépend de la
grandeur du vaisseau, et de ce que la cargaison est transportée par eau, 2
la plus grande distance, sans dérangement de la cargaison. Des vaisseaux
de 750 tonneaux peuvent aller de Chicago et d’autres ports de Pouest
jusqu’a, Buflalo, sans dérangement de cargaison, tandis qu’un vaisseau,
allant 3 Oswego ou Montréal, est limité par la grandeur du canal de
Welland, qui ne peut admettre que des vaisseaux de 300 tonneaux. De
Ia la supériorité de Buffalo, comme point d’embarquement. De plus, voisin
de Buffalo et d’Oswego, il ¥y a un pouvoir hydraulique étendu, (main-

* tenant enti¢rement. employé€) ol de  la farine est manufacturée en grande

quantité et qui donne un fret facile au chemin de fer, durant Phiver et1’é1é,
et contribue a . attirer le trafic vers ces points Ja. A Montréal en 1859,

Seulement sept par cent du traflic descendant du- Haut Canada et des états de

-Pouest, fut regu, quoique les canaux de la province et le chemin de fer du
. Grand Trone, fussent en pleine opération. Il existe une impression en

certains quartiers, que la plus forte partie des céréales de Pouest, est

. exportée a-l’étranger. . C’est une erreur, car les statistiques d’un. nombre

d’années démontrent, que seulement les trois huili¢mes sont exportés, et les
cing autres huitiémes consommeés dans les Etats de l'est. Eh bien, en bas
du lac Ontario, il n’y a pas de ligne suflisante par eau pour relier les états
de Dest au St. Laurent. La.communication' la plus proche par eau, en
bas de Kingston, est via Sorel, 45 milles, plus bas que Montréal, de la par
la rividre Richelieu @ Chambly 45 milles, et de Ia encore au lac Cham-
plain par le canal Chambly de 12 milles, avec écluses de vingt pieds et
117 pileds d’élévation faite par les écluses au dessus du niveau—tandis
qu’on peut atteindre le méme point sur le lac Champlain, par le St. Lau-
Tent, au moyen d’un canal de 28 milles de longueur, avec seulement 25
pieds d’élévation. 8i le canal Welland était agrandi de maniér> 4 admettre

_ le passage de vaisseaux de mémes proportions que ceux qui‘commercent
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maintenant avec Buffalo, le produit de I'ouest pourrait étre transporté par
eau jusqu’a Montréal, sans dérangement de cargaison, dans un vaisseau de
méme grandeur (750 tonneaux) que celul qui arréte maintenant &
Buffalo, et pourrait étre livré & Montréal -de Chicago, a an coilt de $2 78
par tonneau, tandisque pour le transporter & New York, via Buffalo, - le
canal Erié, et la riviere Hudson, le coit serait de $5 30 par tonneau. De
plus, si une correspondance s’étabiissait avec le lac Champlain de maniére
que les vaisseaux de 750 tonneaux pussentse rendre jusqu’a Whitechall,
les produits de Pouest et du Haut Canada -pourraient étre livrés dans tous
les états de Dest, & des taux plus modérés et en moins de temps qu’on ne le
pourrait faire par la route aujourd’hui en si grande faveur a travers ’état de
New York. Tout, ou la plus forte partie du trafic des états de Pouest etdu
Haut Canada, pourrait ainsi étre détourné &, ou prés de Montréal, comme
étant la meilleure route soit pour I’approvisionnement des états de Pest, ou
pour étre embarqué a Montréal pour ’Europe. A Montréal; aussi, ily a
maintenant un pouvoir hydraulique illimité, mais non encore developpé.
Le grain pourrait étre livré an moulin ou élévateur par le vaisseau de l'in-
térieur, d’ofi-il pourrait encore étre transporté dans le vaisseau transatlan-
tique, ou dans les chars, pour les états de l'est: Le grain pourrait aussi
étre porté a ces moulins, en aucune quantité, durant ’automne - (comme il
est maintenant porté & Buffalo et & Oswego,) et pourrait étre manufacturé &
Montréal et envoyé & Portland par rails; durant ’hiver, une distance de 292
milles, tandisque d’Oswego & New York, la distance est 327 milles,. et de
Buffalo & New York, 444 milles. Le traffic de l’onest peut ainsi, je pense,
étre dirigé dans sa voie naturelle, et celle du St. Laurent peut-étre mise en
état de faire une compétition -avantageuse avec la route-a travers P’état de
New York. Si on faisait cela, il y aurait abondance de fret, dont le trans-
port serait profitable & la compagnie du Grand Tronc, et aussi abondance
de fret lourd et volumineux pour les vaisseaux. Mais jusqu’d ce que ces ou-
vrages soient mis en opération, et que la supériorilé de notre ligne par eaw: des
élats de Uouest et du Haul Canada, & Montréal, sout évidente,—résultat anquel
en est venu tout ingénieur qui a examiné le sujet—c’est mon opinion gu’il
est tmpossible que le chemin de fer du Grand Tronc puisse réussir. En
autant qu’on fait de Monréal un terminus, ou le produit: peut-étre envoyé
des états de 1’ouest et du Haut Canada, et gardé soit pour exportation par
mer, ou pour fournir aux grandes demandes des états de ’est,’ qui-ne pro-
duisent point, juste dans la méme proportion ‘les importations augmente-
ront par le St. Laurent, -et les chemins de fer seront employés & transporter
ces importations ‘et les produits ‘manufacturés dans ’est iront & Pouest.
Les chemins de fer ‘sur ce ‘continent ‘devraiemi éire’ considérés comme
auxiliaires, non comme des rivaux-aux routes par ean.’ Surlo'grande ligne
par eau de Pouest @ travers l'état de New: York, les chemins de for, opérant
parallellement avec les canaui, réussissent les mieux des Ltats Unis:

. b

b
~Je suis d’opinion, que le chemin de fer du Grand Trone ‘pourrait
réussir également, s’il pouvait s'assurer d’une part tant soit peu raisonnable
du trafic de ’ouest i travers la vallée du St. Laurent, par 1’établisement
plus complet de notre ligne par eau. A
.. La ligne de conduite ci-devant adoptée par les directeurs de la com-
pagnie du Grand Trone, en essayant & transporter du fret volumineux et
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lourd en compétition avec les-lignes par eau, a été trés désavantageuse, et
A causé de grandes pertes 3 la compagnie. Ca eu leffet de grossir la
recette brute, mais non pas d’augmenter les profits de la compagnie. 1l
est des plus facile 4 démontrer, et j’ai fait des calculs auxquels j’ai reféré
dans plusieurs brochures que j’ai écrites, que le chemin de fer réussit le
mieux, la ot la ligne de transport par eam réussit le mieux. Des statis-
tipues élaborées, sur ce sujet, publiées par des ingénieurs éminents.qui les
ont examinées, et ont fait leur rappert sur ce point, porteraient ma réponse
beaucoup trop loin et Pétendraient & un dégré outré.

Mais ’expression d’une opinion venant d’une personne, qui depuis si
longtemps est au fait du traffic de ’ouest, et de toutes les routes ‘qui peu-
vent transporter le fret vers ou venant de cette contrée, pourrait peut-étre
attirer Pattention 2 un sujet qui intéresse tout la compagnie du Grand
Trone, et de fait, la province en général. Le pluson y réfléchira, le plus
il deviendra évident que les véritables intéréts de la compagnie du Grand
Trone exigent que le trafic de descente des étais de ouest et du Haut
‘Canada, soit pour exportation par mer, ou pour ’approvisionnement des
£tat de Dest, ‘soit détourné du St. Laurent, a ou prés de Montréal, et non &
Buffalo et Oswego, comme & présent. Mais ce résultat ne peut, suivant
moi, étre obtenu, avant la construction des ouvrages auxquels j’ai fait allu-
sion en diverses occasions. J’ai fait valoir ces vues au prés des officiers
de la compagnie, et je suis encore d’opinion, que si on faisait les change-
ments que je suggére, tel serait le montant de traffic profitable sur le chemin,
qu’une double lisse serait bientét nécessaire, mais si on ne fait rien pour
rendre la route parle St. Laurent supérieure 3 celle qui passe & travers
Pétat de New York, et si on pense qu’il n’est pas en notre pouvoir, dans le
bas du St, Laurent, datiirer plus gue sepl par cent du traffic intérienr, alors
1a perspective de la compagnie du Grand Tronc de faire des affaires avan-
tageuses est loin d’étre satisfaisante.

114. Quels sont les principaux défauts dans le présent état d’arrange-
ment de station, & Montreal, et quel serait, dans votre opinion, le meilleur
moyen d’amener le chemin en communication plus directe avee la ville et
1a navigation ?

Les défauts dans le présent état d’arrangement de station'sont, d’abord,
manque d’espace, et, ensuite, défaut de conrtact avec Peau, et il est réel-
lement surprenant qu’on ait permis ’achévement d’une telle entreprise
avec des facilités aussi médiocres et incomplétes pour faire des affaires a
un point comme Montréal. Ce serait une source de grande économie pour
la compagnie, si on déchargeait rapidement les chars chargés, venant de
Pouest, tant a Portland qu’a Montréal. Jusqu’a derniérement, il n’y avait
réellement d’autre moyen, pour décharger le grain et la farine, que de le
faire sur la voie, & la Pointe St. Charles. Mais il est nécessaire de faire
des arrangements plus importants et plus efficaces pour le fonctionnement
économique du chemin, & Montréal, et, & moins qu’on n’obtienne de plus
grandes facilités, ’expérience de la saison derniére a démontré qu’il est
impossible de suffire au commerce, et que les négociants continueront &
manifester leur grand mécontentement. 3
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On a supputé que le coiit du transport seul, en 1860, de la Pointe St.
Charles & la ville, excédait la somme de £25,000, sans compter les dom-
mages causés aux effets. Le blé, a la Pointe St. Charles, 'automne: der-
nier, valait quatre cents par minot de moins que sur le canal. Si-on re-
tranchait cette dépense, ce serait autant de réduction sur-le taux-du fret,
ou la compagnie pourrait imposer cette somme, en sus des taux actuels,
sans augmenter le colt pour le publie, : :

Quant & la communication avec la ville, je pense quon devrait, de
suite, poser les rails dans la rue McGill, et y établir une station pour les
passagers et le fret local. On devrait aussiy placer les bureaux ‘de la

compagnie.

Le point essentiel est, quant & ce qui est des meilleurs moyens de relier
le chemin defer avec P’éan. Différents projéts ont été discutés, et on 'a fait
des plans pour augmenter la capacité du port et faciliter le trafic avée
Pouest. J’ai fréquemment exprimé mes propres vues sur ce sujet, et elles
ont été répandues-au loin. Je suis entiérement convaincu que, quant & ce
sujet important, les intéréts du commerce de Monfréal, et méme de la Pro-
vinee, aussi bien que les intéréts du chemin de fer du Grand Trone, sont
identiques, et que si le projet de¢ bassins, & la Pointe’ St. Charles, était mis
2 exécution, ce serait le meilleur moyen de promouvoir ces intéréts. Les
rapports et les plans, donnant les détails' du projet, ont été faits-et publiés,
de concert avec les commissaires du hivre.” Ce qu’ily a de meilleur,
pour le hivre et pour le commerce, est aussi ce qu’il y a de meilleur pour
le chemin de fer ; le principal but étant de faciliter les vaisseaux et de’les
mettre en communication avec des moyens de transport intérieur, de dimi-
nuer le coft du transbordement de'marchandises d’un vaisseau'a ’autre, et
de mettre les propriétaires de marchandises 2 portée de les emleveravec
expédition et économie. S S

Un simple résumé permettra de faire voir le rapport qui existe éntre
ce projet et la compagnie du Grand Trone ; il consistait 3 enclore partie
du lit du St. Laurent, & la Pointe St. Charles, immédiatement au-dessotis
du Pont Victoria, et en descendant jusqu’a * Windmill Point” et I’entrée
du canal Lachine. Cent acres de terre, qui se trouvent dans les limites
du port de Montréal, mais dont on n’a jamais fait aucun usage queleénque,
pourraient ainsi étre obtenus pour des bassins. Les levées massives du
Pont Victoria protégeraient les ouvrages du c6té d’en.haut. Le bassin,
qu’on projetait de. batir, ‘serait fourni d’ean par les Rapides de Lachine,
amenée au moyen d’un canal, et la:décharge dans le havre se ferait aumoyen
d’ume écluse de 480 pieds sur 75 pieds, avec une:élévation d’environ 24
pieds. A Pentour du bassin on trouverait amplement:de la place pour-dés
moulins, des élévateurs, ‘des magasins et des:manufactures de - toutes
scrtes.  En dehors de ceux-ci, on pourrait -poser trois ou. quatre lisses::de
ichemin de fer, en sorte-que les chars pussent décharger dans le moulin ou
€lévateur, et de 13 le grain pourrait étre transmis dans les vaisseaux: trans-
atlantiques-:au.moyen de couloirs:  Un tel -projet. établirait- immédiate-
ment une :communication entre les bassins et les établissements et dépbts
actuels, & la Pointe St. Charles. Cela ‘donnerait des:facilités -dans.le



108

port, ce dont on a beaucoup besoin, et le canal, partant des Rapides de
Lachine, avec une élévation de 40 pieds, non seulement fournirait de ’eau
aux bassins, mais fournirait aussi un pouvoir hydraulique, presqu’illimité,
pour les fins manufacturiéres, d’out il résulterait de vastes avantages a la
ville et & la Province.

115. Avez-vous eun raison d’étre satisfait de la ponctualité avec la-
quelle le chemin de fer du Grand Trone a fait des transports pour vous ?

Depuis I’ouverture du chemin jusqu’a Portland, j’ai envoyé surla ligne
au-dela de 100,000 quarts de farine. J’ai eu de fréquentes raisons de me
plaindre du retard, qui devint si insupportable, qu’avant que le pont fut
achevé, jai obtenu la permission de batir un appentis, & Longueuil, ol je
me proposais de recevoir et de charger le produit de 1’ouest, destiné pour le
Maine. Ce n’est plus nécessaire, bien entendu, depuis que le pont est ouvert
au service. Quant au transport de marchandises, durant ’hiver dernier, on
doit se rappeler que depuis plusieurs années une saison aussi rigoureuse
ne s’était fait sentir, surtout parla quantité de neige tombée, et il fut
excessivement difficile de faire fonctionner un chemin de fer, ou de garder
les heures, et ces difficultés furent augmentées par le manque de place et de
moyens, nécessaires & Montréal, pour décharger le fret quand il arrivait.
J’ai eu une grande quantité de blé & Peterborough et villes adjacentes,
attendant le transport durant tout ’hiver, mais on n’en a transporté qu’une
petite partie. Il y a en aussi des quantités considérables de fret, & diffé-
rentes places, le long de la ligne, dans le Canada Ouest, que la compagnie
n’a pu transporter, et celi a é1é cause de grands embarras financiers.

Comme exemple des arrangemenis défectueux, pour la transaction
des affaires, je puis citer que, tard dans la saison, j’ai envoyé, & Portland,
cing mille quarts de farine, pour étre mis & bord des vapeurs transatlan-
tiques. Je fus informé, par ’agent, que le tout avait été embarqué, excepté
deux mille quarts, mais que ces derniers ne pouvaient étre trouvés; et le
vapeur partit sans la farine. Toute la quantité fut ensuite découverte,
comme je I’ai appris, sur la lisse, dans les chars, ou elle avait séjourné
pendant quatre semaines environ.

116. N’étiez-vous pas arbitre dans une affaire ol il s’agissait de
blé expédié de Chicago, et qui manquait? Veuillez en donner les cir-
constances ?

Les frets étant élevés 2 Chicago, un marchand de la place contracta
avec la compagnie du Grand Trone, pour livrer 4 Sarnia, environ 30,000
minots' de blé, pour étre transportés 2 Montréal, par chemin de fer. A sa
livraison, ici, 1l s’en manquait 1,200 minots. La personne, agissant ici
- pour le propriétaire de Chicago, demanda & étre payée pour les 1,200 mi-
nots qui manquaient, prétendant avec instance qu’une telle quantité n’avait
pu étre perdue dans le transport. La compagnie du chemin de fer arguait
que le blé avait été pesé & Sarnia, et que tout ce qui avait é16 regu avait été
livré, et que §’il manquait du blé, il devait avoir été perdu en chemin, et
que la compagnie n’était pas responsable. Les deux parties consentirent &
s’en tenir & ma décision, et je procédai 4 prendre connaissance de la chose;
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mais on m’informa que trois chars, qui contenaient la quantité manquante,
avaient é1é retrouvés, sur la lisse, a la Pointe St. Charles, aprés y avoir fait
un séjour d’environ trois semaines. :

117. On nous a dit que quand du blé était livré a vos magasins, par
la compagnie du Grand Tronc, on a découvert, aprés l’avoir pesé, que
presque chaque char contenait plus que:la quantité mentionnée dans la
feuille de route. Veuillez dire si tel est le cas, et en donner les circon-
stances?

Sous la sanction du gouvernement, la compagnie du Grand Tronc a
construit un pont sur le canal, au moyen duquel le chemin de fer aboutit
a mon magasin sur le canal, durant ’hiver ; en recevant le grain-des chars,
j’ai découvert, dans presque tous les cas, quau lieu de 350 minots
qu'il devait y avoir dans le char, et pour laquelle quantité seulement
la compagnie retirait le fret, il y avait depuis 370 jusqu’a 415 minots
dans chaque char. La compagine n’avait pas de moyens de vérifier la
quantité livrée sur la lisse & la station de la Pointe St. Charles, et avant
que je eusse mise au fait de cette fraude, elle paraissait n’en rien savoir.
Si cette pratique a eu tant soit peu de durée, la perte de cinq 2 dix par
cent, sur le fret de tout le grain transporté, a dd étre bien considérable.

118. On nous a donné 4 entendre que quelques uns des officiers du
Grand Tronc résident & Longueuil, et en d’autres lieux éloignés, et qu’ils
ne sont pas accessibles durant les heures d’affaires ordinaires. Avez vous,
dans vos transactions avec le Grand Tronc, rencontré aucun inconvénient
de cette nature ?

Favais occasion d’aller fréquemment 4 la station, pour voirsi on ne
pouvait pas faire davantage pour faciliter les affaires de mon magasin.
Je fus par ce moyen mis au fait de toutes:les difficultés qu’avaient a ren-
contrer les maitres de stations, mais je fus de méme sous I’impression que
beaucoup plus aurait pu étre fait. M’étant rendu i la station fréquemment
4 huit heures et huit heures et demie du matin, et me voyant.incapable de
trouver la personne en charge, j’ai découvert, aprés-informations prises, que
la personne en charge et son assistant demeuraient tous deux & Longueuil.
Par deux fois le matin j’attendis leur arrivéejusqu’s dix heures-et dix
heures et demie. - Je leur représentai que rien n’avait été fait pendant leur
absence, et que dans les courtes journées d’hiver, il était impossible de
pouvoir accomplir la besogne, en commengant a cette heure du jour, je dis
cela au Gérant, mais je ne sache pas encore qu’aucun changement de sys-
téme ait eu lieu. Il est de toute importance de faire décharger les chars
chargés & Montréal aussi vite que possible et de les mettre préts & repartir
pour Pouest. ' v : ‘ ‘ '

Questions ¢ Mr. Wm. Workman, Montréal.

119, Croyez-vous que la méthode d’acheter des approvisionnements
pour la compagnie du Grand Tronc est économique ou le contrairé?

Je considére que cette méthode jusqu’a tout récemment était’ trés-repré=
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hensible, le moyen propre, suivant que l’ont- toujours recommandé les
Auditeurs, serait d’acheter par contrats publics, et pour tels articles qu’on
ne saurait se procurer ainsi, il faudrait en charger un courtier, le priz etla
qualité étant ses seuls guides.

120. Pouvez-vous signaler quelques uns des cas ou cette compagnie
se soit approvisionnée & des prix plus élevés que ceux anxquels elle aurait
pules "e? ' '

Enregai. tlesfactures qui ont été soumises aux Auditeurs, les cas
de cette espéce su. tnombreux et flagrants.

121. Croyez-vous qu’il s’exerce un contrdle suffisant sur acceptation
et la livraison des effets d’approvisionnement ? ' ’

Dans le mode d’acceptation, j’ai entendu parler d’irrégularités, et j’ai
maintenant par devers moi le renseignement par écrit que des bons pour
charbon qu’on 2 ’habitude de donner aux chartiers en livrant les charbons
pour la compagnie, avaient été ensuite offerts en vente & un prix égal a 50
centins la voie (Chaldron.)

Je ne suis pas familier avec le mode de livraison.

122. Est-ce que Phuile donnée & Mr. Pomeroy est d’abord achetée par
la compagnie et entrée parmi ses- approvisionnements ?

Il parait que P’huile part de chez Messrs. Hastings & Cie., de qui on
semble D'acheter, pour aller aux moulins & Phuile de Toronto, et quand
Messrs, Hastings & Cie., donnent leur compte, il parait contrslé- par les
manufacturiers d’huile & Toronto, qui, & ce qu'on me dit, informent le
garde-magasin de la compagnie de ’exactitude du compte. ‘

123, Tient-on avec Mr. Pomeroy un compte de I’huile qui lui est
livrée et qu’on lui reprend aprés qu’elle a subi ce proeédé? =

Je ne connais aucun autre moyen que celui dont j’ai parlé dans la pré-
cédente réponse; et je n’ai jamais pu savoir comment la compagnie s’y
prend pour constater les proportions: relatives' du plus haut ou du plus bas
prix de I’huile crue dont on se sert dans la manufacture de I’article épuré,
et comme il y a une grande-différence de prix, quelque moyen de contrdle
13 dessus paraitrait nécessaire. :

124. Croyez-vous que d’aussi bonne ou de meilleure huile aurait pu
étre obtenue ailleurs 2 meilleur marché. Sic’est le cas, veuillez bien'nons
faire part de la chose ?

Les Auditeurs ont trouvé des propesitions pour huile, (certifiées par
Mr. Hodges, pour étre de qualité. trés-supérieure) & une piastre par gal-
lon pour la meilleure huile purifiée ¢ de sperme de Mason;” ou 12} cen-
tins: par gallon pour:convertir la crue-en-huile:purifiée: - - a
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125, Les.livres et comptes de-la compagnie sont-ils tenus d’aprés um
bon systéme, et sont-ils suflisamment conn'éles et apures’

En thése générale les affaires de Bureau. de la compagme pa.zalssent.
étre trés-efficacement arrangées et tout est tenu en ordre exact.

Les livres sont bien tenus, la methode pou.mut en quelque choee étre-
améliorée. En ce qui regarde les entrées et les alignements ils ‘paraissent
étre soigneusement controlés,

126. Pensez-vous que le corps des. commis. an bureau général de la
société pourrait étre diminué?

Oui, je le pense.

127. Pouvez-vous constater quelques faits concernant le prix et la qua-
lité des rails qui auraient pu étre achetés nenfs:a un prix plue bas que ceux
laminés a nouveau?

D’aprés lés cotes actuelles des rails en Anbleten'e il paraitrait que les
rails néufs seraient beaucoup plus économiques pour le chemin que les rails
laminés & nouveau.

Le mazché anglais pour rails F. O. B. est en moyenne-de. £5 10 -0
Frét et assurance.cveveesssosssscicccessvosccsiasesss 0 14 O

Dl’O]tS.......-.u......-.--....o.-..-.-. LN EEY N XN ] 011 0

R

£6 15 Ostg-

au taux actuel de l’echange 8 par cent ce serait £8 2 O courant oun

méme & 94 le pair légal serait £3 4 3 pour rails livrés sur la ligne de la
compagnie. :

Les vieux rails-valent trés-bien $22 60-partonneau, une vente de vieux
rails plats a eu lieu récemment a $2700. Le prix payé pour laminer les
rails a neuf est en moyenne de $29 00, qui, ajouté-a $22:00, étant la valeur
des vieux rails, fait$51 00 pour prix du tonnean de rails laminés & neuf
contre $32 85, étant le prix auquel les rails neufs penvent maintenant étre.
portés.  Si les gens désirent des rails inspectés une petne somme addl- '
tionelle en serait la conséquence,

e a———-

128. Veuillez fournir une eopie: du contrat-avee Gzowski-et Cie., pom' ,
laminer & nouveau les rails ? (Vide Appendlce XX, page 133 )

129. Veuillez transmettre une copie du contrat avec Mr Pomeroy, pour
de l’huxle ? (V1de Appendice XXI, page 135.), :

. -130: . Pouvez-vous- dire.le. prix.que-- chargent d’autres etabhssements
pour laminer les rails & nouveau 2
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Réponses aux queslions soumises ¢ M. Trembicki.

lln’y a pasen Canada d’auntre établissement que le ¢ Laminoir
de Toronto, pour laminer & nouveau les rails ; dans le distriet de Portland,
nous avons été dans Phabitude de faire laminer & nouveau des rails par la
compagnie “ Bay State Iron Company,” a un coit de $25 par tonneau,
ces rails laminés 4 nouveau n’étant point assujetis an procédé du marteaun
tel que suivi dans ceux qu’on envoie au ¢ Laminoir ” dé Toronto.

Questions ¢ M, D..Maguire, Inspecteur de route, chemin de fer de
Montréal et de Champlain.

131. Quels sont vos devoirs sur le chemin de fer- de Montréal et de
Champlain ?

Surveiller les réparations du chemin, les aqueducs (culverts), les ponts
et les clotures, ete.

132. Quelle est la longueur du chemin entre Montréal et Rouse’s Point ?
Quarante-quatre milles.

133. De quelle espéce ou modele de rails se sert-on sur la ligne, et olt
ont-ils ét¢ manufactures ?

Du rail T, manufacturé en Angleterre,

134. Quand les rails actuels ont-ils été posés sur le chemin, et com-

bien pésent-ils par verge ?
Le rail fut posé en 1852, et pése 56 ibs‘ i)ar verge;
135. Combien de trains ont marché par jour durant I*hiver dernier ?
Troié.trains par jour. |
136. Quelle est la mbyenne du pdids de vos engins?
De 22 a 26 tonneaux.
137. Combien de rails ont cassé durant les derniers six mois?

5 rails ont cassé durant Phiver dernier.

Questions @ Mr. Robert Esdaile, Courtier, Monlréal.

138. Pensez-vous que les arrangements de traffic de la compagnie du
chemin de fer du Grand Trone spient propres: donner satisfaction a ceux qui
enverraient par elle du produit?
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Non-—Les arrangements sont loin d’étre satisfaisants, plus parti-
culidrement quant au grain, le manque total de facilités pour revoir ol
livrer le grain est tel qu’il se réduit presque & un empéchement de ce
trafic, et les gens en conséquence répugnent & récevoir des consignations
par chemin'de fer. Iln’y a personne de nommé par la compagnie pour,
voir peser et livrer le grain aux personnes auxquelles il est consigné, et
chaque personne est obligée d’envoyer ses propres gens et balances'pour
peser son grain: ceci devrait étre fait par le.chemin’ de fer et sauverait
Leaucoup de. temps et d’ennui, on devrait aussi pourvoir immédiatement &
une place temporaire ol tout le grain devrait étre déchargé, dans un cer-
tain temps. A présent la compagnie ne fournit que les chars, laissant anx
armateurs le soin de les charger et de les décharger; faisant payer
pour les chars comme s’ils contenaient 350 minots de blé, tandisque . dans
bien des cas ils contiennent 400 minots, causant par conséquent une.perte &
a compagnie qui devrait faire payer au poids. ' R

139. Pouvez-vous mentionner aucun cas de retard et de mauvaise
direction qui soit venu a votre connaissance ? ' ' e

~ Nétant pas dans I’habitude de recevoir.des consignations par le che-
min de fer, j’ai trés peu de connaissance personnelle sur le sujet, mais.la
société dont je fais partie a, durant hiver, acheté du blé, méme.au com-
mencement de Janvier dernier, lequel blé n’a pas encore été regu, soit par-
cequ’il a été retardé sur le chemin ou .parcequ’il n’a pas été embarqué, la
compagnie n’étant pas capable de lui fournir des chars, et j’ai aujourd’hui
vu des reconnaissances du chemin de fer pour du blé, en date du12et 15
Janvier, qui n’est pas encorc rendu & Montréal. . Et j’ai deux cas de retard
qui m’ont été mentionnés aujourd’hui méme : un cas ol le grain a été
embarqué & Chicago pour Québec, le 17 déccmbre dernier, et qui n’est arrivé
seulement que le 10 Mars, et ’autre cas, ol de la farineembarquée a Chicago
pour Québec, le 25 Janvier, n’est pas encore-arrivée. ~ Ces deux cas ont été
cause d’une perte considérable vu que les prix sont: tombés. : Un grand
expéditeur de Sratford dit que depuis le mois de Janvier il n’a pu avoir
qu’un seul char de la compagnie. - Geete e

140. Si des facilités en fait de station et une communication avec le
port étaient établies & Montréal, pensez-vous qu’il y aurait perspective d’un
trafic profitable dans le produit de Pouest? R '

Oui, et d’aprés ma connaissance du commerce de grain, je suis per-
suadé que, ¢'il y avait & Montréal des facilités convenables, 'étendue du
trafic qui serait fait par le chemin de fer du Grand Tronc, ne serait limitée
que par sa seule capacité de transporter le produit;qui s’offrirait, et je
n’ai pas de doute que cette augmentation d’affaires en fait de fret. serait
suivie d’une augmentation de trafic quantaux passagers, et aussi par un
trafic grandement augmenté ‘en fait de fret allant ounest, vu que Détat im-
passable des chemins & certaines saisons, rend le charroyage an dépot du

hemin de fer, d’effets pesants, impossible, .ce qui prive la ligne d’une grande
omme de commerce dont autrement elle jouirait. . : .

8
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Je peux dire qu’3 mon avis, jusqua ce qu’il ait éé pourvu 3
un terminus convenable, pour le chemin de fer du Grand Trone, aucune
opinion ne peut étre prononcée sur le sujet: que le chemin de fer réussisse
sans cela, c’est une question qui n’a jamais eu encore chance de se démon-
trer. :

Je peux seulement parler quant a I’étendue du commerce et non pas
quant au profit, mais je pense que, dans les années de bonnes récoltes,
comme P’ann¢e derniére, le chemin de fer du Grand Tronc aurait autant de
besogne qu’il en pourrait faire seulement par suite du commerce local du
Canada, sans compter le commerce de ouest, qu’on reconnait étre moins
profitable que le commerce local.

Si la compagnie du chemin de fer fournissait plus de hangarage a bien
des endroits de la ligne oix elle recevrait le produit et accorderait des recon-
naissances sur lesquelles les propriétaires pourraient emprunter de Pargent,
¢aurait Peffet d’amener & Montréal une grande somme de produits qui
aujourd’hui se rend ailleurs,

Je peux aussi ajouter quil n’est pasrare que des chars chargés
de blé demeurent chargés pendant dix jours aprés leur arrivée ici, &
cause du manque de moyens de décharger, un retard qui doit causer a la
compagnie une perte considérable, et pas du tout nécessaire.

Questions @ M. A. Heward, Courtier, Montréal.

141. Veuillez dire si, d’aprés voire expérience, les arrangements du
Grand Tronc quant au fret, sont propres & donner des facilités convenables
au commerce et & encourager le trafic par cette ligne ?

A I’égard de notre conversation qui a eu lieu derni¢rement au sujet de
la direction du chemin de fer du Grand Trone, je dois dire que, depuis
plusieurs annges, j’ai regu des Etats de ’Ouest et du Haut Canada, des
consignations de produit par cette ligne ; et je ne considére pas que sa

_ maniere de conduire les affaires soit propre & donner satisfaction,

Je considére que la place de “ Préposé des Marchandises > & Montréal
est attentivement remplie, mais quant au détail laissé 3 des inférieurs & la
Pointe St. Charles, d’aprés mon expérience, on a montré peu d’intérét,
d’attention ou de soin, et on a manifesté dans tous les arrangements une
grande perte de temps et un manque complet de systéme.

Quant au fret direct, je pense que généralement on I’a préféré au détri-
ment du fret local, et jusqu’a ce que Pappareil de tout le fonds de matériel
roulant du chemin ait été de beaucoup augmenté, je crois qu’un commerce
plus satisfaisant et plus remunérateur ne peut résulter que d’une plus scru-
puleuse attention accordée & 1’expédition des produits canadiens.

Le manque d’un €levatoire ou de hangars & grain aux bassins du canal
a été fortement senti durant cette derniére saison par les gens engagés dans
ce commerce, et a sans doute causé au chemin une grande perte de temps
et d’argent.
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Les arrangements a la Pointe St. Charles pour maneuvrer le grain d’une
maniére satisfaisante et en connaissance de cause, sont si imparfaits, que
je crois qu’il aurait mieux valu pour la compagnie se refuser 4 charroyer du
grain en masse.

Durant la saison derniére, lors de [’arrivée & la Pointe St. Charles . de
chars avec du grain, la compagnie n’avait aucun arrangement de fait pour
les décharger, et dans plusieurs cas les receveurs ont été obligés d’aller a la.
recherche des chars ot se trouvait leur grain et alors, & leur dépens et perte
de temps, de le faire transporter hors des chars par des charrettes.

Les frais qui résultaient du manque d’arrangements convenables,
4 la Pointe St. Charles, se montaient & aumoins 5 centins par minot, les-
quels cing centins auraient été épargnés si le blé efit été a bord d’une barge
dans le canal au lieu d’étre dans les chars.

Le blé peut étre déchargé par les élavatoires 2 Montréal, hors d’uné:
barge, 200 minots par heure, & un colit de } de centin par minot.

D’aprés la maniére que ¢a été conduit I'automne dernier, ga prendrait
a peu-pres deux jours et demi au Grand Tronc pour décharger la méme
quantité, et cela eouterait 5 centins par minot.

Questions ¢ M. Gzowski, Toronto.

142. Veuillez dire quelle devrait étre, selon vous, la conduite générale
qui présidat aux arrangements pour le trafic du chemin de fer du Grand
.Tronc, sous le point de vae tant des intéréts de la compagnie que des
intéréts commerciaux de la province? .

La conduite générale qui devrait présider aux arrangements pour le
trafic de la compagnie de chemin de fer du Grand Tronc, devrait, suivant
moi, consister a lui assurer le montant le plus considérable et le plus ré-
munérateur de trafic de parcours entier et & le transporter au plus bas
prix possible. Une telle conduite produirait les meilleurs résultats pour
les intéréts de la compagnie, tandis qu’en étendant toute espéce- de trafie
local, et lui donnant Dattention et Pexpédition que méritent son impor-
tance et sa valeur pour la compagnie, ¢a ne manquerait sans doute pas:
d’avoir un effet salutaire sur les intéréts commerciaux de la province.

143. Pouvez-vous signaler aucuns défauts dans ’administration géné-
rale de la compagnie, et aucuns changements qui pourraient tendre % Iui
assurer de plus grands succés comme spéculation commerciale ?

Je ne puis le faire sans entrer dans 'examen de Padministration géné-
rale des affaires de la compagnie. -

Questions & Mr. Shanly.

144. Les taux. pour le fret allant 3 Portland et & Boston étant les
mémes, tandis que le Grand Tronc est obligé de payer anx bateaux i
8 »*
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vapeur ou au chemin de fer le colt du transport de Portland & Boston, quel
est ’avantage qui résulte anu Grand Tronc de transporter le fret & Boston,
au lieu de le laisser 4 Portland, ce qui compense pour cette perte apparente ?

Boston cst entierement indépendante du Grand Trone; possédant des
lignes plus courtes en correspondance avec toutes les sources du trafic de
Pouest-—soit dans le Haut Canade, soit dans les états de Pouest. Si les
produits de P’ouest peuvent donc étre transportés & aussi bon marché &
Portland qu’a Boston,—et le Grand Trone, quoiqu’il ait une plus grande
distance & courir pour le transporter, entreprend de le faire,—Portland est
évidemment dans une aussi boune position comme port d’embarquement
pour ces produits, que 1’est Boston—-au moins quant a la capacité de trans-

ort du chemin de fer:—mais c’est en vain pour Portland d’essayer &
s’édifier un traffic aux dépens du Grand Tronc, par entrée de ce der-
nier dans une compétition ruineuse avec les lignes de Boston. Boston est

lus prés des marchés de ’ouest, et nous ne pouvons réduire nos taux
ge Poitland assez bas pour empécher les gens de Boston de les réduire
encore plus bas. On rencontre des acheteurs de Boston par tout le Ca-
nada; ils pénétrent jusqu’au fonds des bois pour y acheter les produits
du pays,~—-et quoique nous ne puissions obtenir le traffic de Boston qu’an
moyen des mémes taux de transport que les lignes plus courtes, cepen-
dant nous ne pouvons le rejeter tout-a-fait, parceque nous pouvons y re-
cueillir, tout le long de ’année, une certaine masse de fret de retour, dont
le transport nous rétribue & n’importe quel prix.

Depuis le commencement de cette année, pour la premiére fois dans
Phistoire du Grand Tronce, d’autres vaisseaux que ceux de la compagnie
des vapeurs transatlantiques de Montréal, ont €té expédiés de Portland
poar des ports europirns avee des cargaisons transportées par le chemin
de fer du Grand Tronc. A ia fin d’avril, six ou sept grands vaisseaux 3
voiles, ct un steamer y auuront fait charge, deux de ces vaisseaux nous
ayant apporté de forics cargaisons en destination de ouest. Ces vais-
seaux ont tous €té nolixés pour le compte de Montréal, et il est & espérer,
dans Pintérét du Grand Tronc, que les résultats des affaires de cet hiver,
quoiqu’affectées d’une maniére trés préjudiciable, tant pour la compa-
gnie, que pourles marchands, par la sévérité de I’hiver, ont donné satis-
faction & ces derniers au point de nous donner droit d’espérer d’avoir une
flotte de vaisseaux raisonnable dorénavant 3 Portland. Nous ne pouvons
comme de raison nous y attendre qu’en hiver, jusqu’a ceque les marchands
de Portland s’engagent dans l'entreprise, et nous empéchent ainsi de nous
regdre jusqu’a Boston pour y chercher du fret, pour en charger nos chars
vides.

145, Veuillez référer & votre témoignage donné devant le comité de la
chambre d’assemblée, sur les frets de chemins de fers, en 1860, et dire si
ce témoignage s’applique encore actuellement & vostaux de localités et
de tout le parcours ; sinon, dites quelle modification a eu lieu en icenx
dans Pintervalle ?

Les principes expliqués dans le témoignage en question, -demeuren
les mémes, et devront -toujours I’étre. Plusieurs changements ont, néan
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moins, été faits dans tous nos tarifs pour le fret, depuis I’époque ou ce té-
moignage a été rendu—les taux .actuels étant généralement plus, élevés
qu’ils ne ’étaient il y a- douze mois. .. Les principes auxquels.je fais. allu-
sion sont--le transport de fret pour de grandes distances a des taux
moindres, mille pour mille; que pour des distances moins. longues ;-—et
généralement, le transport de tout le parcours, passant sur toute la lon-
gueur de la ligne, & des taux moindres, ;mille pour mille, que ceux du
transport des frets locaux. : . .

Questions d Mr. McKenzie, surintendant des locomolives

146. Veuillez mentionuer la nature de vos devoirs et pouvoirs comme
surintendant des locomotives, ’organisation du corps de votre département,
et & quel officier de la compagnie vous étes directement responsable ¥

La nature de mes devoirs est de voir & ce que les engins et le fonds de
matériel roulant (rolling stock) généralement soient en bon état de fonction-
ner, de surveiller les réparations d’iceux, et d’adapter certains engins a cer-
tains ouvrages, et d’organiser un corps d’officiers & toutes Ies stations de.
locomotives, en conformité avec les exigences du chemin, pour deman-
der les matériaux nécessaires de temps en temps, de voir i faire observer
la discipline ordinaire, et de m’occuper de toute -irrégularité dans ce dé-
partement. Je suis responsable au directenr-gérant et au bureau général
de la compagnie. ’ ' Ce

147. Exige-t-on d’aucune partie des officiers ou du corps entier dans
votre département de remplir aucun devoir surrérogatoire 7 Quel én est
la nature généralement et quelles sont les sommes respectives. payées
pour service ordinaire et pour celui rendu en sus ? ‘

Les officiers de mon corps ne sont pas payés pour labeur ou service
surrérogatoires ; ils sont payés au mois, et doivent répondre 4 I’appel de
la compagnie % toute heure, le dimanche ou jour de semaine; suivant les
exigences. :

Les conducteurs d’engins, les chauffeurs, les mécaniciens et les
journaliers sont payés pour le temps donné hors des heures, suivant I’u-
sage sur tous les chémins de fer en "Angleterre, et ‘dansce pays.' Les
conducteurs d’engins et les journaliers sont payés en sus pour les services
supplémentaires extraordinaires, tels que pour trains spéciaux les diman-
‘ches, etc. Le temps pour ce service est payé dansla méme proportion
que les gages ordinaires. g - BRI
Les mécaniciens pour leur.travail surrérogatoire en cas extraordinaires
sont payés & tant par jour, uix quart de jour pour les deux premiéres heures,
et ensuite & tant pour la journée et demie. ... | ' C

148. Pouvez-vous suggérer aucun changement dans I’organisation de
votre département; qui pat-en rendre le-service plus eflectif et en.méme
temps en diminuer les dépenses? . - s el
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Je ne puis dans le moment actuel suggérer ancun changement dans
Jjep I USSe! v 3
Porganisation de mon département. J’ai toujours fait mon possible pour

S A parieme :
faire la besogne d’une maniére économique et efficace. -

149. A qui est confié le devoir de loger et distribuer les locomotives ?

A moi, quoique le serintendant de Division ou du trafic peut tempo-
rairement changer un engin et des hommes d’une station 4 une autre, sui-
vant les exigences du service.

150. 8i le tonnage suraucune Division était trop forte pour,qne la puis-
sance motrice qui lui est accordée pat le transporter sans un seérieux retard,
de quelle maniere et par quelle autorité est-1l pourvu & ce cas extraordi-
naire ? '

e gérant général ou surintendant du trafic fait demande d’une
puissance motrice plus forte, et quand c’est possible, je fais mes disposi-
tions pour pouvoir placer dans ce quartier des engins plus lourds, ou en
plus grand nombre.

151. Quel est le nombre moyen des chars & fret, avec pleine charge,
généralement trainés dans le beau temps sur les Divisions respectives,
aisant une séparation distincte entre ceux allant du coté de Dest et ceux
coté de Ponest ?

Nos engins & fret sont capables de tratner, dans des circonstances
favorables, dans les divers districts, une moyenne de 15 & 17 chars chargés,
prenant les deux différentes directions,

N.B.—Les pentes du chemin de Sherbrooke & Island Pond sont
trés considérables, et dans ce district 14 chars chargés sont considérés étre
une bonne charge. La ligne entre Montréal et Brockville est trés favorable
pour le roulage, et 20 chars chargés peuvent étre trainés sur cette portion
de la route.

152. Quel est P'officier de la compagnie qui définit le nombre de chars
que doivent prendre les différcntes classes d’engin ?

Le conducteur des chars et celui de Pengin sont supposés en étre les
meilleurs juges, vu qu’il faut prendre en considération 1’état de ’engin du
chemin ; et si le surintendant du trafic ou le conducteur des chars consi-
dére que le conducteur d’engin ne remplit pas son devoir, on m’en fait
rapport et j’institue une enquéte sur l’affaire. .

153, Quel est le chef reconnu par les autres hommes employés sur les
chars? ‘

Les hommes employés sur les chars autres que le conducteur d’engin
et le chauffeur, ne sont pas sous mon contréle.
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154. A qui les conducteurs d’engins et les chauffeurs sont-ils respon-
sables pour Pexécution convenable de leurs devoirs ? )

Au surintendant du trafic, tandis qu’ils sont sur le chemin, et au pzé-
posé des locomotives de division, tandis qu’ils sont au dépdt.

155. Vos charrues 2 neige et autres arrangements pour surmonter les
difficultés des tempétes de neige, sont-ils les meilleurs qu’on puisse
adopter, ou pouvez-vous suggérer aucuns changements en iceux? '

D’aprés Pexpérience de ce dernier hiver qui a été trés sévere, je pense
quon peut introduire quelques améliorations dans nos charrues a neige
plus particulierement dans leur appareil. Le sujet est maintenant
sous considération. Si nous en avions quatre de plus, nous en retirerions
de grands services. :

156. Est-ce que vos locomotives durant ’année écoulée ont exigé plus
de depenses de réparations que dans la moyenne annuelle ordinaire, ;si tel
est le cas, dites approximativement le percentage d’angmentation dans les
réparations ordinaires et extraordinaires, et donnez la raison de ce dernier
cas’? ‘

Oui, je considérerais que ’augmentation dans le colt des réparations
sera d’aumoins 20 par cent en conséquence de la sévérité du temps. Je n’ai
jamais vu, durant mon expérience en Canada, une telle destruction de
ressorts, essieux (crank axles) frettes, roues d’engins de fer fondu, (driving
wheels), ouvrages extérieurs des engins (engine frames). Nous ne pourrons
qu’avec beaucoup de temps détruire les effets de cet hiver désastreux et
mettre notre fonds de matériel roulant dans le méme état effectif qu’il était
Pautomne dernier. S - s

157. De qui a émané 1’ordre pour les six engins & pilotage ou avertis-
seurs (shunting or pilot engines) maintenant en construction a4 Kingston?
Quand devait-on s’en servir? Pensez-vous qu’il serait bien d’acheter de
nouveaux engins de ce genre ? i R

Je vous inclus copie de la lettre du gérant général (annexée No. 1)
reférant 4 Pordre pour ces engins. On les destinait & servir d’engins de
rails mobiles et de pilotage (switching and pilot engines) aux stations sui-
vantes, savoir : :

1 4 Sarnia,

2 a Toronto, .
1 & Kingston,
2 3 Montréal.

Je pense que 5 ou 6 engins de cette classe suffiront aux exigences du
service des stations et comme engins de pilotage. On a recommandé
d’employer les meilleurs matériaux et ils pourront trainer une lourde
charge,

158. Quel est Pofficier de la compagnie qui doit estimer les et pourvoir
aux approvisionnements annuels de combustible pour les locomotives? .
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J’inclus copie d’une lettre recue du directeur gérant (annexée No. 2)
au sujet des approvisionnements de combustible. Jusqu’a la date de cette
communication je me considérais chargé de pourvoir au bois pour ce
département ; je dirai que des arrangements n’ont point été pris 'automne
dernier pour s’assurer d’un approvisionnement de bois sec, le résultat en a
été que nos dépenses d’opération ont été beaucoup plus élevées
qu'elles ne lauraient été autrement. Les difficultés pécuniaires qui
embarassent malheureusement la compagnie en ont sans doute é1éla cause.

(Copie No. 1)
Bureav pu GEraANT GENERAL,

Montréal, 19 Janvier, 1860.

Cuer MonsiEUR,~-Mr. Christie et d’autres surintendants de districts
demandent depuis longtemps des engins-ponets ( pony engines) pour faire
le service aux dépdts; et & mon dernier voyage & Toronto, le président m’a
autorisé a en faire commande d’une demi-douzaine aux établissements de
Kingston. ‘

Vous m’obligeriez cn préparant un plan et une spécification aussitét
que possible, prenant pour modele, je le suggérerais, un-engin du genre de
ceux maintenant en usage sur la ligne centrale dn Michigan an Détroit.

Mr. Tutton, cependant, désire se mettre en mesure d’avoir du fond de
matériel, ete., et se propose d’aller au Détroit, si vous le. jugez & propos,
pour prendre immédiatement les dimensions générales des engins en ques-
tion. Voulez-vous: vous entendre avec lui quant au plan général, ou
vous pourriez peut-étre envoyer votre dessinateur avec lui au Détroit.
11 ne peut, comme de raison, faire aucune offre quant au prix que lorsque
le plan en aura €16 produit.

Tout & vous, o o
(Signé)  W. SHANLY:

W. 8. McKenzie, Ecuyer.

(Copie No. 2.) ‘
' CHEMIN DE FER DU GrRAND TRoONC,

16 Nov., 1860.

Cuer Monsieur,—Vous aurez la bonté d’émettres vos instructions aux
différents agents pour le bois aux fins de leur faire transmettre tous les
comptes qui ont rapport & ’exécution de contrats pour le bois, et tous autres
documents nécessaires pour l'information de la compagnie, a ce bureau,
et ils feraient bien de les adresser directement : Département des locomo-
tives et bois de chauffage, bureau des directeurs gérants, Grande rue St.
Jacques, Montréal.

) Tom ixrvous,
| (Signé)  THOS. E, BLACKWELL.
W. S. McKenzie, Ecuayer.
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Questions % Mr. Hugh Allan, Montréal, Cie. de ‘S_teamships Océém.

159. Quel est le montant de fret en moyenne, que vous receveza
Portland du Grand Tronc ?

A peu pres 1000 tonneaux par eemame durant les mois d’hlver. B

160. Trouvez-vous que la besogne du’ Grand” Tronc ‘est conduite de-
maniére & rendre ce chemin favorable aux armateurs et aux propnetau-es
de vaisseaux?

Oui, en autant que I’étdat du chemin et les vicissitudes du temps lc
permettent. Ils ne sont pas toujours reguliers a livrer les effets, etily
a eu souvent des retards con51derables, et des plaintes ont été faites,
mais je pense que ceci est plutét dd aux tempétes de neige etau’ manque
de maiériel roulant, qu’a Ja mauvaise direction. Les causes d’meO'uIante _
sont en grande mésure au deld de leur contrﬁle T

!

161. Quel est le cours ordinaire du commerce, et quelle proporuon du
prodult que vous portez est canadienne? . . . .

A peu prés les neuf dixismes sont -canadiens, le restant vient des
Etats de 'Ouvest. La plus grande partie du produit canadien est expédiée
par quatre ‘ou cinq maisons. Le blé ordmalrement arrive é, Montreal en
masse et la il est mis dans des sacs. -

162. Tout votre {rét v1ent-11 par le Grand Tronc et en avez vous assez
pour vous charger? Coe

A l’exceptnon de deux bﬁtlments partis par des tempétes de ne:ge, tous' :
. les batiments ont été chargés complétement, et tout le fret a été condmt
parle Grand Tronc.

163 Avez vous envoye a Portland cet hlver, d’autres batiments que
les bateaux & vapeur malles-postes ?

On a un grand batiment ]2 maintetenant, et si ce n’eut été cause de__
la difficulté du chemm cet hlver, onen aurait envoye d’autres. o

164. Quels autres bﬁtlments ont été chargés cet hiver par le Grand
Trone? W G G e

A part d’un batean a vapeur il ya eu 6 ou 18 autrés batiments
qui attendaient la des charoes, quelques uns d’entre eux ont été detenus
lonatemps

) [ . .
165, Dans des ‘circonstatices ordmalres, comblen croyez-vous que Ie
‘ gl]'and >Tronc soit capable de tran~porter Portland durant Ies m01s de
iver !

Avec les arrangements qu1 ex1stent mamtenant il pourralt sufﬁre aux .
expéditions de batiments avec 4 pen prés 2000 tonneaux par semaine.” "
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166. Y a-t-il & Portland des facilités d’expédition pour les batiments et
pour les besoins du eommerce ?

Les quais de la compagnie du Grand Tronec sont limités mais ils sont
bons. Il n’y a pas de place la maintenant pour plus de quatre ou cing
batiments en sus des notres; mais les facilités pourraient aisément étre
augmentées. lly a de bons quais privés, capables d’accommoder 50
batiments, dont quelques uns. le sont déja, et qui pourraient facilement étre
unis & la ligne du chemin de fer. 1l n’y a pas d’élévatoires soit aux quais
privés soit aux quais du Grand Tronec,

167. Y a-t-il des impositions de port & Portiand?

Il n’y a pas de taxes de port proprement dites, mais il y a prix de
quaiage aux quais privés. Nos batiments restent au quai du Grand Tronc
et nous ne payons pas de taxes, mais nous avons dépensé de grandes
sommes d’argent sur le quai de la compagnie. Le Grand Tronc ne fait
pas payer quaiage a des batiments qui chargent ou qui déchargent pour le
chemin de fer.

168. Y a-t-il aucun avantage & Portland pour des batiments avec du
frét, pour le ou du Canada, ou des Etats de ’Ouest, par le grand Tronc?

Il n’y a aucun avantage spécial. Les taux 4 Boston par le Grand Tronc
sont les mémes que ceux a Portland. En ’absence d’aucun de ces avan-
tages, comme propriétaire de batiments, je préférerais natureliement,
-envoyer mes batiments & Boston, comme c’est le plus grand port. A
Pheure qu’il est, des marchandises arrivent i Boston par les bateaux a
vapeur de la ligne Cunard et sont livrées & Montréal au méme prix que
«celles venues a Portland par notre ligne. Ceci milite beaucoup contre nous.
Il 'y a rien pour induire d’autres batiments 2 faire de' Portland leur port.
d’armement. Il est bien certain que si le Grand Tronc diminuait ses
taux & Portland, d’aprés les prix qu’il paye pour transporter ses effets &
Boston, la différence serait bien assez pour induire des armateurs et des
propriétaires de batiments & donner la préférence a la premiére place, et
la compagnie aurait la autant de batiments qu’il serait possible au chemin
de fer de pourvoir de charges. Afin d’avoir des charges pour 1’ouest, ces
batiments seraient obligés de réduire leur 1aux, de maniére 2 faire passer
‘beaucoup de ce trafic sur le Grand Trone. .

169. Quelle est la moyenne du montant de fret que vos bateaux a va-
peur ont amené a P’ouest durant ’hiver dernier?

Jusqu’a présent nous avons eu cinq bateaux & vapeur pleins et nous
nous attendons & en avoir sept. Les charges, en Novembre, Décembre et
-dansla premiére moitié de janvier, ne varient pas plus que de 200 &-250 ton-
neaux. Nous ferons 23 voyages en tout, et.nous calculons d’amener.a peu
prés 12000 tonneaux. D’autres bateaux 3 vapeur qui ne viendront pas-a
Portland avant d’avoir leur charge montreront une proportion beaucoup
plus grande. Des batiments i voile se contenteront de venir avec peu de
fret afin de retourner chargés. .= - .
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Questions @& Mr. Pennington, Directeur de Frét.

170. Veuillez dire la nature de vos occupations, de qui vous recevez
vos instructions, et & quel officier de la compagnie vous étes responsable ?

Mes devoirs comme directeur de fret du chemin de fer du Grand Trone
comprennent la charge entiére de tous taux et tarifs qui ont rapport avec la
besogne du chemin en fait de fret, & étre constamment en communication
avec les surintendants et les agents, 4 m’entretenir avec nos agenis
étrangers sur toutes questions ayant rapport au fret, et 3 me tenir au guet
sur ce qui concerne le commerce général du pays en fait de transport.
Toutes réclamations pour perte ou dommage de fret me sont soumises pour
enquéte et investigation. Les comptes pour le fret avec la compagnie
Océanique de bateaux a vapeur de-Montréal sont examinés et vérifiés a
mon bureau. Je suis directeinent responsable au directeur général de qui
je regois mes instructions, et je suis constamument en communication avee
lui sur toutes questions importantes qui ont rapport 2 des changements de
taux, ou pour obtenir de grands contrats de fret.

171. Avezvous autorité pour diriger le mouvement du traffic de frét?

Je n’ai aucune autorité immédiate quant au mouvement du frét sur
le chemin de fer, mon devoir est d’avertir les surintendants des quantités de
frét contractées pour la localité, et 'urgence de chaque cas en particulier.

172. Durant cette derniére_année y a-t-il eu des détentions ou retards
dans le mouvement du frét? Veuillez dire les lieux de quelques unes des
principales circonstances.de ce genre, et dites quelle en a été la cause ?

11 y a eu de grands retards pour le frét ’automne dernier a3 Toronto,
Sarnia et autres stations entre Kingston et Londres, qui furent causés par
le manque d’un nombre suffisant de chars fermés et de locomotives, ainsi
que par le défaut de plus grandes facilités aux stations de Toronto, Montréal,
Portland, ete., particuliérement le manque d’élévatoires pour décharger
les chars des masses de grain, par quoi ces chars auraient' pu continuer
d’opérer au lieu d’étre arrétés aux stations, -attendant la- qu’ils fussent
vidés par le procédé lent de remplir des poches de grain et de:les char-
royer par de mauvais chemins, . DR C o NN

173. Y a-t-il eu des réclamations pour dommages par rapport -aux
retards ou en conséquence de la dépréciation du marché lors de:l’arrivée
des consignations?

Les réclamations pour retards ont été modérées, attenda que les con-
trats donnés ne précisaient pas le temps, a ’exception' d’un seul cas, et
c’était un contrat pour transporter 36,000 minots de grain de Sarnia 2-Mont-
réal, dans un temps limité, mais il ne fut rempli que plusieurs -semaines
apres le temps fixé, en-conséquence de quoi le consignataire:a-é1é incapable
de Penvoyer par certains batiments, et a reclamé dix- centing par minot-de
<dommages, la réclamation a été compromise en lui allouant:la;moitié.
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Quoique la compagnie n’ait pas souflert beaucoup par suite de ces réclama-
tions, elle a beaucoup perdu aux yeux des expéditeurs qui comptaient sur
son zéle et ses moyens de transport,

174. Aucune augmentation au fonds d’engins ou de chars de la com-
pagnie, aurait-elle empéché d’arriver les événements dont vous venez de
parler ci-dessus ?

Il est bien certain que si la compagnie eut eu I’automne dernier un
nombre suffisant d’engins et de chars pour transporter tout le fret, la perte
et le trouble dont je viens de parler, n’auraient pas eu lieu, et les recettes
auraient été angmentées de $10,000 4 $15,000 par semaine, durant les mois
de septembre, octobre et novembre, vu que nous étions forcés de mettre des
taux prohibitoires sur le fret de ’ouest, et pendant quelque temps de le re-
fuser tout a fait; nous sommes de fait dans la méme position maintenant,
le commerce de fret est tout A fait restreint faute de pouvoir moteur suffi-
sani, quand surtout c’est dans une saison comme celle-ci, ot il faut deux
engins pour trainer le méme nombre de chars qu’un seul engin traine en été.

175. Qu’elle est votre of)inion au sujet de Deffet da dernier arrange-
ment avec le ¢ Great Western Railway ” pour leur échange réciproque du
fret et des passagers ?  Veuillez motiver vos opinions, et dire quel est son
effet sur le trafic que vous avez eun sur d’autres lignes, ou que vous auriez
pu raisonnabiement vous attendre & avoir ?

Les conventions pour le trafic avec la compagnie de chemin de fer du
Great Western, sont dans mon opinion, préjudiciables aux intéréts du Grand
Trone, parceque d’aprés leurs dispositions, ce dernier se trouve a donner
beaucoup de ce qui lui appartient loyalement avec justice, sans en recevoir
aucun équivalent. Car pour le trafic entre London et Toronto, le Détroit
et Toronto, et Sarnia et Toronto, nous avons sans doute 3 lutter avec le
“ Great Western”-~les lignes entre ces endroits étant anssi courtes et aussi
commddes que les lignes du Grand Tronc; et il ne serait que juste et loyal
de verser toutes les recettes dans une bourse commune, pour étre divisée
également entre les deux compagnies. Mais le trafic allant et venant des
endroits & P’est de Toronto, du Détroit, de London et de Sarnia, est sous
le contréle du Grand Tron, et on ne peut donner aucune bonne raison pour-
quoi nous devrions en faire part au « Great Western.” Je m’objecte aussi
a la répartition des recettes qui sont en commun par suite de cet arrage-
ment,—Je ‘ Great Western ” recevant les trois cinquie¢mes, ct le Grand
Tronc ne recevant que les deux cinquiémes de ce quireste apres déduction
faite des dépenses d’opération. Le partage devrait étre égal, et seulement
dans le trafic commengant & Toronto, ou y aboutissant.

Leffet que larrangement a sur le trafic que le Grand Tronc pourrait
justement attendre des autres lignes, est d’empécher complétement ancune
réciprocité de trafic, excepté ce qui est d’un caractére purement local, avee
la ligne de Buffalo et du lac Huron, et, par elle, avee les “lignes de New
York et Erié,” et “la Centrale de New York.” Sans cct arrangement
on pourrait faire un transport de produits considérable -entre le Détroit et
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Buffalo, et, durant la saison de navigation, entre Sarniaet Buffalo; don-
pant au Grand Tronc un trafic entierément nouveau, sur toute la longueur
de sa section du Détroit, 60 miles, et sur S0 milles de la portion du che-
min qui se trouve en Canada, depuis Sarnia 3 Stratford.

Questions soumises ¢ M. Shanly.

176. La récente augmentation de trafic a nécessairement amené celle
de ladépense, Croyez-vous que la proportion des recettes aux dépenses a
été notablement affectée par-la ? - 2

En comparant la demi année finissant au 31 décembre, ‘1859, avec
celle finissant au 31 décembre, 1860, les recettes et dépenses figurent
respectivcment comme suit : - o '

Recettes pour les derniers six mois de 1859.... .... $1,387,200
Dépenses (étant §81 21 par cent de gains) veeve. ... 1,126,632
Recettes pour les derniers six mois de 1860 ........ 1,817,575
Depenses (étant $83 4 par centde gains)eseeees... 1,509,438

Dans les dépenses de la derniére demi année est incluse la.trés-grande
somme de $17,947 ' 90 pour dommages aux propriétaires des effets, dont
$9,000 furent payées de bonne heure en 1860, pour la destruction par le
feu d’une trés-grande quantité de coton pendant son trajet par le chemin de
fer. Au-dela de $6,000 furent aussi payées pour dommage fait par le feu
ala Pointe Levi et dans le district de Portland en 1855 ; les procés qui
s’en suivirent ayant été en appel, les jugements en dernier ressort n’ont été
rendus que I’année derniére. Dans les dépenses d’opération de la derniére
moitié d’année sont aussi incluses $4,889, subside payé pour ’opération
de la section Riviére du Loup, et $14,590 payées en a-compte du nolisse-
ment des vapeurs du lac Ontario. : :

C’est dans Pitem du permanent entretien de la route, toutefois, que les
dépenses d’opération de la demi année - finissant le 31 décembre, 1860, se
confrontent plus déficilement avec celles de la période correspondante de
1859. En 1860 les dépenses semi-annauelles a cet item -étaient de 474,142
pour 970 milles ; et en 1859, de $356,575 pour 895 milles : dans le premier
cas étant de $469 83 par mille, et dans le dernier de $398 40 par mille
pour la moitié de ’année. Cette grande différence est principalement at-
tribuable au renouvellement des rails et au fait que plusieurs des items
qui dans les années précédentes étaient portés au compte de capital ont tous
été mis & celui de la recette depuis- juin 1860. I

177. 1l est évident que les passagers-et le fret passant sur le' chemin,
pour une petite distance, doivent payer un taux plus élevé par mille que
ceux qui vont & une plus grande distance, vu qu’il y a certaines dépenses;
telles que le coit de charger et de décharger, et les arrangements et le
service des stations, qui doivent étre couvertes, sans égard an colt réel
par mille. Supposant que ces dépenses fixes, néanmoins, soient constatées
d’une maniére approximative, et ajoutées a ’item qui dépend du cofit
par mille, seule, la différence entre le taux pour 200 milles, et 100 milles,
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serait le prix d’un transport de 100 milles, saus égard aux dépenses
fixes, et pour le troisidme 100 milles, il paraitrait qu’il faudrait de plus
une augmentation au taux total du méme montant. Ce n’est pasle
systéme suivi en fixant vos taux. Quelles autres considérations existe-t-il
pour régler les proportions entre les taux pour de longues et de courtes
distances, laissant de coté la considération de ces cas ou il y a compétition
sur les longues distances, €t non aux points intermédiaires ?

Le tarif local des passagers est, autant que possible, uniforme 3 2
deniers courant, par mille, sur toute la ligne. Les taux chargés aux
passagers varient : parceque, pour tout trafic de cette nature, nous avons
a lutter contre d’autres lignes plus courtes, entre les principales places de
trafic, et en conséquence nos taux de passage pour tout le parcours
ne peuvent pas étre plus élevés qu’il ne le sont sur la ligne de com-
munication la plus courte. Les tarifs pour le fret ne sont pas établis & un
taux uniforme, par mille, par tout, le codt par mille diminuant en propor-
tion de Paugmentation des distances. De petites charges, transportées &
de petites distances, doivent toujours étre soumises & des taux plus élevées
en proportion, que des charges considérables transportées & de longues
distances ; et le trafic local doit toujours payer plus cher, mille pour mille,
que le trafic du parcours entier, parceque 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 a celles d’un
trafic de parcours entier, se trouve consister dans la somme moins considé-
rable de services utiles rendus par les engins dans le cofit de ’entretien
des stations intermédiaires, magasins, etc., avec leur corps d’agents, por-
tiers, gardiens des rails mobiles ou aiguilles, (Switchmen,) pour faire les
entrées dans les livres, et manceuvrer les marchandises, et voir & placer
les trains sur les voies d’évitement (Shunling of Trains). L’intérét sur le
coiit primitif des stations et de leurs voies d’évitement, doit aussi étre
compté conire le trafic local. L’éclairage, le combustible et les taxes, for-
ment d’autres items assez considérables dans la dépense. Quant & ce qui
a rapport au service effectif des engins, des trains locaux, il est comme de
raison, moins, mille pour mille, que celni rendu par ceux des trains de
parcours entier, qui partent avec une charge complete, tandis que ’engin
du train local (Way Engine) part souvent, n’ayant que deux on trois chars,
ou quelque fois n’en ayant pas du tout, et est obligé de prendre sa charge
& mesure qu’il avance, déplacant les chars et les mettant sur des voies
d’évitement, & chaque station, ou un char ou deux, ou peut-étre pas plus
quwun char a demi chargé, se trouvent & 1’attendre.

Si le Grand Tronc abandonnait complétement le trafic de parcours en-
ticr o le trafic éiranger, les seuls points ol des réductions importantes du
corps fixe d’officiers pourraient étre taites, seraient aux terminus, et dans
les agences, 4 Boston, Chicago, Cincinnati, etc. Et les économies qui en
résnlteraient serajent si peu importantes comparées au cot inévitable d’'un
établissement fixe, quon pourrait presque dire, que tous les frais de trans-
port de parcours entier, en grandes quantités, consistent dans leur simple
déplacement (moving.)

Vu que le Grand Trone est exposé & la concurrence, tant aux points
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intermédiaires qu’aux terminus, les taux fixés doivent toujours étre
faits dans le but de la concurrence, ét doivent changer aux différentes
saisons, suivant les phases que peut prendre la concurrence. L’obligation’
de changer fréquemment les taux, et de les adapter aux circonstances qui
ne sont point sous le' contrdle de la compagnie, fait qu’il est impossible
d’établir un principe uniforme dans la composition des tarifs. ‘La ligne
commence au Détroit, comme la concurrente de plusieurs rivales & ce point.
A Samia, encore, elle a a lutter coutre un autre chemin de fer, et une
grande navigation qui lui disputent Pavantage ; plus loin, & Stratford elle
est coupée par-une ligne en correspondance avec Buffalo, dont les intéréts
consistent & faire de Buffalo le marehé Zu district ‘entier .de Huron.
Venant & Guelph, nous trouvons un embranchement de la ligne ¢ Great
Western,” luttant pour le trafic du comté de Wellington ; et & Toronto,
deux lignes de chemins de fer et le lac, ont plusieurs intéréts contraires &
ceux’ du Grand Tronc. De Toronto' & Montréal et Québec, toute la’
navigation du St. Laurent nous fait opposition pendant sept mois de I’an-
née, avec des steamers qui nous taquinent & Port-Hope et Cobourg, dans
Pintérét d’Oswego ; tandis que vis-a-vis de Kingston et de Prescott, res-
pectivement, sont deux lignes de chemins de fer qui rendent ces points
plus proches, dans un cas, et aussi proches dans Pauire, de Boston, qu’ils
le sont de Portland, ‘par notre ligne. Toutes ces choses-doivent étre prises
en considération en établissant les taux, et inévitablement éntrainent cer-
taines incongruités dans les prix du Grand Trone, que ne montrent point
les tarifs des chemins de fer différemment situés.

Questions soumises ¢ M. Thorburn.

178. Quand on.a livré de ’huile 2 M. Pomeroy,. I’at-on entrée dans vos
livres comme en magasin, et sinon, quel contréle exerce-t-on sur la quan-
tité d’huile qui passe par les mains de Mr. Pomeroy ?- :

Avant de prendre sous ma charge le 'départem'ent‘ des réserves, ’huile
liviée & Mr. Pomeroy n’était pas entrée dans les livres de réserve, et consi-
dérée comme étant en magasin, elle était entrée et portée, contre le dépar-
tement des réserves, lorsque les factures étaient recues du fournisseur, or-
dinairement quelque temps aprés avoir été recue par Mr. Pomeroy, et aucun
moyen, autant que j’ai pu m’en assurer, n’a éte adopté par le département
ou autrement, pour s’assurer 'que la quantité, représentée par .les factures,
s’accordait avec celle véritablement recue ; j’ai néanmoins fait des arran-
gements d’apreés lesquels toute telle huile est jaugée par Mr. Irvine, la personne
a qui est confiée la garde du magasin subsidiaire & Toronto; & son arrivée
13, et avant d’étre transmise & Mr. Pomeroy pour étre manufacturée ; on a
aussi pris des arrangements pour la faire jauger lors de sa livraison 2 I’a-
gent de la compagnie & Boston, avant son départ, et c’cst & ce demnier,
que les paiements sent faits, toute différence étant perte, tant que la com-
pagnie ’a én mains. o o

© 179, Comrnent achéte-t-on I’huile quon-livre & Mr. Pomeroy ?
Mr. Pomeroy, en vertu d’un arrangement fait il y a ‘quelque  temps:

(avant-que j’en prisse le soin) achetait Phuile lui-méme; il faisait cela, je
pense, parcequ’il n’agréait pas-d la qualité de ’huile qu’on lui fournissait.
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180. Qu’elle est votre opinion a I’égard de la qualité de I’huile, telle
.que fournie par Mr. Pomeroy, et de sa valeur comparée a I'huile qu’on
_pourrait acheter ailleurs ?

La qualité de ’huile fournie par Mr. Pomeroy, pendant plusieurs mois
antérieurs 3, et au temps de ma nomination, était trés inférieure, et ce
-au point d’¢étre partout condamnée par les départements sur la ligne, il a,
-cependant, depuis qu’on lui en a fait des reproches, fourni un article
‘bien supérieur; méme ce dernier, a environ une piastre ($1,00) le gallon,
est 2 peine égal & ce que je peux me procurer, et que méme je me suis
_procuré, de personnes a Montréal, pour soixante quinze cents (75 cts.) le
gallon; cette opinion est le résultat de mon expérimentation réelle des deux ;
mais elle a rapport plus particuliérement & ses propriétés d’éclairage ; leurs
-qualités respectives, comme servant & lubrifier, n’ont pas été le sujet d’an-
-cune expérience; néanmoins je dirais que le méme rapport existe aussi
entre elles & cet égard. ’

Questions & M. De Grassi, inspecteur du chemin de fer, Toronto.

181. Veuillezdire quelle est la condition actuelle du chemin du Grand
Tronc sous le rapport des barres de jonction (ties), rails, chairs, leste,
.aqueducs (culverts), ponts ?

Rails, La quantité de mauvais rails est, je penserais, entre 33 et 50 par
.cent des vieux rails,

Barres de jonction. Je porte & 25 par cent la quantité de mauvaises
barres de jonction (iZes).

Chairs. Je ne puis en définir la quantité par rapport a la neige, je
pense qu’elle approche 50 par cent,

Leste (ballasting). Bien bon sur toute la ligne,

Aqueducs (culverts). Actuellement en bonne condition.

. Ponts. Considérant leur étendue, en trés bon ordre.

182. Peui-il soutenir la comparaison avec d’autres chemins dans la
‘province?

Rails. Avec les longues lignes de chemin de fer, -peu-prés. Avec
les courtes lignes, il ne le pourrait pas.

Chairs. Leur qualité et grandeur sur le Grand Tronc ne sont pas
bonnes, .
, Barres de jonction (ties). Sur le pied moyen avec les chemins d’un &ge
égal. . ,
Leste (ballast). Aussi bon qu’aucun, et meilleur que dans le plus grand
‘nombre de chemins de fer. )

- Aqueducs (culverts). Généralement construits des meilleurs matériaux,

et en aussi bon ordre qu’aucun.
do & Ponts. De beaucoup supérieurs & aucun de ceux des autres chemins
e fer, '

Les réponses susdites sont correctes au meilleur de mon jugement,
. prenant aussi en considération le désavantage de la saison.
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183. Durant votre inspection officielle;du: chenrinz2de. [er, axvez;vous
remarqué- aucuns cas d’extravagance ou devprevaucauon?‘ o

Sa T .,'.

"Toronto,,zo;,mé:é‘ '}861

Moxsteur,—J’ai I’honneur de vous wansmettre Jes: réponses: & mutes
les questioins qui m’ont été: soumises vehdredi-demiet par Iancommlssmn
d’enquéte ¢ de 1’état du chemin de fer du Grand Trone du- “Canadai 'y
Pexception de la derniére, me demandant si “ j’ai remarqué aucuns cas
d’extravagance ou de prévarication.” . Sur. cecpoint je dirai avec tout
le respect pOSSlble, que comme ¢a n’a jamais forrhé, ni composé aucune
partie de mes devoirs officiels, il me répugne d’oﬁ'nr sponta.nement aucun
renseignement basé sur le snnple oui-dire.), :

Jai l’honneur d’é:ﬁ.e;i‘fﬂf.v::e BLoesinilotetnoon s ey
Mons;.eur,, T
Votre obelssm senut:em- < ';. L

TromAs Wiy, écr, Secrétaire b
de la commission d’enquéte, AL el
du chemin de fer du Grand Trone. du Canada, R IIRr
Montréal.

Questions soumises (2 M Shan

184. Nous remarquons dans les cornptés: un: 1tem o Hotel‘ Saa-m
est-ce qu’il y a la des logements pour Iesvoyavem?’ BN

Il'y a des logements & I’Hotel Samia ¢’ est~a-d11'e, des chambres a
coucher pour un ‘certain' nombre de voyageuts;:mais-clest:sur un; 1ed
limité, les deux principales chambres dicoucher. et ce-qui.est: appelé la
chambre' du bureau;, étant réservées pour- L’usage ‘dés principaux: dﬁkﬂe!s
de la compagnie, quand leur présence. est.requise a Sa.rma. R ST ETION

L3

185. L’hotel est-il loue ou mainienu par la compagme ?

Jusqu’a la fin:de novembre de: l’annee dermere, l’hoteL tait: mamtenn

par la compagnie ; mais depuis cette époque, il a été loué par un Tocataire
qui paie un loyer de $800 par année pour l’hotel et une petlte chambre a
St. Mary’s.

Queston sounise 4 M, et

Accounts ”) qui & porte 324 000 3 son deblt depuls plusreurs jannees.-—-
Veuillez exphquer cette transactiom. - s -

9

B S I kAT o JUTLE S
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En Pannée 1858, ce compte fut ouvert avec la banque du Haut Ca-
nada, et des montants de $4,000 et de $20,000, portés & son crédit, a fin de
pouvoir payer, de temps en temps toute réclamation urgente, ¢t éviter
aussi le retard causé par la routine des départements. Peu de temps aprés
mon entrée dans ’exercice de mes présentes fonctions, aprés consultation
prise avec le directeur gérant, j’ai décidé d’abolir ce compte, et sa cléture
finale n’attend que I’ajustement de deux ou trois transactions de trés-peu
d’importance.

Questions ¢ M. McKenzie.

187. Veuillez mentioner le principe d’aprés lequel on paie des primes
et on accorde des médailles, aux conducteurs d’engins et aux chauffeurs,
pour €économie dans la consommation de bois de chauffage et d’huile?

Le principe d’aprés lequel on paie des primes et on accorde des
médailles, est basé sur les économies effectuées dans la consommation du
bois, de I’huile et du suif, la prise en considération de l’activité générale
des hommes, les charges transportées, ’exemption d’accidents ou de
malheurs a leurs engins, les rapports faits contr’eux, la bonne conduite,
et la durée de temps que les hommes tiennent leurs engins sur le chemin
sans wvoir besoin dc réparations considérables.

D’aprés mon expérience, quand ce principe n’est pas adopté, ily a
peu de mérite & travailler avec économie, et des hommes n’ayant rien &
gagner que leur paie journaliére, consomment et gaspillent beaucoup plus
qu’ils ne le feraient autrement,s tandis que d’un auntre c6té, ¢’a produit un
systéme de rivalité entre eux dansle but de diminuer la consommation
autant que possible, et d’obtenir ainsi la plus haute récompense.

Pour vous renseigner & cet effet, je vous transmets ¢ un état mensuel
de Pouvrage fait, et du bois, de I’huile et du suif consommés, ainsi que
copie d'une communication venant de M., Trembicki, ’ex-surintendant des
Locomotives,”” * et il est tout probable que c’est I’homme qui a eu le plus
d’experience & cet égard.

On accorde tous les ans des médailles ‘aux hommes qui ont été en
téte de la liste pour deux périodes de six mois consécutives. '

188, Ce systéme est-il, suivant vous, judicieux, et a-t-il aucun effet
préjudiciable au montant du tonnage transporté ?

Ce systéme, suivant moi, est judicieux, et je suis certain que vous
verrez facilement par les documents transmis avec les présentes, qu’il n’a
pas d’effet préjudiciable sur le montant de tonnage transporté et qui constitue
unc des principales causes pour lesquelles les primes sont accordées, . -

.

* O n'a pas jugé nécessaire de les publier,
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Réponse de Mr. Alfred While, assistant commis en chef, du chemin de fer,
«“ New York Central Railroad.”

189. Voulez-vous dire aux commissaires du chemin de fer du Grand
Tronc quels sont vos taux de contrat avec les laminoirs pour le laminage
a nouveau des rails ? '

La compagnie des ¢ Forges de Rensalaer ” (“ Rensalaer Iron Works”):
défalque $25 par tonneau—nous livrons le vieux rail et emportons le-
nouveau.

Réponse de M. A. G. Smith Président de la Compagnie de Laminoirs de
Cleveland.

190. Quels prix recevez vous pour le laminage 4 neuf de rails par
tonneau, livrant la méme quantité que celle reque a vos moulins?

Notre prix pour laminer & nouveau les rails par tonneau de 2000
livres, serait, en proportion de notre tonneau ordinaire de 2,240, livres,
$21 23, : : ' ‘
|

Questions ¢ W. P. Howland, M. P. P.

191. Vous étes-vous, durant année passée, servi du.chemin de fer da
Grand Tronc dans le département du fret ?

192. Quelle était la nature de vos affaires, et quelle a &té votre expé-
rience en général, de la maniére dont on transigeait les affaires avec vous,
donnant les dates si possible ?

En réponse aux questions contenues dans votre faveur du 5 du cou-
rant, je vous demande la permission de dire & la premiére, No. 191, que
je me suis servi du chemin de fer du Grand Tronc dans le département du
fret pendant l'année passée, ct en réponse & la seconde, No. 192, que
mon genre d’affaires est celui d’'un manufacturier de farine et d’un négo-,
ciant en grains et farines généralement, et que je suis un associé dans une
maison d’épicerie en gros. L’administration du chemin, d’aprés mon.
expérience, et 4 mon avis, n’a pas été satisfaisante, et n’a pas été telle &
favoriser les intéréts du pays, ou ceux de la compagnie.

Le tarif des taux pour freta été inégal et injuste, différengiant en.-
faveur d’une section, et créant du mécontentement contre une autre, et
produisant, en méme temps, dans mon opinion, moins de profit net. .au
chemin que n’aurait pu le faire un tarif uniforme et équitable.’ '

Les irrégularités et les délais inutiles dans le transport des effets a.
été si général dans les quelques derniers mois, qu’on pourrait. dire qu’ils,
ont plutdt été la régle que I’exception ; comme exempleg de cela dans mon-
propre cas je puis dire que vers le 15 de janvier dernier, je livrai & la.
station de Charlton, (4 miles ouest de Toronto), 200 quarts de farine pour
lesquels j'obtins un bulletin d’expédition ; la farine fut consignée suivant
Vordre” d’un de mes correspondants & Portland, et devait étre livrée 4 :cet,
endroit. ' Lo h ,

92



132

Bien qu’assuré qu’elle serait expédiée sans délai inutile, elle ne fut
touchée que dix jours aprés environ, et encore sur les représentations qu’en
fit le propriétaire en chef du département.

Une autre quantité de 100 quarts fut livrée & la méme station, vers le
13.de janvier, et un bulletin d’expédition obtenu en conséquence ; cette
quantité était vendue & un correspondant de Boston, payable a la livraison
la. Je crois que cette derniére quantité est encore 3 la station & I’heure
qu’il est (8 avril). Il est sir qu’elle était encore i il y a quatre jours.

Je livrai un troisiéme lot de 1000 barils & la méme station, lequel
demeura lui aussi sur place an dela de six semaines avant d’étre expédié
& bord du vaisseau.

Une autre quantité de 1000 quarts & la station de Weston, et j'obtins
pour elle mon bulletin d’expédition de bonne heure er février; une
partie de ce lot était encore la la semaine derniére, les deux autres
lots furent vendus et les paiements en conséquence faits conditionnels en
raison de P’expédition de la farine, et je fus assuré qu’clle serait expédiée
incessamment.

Mon expérience m’ayant appris qu’on ne pouvait faire aucun fond sur
les promesses faites an nom de la Compagnie, un sentiment de justice pour
mes correspondants m’obligea de refuser ’acceptation d’offres uliérieures.

Je ne donne pas les dates précises, n’ayant pas ici mon livre sous les
yeux, mais j’ai la confiance que celles données se trouveront i peu prés
exactes, '

193. La terre que messieurs Gzowski et Cie. ont achetée, & Sarnia,
est-elle dans la possession du Grand Trone, et la compagnie a-t-elle fait
inscrire son hypothéque sur icelle ? Si nom, veuillez bien dire en quoi les
comptes qui sont au Grand Livre, jusqu’au 31 décembre, portés au titre de
¢ Terres de Sarnia” et ¢ d’Intérét sur hypothéque surles terres de Sar-
nia”, s’en trouveront affectés ? :

Réponse de M. Elliott.

La compagnie de chemin de fer du Grand Trone n’a eu aucun acte
translatif de propriété dela part de messieurs Gzowski et Cie., ni non
plus la compagnie n’a fait inscrire d’hypothéque sur icelle Le compte
¢ Terre de Sarnia” sera crédité de £10,000, avancés en a-compte de I’a-
chat, et aussi de telles autres sommes qui auront pu &éire. dépensées &
méme les fonds de la compagnie pour "amélioration et ’administration de
la propriété. ¢ Intérét sur hypothéque sur Terres dans Sarnia » sera aussi
crédité de tout intérét qui aura pu y étre mis & son corpte.

194. Donnez-nous, s’il vous plait, une copie de la minute du Bureau
de Londres du 15 de Novembre, 1860, dont il est parlé dans le journal
d’entrée du 15 Décembre, (fol. 816)?
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“ Résolu—Que les Agents Financiers de la Province du Canada
ayant avancé déja la plus grande pariie de la somme, et étant convenus
d’avancer le reste, des fond~ requis pour le rachat des £500,000 de bons
provinciaux & 6 par cent sur la demande du Ministre des Finances ; et vu
que ces bons furent prétés & la compagnie d’apres les instructions de ’hon.
John Ross, on désire que les Agents Financiers ouvrent un compte séparé
pour ces paiements, sous le titre de :— o

Prét par les Agents Financiers de la Province du Canada ¢ la Compagnie

du chemin de fer du Grand Tronc par Pordre de Ulem. John Ross,
agissant de la part du Ministre des Finances du Canada.
mais de débiter le compte d’emprunt ordinaire de la compagnie de l’in-
té €t du et payé sur emprunts faits sur la garantic des bons ci-dessus men-
tionnés.”

NoTe.—La correspondance suivante du 23 Avril au 6 Juin a rapport & la réponse ci-dessus

(Copie.) BuREAU DE L’AUDITEUR,
Quéhee, ‘I8 Avril, 1861,

Mox Cuer Moxsienir,—Dans mon examen des livres du Grand Troc en accomplissement de mes
devoirs comme Commissaire, j°y ai wwouvé une entree intituiée—¢ Compte ¢’ Emprunt des Agents Finan-
cées du Canada? auquel j’ai appelié votre attention et dont la commission a fuit le sujet d*une question & -
vous éire posée.  J’ai depuis obtenu une copie de la minute dn Bureau de Londres sur laquelle Pentrée
&tait bisée, et gue je vous inclus maintenant.  Tout-d-fait indépendante de sa portée sur les aflaires du
Canada, cette minute est si importante eu égard aux Finances de la Province, que je regarde comme
mon devoir le plus pressunt de vous en donner connaissance, atin que vous puissiez faire telles demarches
qu’il vous paraitra nécessaire, pour mettre fin'a tout doute gni: peut exister quant & lu responssbilité de la
Proviuce, qui parait apparemtnent déduit de la mioute en question.

Je demeure, etc.

(Signé,) JOHN LANGTON.
L’Honble. A. T. Gavt, Ministre des Finances.

(Copie.) BUREAU DU MINISTRE DEs FINANCES,
Québec, 25 Avril, 1861.
Messrs. Baring, Fréres et Cie. .
Messrs, GLys, MiLLs et Cie. ‘
ondres.

MessiEuRs.—J’ai I'honneur de vous inclure une communication qui m'est faite par 'Auditeur de la
Province au sujet des termes d’une entrée dans les livres de la Compagnie du Grand Trone, et je vous
prie d avoir la bonté de voir 4 ce que la inéme soit corrigée. . N . .

Comme le Gouvernement n’a jamais sanctionné’ ancune telle transadtion que celle qui appert ddns
Penltrée, nous présumons que Perreur est arrivée dans le Bureau de la Compagnie du Graud Trone.

Jai Phonneur d’étre, Mussieurs, volre trés hamble et obéissant serviteur,
(Signé,) A. T. GALT, M.deF.

MonsiryR,—Nous avons d accuser réception de votre lettre du 24 d’Avril, avec une piéce du Bureau
de 1’ Auditeur de la Province, au sujet des ternres d’une entrée dans les livres de la Compagnic du chemin
de fer du Grand Trone ¢ Nous nous sommes en conséquence adressés & la Compaguie du Grand Trone
A ce sujet, et nous vous incluons copies de la correspondance pour votre information, lesquelles nous
PPespérons vous douneront satisfactien.

Nous-avons "honneur d°étre, Monsieur, vos trés obeissants serviteurs,
(Signé,) BARING, Fréres et Cie.
GLYN, MILLS et Cie.
L’Honble. A. T. GaLT, - L
Ministre de Finance du Cunada, ete. etc. etc., Québec. .

Londres, 16 Mai, 1861.

(Copie.) . LoxprEs, 14 Mai, 1861.

Moxsizur~—Nous incluons copie dnne lettre et document regu du Ministre des Finances dn Canada,.
et bien que nous sachions nous méme que le compte dont il est question, ne représente aucune réclama-
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Questions @ Mr. R. P. Cook, Ingénieur, Division Centrale.
195. Quel est I’état des rails dans votre division ?

Le fer originaire est a-peu-prés usé, en quatre ou cinqg ans d’ici il
n’en restera pas un seul rail. - Dans quelques sections ol le - lestage a été
bien fait, le fer est en meilleur état ; 1a ot il a été mal fait soit en quantité
-soit en qualité, le fer a beaucoup souffert.

. 196. Quelle est la qualité du fer, est-ce 1a la principale cause de sa
rapide usure ? .

. J’ai toujours dit que le fer était de mauvaise qualité. Il est trés-infé-
rieur au fer qui est sur la section occidentale ; méme faits de bon fer les
rails ne peuvent durer aussi longtemps sur une seule ligne ; les rails sans
cesse remués de ¢a de la se dégagent de leurs chairs décloués.

197. Quel a &té la quantité de rails cassés cet hiver ?

Du ler de décembre au 16 de mars unpeu plusde 800 rails de cassés,
en sus des rails usés et dangereux ; de ceux-ci, 13 étaient des nouveaux

tion dn ohemin de fer du Grand Tronc contre le Gouvernement Provineiai du Canada; nous serons con-
tents de recovoir une lettre du Bureau de Londres explicatoire des raisons pour ouverture d’un compte
sous e titre qui lui est annexé.
Nous demeurons, Messicurs, vos trés obéissants serviteurs,
(Signé,) RARING, Fréres et Cie.
. GLYN, MILLS et Cie.
J. M. GranT, Ecr.,
Secrétaire de la Compagnie du chemin de fer
du Grand Trone du Canada, Old Broad St.

{Copie.) BUREAU DE 1A COMPAGNIE DU CHEMIN DE FER DU GRANC TRoONC pr CANADA,
21, Old Broad Street, Londres, 14 Mai, 1861.

. U

MEssrEyrs,~—Les Directeurs du Burean de Londres de la Compagnie du chemin de fer du Grand
“Tronc du Canada désirent que je vous apprenne que Pentrée dans nos livres dont vous parlez fit faite afin
de distinguer les divers comptes entre la Compagnie et les Messrs. Baring, Fréres, et Messrs. Glyn, Mills
et Cie., mais n’eut jamais en vue de constituer aucune réclamation de la part de cette Compagnie contre
le Gouvernement Frovincial, laguelle j’ai autorité pour le dire, n’existe pas par rapport & ce compte dela
part de la Compagnie contre le Gouvernement Provincial du Canada.

: J’arPhonneur d'étre, Messieurs, votre trés obéissant serviteur,

(Signé,) JOHN M. GRANT, Secrélaire.
Messrs. Baring, Fréres et Cie. )
Messrs. Gryn, Mices et Cie, .
Agents Financiers de la Province du Canada,
. Londres.

{Copie.) DiparTEMENT DES FiNavces,
. : : Québec, 6 Juin, 3861.
Messrs, Barina, Fréres et Cie.
Messrs. GLyn, MicLs et Cie. .
London. :

MessrEyrs.~—J’ai Phonneur d>accuser réeeption de votre faveur du 16 de Mai avee son contenu, et
il est satisfaisant de recevoir votre confirmation que Pentrée dont il est question dans les livres du Grand
Tronc n’avait pas pour but de counstituer aucun engazement de la part de la Province. Le Gouverne-
ment est, toutefois, d’opinion que la Compagnie du Graud Trone n’aurait pas du 1aire usage da nom des
¢ Agents Financiers,” lorsqu’aucune transaction quelconque n’a cu lieu avec aucune de vos maisons
.respuctivement dans cetle capacité Ia. . )

Je demeure, Messieurs, votre rés obéissant servitenr, .

(Sigae,) A.T.GALT, M. de F.
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modeles a plaques d’Angleterre, ¢t un. des laminés & neuf., La principale
partie des cas de cassure a été a I’extrémité est, plus de 300 entre Mont-
réal et Cornwall; quelgnes-uns des rails ont été brisés en douze morceaux ;
la plupart se cassent en plus d’un endroit. ~

198. Ou en est la cassure par comparaison avec celle des années
passées ? : : - :

Nous en avions eu 790 de cassés dans Phiver précédent.

199. Quel est le nombre de trains qui ont déraillé ?

Mr. Shanly a un état qui donnera le renseignement voul:lfmur cette
année. Il y a eu un grand nombre de chars qui ont déraillé I’hiver

dernier.

ETAT des accidents arrivés aux trains, par suite des rails cassés, dans le
jes a1ns, p 1 ]
district Central, entre le ler janvier et 4 avril, 1861. -~ .

Date de P’acci- | Nombre et genre de No. des chars
dent. train. Lieu de P’accident. | déraillés et
endommagés.
12 janvier.......|No. 8 train de fret.[Prés de Newtonville. 3
id.  id. ....ef ¢ 10 id. oo id. Cédres..... 5
12 février .....; % 2 id. ..| id.. Napanee.... 2
15 id. ... % 6 id. ..| id. Newtonville. 5
28 id. .....|® 9 id.  ..| id. Cornwall... 1
T mars  ..eeef % 7 id..  ..| id.  Lancaster... 2
id. id. ..... “ 1 id. .«| id. Lansdowne.. -2
id.  id. ....ef ¢ 8 id. .. id. Anetville.... 1
id.  id. ... ¢ 3et 11 id. . .. id.  Waterloo ...} 12
8 id. ....0f %7 id. © ..t ‘id  R. Beaundette 6
id. id .....)% 4 did. .. id. Pointe Claire 4
id.  id. Leeedd 7 id. = ..} id: Cobourg.... 3
11 id ... % 8 id .. id. Lyne..e...] 7
14 id .....i¢ 8§ id. .. id. Mallorytown. 3
17 id. «.eedl ¢ 5 id.. .. id. Vaudreuil.. 9
27 id. ... ¢ 8 id. .| id. Lancaster... 6
29 id, s.eeef ¢ 12 id. ..| id. Pointe Claire 4
B30 id. . ....0 ) 20 id. .+ id.- Bath Road.. 3
4 avril..,.....|Train de bois.......} id. St Ann..,..| . .2

20trains interrompus.|Total des chars endomm. 80

Les nombres pairs sont tous d’en haut.
Les impairs sont ceux-de trains d’en bas. ;

" W. SHANLY.
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*/200. .Cette diminution est-elle la conséquence d’une augmentation de
survéillance ? o ‘

Oui, nous avions jour et nuit des surveillants, un par chaque eingq
milles, en outre des troupes réguliéres de travailleurs. La troupe réguliére
‘de section est:de trois-‘hoinmes et un conducteur, et des mains en sus au
besoin. Pendant les fortes gelées nous avons suivi presque chaque train
soit 4 pied ou dans des chars & bras & la recherche des rails cassés.

£01. Quelle quantité de raiis & mortaise unie avez-vous dans la divi-
.S SRR
sion ?

_~Environ 84} milles,.dont un peu plus de la moitié est de rail lamine
3 neuf--les deux espéces-ont été posées 1’¢1é dernier ; depuis lors, & peu
prés 32 des rails anglais ont été 61és, dont 13 étaient cassés, pendant qu’il
ne s’en trouvait qu’un seual de ceux laminés & neuf.
202. Regardez-vousdonc les rails laminés & nouveau comme meilleurs
que-le nouveaun rail-anglais ?

Oui, ils ne paraissent pas si bien, et en premier ils n’étaient pas.coupés
carrés au bout, mais on les a-améliorés sous ce rapport et ils font décidé-
ment un meilleur usage.

203. Quelle est la qualité des chairs ?

Ils sont de fer forgé étampé sur la plaque avec une lévre relevée ; ils
ne conviennent pas aut rail--il n’y a de rainures qu’a un seul bout du rail
et celles-ci ne correspondent pas avec les trous a clous des chairs; la
conséquence est que beaucoup de chairs se cassent et que les rails se
déplacent. Je crois que-la détérioration du rail est en grande partie due
a la mauvaise qualité des chairs.

204. Quelle' longaeur de rails croyez-vous que vous aurez 3 poser

l’anné‘e Pl'Ocha'i'né‘-?"" T .
J’ai fait demande de 40 miles et cela sera & peine assez pour faire
face aux besgins:© -

205. Quelle estld ‘dépense poixr le reposage et la réparation ?
Iy aeu 5100 :;ail:s‘rﬁparés:l’hiver dernier en outre de ceux qui furent

coupés. La réparation ‘colte & peu prés $8 par tonneau. Le posage a
nouveau va 3 %185 par mille incluant les clous.

206. D’aprés quel principe choisissez-vous les parties du chemin pour

le.pesage.? e

Il est désirable de poser le nouveau rail & Jongues bandes, vu qu’il

differe &n hatuteur, en longuenr et dans I’espéce de chair employé ; §’il



137

n’était pas nécessaire de se procurer du fer neuf pour les réparations de la
ligne, je renouvellerais les plus mauvaises places; comme c’est 13, je
renouvelle les meilleures de maniere 4 avoir autant de bon fer que possible
a méme des vieux chemins pour réparations.

207. Quelle est la condition des barres de jonction ?

Elles commencent & manquer ; nous en avons mis & peu prés 55000
Pannée derniére et avons contracté pour 60000 cette année.

208. Quelle est Porganisation de votre division ?

Je releve immédiatement du directeur gérant qui agit généralement
par Pentremise de Mr. Trembicki. J’ai sous mes ordres deux gssistants.
et un commis de bureau. Toute la division est partagée en 5 inspecteurs,
en outre desquels il y a aussi deux inspecteurs’ de pont avec’le nombre
nécessaire de mécaniciens. Le district de chaque inspecteur est divisé en
section de 5 milles, chacune sous un conducteur (foreman). Les inspec--
teurs peuvent engager d’autres bras au besoin. A

209. Quels sont les arrangements pour nettoyer la neige ?
La division d’autorité n’est pastrés-claire, on place des gens pour

pelleter la neige, mais nous n’avons aucun contréle sur les charrues
neige ; elles sont sous celui du directeur du trafic.

210. Est-ce que le niveau de votre division est bien aligné?

Non, tout au contraire, et cela affecte d’une maniére trés dommageable-
la solidité de la lisse.

211. Comment divisez-vons les dépenses entre capital et recette:

Quelques ouvrages, comme appentis neufls, ont été mis au compte
capital, mais en autant que mes comptes y sont concernés, tout ouvrage sur-
la ligne est porté au compte de recette.

Questions & D. Starke, Ingénieur, Division de I Est.

212. De quelle portion de la ligne avez-vous la surintendance ?

Ma division sétend de Montréal 4 Island Pond, et de Richmond & la.
Riviére-du-Loup. T

213. Quel est l’état général des rails dans votre division?

Il y en a beaucoup de maavais et j’estime qu’il faudra douze tenneawx.
par mille (sur toute la section, excepté celle de la Riviére-du-Loup) pendant.
cette saison pour pouvoir la maintenir. Les plus mauvais railssont entre:
Montréal et St. Hilaire.
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214. Quelle sera dans votre opinion la longueur totale du temps, comp-
tant depuis le temps qu’ils furent posés, que les rails dans votre division
dureront ?

_La qualité des rails posés dans ma division devrait durer je pense
-environ sept ans. »

215. Combien s’en est-il cassé dans le cours de ’année passée ?

Environ $00 je crois jusqu’a cette date, tous du patron de ceux du
pont; j’ai & peu-prés vingt milles de rails (nouveau genre) (fishrails) posés,
5 milles de manufacture anglaise et 15 de laminés, a neuf, qui tous dureront
trés-bien ; ancun ne s’est cassé et seulement deux ou trois ont manqué par
.suite de.gerg.ures et de pailles.

216. Quelle est la condition des chairs?

Les chairs sont pour la plupart en plaques de fer forgé. Ilyena
‘beaucoup de mauvais et jestime que de 2000 & 3000 seront en requisi-
tion dans ma division cette année.

217. Quelle est la condition présente des barres de jonetion? De quel
Jbois se sert-on, combien en a-t-on posé l’année derniére, et combien en
faudra-t-i] cette année ?

On en a posé environ 100,000 I’an passé, et on vient de contracter pour
60 ou 70,000. Le bois dont on se sert est principalement le tamarac et la
-pruche.

e ——

218. Dans le tableau de ’actif mis devant les commissaires, se trouve
Jitem suivant:

Cémpte non soldé du fretenen vuenens $605119 16
Moins di pour agences, &C..ooes e 58936 83

———

546182 33

Mais dans 1’état de Mr. Hardman, le montant du traffic non soldé est
/porté au ' '

CréditOCOOI‘O.oooolOoo.ooo."-o.--oco $307945 10
MOinsaudébit...n-.-.......---.. 126260 14

181684 96

I se trouve une autre somme de $386884 06, non soldé dans I’état de
'Mr. Hardman, mais avec une note qu’elle doit étre effacée par un transfert
de chdque du département de comptabilité—expliquezcette différence, il -
wvous plait? . -~ o : S
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Réponse de M. Elliot.

” Dans Pétat de Pactif donné par le secrétaire et trésorier, le fret non
soldé .

EsSt porté feceecsiiscevenonasasenes . $546182 38

Ajoutez le fret de la compagnie non RN

certifié parlesdépartements, et larecette

du télégraphe, déduite dans D’état ci-

dessus $546182 33, mais encore inclus

dans les non soldés de Mr. Hardman. § 22520 06 :

S C —— $568702 39

L’état de Mr. Hardman montre : o
Non soldé propre 4 la collecte.......  $307945 10
Déduit montant payablead’autres lignes. 126260 14

181684 96

Mr. Hardman apporte encore un autre mon-
tant non soldé (avec la note tel que dé- . - . - .
crite dans Penquéte.)eeeece sorees oo - $386884 06 .

, ‘ e $568569 02

——

Différence..oveecvas $133 37

Ce qui, on le suppose, s’équilibrera dans les comptes du département
du fret dans la demi année courante.

L’état de. Mr. -Hardman, s’élevant & .$386884.06, est composé des
items suivant, vis-3-vis chacun desquels je place le renseignement que je
suis en état de donner, savoir : :

Agences Canadiennes et des Etats-Unis. .. $24534 15 Le secrétaire et trésorier est main-
tenant prét & donner un chéque.

Compte de mauvaisesdettes . .. ... 11882 62 1d. id.
Compte de dépense de I’Agence Furopéenine - : Peut donner un chéque: en-3-
tel que rapporté & Mr. Hardman par le compte pour $35526,68, étant le

bureaude Londres. ........... ...... 41475 90  montant qui appeért dans les
*_livres & Londres. i

. - {11 se trouve un mémoire du bu-
" | reauw'de Londres de £12097 6s.
' | 5d. sterling, ou $58873 63, tel-

Comptes des Traites Européennes, tel que | que regu et qu’on suppose étre

rapporté i idem. paridem. .. ........ 18084 81{' " en~-i-compte de Ces items, mais

Agence Européenne id. parid.. ... ... ... 45075.75) il parait étre tenn séparément,

| et n’est pas crédité dans les

| livres de Londres—Jusqu’a ce

- 3ue cela soit fait;.on ne peut pas

] D : | . donner de:chéque.- :
Bureau de Londres, Angleterre ... ..... 245830 83 Id. id.

' $386884 06

219. Dans le rapport du 28 .Octobre,.l'SBO, des directeurs 3 Londres et
dans la feuille de balance annexée & ce rapport, le montant des-débentures
de Toronto dans les mains de la compagnie est porté & £67,000 sterling,

-~
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au chapitre de actif cette somme est posée 2 $252026 91, ou £51786 7s.
sterling. D’ou vient cette différence?

Le montant originaire de débentures dans les mains de cette com-
pagnie 61ait de..eeesoeeeeiieasesocesasieses  $400000
Sur ce montant la corporation de Toronto a payé et
fait remnettre a Londres par Mr. Thomas Galt.. . 150000

La balance.......... $250000
Fut convertie en bons sterling payable a Londres.
Moins une somme accordée a la corporation de Toronto
“ pour échanger les dibentures et faire le prin-
cipal etintérét payablesa Londres,” de £7531 5s
COUTANT OUeeasensoontre vosoonavssns sosoness 30125

: $219875
A ce montant fut ajoutée une balance d’intérét et frais
dus par la cité 4 Ja compagnie en rapport avec
ces bons, comme il appert & |’état de compte de
Mr. Thomas Galt.eeess vieueevrascrenesansss $ 9831 67

———

Faisant.eeeoe vosees  $229706 67

Ou £47200 sterling, lequel montant fut converti en bons sterling, et
qu’il est reconnu éire dans la possession du bureau & Londres.

220. Y a-t-il eu depuis Janvier au 3le Mars aucun arriéré d’intérét
sur les débentures de la cité de Montréal, du Séminaire de Montréal, ou
de la compagnie des terres britannique Américaine ?

Réponse de M. Elliott.

Dans le eas des bons de la cité de Montréal, la banque du Haut
Canada, qui a été dans Pusage de payer l’intérét, a été notifiée de la part
du bureau 3 Montréal de discontinuer de le faire.—-Et alors le terme de
Mars se trouve arriéré, $3000. Il y a aussi une somme de $17340 due a
la banque du Haut Canada, qui n’a pas encore €té portée au compte.

Dans les bons du Séminaire de Montréal $1000 ont seulement été
payées sur $3000, terme de Septembre dernier, et celui:de Mars est encore
da. Somme toute $5600. '

Dans les bons de la compagnie des terres britannique Américaine, le
terme de Septembre a é1é payé, mais pas celui de Mars, $3000.

221. De Janvier au 31 mars, y a-t-il eu arriérié de paiement sur les
a-compte dus sur le bail de ’Atlantique et da St. Laurent?

Nul tel payment n’est tombé en arriéré en Canada.

Le bureau & Londres ne paie pas les quartier~ ¢ la rente de I’Atlan-
tique due & Londres. : : S



141

La rente sur 5891 parts fédérales de la compagnie du chemin de fer
de I’Atlantique et du St. Laurent, due le 31 Décembre, 1860, et s’élevant
a $3 par part & §17673, demeure non payée.

Nore.Il y a un débit dans les livres de $23179 92 contre ia compa-
gnie de Atantique, qui aurait pu y étre inclus comme un actif, il a été
fait prineipalement par le ci-devant chef de comptabilité.

Question No. 222.
Québee, B Avril, 1861.

Mox cuer Monsieur,—Je vois dans mon examen des livres du chemin
de fer du Grand Trone, qu’en novembre dernier un compte pour un nouvel
emprunt a été ouvert sous le titre des ¢ Agents financiers du Canada,”
pour £500,000 sterling. Comme aucun tel compte avec les Agents finan-
ciers ne parait dans les livres de la province, me permettriez-vous de vous
demander de vouloir bien m’informer si vous étes au fait d’aucun arrange-
ment avec eux autorisant tel empruant ? '

Je demeure sincérement le votre,

, JOHN LANGTON.
Honorable A, T. Gavr,
Ministre des Finances..

Bureau pu MiNisTRE DES FINancEs,
Québec, 9 Avril, 1861,

Mox cuer MonsiEur,—En réponse & votre lettre du 8 du courant, disant
que dans les livres de la Compagnie du Grand Trone, un compte pour un
nouvel emprunt parait avoir été ouvert en novembre dernier, sous le titre
de “agents financiers du Canada,” pour £500,000 sterling, et me deman-
dant si’ je suis au fait d’une pareille affaire, je prends la liberté de vous
dire qu’un tel emprunt n’a jamais été fait ni autorisé par le gouvernement.

Je demeure votre tout dévoué,
"A. T. GALT.
Jorx LaveTton, Ecuyer, L a :
Président, Commission C. F. G.. T..

Question & M. Hardman.’

.. 223, Dites,. &'l vous; plait, quelle estla, proportion entre le fret d'en
haut et-d’en bas ? . o Ce
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Etat montrant I'allée et venue du fret Est et Ouest, en tonneaux, pour
Pannée finissant le 30 Juin, 1860.

Local. Etranger. Total.
Allant Est....... 3858588} 54,485} 413,074
Allant Ouest..... 170,697 39,200y 209,897}

———————

Tonneaux. 622,971}

J. HARDMAN, Anuditeur.

Bureau de ’Aunditeur,

Montréal, 9 Avril, 1861.
Tonneaux.

Du C. deF. &’And. et Ken. allant Est...ceo.iiev.e 28,1024
Au C. de F. ’And. et Ken. allant Ouest............ 29,7801

Réponse de M. Mackenzie,

224. Nous remarquons que les dépenses de locomotives en 1860 se
sont accrues d’a-peu-prés 40 par cent. sur celles de 1859. Pouvez-vous
assigner aucune raison d’une si grande augmentation ? .

Les dépenses de locomotives se sont accrues d’environ 36 par cent,
ce qui s’explique comme suit : la distance parcourue s’est accrue de 35
par cent, et en 1859, le service de notre train de fret n’était que de 15 par
cent de plus que sur la distance parcourue par le train de passagers,
pendant qu’en 1860 il était de 60 par cent.

225. Veuillez-nous procurer un état jusqu’au 31 mars ou jusqu’a la
derniére date possible, du nombre des locomotives et chars de toutes classes
subissant ou attendant des réparations.

RappoRT des engins et chars attendant ou subissant des réparations,
~ 6 avril, 1861.

DESCRIPTION, Attendant répa-| Subissant des

' ration. réparations.
No. No.
Engins de passagers.s.e cesceesncsoses 7 14
Id fretecervocoscccncrscesssnen 6 20
Premitre classe..eesssecees sossonsnne 5 %
Seconde id ce086 0800 eas0ss0s benen 9 2
Bagage....¢......-.........-....... l 3
Id et burcaun de posteivee cone eunns 1 1
FGMéS.--.a. e840980 cossecs0ssetenaas 85 23
Plateforme.......u-u...... XY TYRY 135 25

A anjmaux.....-......‘..’...;.-.....- 7 veceeescsecs e
Afl’e'lnSd’avant-gal'deu.. 200000 taresnisatec®ecsesnece 3

AlesteOOOOQQ-.oo' 0% et et,patrte s 24 . e 0eti 000
Chal'nlesé.neige.-u tsecss essoe tasonn 3 4
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Question & Phonorable John Ross, président de la compagnie du Grand
Tronc.

226. Quels sont vos devoirs comme président de la compagnie de-
chemin de fer du Grand Trone?

Je préside a toutes les assemblées de burean et j’ai été depuis Porga-
nisation de la compagnie principalement occupé de négociations pour lui
aider a faire face & ses difficultés financiéres. Le bureau en chef de la.
compagnie étant & Montréal, je r’ai pu, pendant une partie considérable de-
cette année, me dévouer de jour en jour aux affaires de la compagnie, soit
comme membre du comité exécutif, ou comme directeur ou contrdleur
général du bureau, ou participant de quelque maniére a la direction des:
affaires & Montréal. J’ai été absent en Angleterre, pour les affaires de la
compagnie d’année en année, 4 ’exception de ’année 1854.

227. Quels sont les devoirs respectifs du bureau de Londres et des:
directeurs en Canada? Et par qui sont nommés les employés ?

Le bureau des directeurs & Londres ne forme de fait qu’un corps avec
celui des directeurs du Canada, et d’aprés la charte de la compagnie, ne:
fait qu’un seul bureau. Il y en acing & Londres, savoir: M. Baring, pré-
sident du bureau & Londres, M. Glyn, M. Hodgson, M. Blake et M.
William Chapman. Les membres du bureau en Canada, sont M. Black-
well, M. Crawford, M. Ferrier, M. Beattie, Sir E. P. Taché, Major-Camp-
bell, M. Ridout, M. Cayley et moi. La lacune causée par la mort de M.
McGill n’a pas encore €té remplie.

C’a été la pratique du bureau du Canada de référer an bureau de
Londres toute matiére importante concernant les affaires de Ja compagnie,
et depuis ’arrivée de M. Blackwell en ce pays, ses affaires ont été pratique~
ment contrdlées par le bureau de Londres en conjonction avec M. Black-
well ; chaque fois que le bureau du Canada a agi dans aucune affaire
contre le gré du bureau de Londres, le bureau du Canada s’est de suite
désisté et a annullé de suite la résolution qui P’autorisait & agir. Des pro-
curations du bureau anglais, M. Blackwell en avait trois et moi deux. A
Passemblée générale des actionnaires les procurations nous arrivérent & M..
Blackwell et & moi. o T

228. Les Directeurs Canadiens ont donc agi comme un bureau de con-
seil plutét que reclamant et exergant le pouvoir d’un contréle complet dans
la direction et 'administration des affaires de la compagnie ?

Oui, ¢a été leur véritable position, spézialement depuis la nomination
de Mr. Blackwell en 1857, pour représenter en ce pays les intéréts anglais
dans la ligne. Les directeurs canadiens ont -senti tout le long, -;ue les
parts et-bonds de la compagnie, étant principalement tenus en Axngleterre,
¢’était leur devoir de suivre la ligne de conduite et-d’approuver les vues:du
représentant de ces intéréts, coe R
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229. Parqui sont faites les nominations ? nous parlons des officiers
principaux aussi bien que des employés, etc., de la compagnie ?

Quand la compagnie fut organisée en 1853, M. Benjamin Holmes, de
Montréal, fut nommé vice-président de la compagnie, avec Pentente qu’il
-devait se charger du bureau, et étre le surintendant des comptes et des
débours d’argent. M. Bidder fut nommé le directeur général et vint
d’Angleterre en 1853, pour s’occuper de ce département. M. Hardman
nous vint en méme temps d’Angleterre comme 2uditeur, ainsi que son
principal commis. M. Pennington nous vint en méme temps comme sur-
intendant du fret, et M. McKenzie comine surintendant des locomotives.
M. Fondrinier vint aussi d’Angleterre, vers le méme temps, et fut fait
garde-magasin. Je ne suis pas sar si M. Fondrinier fut de prime-abord
mis a la téte du département des magasins, mais il le fut subséquemment.
M. Trevithick nous vint, je crois, en 1555, ou 56, comme surintendant des
locomotives, M. McKenzie restant sous lui comme assistant, et au départ
de M. Trevithick pour I’ Angleterre, en 1858, M. McKenzie redevint le chef
du département des locomotives. M. Bidder sortit du service de la com-
pagnie vers la fin de 1857, et M. Blackwell, cette année la, nous vint
d’Angleterre comme administrateur gérant de la compagnie, et dans le
mois d’octobre, 1857, prit les fonctions de vice-président, anquel temps M.
Holmes se retira. M. Shanly fut nommé directeur général et ingénieur de
la ligne au commencement de 1858. Aprés cela, M. Blackwell ’en futen
Angleterre, et avee le concours- du bureau a Londres, envoya M. Reith
succéder & M. Shanly comme directeur général ; M. Shanly refusa de con-
‘tinuer & servir la compagnie comme son ingénieur et se retira ;. M. Reith,
par suite d’un différend avec M. Blackwell et les directeurs en Canada, se
retira du bureau de direction générale, et M. Shanly fut de nouveau nommé
en sa place, comme directeur général, et non comme ingénieur, M. Black-
well retenant cette fonction pour lui; M. Trembicki, qui nous vint d’An-
gleterre avec M. Blackwell en. 1857, étant noramé pour contrdler le départe-
ment de 1’ingénieur en qualité d’assistant de M. Blackwell.

En égard & M. Shanly il était 1'ingénieur de la ligne de Toronto,
‘Guelph et Sarnia, formant maintenant la division. occidentale du Grand
Tronc, et lers de Pamalgamation de cette ligne avec la compagnie du
‘Grand Trone, M. Shanly demeura comme assistant ingénieur de la com-
pagnie, dans les mémes fonctions, sous M. A. M. Ross, ingénieur en chef
de la compagnie. Avant Pamalgamation M. A. M. Ross, 4 la premiére
assemblée du bureau, tenue a Québec, dans I’automne de 1852, fut nommé
ingénieur du chemn de fer du Grand Tronc propre, s’étendant de Mont-
réal a Toronto, et M. Samuel Keefer -t nommé son assistant, M. Davies,
le ci-devant teneur de livres, fut nommé en méme temps. '

En ce qui concerne la nomination des employés, j’embrasse sous ce
terme, les commis dans.le: burean: de Montréal, aussi bien que' dans tous
les autres dipartements: de 'administration de la compagnie, tous les sur-
intendants, maitres de station, conducteurs, mécaniciens: et.journaliers,
lesquels tous, & ’exception de M. Smith;. 'un des comptables dans:le bureau
de Montréal, furent nommés par M. Bidder et M. Holmes dans le premier
.cas, et, aprés cela, par M. Shanly et par M. Blackwell. Je dois dire que
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p———

—
——

M. Davies, le ci-devant teneur de livres, fut nommé par le premier burean
qui s’assembla 3 Québec dans l'automne de 1852. A l’exception de M.
Smith, par conséquent, il ne se trouve pas d’employé de la compagnie dans
la nominatiog duquel j’aie mis la main. A l’égard de M. Shanly, dés la
premiére organisation de la compagnic a4 Londres, .je le recommandai
comme assistant-ingénieur dans Pouest, et M. Keefer dans la division cen-
trale. Je recommandai aussi M. Bell, comme le solliciteur de la compagnie ;
quant & tous les autres, chaque fois qu’on s’est adressé & moi, j’ai adressé
les noms des solliciteurs & M. Bidder, avec priére de vouloir bién choisir
ceux qui lui paraitraient les plus capables, et j’ai suivi la méme ligne de
conduite avec M. Shanly. On n’a jamais permis que la politique et la-
moindre influence sur la détermination d’ancune nomination, non plus que
les intéréts de la compagaie fussent conduits par eu asservis a aucun
influence politique d’aucun genre. :

A Pexception de la nomination de M. Smith, done, il ne s’en tfouve
pas une seule autre parmi les employés de la compagnie & laquelle j’aie
prété la main. .

230. Quels sont vos émoluments ¢omme président de la compagnie ?:
J’ai servi la compagnie gratuitement de 1852 & 1857. Depuis Juillet
ou Octobre 1857, j’ai été rétribué sur le pied de £1,000 sterling par année.

231. Recevez-vous aucuns émoluments professionnels de la - com-
pagnie ? - ' ' * D
Aucuns quelconques. : ,

‘Je puis dire que j’ai rompu la société avec M. John Bell, en Novembre,
1852, avant qw’il fut nommé solliciteur, et n’ai en aucune association
d’affaires avec lui depuis. 11 fut nommé solliciteur de la ligne amalgamée
en Avril 1853. Nous avons rompu la société en Novembre 1852, et je n’ai
recu de la compagnie aucun paiement pour services professionnels en
rapport avec la compagnie. - C o

232. Croyez-vous que la présente organisation de la compagnie opére
bien, et avez-vous & faire quelques suggestions qui pourraient en rendre
Padministration plus effective ? : C

Je ne crois pas qu’elle opére bien. Je crois que le département de
Pingénieur, celui des locomotives et des chars, celui de auditeur et du
combustible, ainsi que des magasins, devraient tous étre dans le ressort
du directeur général. -

Vous pouvez embrasser tous ceux-ci sous les trois principaux chapi-
tres de trafic; locomotive et département’ dé” Pingénieur, en quoi le corps
des fonctionnaires de la ligne est divisé, et ’administrateur général m’in.
forme qu’il n’existe pas cette unanimité d’action qui devrait exister et qui
existerait de fait si ces ‘départements relevaient tous d’un seul pouvoir
directeur. Il:est, dans mon opinion; hors du pouvoir: et de la force d’upn
seul homme dcleocontréler complétement ces importants-départements, ‘et de
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résider en méme temps au bureau, aux comptes, aux déboursés d’argent
et aux_affajres financiéres de la compagnie généralement. Le vice-pré-
sident, M. Blackwell, I’a essayé et sa santé a croulé sous le poids du travail
et de anxiété qui en ont été la suite. Je désire dire ici, 3 Pégard de
M. Blackwell, que je ne crois pas qu’il ait été traité loyalement dans la
situation qu’il a occupé de- directeur gérant de la compagnie depuis sa
nomination en 1857. Les devoirs dont il se chargea demandaient tout son
temps et son attention tout entiéle, et pourtant on P’en a retiré pendant des
mois entiers pour -aller & Londres s’entendre avec les directeurs sur des
affaives ’importance vitale pour la compagnie. La constante succession de
. difficultés et d’embarras financiers de la compagnie ont rendu son.absence
absolument inévitable, et la conséquence a &té que M. Blackwell a souvent
6té interrompu dans ses tentatives de changements et d’améliorations ad-
ministratifs, et a €1 ecmpéché de les mener & bonne fin, M. Shanly a lui
aussi labouré sous le coup de toutes sortes de désavantages depuis qu’il a
accepté les devoirs d’administrateur général. La compagnie & tout mis
en jeu pour achever le pont Victoria, et vers ce temps 1a ses effets devinrent
invendables, et les directeurs se trouvérent dans 1’impossibilité de trouver
des fonds pour construire de nouvelles places d’évitement et augmenter
les facilités aux stations, et de correspondre par une quantité additionnelle
de matériel roulant au besoin de trafic toujours croissant de la ligne. On
sentait aussi le besoin d’élevatoires aux points principaux, comme King-
ston, Toronto, Montréal, Québec, Portland, etc., et I’absence de fonds seule
a empéché les directeurs de pourvoir i ces besoins impérieux de la ligne,
et de donner de 1’aide & ’administrateur général pour P’efficace opération
de son département. L’état ébranlé de la santé de M. Blackwell, I’em-
péchera, je crains, de reprendre tous les devoirs qui lui incombaient jusqu’a
présent, et M. Shanly a manifesté son désir d’abandonner le service de la
compagnie ; la-dessus il {audrait une réorganisation, et je crois que P’ar-
rapgement administrative du Great Western du Canada est un des meil-
leurs de ceux que je connais, et c’est une organisation pareille qui, je
pense, pourrait devenir cclic du Grand Trone lui-méme & son trés-grand
avantage. Le vice-président du Grand Trone pourrait devenir Pagent
financier de la compagnie, avec des devoirs comme ceux que M. Reynolds
remplit dans,le Great Western, et ’administrateur général serait aussi le
directeur gérant de la compagnie, avec un fauteuil au bureau, revétu de
ouvoirs aussi complets que ceux exercés par M. Brydges, qui est ’admi-
nistrateur général et le dirccteur gérant du chemin de fer du Great
Western, Tout ce qui se rapporte & Padministration de la ligne, son opé-
ration ct direction du trafic par 'ingénicur, est subordonné 2 et sous le con-
tréle de M. Brydges. Cest le pouvoir concentré en une seule main, de fait
celui que tout chemin de fer, pour étre conduit avec suceés, doit mettre en
celles d’un administratenr général du trafic quel qu’il puisse étre.

233. Les directeurs Canadiens sont-ils intervenus.dans la maniére.d
disposer du chapitre des dépenses dans les comptes ? . .

Non, et je suis sir qw’il 7’y a pas dans le bureau. de désir, soit en
Angleterre soit en Canada, ‘de faire faire des entrées sous.des chapitres
qui ne leur appartiennent pasiproprement, ou d’en faire aucunes qui: pour-



147

raient en aucune maniére décevoir. Les auditeurs de la compagnie ont
eu depuis'le commencement le plus libre accés aux livres et'auraient tou-
jours pu corriger les entrées erronées. ' '

Réponse de M. Robert Pomeroyl.

234. Quel est Parrangement de la compagnie & Toronto pour manu-
facturer I’huile de Sperme de Mason? Veuillez bien' dire quelle est votre
conrexion avec elle, et I’arrangement avec la compagnie du.Grand Tronc
depuis le commencement,

La compagnie du Grand Tronc avait congu I'idée d’ériger en Canada’
des édifices p;lci)res a la mapufacture de ’huile de Sperme de Mason &
'usage de leur chemin de fer. Le secret de l'inventeur et son droit i la
fabrication de la dite huile lui appartenaient, et & ses associés de mies amis,
dans les Etats-Unis, en vertu de lettres patentes. Ils étaient disposésd
vendre leurs droits pour la province du Canada. pour la somme de dix mille
piastres. 1l en.résulta que j’achetai le droit. exclusif au secret .pour la
province, et que je fis, avec la compagnie de chemin de fer, du Grand
Trone,: un arrangement parlequel, si elle me payait la somme de cinq mille
piastres pour Pachat_du secret ci-dessus, et le.prix par galon stipulé dans
mon contrat, je construirais 1’établissement sur la ligne de son chemin &
Toronto, sur ses dépendances et lieux en sa possession, et soumettrais au
procédé Mason toute I’huile requise par la compagnie et qui serait livrée
par elle & Détablissement. Les: batiments. employés -aux besoins de la
fabrication sont sur des terres possédées par la compagnie du Grand Tronc,
et ils étaient dans un état de délabrement. .Je les rétablis 4 mes propres
frais et dépens, et payai pour eux une rente nominale suivant Parrange-
ment, laquelle, ensemble- avec le prix. contractuel pour la fabrication de
’huile, est tout ce que j’ai jamais regu, ct.est tout ce que je recevrai de la
compagnie. , L e e :

Je puis-dire que dés le commencement de mes opérations, je pressai
M. Gzowski d’y prendre part; il n’était pas disposé de le faire, mais il
avanga des moyens pour aider & mettre ‘Pétablissement en marche, = Il ne
fut pas méme formé de société et les fonds lui ont été remis, et je, suis
maintenant seul dans la besogne de I’huile, nulle autre personne n’y-étant
en aucune maniére concernée comme associé ou propriétaire.

. 235. Pouvez-vous dire quelle ‘est la comparaison relative de [*huile
fabriquée par vous avec celles d’autres manufactures en tant que qualité
et prix? . " ' . S

La compagnie du Grand Tronc contracte de fournir I’huile- crue pour
étre fabriquée, et 1’article sera bon ou. autrement proportionnellement & la
matiére fournie. Quant au prix .pour. ’huile. de. Sperme de -Mason, de
bonne qualité, & la manufacture Manhattan, & New-York— ' o

No. liveveeaeaenauinanses $1.725 par galon.
Supérieure (extra)......... 1.25 ¢«  «
" - Porteslumiéte (head light) .. 1.50 <
© Pourleschars ... iv...veee 195 6 e
10*
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Le prix payé par la compagnie du Grand Tronc de ’huile fournie par
mot, hors du fret, a été de 95-% cents par galon, pour les deux années
finissant en décembre 1860, : :

Nos huiles valent toutes celles passées par le procédé Mason.

236. Quand le charroi des effets de la compagnie, ou d’effets & son
usage est crédité a ¢ Frais de Marchandise,” et ¢ Frais de Locomotive,”
comment sont calculés les taux, & la simple estimation du coiit de transport,
ou aux taux ordinaires ? T ’

Réponse de M. Shanly.

. i
Nous avons avec les départements de ¢ Locomotive ” et de ¢ PIngé-

nieur” un taux fixe de transport par mille, auquel on chamoie tous les

approvisionnements de la compagnie, ete. : L
237. La perte totale sur les vapeurs des lacs est donnée dans un état
qui nous est fourni comme de.oesveerrees crecnaain el $75270 00
© " dont moitié €tait. sieeeier e ieriese soneianseens 37,689 50
Il a été porté au compte du revenu i décembre81......:. 14,590 00
et dans celui du revenu en suspens..i..........s 3,815 00

BERN

. $18,405-00
Comment dispose-t-on: du reste de $19,234 50 ?
‘ o Réponse de M. Elliott.

M. Shanly constate que le montant en tout di sur le
compte des vapeurs est deeessve voecssennsoeas s $70,709 62
dont une MOItI& est.vesssesrcareroscaenaennss 35,354 81
en 3 compte de quoi fut payé 31 décembre, 1860.. 14,590 00

La balance paraitra dans les comptes courants de-.la compagnie. La
somme de $3815.00 était nne traite particuliére erronément entrée dans
les comptes payables, €t ainsi portée en compte ; mais le montant ne fut
jamais payé, et ’entrée est interveitie dans les six mois courant.

N. B.--La différence entre la perte brute de $75,270, ainsi qu’établie
dans la question, et $70,709.62, consiste en de certains gains, tels que
rentes de salons, etc., qui furent portés par ’Hon. John Hamilton, droit au
crédit de profits et pertes-dans les comptes.. '

238. Dites, il vous plait, quelle est la balance des comptes du trafic
non rentrés (exclusif 'de ce: qui ‘doit étre couvert par cheques de la com-
pagnie,) qui était encore flottante au 31 mars? : ‘ :

Réponse de M. Hardman.

Le montant des comptes.du :trafic non rentrés au 31 décembre, 1860,
da & la compagnie, au 31 mars, 1861, d’aussi prés qu’on peut s’en assurer,
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i . - . e -eat
&lets 'l%vgfs. td?l la compagnie ne portant pas- les grands totaux, g;s;pé’éxo cette
ae eal e'...l‘....'.‘...'.‘......'.....‘.I.'.Q'.C.\
’Le montant d par la compagnie étaiteese cocroeivaees '3:000 '

Quiestions & M. Elliott.

239. Dites, =il vous plait, ce qu’était la balance en.aigent comptant,
31 mars, 1861 ?

Lo somme au Cr. de la compagnie était.$115,872.84, (de fait la ba-
lance du livre de caisse.) T e - o :

.. 240. Nous remarquons dans les livres un bonus de $7000.00 payé &
M. Pomeroy par M. Blackwell.  Le contrat ne stipule qu’un bonus de
$5000.00, 'Y a-t-il une autorisation' pour:le paiement additionnel de
$2000.,00?.,;,;~;»:.»~:. J P L T PR DU I SN TRt BN LR P S

FERET sl S P T R S ELETURUE LY S PRI E ML R R A SE

L’entrée des $7000.00 est erronée, ce ne devrait étre que $5000.00 ;

les $2000.00 additionnelles:.étaient pour le-.compte -d’un autre et furent

rendues & M. Blackwell, qui, pressé .par les.affaires, omit accidentelle-

ment d’arranger la chose avee la compagnie. Ce surplus a disparu, ayant

gié portél‘.‘au débit de M. Blackwell, et il y verra sans doute a son retour &
ontréal. .. - D e

I
i

 Questions.a@ M. Freer, Pun des ci-devant bailleurs @ fermede la
section de la Riviére du Loup. = ,

B S SE TS AR M5 B NI T L A
241. Quels prix de passages et taux de fret,avez-vous imposés, dans
la section de la Riviére du Loup, pendant qu’elle était entre vos mains ?

‘Nous avions fixé lé taux uniforme de 1} centin par mille pour les pas-
sages de premiére classe et 1 centin par mille pour ceux. de deuxiéme
classe, commengant au taux minimum de 15 et 10 centins.: - Quant.an fret,
les taux variaient presque avec chaque article. Nous demandions. tout.ce
que la nature de la chose justifiait. . Nous avions un tarif, mais .nous..en
dévions suivant les circonstances, faisant des conditions spéciales 2

presque toutes nos pratiques.. . . ., - . . AR BT

242. Comment se confrontaient vos taux avec ceux que le Grand
Tronc avait imposés ? Et les résultats de votre trafic avec les leurs, en.quoi
se ressemblaient-ils? o , : ' B
. . b Pt

Nos taux étaient & peu-prés moitié de ceux du Grand Trone. Il n’est
pas facile de montrer Peffet que:cela efit sur le- trafic,-vu-que le chemin fut
d’abord ouvert jusque par-deld St. Thomas, pendant qu’entre nos mains- i}
le fut d’abord jusqu’a St. Paschal, et aprés jusqu’a la Riviére du Loup.
Le trafic augmenta considérablement: jusqu’a St. Thomas; et nous avons
la:conviction qu’il fut.de bonne politique de baisser. les:taux:-elle mous a
POUSSL, ¢ o o ol e hisier e

PEEES REE NI H



150

243. Croyez-vous donc que le Grand Tronc ferait bien de la suivre ?

Le Grand Tronc pourrait obtenir de grandes affaires de localité si les
heures étaient faites pour convenir aux cultivateurs, et qu’il y elit une ré-
duction considérable de faite dans les taux, vau qu’un grand nombre d’ha-
bitants apportent maintenant leurs produits, dans leurs propres véhicules,
3 St. Nicolas et Etchemin, et le font venir de 12 & Québec dans les petits
vapeurs traversiers. ‘ ‘

244. Savez-vous s’il y a eu aucune réduction de faite ’automne der-
nier dans les taux sur la ligne de Québec et Richmond, et si par suite
il y eiit aucune augmentation de trafic? L

‘Jai oui dire que les prix de passage avaient été reduits d’apeu prés 25
par cent, et-je crois que le trafic a quelque pen augmenté en conséquence
de cette réduction. A une station, Bécancour, ’agent m’a dit que, depuis
la réduction, en comparant la recette avec les mois correspondants de
I’année d’auparavant, ’angmentation s’st élevée & plus de 60 par cent.

245. Croyez-vous que par une bonne administration la section de la
Riviére du Loup peut devenir rémunérative ?

Jugeant d’apreés les affaires de P’année derniére, je crois que Popéra-
tion du chemin conduite économiquement, il pourrait faire facea ses dé-
penses, mais pas plus pour le présent. [l est unec chose nécessaire pour
faire opérer avantageusement cette section, et la méme remarque s’ap-
plique & la section Québec et Richmond, savoir : que tous les conducteurs
et employés, aussi bien dans les chars qu’aux stations, devraient étre si-
non bas canadiens, an moins en état de parler frangais avec facilité. La
compagnie ne porte pas.assez d’attention & cela.

246. Quels sont les arrangements qui président maintenant & "opéra-
tion de la section de la Riviére du Loup?

-+ Cest ‘encore nous qui‘la faisons opérer pour la compagnie, et nous te-
nons aux mémes, taux et avons le méme corps d’officiers. Nous antici-
pons un ‘trés-grand aceroissement' d’affaires pour I’éts.

247. Quels sont les trains qui y font le service maintenant?

Un train mixte y fait le service quotidien dans les deux directions.
Cet arrangement durera jusqu’en Juin, et alors il y aura un. train-poste.
quotidien des deux cétés et un train mixte trois fois la semaine.

248. Les passagers intermédiaires prennent-ils beaucoup de fret.avec:
eux? - co : -

Ceux de premiére. classe : revicnnent généralement. de. Québec avec
des approvisionnements. Les passagers- dedeuxiéme classesont d’ordi-
naire des agriculteurs qui vont porter du produit & Québec et s’en re-
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tournent simples passagers seulement. Nous prenons comme fret tout ce
qui se présente aux chars jusqu’au dernier moment de leur départ. Les
marchands, le long de la ligne, étaient d’abord effrayés que nos passagers
iraient s’approvisionner & Québec au détriment de leur commerce ; mais
ils sont maintenant revenus de cette frayeur. Les boutiquiers se sont vus
forcés, c’est vrai, d’abaisser leurs prix, mais pas dans la méme proportion
que leurs dépenses ont été réduites. Au lieu de faire leurs achatsa un
crédit de six mois, ils font maintenant venir leurs effets de Québec a me-
sure qu’ils en ont besoin, au comptant, et peuvent vendre aux habitants &
meilleur marché que ceux-ci ne sont en état de s’approvisionner 3 Québec.

249. Croyez-vous que ce soit de bonne politique pour le chemin dans
cette partie du pays, au moins, de favoriser les affaires locales ?

Je crois que si on s’adonnait plus aux affaires locales elles rétribue-
raient fort bien ; mais elles exigeraient une grande attention aux détails
pour pouvoir donner toutes les facilités a la population. Un des grands
avantages est que le trafic de tout le parcours doit, comme régle générale,
étre transporté par des chars plus rapides, tandis que des trains beaucoup
plus lents peuvent suffire aux affaires des localités; et comme toutes les
autres dépenses du service de la ligne sont légéres, en comparaison des
réparations des locomotives et de Pentretien de la voie, la vitesse fera son
grand effet sur les profits. L’année derniére, en conséquence des heures
de départ des trains pour la jonction de la Chaudiére, il nous fallait préei-
piter la marche pour arriver & la Riviére du Loup de jour, et nous en
éprouvimes sensiblement les effets lors des réparations.

Questions ¢ M. Symons, agent de station et préposé du fret, du chemin de
fer du Grand Tronc, Pointe-Lévt.

250. Recevez-vous aucun fret apporté par les passagers jusqu’au
dernier moment du départ des trains ?

Comme régle nous recevons du fret apporté par les passagers jusqu’a
la derniére demi-heure du départ des trains. Les passagers peuvent
cependant emporter du fret avec eux pourvu qu’il ne soit pas d’une espéce
trop lourde jusqu’au dernier moment, en le faisant entrer dans les livres aux
taux du fret comme surrérogatoire. Aux stations du chemin la régle est de
recevoir tout le fret qui se présente jusqu’au dernier moment. Dansla
saison d’automne et pendant I’hiver les cultivateurs, sur la ligne du chemin,
particuliérement depuis la station du chemin de Craig, se prévalent autant
qu’ils le peuvent de toute Pétcndue de facilités qui leur est offerte par le
chemin de fer pour le transport de leur produit agricole & Québec. Je crois
que le trafic local s’augmenterait considérablement si les taux étaient plus
bas, et j’ai souvent préché cette ligne de conduite.
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APPENDICE I

A Son Excellence le trés-honorable Sir EpMunp WarLker Heab, baronnet,
gouverneur général, en conseil, etc., etec., ete.

B —

Le mémoire des soussignés, de la compagnie du chemin de fer du Grand
Trone du Canada,

ExXPoSE HUMBLEMENT :

Que la totalité des travaux de la compagnie depuis la Riviére-du-
Loup & Sarnia, incluant le Pont Victoria, a été parachevée, et que la ligne
dans tout son parcours entre les points ci-dessus nommeés, est maintenant
ouverte au trafic, et opére avec sécurité et d’une maniére effective de jour
en jour en conformité aux exigences des actes de secours de 1856 et 1857.

Que pour arriver & Pachévement certain de ses travaux et & pourvoir
a Péquipement suffisant et 4 son fonds de matériel roulant, la compagnie
s’est vue obligée de se créer une grosse dette flottante excédant £1,500,000
dont les actionnaires de la compagnie, & leur derniére assemblée, avaient
autorisé Pexistence, dans le dessein de racheter les obligations de la com-
pagnie et de pourvoir & ’augmentation du fonds de matériel roulant néces-
sité comme susdit. '

Que la tentative faite pour trouver la. somme de £1,500,000 a jusqu’z‘;,
présent entiérement avorté, et la conséquence a été que la compagnie est
maintenant tout-a-fait incapable de faire face & ces engagements, et que
ceux auxquels elle est endettée font de telles démarches pour réaliser le
paiement de leurs réclamations, qu’elles doivent inévitabﬁment conduire
4 la ‘paralysation de la ligne, & moins qu’on ne découvre des moyens-de
détourner un malheur qui affectera l'intérét des divers actionnaires et
détenteurs de bons aussi bien que toute la province, et les directeurs con-
sidérent qu’une décision sur cette question de toute vitalité ne saurait étre
ajournée au-deld du mois d’octobre prochain. I

Les directeurs de la compagnie sont, toutefois, adverses 3 laisser se
roduire une pareille crise dans les affaires de la compagnie sans solliciter
a considération attentive du gouvernement. Ils croient que la prospérité

du trafic de la compagnie devra, avant bien des mois, améliorer matérielle-
ment son crédit, que I’abondante récolte par tous les états de Pouest et le
Haut-Canada ne saurait, manquer de prouver que ’entreprise sera avant
longtemps rémunératrice et que ses recettes pendant les douze mois qui
vont suivre laisseront un surplus en sus et au-dela de ses frais d’opération
suffisant pour couvrir les intéréts sur le nouvel emprunt en’ projet, aussi
bien que sur les bons préférentiels et ordinaires; et les directeurs eéspérent
que le surplus des recettes dans une:période moyenne pourra aussi laisser
un dividende sur le capital d’actions de la compagnie par-dessus le paie-
ment des intéréts sur sa dette hypothécaire.

al
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P& Tout en méme temps cependant les directenrs ne sauraient cacher an
gouvernement ou i eux-mémes le danger imminent qui menace la compa-
gnie et lobligation impérieuse de fermer la ligne, & moins d’arriver 4
quelque mode d’emprunt sur ses recettes hebdomadaires pour estomper sa
dette flottante.

Le tout respectueusement soumis.

THOS. E. BLACKWELL, V., P.,
Directeur Gérant.

Québec, 8 aofii, 1860.

Boreavu DU SECRETARIAT,
Québec, I1 octobre, 1860.

‘Morsreur,—~Son Excellence le' Gouverneur Général ayant pris en''sa
considération le mémoire de la compagnie du Grand Tronc, par vous trans-
mis, le 8 d'aolt dernier, en rapport avec les procédés qui paraissent avoir
été pris contre la compagnie depuis cette date, j’ai regu ordre de son
excellence de vous prier de donner anssitdt que possible pour Pinformation
du gouvernement, un état complet de la situation financiére de la compa-
gnie, comprenant un bilan (schedule) de son passif-et actif, un ‘état de'la
totalité de ses dépenses, montrant comment il'y avait été ‘pourvu et com-
ment la dépense a ét6 faite, et du trafic, les recettes et dépense d’opération
de 1a ligne pendant chaque six mois, depuis Pincorporation de'la compa-
gnie amalgamée du Grand Tronc, faisant voir anssi les taux hebdomadaires
par mille, avec ensemble tel autre renseignement, et des détails complets
qui puissent ' donner ‘au_gouvernement une connaissance parfaite de la
situation actuelle des affaires de la compagnie ici comme en Angleterre.

J’ai Phonneur d’étre,
‘Monsieur,
‘Votre obéissant serviteur,
" CHARLES ALLEYN; Secrétaire,
T. E. BruacgweLL, écr.,

"Vice-président de'la compagnie
de chemin de-ferdu Grand ‘Tronc; ‘Montréal.
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L Compagwie pE Caeyuy pE FER DU GRAND TroNC DU CANADY,
Bureau du Secrétaire, Montréal, 14 novembre 1860.

Monsieur,—J’ai ’honneur d’accuser réception de votre lettre du 11
écoulé, adressée au vice-président de cette compagnie, comportant ’ordre
de son excellence le Gouverneur Général que certains états fussent donnés
pour ’information du gouvernement ; et en conformité i cet ordre, je prends
maintenant la liberté de vous mettre sous ce pli :

lérement. Etat du capital souscrit, ete., jusqu’au 31 juillet, 1860.
2¢mement, Etat de la dépense, do. do.
3émement. Recettes de trafic et dépenses d’opération semi-annuelles,
jusqu’%tll 81 juin, 1860, avec les taux hebdomadaires de recettes et dépensés
ar mille,
P 4¢mement. Sommaire des engagements en Canada, au 8 novem-
bre, 1860. ’ '
5¢mement. Engagements en Angleterre, d’aprés rapport des directeurs
a Londres, en date du 26 octobre, 1860, dont un exemplaire imprimé est
aussij inclus,

J’ai ’honneur d’étre, monsieur,
Votre trés-obeissant serviteur,

JOSEPH. ELLIOTT,
_ Secrétaire et Trésorier.
Honorable C. ALLeYN, M. P. P., '
Secrétaire Proviacial, ete,, ete.
Québec.

. (Comme tous les renseignements renfermés daus ces états ont ¢té obtenus par les commis-

saires jusqu'a une date plus récente, il 0’a pas paru nécessaire de les publier ici.)
— ! : S

A Son Excellence le trés-honorable Sir Epmunp. Warkrr HeAp, baronnet,
un des: trés-honorables membres du conseil. privé:«de 'Sa.:Majesté,
gouverneur général de 1’Ameérique Britannique du. Nord et capitaine
général et gouverneunr en chef ‘dans et sur les provinces du.Canada,
Nouvelle Ecosse, Nouvean Brunswick et I'Isle.da Prince Edounard, et
vice-amiral d’icelles, ete., etc., ete, ‘ '

Le mémoire de Henry-Cleaver Chapman, de la cité de Liverpool,
en. Angleterre, écuyer.

Exrost RESPECTUEUSEMENT :

Que votre exposant était un actionnaire de la.: compagnie, de: chemin
de.Québec et de Richmond, qui fut, subséquemment & sa qualité de tel
actionnaire, amzlgamée avec la:compagnie.'de chemin de fer du Grand
Tronc.dia Canada. : o



6 Appendice au Rapport des Commassaires.

Que sur ’amalgamation de la compagnie de chemin de fer du Grand
Tronc du Canada avecla compagnie du chemin de fer de Québec et de
Richmond, la premiére s’engagea a payer ’intérét, au taux de six par cent

ar année, sur les parts et bons de celle de Québec et Richmond, jusqu’a
Fachévement du chemin de fer du Grand Trone et du pont Vietoria.

Que votre exposant est aussi un détenteur de bons du Grand Tronc,
sur lesquels le paiement d'intérét a été suspendu jusqu’a ce que certaines
propositions devant étre émises par les directeurs & Londres aient été sou-
mises et qu’il y ait été répondu par les directeurs du bureaun canadien.

Que votre exposant, en sa qualité d’actionnaire de la compagnie du
chemin de fer du Grand Trone, a raison de se plaindre de ’administration
des affaires de la compagnie.

Que la ligne de chemin de fer & la Riviére-du-Loup ne fut pas termi-
née nj ouverte au trafic avant le deuxiéme jour de juillet de cette année,
pendant qu'on faisait entendre aux actionnaires en Angleterre qu’elle se
complétait simultanément avec le pont Victoria.

Que, dans I’opinion de votre exposant, les directeurs de la compagnie
sont entrés dans un arrangement illégal et ruineux avec le chemin de fer
Great Western et la compagnie de la malle royale et des vapeurs de
Kingston.

Que votre exposant, le vingt-quatre juillet dernier, adressa et envoya
la lettre suivante & Mr. Blackwell, le directeur gérant :

‘% Montréal, 24 juillet, 1860.

“ Mo~ cHER MoNsiEUR,—J’ai par hasard appris hier de votre secré-
taire privé, Mr. Hester, que vous étiez de retour de New York ; n’ayant
pas regu de réponse & mes lettres de Québec, je n’étais pas au courant de
vos mouvements., La crise dans les affaires du Grand Tronc chez nous
a précipité mon départ pour Montréal, Mr. Glyn m’ayant exprimé espoir
que je pourrais vous donner le secours de mes avis et de mon appui dans
votre difficile position, et mon frére se joint sérieusement i cette priére.
Je n’ai pas besoin.de vous assurer que je suistout préta le faire et de
donner mon rapport sur notre présente position attribuant les effets aux
causes qui peuvent étre facilen;ent écartées. J’apprécie fort bien le chagrin
que Messrs. Baring & Glyn doivent éprouver, quaud on considére la vaste
étendue de ruine et de misére des veuves et d’ozphelins, qui avaient placé de
confiance leurs fonds dans des bons couverts e la foi et du prestige du nom
de Baring. J’ai I’assurance que sous un autre systéme d’administration du
Grand Tronc, une fois rendu a ses terminus, et efficacement muni de son
fonds de matériel roulant, il paiera I’intérét sur les bons aussi bien que sur
les parts, et que c’est une entreprise parfaitement solide si elle est conduite

urement comme une compagnie de transport commercial. A P’égard de
a présente, je compte que les directeurs agiront dans des affaires publiques
précisément comme ils le feraient dans la vie privée, dans des circonstances
pareilles, et que de suite la position financiére du_Grand Tronc force les
directeurs de se départir de toutes démonstrations & P’arrivée du Prince de
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Galles qui comporterait des déboursés pécuniaires, - Une- telle déclaration
serait bien reque en Angleterre et serait .applaudie en ce pays ‘comme
une démarche de bon aloi et propre & faire reconnaitre une saine -admi-
nistration ; Penjeu que mes amis et moi avons ‘mis dans-le Grand Trone
suffit pour justifier, s’il était nécessaire, une protestation de leur part
contre la prodigalité de leur agent en fétes, qui, j’en suis sdr, dans les
circonstances, seraient désagréables & Son Altesse Royale. Je serai prét
a discuter la chose avec vous & votre loisir, *'Je- suis' convaincu que vos:
taux de tout le parcours & et depuis les Etats sont ruineux, et:qué: vos taux:
de localités sont d’autant plus stupidement élevés et prohibitoires.” ¥

Que votre exposant n’a regu aucune réponse a la précédente lettre.

Que subséquemment, an trente de juillet dernier,’ votre exposant

adressa la lettre qui suit & ’Honorable John Ross, & Toronto.
: ¢« Montréal, 30 juillet, 1830. . .

“ Mo~ crER MoNsIEUR,—~J’avais espéré de vous voir & Montréal, en:
route pour Toronto, pour discuter la condition des affaires du Grand Tronc.
Les directeurs de Londres ont fait paraitre une circulaire pour demander aux
porteurs de bons & patienter jusqu’a ce que le bureau du Canada eit
répondu A leurs propositions. Je n’ai ancune idée de la nature de leurs
propositions, je puis seulement inférer qu’il s’agit encore de demander une
aide pécuniaire. Pour ma part, j’en suis venu a la conclusion qu’a moins:
que tout le systéme administratif ne soit remodelé, le Grand Trone se trou-
vera dé plus en plus enveloppé. Les lettres regues d’Angleterre deman-
dent impérieusement & ceux qui sont eux-mémes intéressés soit personnel-~
lement ou au nom des leurs d’agir avec une véritable fermet’. Mes rap-
ports sont allés chez nous aux actionnaires de Liverpool. La question qui
sera posée sera, Mr. Baring a-t-il é1é trompé et par qui a-t-il été trompé ?
J’en ai assez vu pour me convaincre qu’il n’a pas seulement été trompé mais
désillusionné d’avoir apparemment reposé une confiance illimitée dans un
administrateur dont ’expérience et le défaut de connaissance pratique, je
n’hésite pas de le dire, sont patentes aux yeux de tous les hommes d’affaires
en Canada. Pour ma part, j’ai été si étonné des tergiversations de Mr.
Blackwell que je ne puis placer aucune confiance dans cette conception
immaculée que s’en était faite Mr. Baring. Mr. Bidder, il y a quelques
deux ans, dit tout spontanément le fait que Mr. Blackwell avait fait en-
tendre & Mr. Baring que Mr. Galt avait intention de présenter, de votre
part, une réclamation de dix mille louis pour vos services au Grand Trone
et que Mr. Galt ’avait nié avec indignation. Il me parut singulier dans
le temps que Mr. Blackwell m’eut fait la méme représentation déja, et se fut
donné les airs d’avoir arrété D’affaire, quelle estla vérité réelle ? Je suis
str que les aetionnaires insisteront & nommer les directeurs du Canada &
Pavenir, car ¢’il y a avait en la aucuns marchands pratiques dans ’admi-
nistration, il me parait de toute impossibilité que vous auriez sanctionné
le marché soit avec le Great Western ou avec les vapeurs. Si vous
appelez une assemblée compléte du bureau, j’y assisterai, si on m’invite,
et y repéterai les opinions que j’ai exprimées dans mes rapports.”

Qu’a cette lettre votre exposant n’a recu aucune réponse.
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Que votre exposant s’est laissé dire et a raison de croire, qu’une: de-
mande estsur le point d’étre présentée au gouvernement exécutif du
Canada, pour en obtenir une nouvelle aide pécuniaire & la compagnie du
chemin de fer du Grand Trone.

Que votre exposant a inspecté le chemin de fer du Grand Tronc de
Québec & Portland, de Détroit & Samia et jusqu'a Montréal et Québec, et
qu’il a la conviction que le résultat est que ’administration. en Canada
n’est pas de nature & inspirer une continuité de confiance chez les =.tion-
naires dans les directeurs actuels, et que rien de moins qu’une »é- ‘ifica-
tion compléte du systéme de direction peut racheter la compagnic ae ses
embarras financiers.

Pourquoi votre exposant prie humblement Votre Excellence de faire
faire une enquéte, par 'entremise d’un comité d’actionnaires, dans ’admi-
nistration passée et présente des affaires de la compagnie, et que, en méme

temps, toute nouvelle appropriation des fonds de la province a leur service
soit suspendue.

Et votre exposant ne cessera de prier.
HENRY CLEAVER CHAPMAN.
Québee, 26 sont, 1860.
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APPENDICE I1.

CE CONTRAT fait le 11e jour d’octobre, dans I’année de Notre Seigneur,
mil huit cent soixante, entre la compagnie du chemin-de fer Jonction
du Grand Tronc da Canada, de Chicago et Détroit, ci-aprés: nommée
la compagnie de Chicago, d’une premiére part, et 'la ‘compagnie du
chemin de fer du Grand Trone du Canada, de la seconde part, et Cdsi-
mir Stanislans Gzowski, de la cité de Toronto, et Thomas Galt, du
méme endroit, écuyer, de la troisiéme part ; Attendu qu’une convention,
portant la date du cinquiéme jour de juillet, mil huit cent soixante;
fut faite entre les parties ci-dessus, pour un loyer de la part de la
partie de la premiére part i la partie de la seconde part du chemin de
fer de la partie de la premiére part, d’aprés les termes contenus dans
la dite convention ; et attendu que par un acte de la législature de ja
province du Canada, passé dans la vingt-deuxiéme année du régne
de Sa Majesté, intitulé : < Acte pour amender les actes relatifs 3 la
compagnie du chemin de fer du Grand Trone du Canada,” par lequel
il est exntre antres choses ordonné comme suit : ¢ [I'sera loisible &
“ la compagnie, avec ’agrément des deux tiers des voix des proprié-
‘ taires, votant en personne ou par procureur, & aucune assemblée
 générale convoquée avec avis de I’objet qu’on a en vue, d’accepter
¢ le bail de ’entreprise d’aucune autre compagnie qui peut étre ou
¢ est maintenant formée, dans le dessein de construire un chemin de
¢ fer dans PEtat de Michigan, depuis ou prés de Port Huron & Détroit,
¢ pour tel terme, & telle rente et conditions qui pourront étre conve-
“nus;” Et attendu que le chemin de fer de la partie de la premiére
part est relié par un vapeur traversier avec le chemin de fer de la
partic de la seconde parta ou prés de Port Huron, dans ’Etat de
Michigan, et est un chemin de fer dans ’Etat de Michigan de ou prés
de Port Huron & Détroit—

ET MAINTENANT CE CONTRAT FAIT FoI que la partie de la premiére.
part, pour et en considération de la rente ci-aprés réservée et des conven-
tioms, stipulations et accords 4 &tre de la part de la compagnie de chemin
de fer du Grand Troncdu Canada, observés, exécutés, remplis et gardés,
a baillé et loué, et par ces présentes baille et louve a la compagnie de
chemin de fer du Grand Tronc du Canada—

TouT et chacun le chemin de fer de la partie de la premiére part, et
toutes les terres, ténements, héritages et lieux appartenant a la partic de la
premiére part, sis, situés, et gisant dans les comtés de Wayne, Macomb et
St. Clair, dans I’Etat de Michigan, sur et par lesquels la dite ligne de
chemin de fer a &té constrnite—ensemble avec toutes les bitisses et
constructions de ou appartenant 4 la partie de-la premiére part ;

Pour la partie de la seconde part et ses successeurs, avoir et-tenir les
mémes pour et durant et jusqu’a ’entier accomplissement et terme de neuf
cent quatre-vingt-dix-neuf ans, & compter du premier jour de juillet, 1859,
dernier écoulé ;
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. Pour ce cédant et payant annuellement et chaque année pendant le dit
terme a la partie de la premigre part et ses successeurs, la rente ou somme
annuelle ci-aprés mentionnée, aux jours et temps et de la maniére ci-aprés
établis, c’est-a-dire, une rente ou somme annuelle suffisante pour payer
P’intérét sur la part de capital de la partie delapremiére part, laquelle
dite part de capital s'¢léve 2 deux cents vingt-cing mille louis ster-
ling, & et d’aprés le taux.de six parcent par année, depuis la date du
dernier paiement de la dite part de capital au trentiéme jour de Juin der-
nier écoulé, lesquels dits intéréts s’élevaient, au dit trentieme jour de Juin,
3 sept mille sept cent quatre-vingt-douze louis deux chelins et huit deniers,
et depuis et aprés le dit trentiéme jour de Juin, & et d’aprés le taux de huit
par cent, jusqu’au trentiéme jour de Juin, mil huit cent soixante-et-quatre,
et depuis et apres le dit trentiéme jour de Juin, mil huit cent soixante-et-
quatre, & et d’aprés le tanx de six par cent par année, ensemble avec telle
somme additionnelle qui peut étre payable par suite des stipulations et
conventions ci-aprés contenues, et de plus une autre rente ou somme an-
nuelle de dix-huit mille louis sterling, étant huit pour cent par année,
sur le nouvean capital en débentures de la compagnie, lequel dit capital
en débenture s'éléve 3 deux cents vingt-cing mille louis sterling, la dite
derniére rente on somme devant étre comptée depuis le premier jour de
Juillet, mil huit cent cinguante-neuf, et les dites rentes ou sommes an-
nuelles i étre payables semi-annuellement, le premier de Juinet le premier
de Décembre de chaque année, pendant la continuation du terme jci créé.

Etla dite partie de la seconde part elle-méme et ses successeurs stipule
et convient a et avec la partie de la premiére part et ses successeurs, que
la partie de la seconde part s’oblige a payer bien et dament et A faire en
sorte que la dite rente annuelle soit fidélement payée, aux jours et temps ci-
dessus mentionnés,  la dite partie de la premiére part et ses successeurs, et
la partie de la seconde part, pour elle-méme et ses successeurs, stipule et
convient & et avec la partie de la premiére part de la maniére suivante,
Cest-a-dire :

1. Qu’elle fournira tous les engins locomoteurs et.autres appareils et
fonds de matériel roulant de tous genres, ensemble avec tous les objets
mobiliers nécessaires au garniment de station et pour mettre la compagnie
de Chicago en état de bien faire fonctionner son chemin de fer, et suppor-
tera et paiera tous les frais de et entrainés par son fonctionnement, de
méme que, pendant la durée du dit terme, elle maintiendra et soutiendra
le dit chemin de fer, incluant toutes stations, batisses, travaux et commo-
dités en bon ordre, réparation et condition, et & la fin du dit bail les re-
mettra en pareil bon ordre et condition.

2. La compagnie du grand tronc supportera aussi et paiera toutes les
taxes, rentes et cotisations maintenant payables par la compagnie de Chi-
cago, ou qui pourront de temps en temps étre imposées a la compagnie de
Chicago, et qui, sans Pexistence de ce bail, et les conventions qui y sont
contenues, auraient été supportées et payées par la compagnie de Chicago.

3. La compagnie du grand tronc pendént toute la durée du terme ici
concédé, toutes et quantes fois, fera fonctionner le chemin de fer de Chi-
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cago de méme que 8'il formait partie de son entreprise, et s’efforcera de
son mieux & développer son traffic, et & fournir au public toutes les com-
modités propres et raisonnables. : :

4. La compagnie du grand tronc observera et remplira tout ce qui est
requis par les statuts de ’Ktat de Michigan, en rapport avec le-chemin de
fer de Chicago, et indemnisera la compagnie de Chicago de toute perte ou
rc;elclamation qui pourra résulter de manquement a cet égard allégué contre
elle, S : Co e

5. La compagnie du grand tronc indemnisera et rendra la compagnie
de Chicago sauve de tous frais, pertes ou dommages auxquels elle pourra
étre assujétie par suite d’aucune chose ou ‘cause ‘quelconque provenant du
fonctionnement du chemin de fer. : ‘ S =

6. La compagnie du Grand Tronc exécutera et remplira aussi toutes
conventions ou entreprises, si -aucunes, de la com jie de Chicago avec
les propriétaires de terres on autres personnes, et indemnisera la compagnie
de Chicago de toute perte, dommage ou réclamation en provenant, et il
est de plus convenu entre les parties de la premiére et de la seconde parts
que les produits bruts du traffic de tous genres sur le parcours du chemin
de fer de Chicago, aussi bien local que celui qui va outre, sera inscrit aun
compte d’'un fond & méme lequel les paiements suivants seront faits, et
dans ordre ici indiqué, c’est-a-dire : :

Premiérement. Une summe suffisante pour payer I’intéréts payable de
temps & autre sur la dette en débenture de la compagnie de Chicago pour
le temps d’alors, laquelle dette s’éléve a la somme de deux cent vingt-cing
mille louis sterling. o o :

Secondement.- La compagnie du Grand Trone paieraa la compagnie de
Chicago la somme de sept mille sept cent quatre-vingt-douze louis, 2 étant
Pintérét da sur la part de capital de la compagnie de Chicago, au trentiéme
jour de Juin, mil huit cent soixante, et paiera-a la compagnie de €hicago,
Pintérét an taux de huit par cent par année depuis le dit trentiéme jour de
Juin, mil huit cent soixante, jusgu’au trentiéme-jour de Juin, mil huit cent
soixante-quatre, sur la dite part'de capital, et depuis et ‘aprés le trentiéme
jour de Juin, mil huit cent soixante-quatre, intérét su taux-desix par cent
par année, sur la dite part de capital, laquelle dite part ‘de capital, est ici
déclarée étre la somme de deux cent vingt-cinq mille lounis stelsing.

Troisiémement.—Que la compagnie du Grand Tronc aura “droit de
retenir sur et 3 méme de ce dit fond, cinquante par cent de tels produits
bruts comme accord de paiement pour dépenses de: fonctionnement ;
pourva toujours que la dite compagnie du Grand Tronc paiera les sommes
ci-dessus mentionnées et qui ensemble constituent la rente ici payable
et réservée, que les dits produits bruts soient ou non suffisants pour la payer.

. Qualriémement.—Que depuis et aprss le dit trentisme- jour de juin,
mil huit cent soixante-quatre, dans le cas ol les produits bruts du chemin
N .
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de fer de Chicago étant plus que suffisants pour payer la rente ici ré-
servée a la compagnie de Chicago, et les cinquante par cent de tels produits
bruts & étre retenus par la compagnie du Grand Tronc comme susdit, il
restera une balance, telle balance sera appliquée & un autre paiement
d’intéret sur la dite part de capital, 3 un montant n’excédant pas deux
par cent par année, et si aucun surplus reste aprés tel paiement addi-
tionel de deux par cent, le surplus ainsi restant sera retenu par la com-
pagnie du Grand Tronc pour son usage et bénéfice, I’intention des. parties
présentes étant que la rente ici réservée sera en tous temps payable, que
cinquante pour cent des produits bruts soient retenus par la compagnie du
Grand Trone, pour les dépenses du fonctionnement et du maintien du
chemin de fer: et constructions, et que si les produits bruts sont plus que
suffisants pour payer telles rentes et dépenses, la part de capital de la
compagnie, aprés le trenti¢me jour de juin, mil huit cent soixante-quatre,
aura droit 3 un autre paiement d’intérét qui ne devra pas excéder deux
par cent, et aucun surplus aprés cela restant sera retenu par la compagnie
du Grand Tronc en addition a la dite proportion de cinquante pour cent.

11 est de plus convenu entre la compagnie de Chicago et la compagnie
du Grand Tronc, que la compagnie du Grand Tronc fixera les taux pour
tout le trafic local aussi bien que pour celui qui va outre, qui-est transporté
par le chemin de fer de Chicago, et la compagnie du Grand Tronc convient
avec la compagnie de Chicago qu’elle enverra ou fera en sorte qu’il soit
apporté sur le chemin de fer de Chicago autant de trafic que, d’aprés le
taux fixé par elle, il en suffira pour garantir et assurer & la compagnie de
Chicago le paiement 2 méme des produits: bruts des deux. sommes con-
stituant la rente & étre payée par la compagnie du Grand: Tronc 2 la com-
pagnie de Chicago.

11 est de plus convenu que la compagnie du Grand Tronc devra tenir et
tiendrade vrais et justes comptes-de tous: les argens regus par.elle pour le tra-
fic de quelque description que ce soit.qui passera par:le chemin.de:fer de
Chicago, lesquels comptes seront en tous temps: ouverts & Pinspection de la
compagnie de.Chicago, ou d’aucune personne.ou: personnes.nommeées par
elle-pour. examiner: les mémes; et.de -plus: que les: rapports-detout trafic
transporté: par le: chemin: de: fer-de Chicago; certifiés par. les officiers propres
de la. compagnie:du Grand: Tronc, seront- fournis & tout: le moins: une:fois
tous les trois. mois-au-:secrétaire- de.la compagnie:de Chicago, lesquels
rapports seront faits::les premiers. jours:de janvier, - avril, juillet et octobre.

11 est de plus convenu que la compagnie du Grand Trone fournira  la
compagnie de Chicago-une: table des taux.et prix_établis.par. elle-pour le
transport des passagers-et du fret.par le chemin  de.fer- de-Chicago, et.que
si-aucan: changement est:fait:dans. la table-des-tanx ainsi.. fournje, la com-
ngnie du: Grand Trone. notifiera tel changement: &-la.- compagnie de
Chicago. .

Il est aussi convenu que la  compagnie da Grand Tronc devra fournir
et délivrer 4 la compagnie de Chicago tous tels comptes et rapports qui
sontou pourront étre requis:par aucune loi-de 1’état- de - Michigan: devoir
£tre. faits et fourmis par la compagnie::de Chicago, et qu’alors: qu’ilisera
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requis que tels rapports et ~co;n£tes soient vérifiés sous serment que tels
comptes et rapports seront vérifiés-par le-serment des officiers de'Ja com-
pagnie du Grand Tronc qui les font.

1l est aussi-convenu-que dans le cas que la rente ici réservée sera en
aucun temps ou temps -arriérée ou-hon-payée - pendant 1’espace de trente
jours:aprés aucun des jours ici limités: pour le ‘paiement 'de:la méme, il
sera loisible & la ‘compagnie' de Chicago de ‘Tentrer dans’et:sur.les lieux
ici baillés et de prendre et garder les mémes, libres et dégagés duterme
ici créé,et, 4 Poption:de la dite compagnie de:déclarer les présentes mises
A fin, et .la-dessus: le terme ' ici‘créé : cessera--entidrement “et sera fini, ou:il
sera loisible & la-dite:compagnie de Chicago d’entrer dans et surles lieux ici
baillés:et de prendre et ‘faire: usage *de -tout le:fonds:de: matériel routant,
apparei! complet, ‘de tous -les objets néeessaires:au garniment et ameu-
blement de station et autres ‘choses .quelconques “appartenant- & ou:étant
sous le contrdle de la compagnie du Graud Tronc, a étre fournis comme
ci-dessus mentionnés, et pour:faire :opérer et se:servir des mémes jusqu’a
ce que :la rente ‘ainsi arriérée et'non payée soit payée et acquittéed
méme les recettes du trafic du dit cheminde fer aprés:paiement de:tous ’
frais et dépenses nécessaires, et alors de remetire les mémes & la dite
compagnie du Grand Tronc, et ainsi-de temps en-temps:aussi.souvent que
tel défaut de "paiement de la rente ici réservée pourra arriver, et dans le
cas-que la-‘compagnie de Chicago sera obligée, sous la condition ici con-
tenue, d’entrer dans et sur les dits lieux Gbaillés, et de prendre et tirer
parti des mémes, comme ci-dessus mentionnés, la compafnie du Grand
Trone convient et s’oblige & donner tout son concours et [’assistance en
son pouvoir & la compagnie de Chicago pour aider a ce faire.

Tl est aussi convenu de plus qu’un comité uni, formé de deux des direc-
teurs de chacune des dites compaguies, sera, de temps & autre, nommé
par les dites compagnies, lequel dit comité aura.pouvoir et autorité de
faire tels régles, ordres et réglements pour donner effet aux stipulations
de ce bail, comme il leur paraitra, de temps & autre, nécessaire, et dans le
cas ou il's’élévera  ancune difficulté ou dissidence entre les dites compa-
gnies, toute-telle difficulté ou dissidence sera déférée a Darbitrage et adju-
dication d’un arbitre dont les dites compagnies-conviendront mutuellement,
ou dans le cas ol les dites compagnies-ne s’accorderont pas sur un arbitre,
alors 3 arbitrage et-Padjudication ‘d>an-arbitre 3 étre nommeé par un des
juges d’aucune des cours supérieures de droit commun du Haut Canada,
sur la demande de ’une ou {::utre‘ 'des dites compagnies, et la décision du
dit arbitre ainsi choisi on. nommé sera.finale et conclusive pour les
dites deux compagnies. et' dans le cas ot aucun tel arbitrage aura lieu
chacune des dites compagnies paiera et supportera ses propres frais et
dépens en suivant, et ce qui sera fixé par ’arbitre sera également défrayé
par les deux compagnies. B

Al-ést dussi‘de-plus:convenn que-dansle zcasoi-la - mie' du
W‘)Mm?avhamkgzﬁmwdﬂmﬁmi dans:des> im <l-,’:-')ZEtat-.de
Mickigom cstrabeessai  domnereffatiicel biil et saasira: ia- Comint:
ghie de Chiesgordede: ; y leicompagnie de Chicagoisdevra:fairetet fera;
dlaprévhiinssriunionsde ia Mgislatare: de: PEfat-de-Miéhighn,: -ane'de’
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mande pour qu’une telle altération dans la loi aitlienu a la guise de la
compagnie du Grand Tronc, et fera et emploiera tous ses efforts pour effectuer
la méme.

Et ce contrat fait de plus foi que les dits Casimir Stanislaus Gzowski et
Thomas Galt,comme administrateurs (¢rustees), en vertu d’un acte de gestion
(deed of trust) ayant date le 29e de septembre, mil huit cent cinquante-
neuf, consentent 4 et acceptent le terme ici créé, pourvu toujours que tel con-
sentement ne sera pas pris ou regardé comme devant affecter, entraver les
ou porter préjudice aux droits et pouvoirs des dits administrateurs ({rustees)
en vertu du dit acte de gestion (deed of trust) du 29e jour de septembre,
dans le cas de non-paiement par la compagnie du Grand Trone par la com-
pagnie de Chicago de Pintérét sur le capital en débenture de la dite com-
pagnie derniére mentionnée, ou des stipulations et conventions mention-
nées et énoncées dans le dit acte de gestion (deed of trust).

En foi de quoi, les parties de la_premiére et seconde parts ont fait
apposer leur sceau de corporation, et les parties de la groisiéme part ont
mis leur seing et sceau aux présentes.

(Signé), THOS. E. BLACKWELL, Prés. de la Cie.

du chemin de fer de Jonction du Grand

Trone du Canada, de Chicago et Détroit.

(Signé,) JOHN ROSS,
Prés. de la Cie. du chemin de fer du

Grand Tronc du Canada.

(Signé,) C. S. GZOWSKI,
THOS. GALT.
(Signé,) T. J. BroNDGEEST,
Témoin des Sceaux de
C. 8. Gzowski et Thos. Galt.

APPENDICE IIL

ATTENDU que la compagnie du chemin de fer de I’Atlantique et du
St. Laurent, une corporation établie par la législature de I’Etat du Maine, et
la compagnie du chemin de fer.du Grand Tronc.du Canada, une corporsiion
établie par la législature de la province du Canada, sont entrées en négocia-
tions & ’égard de I’affermage du chemin de ferde la dite:compagnie de PAt-
lantique et du St. Laurent a la dite compagnie du Grand Tronc du Canada,
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sous Dautorité accordée par un acte de la législature da' Maine, passé le
vingt-neuviéme jour de mars, dans’année de Notre Seigneur, mil huit cent
cinquante-trois, intitulé : Un Acte pour autoriser un affermage du chemin
de fer de I’ Atlantique et du St. Laurent, et les dites compagnies sont préli-
minairement convenues, la dite compagnie du ckemin de fer de P Atlantique
et du St. Laurent de concéder, et la dite compagnie du chemin de fer du
Grand Tronc d’accepter un bail d’affermage du dit chemin de fer, circon-
stances et dépendances, en état, d’aprés les termes, accords, conventions et
conditions ci-aprés récitées et établies, mais la dite compagnie du chemin
de fer du Grand Tronc n’est pas maintenant légalement compétente pour
entrer en ou exécuter tel contrat d’affermage faute d’autorité légisiative
suffisante pour ce faire. Et 1'Honorable John Ross, de Belleville, dans la
province du Canada, Benjamin Holmes, Ecuyer, de Montréal, dans la dite
province, et William Jackson, Ecuyer, de Birkenhead, Angleterre, Action-
naires dans la dite compagnie de chemin de fer du Grand Tronc, dans la
poursuite des objets qu’onten vue les dites compagnies et pour amener P’exé-
cution finale et définitive deleur arrangement préliminaire comme susdit, ont
entrepris comme il est ci-aprés énoncé d’entrer en et d’accepter un affer-
mage du dit chemin de fer, circonstances et dépendances, dans le dessein
de maintenir les mémes de la part de la dite compagnie de chemin de fer
du Grand Tronc avant et jusqu’a ce que la dite compagnie ait pu se pro-
curer L’autorité législative requise pour exécuter et compléter définitive-
ment le dit arrangement, et pour, de sa propre part, entrer dans, exécuter
et accepter un contrat d’affermage comme susdit, et avec intention qu’aus-
sitdt que telle autorité aura été obtenue, eux, les dits Ross, Holmes et
Jackson feront la cession et transfert de tout leur droit, titre et intérét dans
les dits chemin de fer, circonstances et dépendances & la dite compagnie de
chemin de fer du Grand Tronc ;

Er arrenpU que la dite compagnie de chemin de fer de 1’Atlantique
et du Saint Laurent était autorisée par le susdit acte de la législature du
Maine, en aucun temps dans les deux ans depuis la passation du dit acte,
3 entrer en et exécuter tel bail d’affermage du chemin de fer de la dite
compagnie, ou contrat dans la nature d’un affermage, qui mit les preneurs
du méme en état de maintenir et opérer par le moyen du dit chemin de
fer et autres voies ferrées en extension d’icelui, ure ligne continue de

- chemins de fer depuis 1’Océan Atlantique 3 Portland, 4 la ville de Mont-
réal, dans la province du Canada, et de 13, a la partie occidentale de la
- dite province ; ‘ S -

ET arTENDU que les actionnaires de la dite compagnie de chemin de

fer de ’Atlantique et du Saint Laurent, & une assemblée légale tenue le

-(10e) dixiéme jour de juin, dans I’année de Notre Seigneur, mil huit cent

- cinquante-trois, ont, par leur vote, autorisé les directeurs de la dite com-

- pagnie a entrer dans un tel bail d’affermage ou contrat, dans la nature d*un
bail & loyer tel que projeté et décrit dans Pacte susdit ; o

MAINTENANT CE CONTRAT, fait ce cinquiéme jour d’Aodt, dans;l’an-
née susdite, entre la dite compagnie de chemin de fer de [I’Atlantique et
‘du-$t.- Laurent, d’une part, et 1’honorable ‘John ‘Ross, Benjamin Holmes et
- William Jackson, Ecuyer, ‘susdits; de-1’autre part, faif fot qu'en ‘considé-
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ration de tout ce que dessus et des rentes, conventions et accords ci-aprés
réservé et contenus, par et de Ja part d’eux. les dits Ross, Holmes et Jack-
son, & étre payés, fails et exécuiés, la dite compagnie de chemin de fer
de PAtlantique et du St. Laurent, concéde et afferme par les présentes, a
eux dits Ross, Holmes et Jackson, le chemin de fer de la dite compagnie
de chemin de fer de I’ Atlantique et du Saint Laurent telle que maintenant
chartrée, et construit, commengaut a la ville de Portland, dans Pétat du
Maine, s’étendant de 13 & la ligne frontiére de P’état du New Hampshire, &
et dans [’état de Vermont, jusqu’a ce qu’il atteigne & Island Pond, dans le
com!é d’Essex, dans le dit état de Vermont, ensemble avec toute -la : pro-
priété, bien-fonds réel, personnel et mixte en quelque lieu que les mémes
se puissent trouver, appartenant a la dite compagnie de chemin de fer de
I’ Atlantique et du St. Laurent, dépendant de et destinés au maintien eta
lopération du dit chemin de fer, incluant toutes les stations, gares et
autres batisses, ponts, piliers, quais, droits riverains, droits sur les eaux et
priviiéges de havres, appartenant &, appropriés a ou possédés par ladite
compagnie de chemin de fer de I’ Atlantique et du St. Laurent ; et tous les
droits de passage et autres servitudes, droits d’acquérir servitudes, le che-
min, lit, superstructures, équipement, appareil, ustensiles, rails et autres
matériels et fonds que: la dite compagnie posséde, réclame, tient, occupe et
dont elle jouit pour les objets de son incorporation en vertu de sa -charte,
d’aprés 'inventaire (schedule) de la dite propriété, et la masse ci-apres
nommée et marquée “ Inventaire (schedule) de propriété ;” aussi tous les
péages, taux, prix imposés, rentes et revenu que la dite compagnie a main-
tenant ou pourra avoir ci-aprés le droit de recevoir et prendre, et tous ses
droits de demander, recueillir et recevoir les mémes, et toutes ses récla-
mations de toute nature, crédits, choses en action, causes d’action, appels
et droits d’appel, qui devront appartenir & et étre tenus par la dite com-
pagnie au commencement du et durant le terme ici défini et limité ;

Pour avoir ET TENR la dite propriété du chemin de fer, biens, droits
#t priviléges, et tous et chacuns les leux baillés par les présentes, circon-
stances et dépendances, eux les dits Ross, Holmes et Jackson, et leurs sur-
vivants et leur survivant en gestion (in {rust) jusqu’a leur transfert comme
ci-aprés pourvu, et leurs dits ayants cause ici désignés, pour et durant le
terme entier de neuf eent quatre-vingt dix-neuf ans depuis le - premier jour
de Juillet, dans I’année de Notre Seigneuar, mil - huit cent cinquante-trois,
sujels aux dispositions de tous les actes spéciaux des législatures de 1’état
du Maine, New Hampshire et Vermont, concernant, créant, accordant, limi-
tant, définissant ou restreignant les droits, priviléges, pouvoirs et devoirs
de la dite compagnie de chemin de fer de I’Atlantique et du St. Laurent,
et & toutes les dispositions des lois générales des dits - états maintenant -en
force, ou.qui pourront. étre ci-aprés ordonnées ‘concernantla dite com-
pagnie, sujet aussi aux dispositions touchant aucun et tous »:?pothéqaes,
concessions, baux, transports de droits de quelque nature  ci-devant exé-
cutés par la dite compagnie-de sa dite propriété de chemin- de - fer, fonds,
priviléges et droits ou aucnne partie d’iceux, et tous les genres de gages et
nantissemnent maeintenant existant sur icelle.

"Reservant. la:dessus une‘rente-annuelle p&éy;able;ar lesdits preneurs
et-ayants cause, 4 la-dite compagnie de chemin de/ feride ’Atlantique:et:du
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St. Laurent, de la somme de cent huit mille neuf cents piastres, étant sur
le pied de six piastres par cent par année, sur le ‘montant total de dix-huit
mille cent cinquante parts dans le capital d’actions de la dite compagnie de
chemin de fer de ’Atlantique et du St. Laurent, a leur valeur-pair, étant
toutes les parts maintenant légalement émises et pouvant 1%tre valablement
sur le dit fonds ou capital d’actions, en vertu des contrats existant, excepté
certaines parts collatérales ci-aprés mentionnées, & &tre payées en paie-
ments égaux et semi-annuels au dit Portland, le trente-uniéme jour de Dé-
cembre, et le trentiéme jour de juin, de chaque année, pour et pendant la
durée du terme de ce bail d’affermage. -

Ce Ba1L est fait et accepté d’aprés les autres termes, stipulations et

accords qui suivent, c’est & savoir:
. K

Premiérement. Les dits preneurs doivent maintenir et tenir en opé-
ration et par les présentes s’engagent conjointement et séparément pour
eux-mémes et pour leurs survivants et le survivant d’eux, & maintenir et
tenir en opération, service et emploi la propriété de chemin de fer, ses
biens-fonds, droits et priviléges par les présentes affermés pour ’accom-
plissement des objets que la charte de la dite compagnie de chemin de fer
de I’Atlantique et du St. Laurent & eu en vue dans sa charte, dans les di-
vers Etats, dans les limites desquels le méme est placé et construit, et en
exécution de toutes les lois générales et spéciales des dits Etats, concer-
nant icelui, et de telle fagon & produire le meilleur avantage et la plus

de commodité du public d’aprés les dites chartes et lois durant le
terme de ce bail.

Secondement. Les dits preneurs s’engagent de plus, comme susdit,
pendant tout le temps de la durée du terme de ce bail, 3 maintenir et gar-
der le dit chemin de fer, ses btisses et constructions, équipement et autre
propriéié affermée par les présentes et énumérée dans I’inventaire (Schedule)
de propriété susdit, ou telle autre qui pourra étre substituée en accomplis->
sement de ce contrat au lieu d’icelle, en bon ordre et réparation, et i faire,
de temps & autre, tels changements, améliorations et angmentations an dit
chemin de fer, circonstances et dépendances, et telles additions a et renou-
vellements de ses batisses, équipement, appareils et autre propriété mobiliére
de tout genre, qui seront nécessaires pour le transport le plus str, le plus
commode et le plus régulier du plus grand nombre de passagers, colis et
malles qu’il sera pratiquement possible sur toute et chaque partie dela
ligne et de toutes les stations du dit chemin de fer, dd¢ maniére & accom-
plir, le plus efficacement, les objets qu’ont en vue la charte de la dite com:
paguie de chemin de fer de ’Atlantique et du St. Laurent, et les lois des
divers Etats susdits, concernant icelui, et pour produire et effectuer, de la
maniére la plus avantageuse possible, le plus fort retour d’intérét
puisse bénéh%ier la dite compagnie de chemin de fer de P’ Atlantique et dn
St.'Laurent. o - < T SRR

Troisiémement. Les dits preneurs sont, par les présentes, autorisés a
vendre ou autrement disposer, changer, corriger et réparer aucun des bati-
ments; “rails; ' équipement, -appareils u-autre propriété: :mobilitre, parles
présentes affermée et ‘énumérée dans 'inventaire (Schedude) de: propriété

B
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susdit, ou qui. pourront, en-aucunltemps, servir ou-étre employés dans ou &
’égard du dit chemin de -fer ou ses dépendances, de sorte, toutefois, que,
dans tous les cas, et les:dits preneurs conviennent, ecomme susdit, que,
dans tous les cas, il sera substitué en place de-ce qui sera vendu oun dont
il sera autrement disposé, ou qui aura été:altéré, corrigé ou réparé, d’autre
propri€té de la méme espéce et également -bonne ou meilleure pour les
mémes fins, et les dits preneurs sont, par les présentes, de plus-autorisés-&
voir & ce qu’il soit fajt et construit tous nouveaux -batiments, tracés,
rails, appareils, équipements -ou autre propriété mobiliére, nécessaires et
pour servir d’une maniére avantageuse aux fins du dit chemin de fer, eta
faire aucunes et toutes améliorations, altérations et réparations, renouvelle-
ments et augmentations du dit chemin de:fer, qui pourront étre nécessaires
pour P’usage le plus efficace d’icelui, mais non pas de maniére a le détour-
ner de sa présente situation, ni a nuire & la plus grande commodité du
public dans P’usage qu’il fait d’icelui. :

Qualriémement. Les dits preneurs s’obligent de -plus-a payer, bien:et
diment, la rente ici réservée aux-temps-et de la maniére ici pourvus, sans
besoin de la demande d’icelle, et de payer, bien et diment, toutes taxes
qui pourront étre légalement imposées dans aucune juridiction, et pour
aucune fm sur aucune et toute la propriété de la corporation, droits, fonds
et franchise de la dite compagnie du chemin de fer de I’Atlantique et du
St. Laurent.

Cingquiémement. Les dits preneurs s’obligent de plus, comme susdit,
a prendre, pourvoir a, payer et solder entiérement tous les engagements,
dettes et obligations de la dite compagnie de chemin de fer de I’Atlantique
et du St. Laurent, qui sont en sus de la dette consolidée, ci-aprés mention-
née, et qui sont énumérés dans linventaire (Schedule) d’iceux, ci-aprés
nommé et marqué * Inventaire (Schedule) des Dettes”, et tous les engage-
ments, deties et obligations, si aucuns, qui pourront ci-aprés, pendant le
terme de ce bail, par implication de la loi, s’élever contre et étre dus de la
part de la dite compagnie, et entiérement - et pour toujours, garantir, in-
demniser et tenir saine et sauve la dite compagnie de chemin de fer de
I’Atlantique et du St. Laurent, et les actionnaires d’icelle contre tout enga-
gement pour principal ou intérét, par suite d’aucuns bons hypothécaires,
précédemment émis par la dite compagnie, et par suite d’aucuns bons, hy-
pothéques, obligations, assurances, ci-devant effectués par la dite compa-
gunie, et par suite d’aucuns bons, hypothéques, obligations ou assurances,
précédemment donnés par la dite compignie & la cité de Portland, pour
garantir a [a dite cité le. prét de son crédit-a la dite compagnie.

Siziémemenf. Les dits preneurs s’engagent de plus, comme susdit, et
& toujours, garantir, indemniser et tenir saine et sauve la dite compagnie
de tout engagement pour paiement du principal ou intéréts des certificats
d’emprunt, ci-devant émis par la dite compagnie a la compagnie du che-
min de fer de ’Atlantique et du St. Laurent, en aide & la construction du
dit chemin de fer, de tous frais et dépens provenant'd’aucunes actions ou
procédés légaux, institués par aucun :détenteur-de -tels: certificats, et-d’en-
treprendre et exécuter tous les'devoirs; et-d’assumer toutes: lesiresponsabi-
lités imposées-a-la dite compagnie de-chemin-de-fer -de-PAtlantique-et:da
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St. Laurent, par les divers actes,de la législature ,du Maine, autorisant la
dite.cité 3 émettre les dits certificats,.et a pourvoir fidélement et.faire tous
tels paiements. et contributions gue, par la loi, la, dite compagnie de. chemin

de fer de ’Atlantique et du St. Laurent est.tenue. de faire anx divers fon

d’amortissement, créés et établis par.des actes de la législature du - Maine,
pour le remboursement de .ces préts ou,d’aucune partie de ces .préfs, ainsi
it par la ciié de ;Portland. ‘ L
Septiémement. Les.dits. preneurs.s’engagent de. plus, depuis.et aprés
la, passation de ce contrat, a défendre a.tous. proces, .actions, plaintes et
poursuites qui pourront étre alors pendants, qui. f@t@.r:.som Cl-Aprs. étre
portés contre la dite compagnie de chemin de fer de. [’ Atlantique.et.du.St.
Laurent,. ou aucun de ses, officiers,  serviteurs. ou agents. pour quoigue ce
soit fait par eux par 'autorité, au nom et de:la ;part de.la dite. compagnie,
et 2 indemniser et tenir saine et sauve, la dite, compagnie ainsi.que les dits
actionnaires d’icelle de tous frais et dépens encourus dans telle.défense et
contre aucun et tous jugerments. qui pourront.étre. rendus dans. de tels procés,
actions ou poursuites, et d’indemniser, ienir saine et sauve la dite compagnie
de chemin de fer.de I’Atlantique .et du St. Laurent, . et les actionnaires
@icelle de toutes réclamations, .actions, dommages et responsabilité_par
suite d’aucune chose omise ou. faite par les dits preneurs .ou aucun d’eux
dans D’exercice réel ou présumé d’aucuns de leurs pouvoirs et droits nés de
ce contrat, et par suite d’aucun et de tous actes, omissions et négligences
d’aucune espéce et en aucune maniére faits ou soufferts par les dits preneurs
ou aucun de leurs serviteurs ou agents. ’

Huitiémement. . Les dits preneurs s’engagent de, plus comme susdit 3,
ou avant Pexpiration de chaque année, pendant le terme de ce bail, & payer
a la dite eompagnie du chemin de fer de I’Atlantique et du St. Laurent la
somme de cinq cents piastres pour toutes telles dépenses nécessaires que la
dite compaguie pourra encourir durant ’année susdite pour la rétribution
de tels officiers.dont besoin sera pour le maintien de  ’organisation de la
dite compagnie. pour les dépenses occasionnées par la tenue de ses assem-
blées incorporées et pour tous les procédés nécessaires pour le. maintien et
la préservation de ses pouvoirs incorporés.

Neuviémement. Les diws preneurs s’engagent de plus comme: susdit &
ne jamais sous-louer-ni transporter ce dit bail ou aucune partie de'leurterme
ici convenu excepté  par cession 2 la dite compagnie du’chemin de fer du
Grand Tronc ainsi qu’il est ci-aprés pourvu, et dans tous les temps afaire
observer et exécuter tout ce qui pourra étre légalement et raisonnablement
requis de leur part d’étre fait, observé et exécuté, de supporter, maintenir

et protéger la franchise, les droits etintéréts dela’dite compagnie ‘de

chemin 'de fer de P’Atlantique et du St. Laurent, et'de ne'rien fairé'ni

souffrir qu’il soit rien fait qui puisse tendre ou mener i la forfaiture ‘de 1a
dite compagnie de chemin_de fet de VAtlantique etdu St."

ﬁ'anchl.ﬂe de ] a dite 3

Laurent on amoindrir en gucure manisre la valeur d’icelle.

ey

Dizitmement. Et;attenda que.Ja dite, compagnie du chemin de forde
'Atlantique et du St. Laurent et la compagnie” 4ech‘}amm %,q‘u St.
B2 . j -

(gl
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Laurent et de I’Atlantique, une corporation établie par la législature de la
province du Canada et destinée a effectuer an moyen de la connection des
chemins de fer respectifs des dites compagnies une communication entre
la cité de Portland et la cité de Montréal, ont, par un certain instrument
ou articles fondamentaux d’un mutuel accord, fait entre elles le dix-
septidme jour d’avril, mil huit cent cinquante-six, établi certains réglements
mutuels pourvoyant entre autres choses aux mode et termes de transac-
tion des affaires communes sur le dit chemin de fer et au gouvernement des
dites compagnies en rapport avec icelui et la dite compagnie de chemin de
fer du St. Laurent et de ’Atlantique, a depuis lors été refondue en et est
devenue partie de la dite compagnie de chemin de fer du Grand Tronc ;
maintenant les dits preneurs s’engagent de plus comme susdit & observer
en tout temps fidélement et & faire tout ce qui reste exécutoire, exigible et
non accompli des conventions et réglements ainsi faits et adoptés par la
dite compagnie de chemin de fer du St. Laurent et de PAtlantique, et
compatible avec les rapports des parties & ce bail, et dans le cas d’un
abandon ou forfaiture de ce bail la dite compagnie de chemin de fer du
Grand Tronc se charge, toutefois, d’exécuter et de continuer 3 exécuter et &
observer tous les accords et réglements ainsi faits et adoptés par la dite
compagnie de chemin de fer du St, Laurent et de 1’ Atlantique et demen-
rant alors exécutoire, subsistant et non accompli.

Onziémement. Si les dits preneurs manquent en aucun temps au
paiement de la rente ici réservée 2 mesure quicelle écherra, et souffrent
qu’elle soit arriérée de plus de soixante jours depuis et aprés le temps de
son échéance, ils seront, par suite d’un tel défaut de paiement et de négli-
gence entrainant tel ariéré, sujet & souffrir le cancellement ( forfeiture) de
ce bail comme il est ci-aprés pourvu, sans besoin a la dite compagnie de
chemin de fer de 1’Atlantique et du St. Laurent, de faire de demande ou
de donner avis.

Si les dits preneurs manquent en aucun temps de payer l'intérét qui
sera dii et payable sur ancun des certificats d’emprunt émis par la cité de
Portland comme ci-dessus mentionné, ou négligent ou omettent de payer
le capital d’aucun des dits certificats pendant plus de six mois aprés
Péchéance d’iceux, ils seront par suite de tel défaut, négligence ou omis-
sion de paiement, sujets & Pannulation ( forfeiture) d’icelui bail comme il
est ci-aprés pourvu, sans qu’il soit besoin 2 la dite compagnie de chemin de
fer de I’ Atlantique et du St. Laurent ou & aucune personne ou corporation
intéressée dans P’affaire, de faire aucune demande ou de donner aucun avis,

Si les dits preneurs manquent en aucun temps de payer Pintérét qui
deviendra di sur aucun des bons hypothécaires ci-devant émis par la dite
compagnie de chemin de fer de I’ Atlantique ct du St. Laurent, ou négligent
ou omettent de payer le capital d’aucun des bons hypothécaires pendant
plus de six mois aprés leur échéance, les dits preneurs seront, par suite de
tel manque ou de telle négligence ou omission, sujets & la résiliation
(forfeiture) de ce bail ainsi qu’il est ci-aprés pourvu, sans qu’il soit besoin
3 la dite compagnie de chemin de fer de I’Atlantique et du St. Laurent, ou
3 aucun détenteur des dits . bons hypothécaires, de faire aucune demande
ou de donner aucun avis. S :
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Mais il doit étre compris que ces stipulations et accords en égard a Ia
forfaiture, en autant qu’elle se’rapporte aux susdits certificats d’emprunt,
émis par la cité de Portland, et aux- dits bons hypothécaires, doivent étre
sujettes & la condition que si les dits preneurs pourvoient aux fonds requis
pour le paiement du capital et intérét qui deviendra d en aucun temps
sur les certificats d’emprunt et bons: hypothécaires susdits et déposent tels
fonds entre les mains d’un dépositaire convenable aux temps et lieux quand
et ou telle somme principale ou intérét sera payable selon la teneur-des
certificats et bons susdits, payables & demande aux détenteurs d’iceux, et
donnent un avis public raisonnable d’un tel dépdt, alors les dits preneurs
ne seront pas responsables ni sujets & souffrir aucun sacrifice ( forfeiture)
en raison d’aucun délai de la part des porteurs de tels certificats et bons;
de demander et accepter paiement du principal et intérét dus sur iceux,
mais ils n’en seront et resteront pas moins responsables & ‘tout événement
de la fidélité du dépositaire auquel tels fonds auront été remis et de leur
sQreté comme de ce qu’il en aura fait. o '

* Si les dits preneurs manquent de payer ou d’acquitter les dettes, enga-
gements et obligations de la dite compagnie de chemin de fer.de I’Atlan-
tique et du St. Laurent, qui existent en sus de la dette consolidée ci-apres
mentionnée, et souffrent que telles dettes, engagements et obligations soient
arriérés et non acquittés 4 un montant { gal a la somme de vingt-cinq mille
piastres pendant plus de quatre-vingt-dix jours aprés l’échéance de telle
somme collective, et aprés avis de tels arrémges donné par autorité des direc-
teurs de la dite compagnie du chemin de fer de I’ Atlantique et du St. Laurent
aux dits preneurs ou aucun d’eux, ou a ancun officier de la dite compagnie
de chemin de fer du Grand Trone, an bureau principal de la dite compa-
gnie en Canada, les dits preneurs, par suite de tel manque et le fait d’avoir
souffert que les arrérages soient restés pendant le temps susdit, seront sujets
a Pannulation ( forfeiture) de ce bail, comme il est ci-aprés pourvu.

Douziémement. Dans le cas d’aucun manque, négligence ou omission
de la part des dits preneurs ou leurs suivivants ou le survivant d’eux ou
leurs ayants-cause ci-aprés désignés, pour faire . les paiements convenus
et spécifiés dans le onziéme article des présentes, ainsi qu’il y est requis,
lesquels manque, négligence, omission et le fait de permettre tels paie-
ments d’étre arriérés, selon qu’il y est déclaré, rendront les dits preneurs
sujets & souffrir le sacrifice (forfeiture) de ce bail, la dite compagnie de
chemin de fer de ’Atlantique ¢t du St. Laurent aura, dans et sur toute la
propriété du dit chemin de fer et biens - baillés par les présentes et dans et
sur toutes les améliorations d’icelui et la propriété substituée en place ou
dans et sur aucune partie d’icelui au nom de tout, le droit immédiatement
ou en aucun temps aprés, sans autre avis et demande que ceux ci-devant
exprimés, de rentrer dans et prendre et retenir possession d’iceux, et-de se
servir et faire opérer les mémes et de prendre les revenu et profit d’iceux, et
de déposséder et déplacer les dits preneurs et tous leurs serviteurs et agents,
et au temps de telle rentrée, ou en aucun temps aprés, de donner avis par
écrit aux dits preneurs ou aucun d’eux, ou i la dite com‘;)agnie de chemin
de fer du Grand Tronc, qu’elle 'tient la ‘dite : propriété de chemin de fer,
biens et améliorations a Peffet d’effectuer la cessation de ce bail et de
consommer Pannulation ( forfeiture) d’icelui par snite de violation on viola

’
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tions de I’accord, causes de telle entrée, lequel avis écrit sera suffisant i1
est donné par autorité des directeurs:de la Yite compagnie de chemin de
fer de ’Atlantique et-du St. Laurent 3 aucun des dits'preneurs ou-a aucun
officier de' la compaganie de chemin de fer du Grand Tronc au principal
bureau de la dite compagnie en Canada, ou en cas d’incapacité a-donner
avis comme ‘susdit, en-publiant tel avis pendant deux semaines dans quelque
journal publié dans la cité de Montréal. Si les dits-preneurs dans les dix-huit
mois de la signification de I’avis, ou aprés la derniére publication d’icelui
comme susdit, ne réparent pas, ne suppléent pas, et rie remédient pas a tout
Mmanque et violation des conventions, étant cause de telle rentrée, avee
intéret pour le temps.de tel manque sur la somme on sommes non payées
et arriérées, tous les biens, droits et intérét des dits:preneurs-en vertu de ce
bail seront absolument terminés et forfaits; et la: dite: compagnie’ de chemin
de fer de P’Atlantique et du St. Laurent aura-et tiendra: toute la dite pro-
priété du chemin de fer et de ses biens affermés et toutes: les améliorations
d’iceux et la propriéié substituée en place et tout intérét d’icelle, et dans
et de ses premiers biens et a son propre usage sans obligations de rendre
compte aux dit~ preneurs d’aucune dite propriété, biens, améliorations,
substitntions ou revenu, ou de rendre et rembourser aux dits Yr’en'eufs
aucune somme par eux avancée avant ce temps, payée ou employée en
accomplissement en tout ou en partie d’aucune des conditions et accords
ici exprimés. Mais si les dits preneurs et les' survivantset Jé survivant
d’cux et leurs ayants-cause ci-aprés désignés; en aucun temps dpres telle
Tentrée pour bris de conventions et avant Dexpiration des dix-huit mois
susdits depuis la signification ou la publication du shsdit avis, ont réparé,
suppléé et remédié i tout manqgue et bris de convention étant cause de telle
rentrée, avec intérét comme susdit, alors les dits preneurs et les survivants
et le survivant d’eux, et leurs ayants-cduse susdits, seront réintégrés dans
les possession, usage et jouissance de tous les lieux baillés et les améliora-
tions d’iceux et la propriété substituée en place, aussi entierement et ample.
ment et 4 toutes fins et intention que si tel manque ou bris de conventions
D’avaient pas eu lieu, et la dite compagnie de chemin de fer de I’Atlan-
tique ct du St. Laurent sera tenue de les réintégrer et par les'présentes elle
#'oblige de les réintégrer et femettre en possession comme susdit et sera
responsable et paiera aux dits preéneunrs et leurs survivants et le survivant
d’eux, et leurs ayants-cause susdits, tous lés profits claits-et le revenu requ
par la dite compagnie de chemin de fer de I’ Aflastique et du St. Laurent
par suite de sa rentrée et possession susdites.

Treiziémement. La dite compagnie de chemin de fer de 1’Atlantique
et du St. Laurent stipule de sa part par les présentes qu’il pourra étre et
sera loisible aux dits preneurs, et survivants et le survivant d’eux et leurs
ayants.cause susdits, payant la rente ici réservée et pourvoyant & et faisant
tous les autres paiements requis et prévus par le (11e) onziéme article des
présentes, d’avoir, tenir, occuper; jouir et se servir paigiblement et tran-
quillement de tous et chacun les lieux baillés par les présentes, circorn-
stances et dépendances, pendant et durant le dit terme de neuf cent quatre-
vingt-dix-neuf ans sans aucune molestation quelconque, parou de la part de
la dite compagnie de chemin de fer de PAtlantique et du St. Laurent, on
ayants-cause, Ou aucune personne ou personnes, réclamant aw nom de la
loi ou de ’équité ou par qui réclamer, de la part ou dépendunt de la dite

compagnie.
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Qualorziémement. La dite.compagnie de chemin de fer-de I’ Atlantique
et du St. Laurent s’engage de.plus. 4, pendant le terme. baillé par les pré-
sentes, soutenir et.maintenir organisation légale de la. dite compagnie, et
& faire toutes choses de sa part- qu'il est requis de. faire pour soutenir. et
maintenir et garder inviclable la: charte et hise d’icelle, et & élire et
nommerde temps & autre tous tels-officiers, agenta et employés- selon que
la loi requiert qu’ils soient élus. et: nommés. ;ﬁﬂza de maintenir son orga-
nisation, s charte et franchise, et & les: revétir des pouvoirs et devoirs né-
cessaires pour assurer et maintenir. Pefficacité d’incorporation de la dite
compagnie, suivant. la loi.

Quinziémement. La dite compagnie de chemin de fer de ’Atlantique:
et-du St. Laurent s’engage de plus, aprés 'exécution de ce bail, et jusqu’a
la finition d’icelui, 4 ne plus émettre aucunes nouvelles actions du fond
capital de la dite compagnie de chemin de fer de. ’Atlantique et du St
Laurent, sans ou au-dela de la demande ou consentement des dits preneurs
en sus du nombre d’actions maintenant légalement émises ou pouvant étre
émises en vertu des contrats existants comme ci-dessus mentionné, de
méme aprés ’exécution de ce bail et jusqu’a la finition d’icelui, sans oun au-
deld du consentement des dits preneurs, & ne pas créer de nouvelle dette
contre la dite compagnie de chemin de fer de I’Atlantique et du St. Lau-
rent, ni émettre ou délivrer aucune preuve de dette aupatavant faite pour
laquelle la dite compagnie n’avait pas re¢u valeur a la date de la passation
de ce bail, ni & volontairement faire aucun acte dont il pourrait résulter
aucune obligation de dette contre la dite compagnie, mais elle pourra ce--
pendant faire et délivrer aucune nouvelle preuve de dette pour celles déja
existantes ou en liquidation des contrats subsistants.

Seiziémement. La dite compagnie de chemin de fer de I’Atlantique etdu
St. Laurent stipule de plus que les dits preneurs auront droit a et auront
tout le bénéfice et avantage garanti par la loi & la dite compagnie de chemin
de fer de I’Atlantique et du St Laurent, provenant ou & provenir de 'éta-
blissement et opération des divers fonds d’amortissement créés comme ci--
dessus mentionnés, pour le rachat et remboursement des cenificats d’em--
prunt ci-devant émis par la cité de Portland comme susdit, et auront droit
de jouir et profiter de tous les moyens. que la dite compagnie da chemin de-
fer de Atlantique et du St. Laurent aou peut avoir pour assurer la conser--
vation et le maniement des dits fonds, ¢t de prendre le nom de la dite com-
pagnie de chemin de fer de I’Atlantique et du St. Laurent chaque fois qu’il
sera nécessaire pour obtenir ’efficacité de tels moyens de remédiation.

Diz-septiémement. La dite compagnie de chemin de fer de PAtlantique
et du St. Laureunt s’engage de plus & observer et garder de sa part toutes
les conventions et régles établies et adoptées dans et par les:articles fonda-
mentaux ci-dessus mentionnés, agréées de part et d’autre entre la dite
compagnie et la compagnie de chemin de fer du St. Laurent et de ’Atlan-
tique sous la date du 17 d’avril, 1846, et qui restent maintenant exécutoires,
subsistants et inexécutés.

Dix-huitiémement. Et de plus en considération de tout ce que dessns
la dite compagnie de chemin de fer de-I’Atlantique et du St. Laurent
transporte par les présentes aux dits preneurs tous les contrats, bons, billets,
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comples, choses en actien, réclamations, actions et causes d’action, juge-
ments, appels et droits d’appel, que la dite compagnie de chemin de fer
de ’Atlantique et du St. Laurent posséde maintenant ou auxquels elle a
droit, et constitue par les présentes les dits preneurs et leurs survivants et
le survivant d’eux, ses procureurs irrévocables, jusqu’a la finition de ce
bail, avec autorité de nommer la dite compagnie de chemin de fer du Grand
Tronc leur substitut, et avec pouvoirs, an nom du dit cédant, mais a 'usage
et aux frais des cessionnaires, de demander, poursuivre, prendre action,
faire valoir, acquitter, recouvrer et jouir de tous contrats et autres choses par
les présentes cédés, et de l]a méme maniére, au nom de la dite compagnie
de chemin de fer de ’Atlantique et du St. Laurent mais aux frais et pour
’avantage des dits cessionnaires, de poursuivre toutes causes d’action qui
pourront ci-aprés, durant le terme de ce bail, écheoir 4 la dite compagnie
de chemin de fer de I’ Atlantique et du St. Laurent, contre aucune personne
ou corporation, autre que les dits preneurs, et aucune personne ou corporation
réclamant ou agissant par ou de leur autorité ou autorité procédant d’elles.

Diz-neuviémement. La dite compagnie de chemin de fer de I'Atlan-
tique et du St. Laurent s’engage de plus a accorder, en tout temps ci-apres,
aux dits preneurs tous tels accés a Pinspection des livres, actes notariés,
documents, liasses probantes de la dite compagnie de chemin de fer de
P’Atlantique et du §t. Laurent, qui peuvent étre nécessaires pour faciliter
Popération et assurer les intéréts des dits prencurs aux termes de ce
contrat.

Vingtiémement. La compagnie de chemin de fer de 1’Atlantique et du
St. Laurent déclare ici son consentement que les dits preneurs ici nommeés,
et leurs survivants et le survivant d’eux, dés que et aussitét que la dite
compagnie de chemin de fer du Grand Trone aura ’autorité requise pour
accepter un transfert de ce bail, elle pourra transporter icelui 4 la dite com-
pagnie, avec tous les droits, titres et intéréts des dits preneurs ici contenus,
et avec tous leurs priviléges et pouvoirs au méme titre, et les dits preneurs,
par les présentes, s’engagent conjointement et séparément, eux, leurs survi-
vanits et le survivant d’eux, aussitot que telle autorité aura été acquise par
la dite compagnie de chemin de fer du Grand Tronc dans ’année en suivant
passeront en bonne et due forme de loi, et feront un valide et réel transport
de ce bzil, et de tous leurs droits, titres et intéréts en icelui, etde tous leurs
pouvoirs et priviléges au méme titre, a la dite compagnie de chemin de fer du
Grand Tronc, pour la dite compagnie les avoiret tenir pendant tout le temps
alors restant non expiré du terme ici baillé, et abandonneront, céderont et
transporteront 4 la dite comlpagnie toutes leurs possessions dans et de la
propri¢té du dit chemin de fer et biens par les présentes baillés, et toutes
choses quelconques par eux acquises et tenues au moyen de ce bail dépen-
dant de la propriété et des biens du dif chemin de fer, et dont il est fait
usage pour les fins d’icelui.

Sur exécution et tradition de tel transport et acceptation d’icelui par
la dite compagnie de chemin de fer du Grand Trone, la dite compagnie se
fera propres toutes les obligations des dits preneurs en vertu de- ce titre, et
sera tenue et obligée d’observer . exécuter tous les accords et conventions
des dits preneurs ici exprimés, et de se conformer & toutes les conditions et
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a étre sujette a tous les engagements qui par cet' acte sont' imposés aux
preneurs ici exprimés, aussi entidrement et & toutes fins et intentions que
si la dite compagnie de chemin de fer du Grand Tronc-avait été le preneur
originaire aax termes de ce contrat et partie a icelui, et sera de la méme
maniére tenue de suppléer, rétablir et réparer tous les bris faits 'a ‘aucune
des conventions d’icelui par les dits preneurs on ancun d’eux, avant que
tel transfert engageat ou aboutit. Et la dite compagnie ‘de chemin de fer
de ’Atlantique et du St. Laurent s’engage de plus, si tel transfertest fait et
accepté comme susdit, dans les limites des-deux ans, -depuis-le vingt-neu-
viéme jour de mars, ci-dessus nommé, sur requisition de la dite.compagnie
de chemin de fer du Grand Tronc 2 faire exéecuter én faveuret délivrera la
dite compagnie de chemin de fer du Grand Tronc, aucun instrument ou in-
struments propres a confirmer et assurer icelui, et pour confirmer et garantir
a la dite compagnie de chemin de fer du Grand Trone tous titres; droits et
intéréts, pouvoirs et priviléges baillés par les présentes aux dits preneurs et
leurs ayants-causes ci-désignés. o ’ S

Vingt-et-uniémement. Siles dits preneurs, ou aucun d’eux, ou leurs sur-
vivants ou le survivant d’eux, sur la requisition de la compagnie.de chemin
de fer du grand tronc, se refusent 3 un transport de ce bail, comme susdit,
ou, pendant plus de soixante jours aprés telle requisition, négligent de faire
et délivrer tel transport, ils auront par suite de tel refus ou négligence, a
soufirir le sacrifice (forfeiture) de tous leurs droits, titre, intéréts ct biens
a cux conférés par le présent bail, et la dite compagnie de chemin de fer
de P’Atlantique et du St. Laurent pourra, Ja-dessus, sans demande ou_ avis,
rentrer dans les lieux baillés et déposséder et déplacer les dits preneurs,
leurs agents ou employés et tenir et garder les dits lieux comme un gage de
sa premiére condition aussi pleinement et & toutes fins et intentions que
dans le cas de forfaiture pour aucune des causes ci-dessus prévues et défi;
nies. Mais avec l’entente, toutefois, que dans le cas de telle {orfaiture et
rentrée, la dite compagnie de chemin de fer de I’Atlantique et du St. Lau-
rent devra, malgré cela, préserver, maintenir et garantir & la dite compagnie
de chemin de fer du Grand Tronc tout le bénéfice d’intérét de la dite com-
pagnie de chemin de fer du Grand Tronc dans et aux lieux baillés par les
yrésemes, et fera, exécutera et délivrera a la dite co_mpafu.ie du chemin de
er du grand tronc tout tel titre Jégal et preuve de titre légal, dans et aux
dits lieux, qui pourra étre acceptable en loi et rendre pratiquement exé-
cutable de la maniére ci-aprés convenue, ou de quelque autre maniére légale
et suffisante a effectuer les objets et desseins des deux dites compagnies
tels qu’exprimés et établis par cet acte (insirument.) ' :

Vingt-deuziémement. Si telle forfaiture, comme susdit, arrive en
raison du refus ou de la négligence des dits preneurs & faire le transport
susdit, ou si la dite compagnie de chemin de fer du grand tronc, au lieu du
transport ci-dessus, tel qu;'axfl;' est pourvu, préfére d’entrer dans, de devenir
partie & et d’accepter un nouvel acte d’affermage par lequel les dits lieax
seront originairement et directement baillés & la dite compagnie de chemin
de fer du grand trone, et, dans les deux ‘ans & compter du vingt-neuviéme
jour de Mars susdit, donnera avis & la dite compagnie de' chemnin de fer de
PAtlantique et du St. Laurent de son choix susdit, la dite - compagnie dé
chemin defer de I’Atlantique et.du St. Laurent fera et renouvellera son bail
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en substance d’aprés les mémes termes, conventions, réserves, conditions
et accords que ci-dessus exprimés, mulalis mutandis, entre la dite com-
ragnie de chemin de fer de )’Atlantique et du St. Laurent, d’une part, et
a ditc compa:gnie du chemin de fer du Grand Tronc, d’autre part, bail-
lant et lonant i la dite compagnie de chemin de fer du Grand Trone toute la
propriété du chemin de fer, droits et biens baillés par les présentes, pourla
dite compagnie du chemin de fer du Grand Trone P’avoir et en jonir pendant
le terme entier de neuf cent quatre-vingt dix-neuf ans, depuis-le premier
de juillet susdit, et sur passation et entrechange d’un tel nouveau bail ainsi
passé a la guise de la compagnie de chemin de fer du Grand Trone, comme
susdit, tous les biens, droits et titres des dits preneurs, parties. au présent
acte cesseront ipso facto et ils auront fini, et toute leur possession, en vertu
d’icelui, et toutes les amélicrations a la. propriéié, fonds, revenu, bénéfices
et avantages par eux acquis ot dont ils jouissaient, 4 e titre, seront ipso
facto, abandonnés, cédés et transportés a la dite compagnie de chemin de
fer du Grand Trone,  son usage, avantage et profit. Mais rien de ce qui est
fait au moyen des stipulations ci-dessus, touchant la cession de ce bail ou la
passation d’un nouvel acte d’affermage, ne sera up empéthement d’action
ou cause d’action que la dite compagnie de cheinin de fer de |’ Atlantique
et du St. Laurent pourrait avoir contre les dits prenears ou ancun d’eux pour
aucune chose par eux ou aucun d’eux faite, omise ou soufferte avant ce
temps,

Vingt-troisiemement. Et attendu que la dite cité de Portland, en vertn
des stipulations des deux différents actes ci-dessus mentionnés, auntorisant
le prét du crédit de la dite cité en aide a la construction du chemin de for
de la dite compagnie, lesquels deux actes furent passés le premier jour
d’Aott, 1848, et le vingt-septiéme jour de Juillet, 1850, respectivement, est
détenteur de quinze mille parts dans le fonds capital de la dite compagnie
de chemin de fer de I’Atlantique et du St. Laurent émis et transmisa la
dite cité comme siireté collatérale pour les obligotions créés par ces dits
actes, lesquelles parts collatérales ne sont pas comprises duns le nomnbre de
dix-huit mille cent cinquante parts ci-dessus énumérées, les dits preneurs
conviennent de plus comme susdit, que si en aucun temps ancune des parts
#insi tenues comme sureté collatérale, sont vendues et transférées par Pin-
jonction des cuommissaires, ainsi qu’il est autorisé dans les dits actes, ils
paieront ci-aprés & la dite compagnie de chemin de fer de PAtlantique et
du St. Laurent telle rente annuelle additionnelle qui sera égale & six piastres
par cent par année sur le montant total de telles parts qui seront vendues et
transférées comme susdit a la'valenr pair d’icclles, 4 étre payée en paiements
égaux et semi-annuels, & Portland, les trente-uniéme jour de Décembre
et trentiéme jour de Juin, de chaque année, pendant et durant le terme de
ce bail, et toutes les clauses de ce contrat, telles que ci-dessus exprimées,
concernant et garantissant le paiement de I vente ci-dessus réservée, seront
applicables an paiement de la rente additionnelle, qui est par les présentes
réservée et faite payable d’une manitre contingente.

Vingt-gualriémement. Si la dite compagnie de chemin de fer du Grand
Tronc, dane les dix-huit mois de la date de ce contrat, n’obtient pas 'aun-
torité législative requise pour la rendre apte & accepter un transport de ce
bail ou & devenir partie 2 un nouveau contrat d’affermage, comme il est
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ci-dessus pourvu, les dits preneurs et leurs survivants et le survivant d’eux,
auront droit, en aucun temps ci-aprés, d’abandonner ce bail'a la dite com-
ie de chemin de fer de I’Atlantique et du St. Laurent, et de quitter et
cédetr & la dite compagnie de chemin de fer de I’Atlantique €t du St. Lau-
rent toute leur possession de la propriété du chemin de fer bailiée par les
résentes et les améliorations d’iceﬁe et la propriété substituée en place,
equel abandon sera fait par écrit, délivré et remis & aucun membre du
bureau des directeurs de la dite compagnie de'chemin de fer de ’Atlan-
tique et du St. Laurent. Sur tel abandomret remise fait par écrit de telle
cession de possession comme susdit, les dits preneurs et eux' tous seront
Ia-dessus entiéremnent acquittés de toute autre' obligation, convention et
stipulations prescrites par ce cortrat, et la dite compagnie de chemin de
fer de I’Atlantique et du St. Laurent conviént que sur et aprés cet abandon
et remise par écrit de cet abandonnement ‘de possession susdite, elle ne
fera plus aucune réclamation ou ne procédera plus & ducune action contre
les dits prenears oun aucun d’eux en raison d’aucune chose contenue en ce
contrat, sauf cependant toutes actions ou causes d’action pour aucun bris
de conventions par eux ou aucun d’eux avant ce temps commis ou souffert.

Sur tel abandon de ce bail, comime susdit, la dite' compagnie de che-
min de fer de I’Atlantique et du St. Laurent s’engage par les présentes a
rembourser, de lamaniére ci-aptés stipulée, toutes les dépenses qui auront
été faites par les dits preneurs pour telles améliorations de la propriété
baillée et augmentations d’icelle, nécessaires & Popération et & I'nsage du
dit chemin de fer, et faites durant la période des dix-huit mois mentionnés
a ce sujet, tel qu’accepté par la résolution des directeurs de la dite com-
f;ggnie de cliemin de fer de IAtlantique et du St. Laurent, & Pépoque de
*éntreprise de ces dites améliorations et dugmentations, et elle paiera pour
icelies en argent'ou en prenant-et donnant des bons de la dite compagnie
au montant nécessaire comme il est ci aprés-pourva. '

Vingl-cinquiémement. Sur la cession de- ce bail, comme il. est pourva
dans ’article le premier en suivant, la dite compagnie de chemin de fer de
PAzlantique et du St. Laurent convient de plus-qu’clle remboursera les dits

Beurs et leurs survivants etle survivant. d’eux de toutestellesgommes que
s dits preneurs auront payé avant ce temps en-acquif et satisfaction d’an-
cune des dettes et-obligations de la dite compagnie autres que celles dw
fonds de dettes consolidées de la-dite compagnie et 1'intérét sur icelles, et
Faiements'faits par les dits: preneurs aux fonds dlamortissement susdits,
equel fonds de dettes consolidées est ci-aprés limité gt inscrit-& la somme:
de trois millions quatre cent quatre-vingt-cinq mille pidstres, et paiera pour
icelles de la maniére dont il est ci-aprés pourvu, avee. intérét. sar toutes les
sommes ainsi payées par les diis preneurs, dépuis les dates des divers
paiements d’icelles, jusqu’a Pexpiration de la période -de: dix-buit mois.
mentionnée darns Vatticle le premier en suivant et pas plus longtemps.

Sur tel abandon, ceme sisdit, les dits prenetirs conviennent de plus,
comme susdit, qu'eunx et leurs survivams et re survivaat-d’enx; seront res-

nsables, rembourseront et dunneront 3 la dite esmpagnie d¢ chemin de:
er de ' Atlantique et dn -St. Laurent toute:la somme-d’afgent regue par-eux
de la dite compagnie en vertu de ce cuntrat et tout le révenu- réalisé par
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eux & méme d’aucun des contrats et autres choses cédées aux dits preneurs
par le dix-huitidme article des présentes, et rétrocéderont et abandonneront
a la dite compagnie tous tels contrats et autres choses transportés comme
susdit, qui n’auront pas été auparavant ce temps convertis en argent on
autrement liquidés et arrangés.

La balance, si aucune, qui sera duc par la dite compagnie de chemin
de fer de I’ Atlantique et du St. Laurent aux dits preneurs sur leur mutuelle
reddition de compte entre les dites parties, tel que pourvu dans celui-ci et
Particle précédent des présentes, sera payée par la dite compagnie en
argent ou, & Popticu de 1» dit- compagnie, en bons de la dite compagnie &
étre faits et donnés aux dits preneurs et leurs survivants et le survivant
d’eux pour solde de telle balance, lesquels bons seront en sommes conve-
nables en argent sterling de quatre piastres quatre-vingt-quatre cents au
louis, payables en vingt-cing ans, & Londres, en Angleterre, au porteur
d’iceux, avec intérét payable semi-annuellement & Londres susdit, au taux
de six piastres par cent par année.

Vingl-siziémement. Afin de créer des fonds pour étre employés &
Pacquit des dettes, engagements et obligations de la dite compagnie de
PAtlantique et du St. Laurent, mentionnés dans le cinquiéme article
des présentes, autres que les préts du crédit de la cité de Portland,
g’élevant & la somme de deux millions de piastres, et le bon hypothécaire
de la dite compagnie, s’élevant & la somme d’un million de prastres, men-
tionnée au dit article, et & i’effet d’établir et limiter toute la dette consolidée
de la dite compagnie & la somme de trois millions quatre cent quatre-vingt-
cinq mille pjastres, la dite compagnie de chemin de fer de ’Atlantique et
du St. Laurent convient de plus qu’elle émettra sans délai ses autres bons
au montant de quatre cent quatre-vingt-cinqg mille piastres, lequels bons
seront faits en argent sterling, & quatre piastres quatre-vingt-quatre cents
au louis, en summes de cing cents louis, ou aunssi prés que possible, payables
en vingt-cing ans, 3 Londres, en Angleterre, au porteur d’iceux, avec inté-
rét payable semi-annuellement & Londres, en Angleterre susdit, au taux
de six piastres par cent par année, et ils ne seront pas vendus et il n’en sera
pas disposé & moins de valeur pair pour iceux, en donnant d’abord aux
preneurs le droit de les acheter an pair, et les dits preneurs conviennent
par les présentes, comme susdit, que sur telle offre ils achéteront iceux au
pair, et que leur produit sera employé par la dite compagnie de chemin de
fer de I'Atlantique et du St. Laurent i payer et acquitter ce montant de
dettes, d’engagemengs et d’obligations susdits. '

Si les dits bons de la compagnie sont vendus et s’il en est disposé
comme susdit, et le dit bail non abandonné comme il est pourva au vingt-
quatriéme article des présentes, les dits preneurs s’engagent par les pré-
sentes comme susdit, de pleinement et & toujours indemniser et garantir,
tenir saine et sauve la dite compagnie de toute responsabilité pour capital
et intérét par suite de tels bons, et toutes les clauses contenues dans les
onziéme et douziéme articles des présentes, concernant la forfaiture de ce
bail, pour défaut des paiements ci-mentionnés, seront applicables au paie-
ment du capital et intérét qui pourront étre dis sur les bons tel que pourva-
par le présent article.
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Rien de contenu dans cet acte n’a pour but ou ne doit étre pris comme
affectant ou nuisant en aucune maniére aucun des droits ou. intéréts de la
cité de Portland antérieurement existant, dans et au chemin de fer baillé
par les présentes. P

Les deux divers inventaires (schedules) ci-dessus mestionnés, et mar-
qués respectivement ‘‘ Inventaire (Schedule) de Propriété” et « Inventaire
(Schedule) de Dettes,” sont faits en double de pareille date a ces présentes
et identifiés par la signature des parties a cet acte, et peuvent étre invo-
qués et servir & ’'une ou Pautre des parties avec le méme effet que si iceux
étaient annexés a et formaient partie de ce contrat. - o

En foi de quoi Phonorable John Ross, Benjamin Holmes et William
Jackson, écuyers, susdits, ont chacun d’eux apposé leur seings et
sceaux a ce contrat, en double, et la compagnie de ’Atlantique
et du St. Laurent par Josiah S. Little, le président d’icelle ddment
autorisé & cet effet, par un vote des directeurs, dont une copie cer-
tifiée est ci-annexée, a signé les présentes et fait mettre le scean
d’incorporation de la dite compagnie aux présentes ce cinquiéme
jour d’aofit, dans Vannée de notre seigneur mil huit cent
cinquante-trois. :

Signé avec le seing et sceau et fait en présence des témoins soussignés.

(Signé,) P. Barxgs, avocat, de Portland susdit,
A. RoBERTsoN, avocai, de Montréal susdit.

(Signé,) JNO.ROSS, - [L.'S.
BENJN. HOLMES,  [L. S.
WM. JACKSON, [L. S.]

(Signé,)  LaCie. de chemin de fer de I'Atlantique et du St. Laurent,

par JOSIAH S. LITTLE, président.
Contresigné par
Cns. E. BARRELL,
Trés. Cie. de C. F. A. et St. L.

(Signé,)  B. CUSHMAN, secrétaire.

Les soussignés, les maire et échevins de la cité de Portland, en con-
formité a la troisidme secdon de lacte de la législature du Maine, passé le
29¢ jours de mars, 1853, intitulé : ** Un acte pour autoriser un affermage du
chemin de fer de 1’Atlantique et du St. Laurent,” donnent, par les pré-
sentes, leur assentiment au précédent bail, et ont séparément souscrit leurs
signatures sur ce dit instrument, ce cinquiéme jour d’aott, 1853.

(Signé,) .JAMES B. CAHOON, maire,
~ RUFUS E. WOOD,
GEORGE PEARSON,
GEORGE W. WOODMAN, )
00 L- 'S-ANBORN, e ML
JACOB McLELLAN, . . -
JONAS H. PERLEY. .- .:..vs
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Etat du Maine, Cumberland 8. S., 5 aoft, 1853, a  comparu person-
nellement Josiah S. Little, lequel a reconnu le précédent instrament- par lui
signé de la part de la. compagnie de chemin de fer de I’Atlantique et du
St. Laurent pour étre I’acte librement consenti de la diie compagnie.

Devant moi,

(Signé;) P. BARNES,
Juge de paix.

Etat de Maine, Cumberland §, 8., 5 aeit, 1833, ont comparu person-
nellement John Ross, Benjamin Holmes et William Jackson, lesquels ont
reconnu le précédent instrument par eux signé pour étre leur acte librement
consenti.

Devant moi,

(Signé,) P. BARNES,
Juge de paix.

A une assemblée des directeurs de la compagnie du chemin de fer de
PAtlantique et du St. Laurent, tenue & leur burean, a Portland, le
cinquiéme jour d’aot, 1853.

Attendu que le président par vote des directeurs, le 28e jour de juillet
dernier, fut avtorisé a passer de la part de la compagnie un bail d’affer-
mage des chemin de fer et propriéié de cstte compagnie a des administra-
teurs en gestion ({rustees in trust) par la compagnie du chemin de fer du
Grand Tron: du Canada, dans les termes d’un projet soumis par le comité
nommé & ['assemblée des directeurs du 27e jour de juin dernier.

Et attendu que des modifications au dit projet ont été faites du con-
sentement des parties suivant le projet modifié de bail ici sommis aux
directeurs.

Il ful adopté—Que le dit projet de bail tel que modifié soit et le méme
est ici adopté et arrété par les directeurs, et que le président soit autorisé &
passer icelui en doubie de la part de cette compagnie, sous le sceau d’incor-
poration, et de le remettre aux dits preneurs en gestion (infrusf) susdits.

Adopté—Que le dit bail modifié soit contresigné par les trésorier et
secrétaire, et enregistré au long dans le registre des directeurs, et qu’une
copie certifiée de ces votes d’adoption soit annexée au contrat remis aux
dits preneurs.

Vraie copie du registre,

(Signé,)  B. CUSHMAN, secrétaire,
Vraie copie,

(Signé,)  A. RoBERTSON,
Avocat, Montréal.

Memorandum d’accord et_garantie supplémentaires & un bail par la
compagnie de chemin de fer.de I'Atlantique et du St. Laurent, & John Ross
et autres, ayant date le 5e jour d’aoft, 1853, baillant aux dits preneurs le
chemin de fer de laidite compagnie, circonstances et dépendances.
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Attendu que:la dite compagnie de.chemin de fer de-I’Atlantique et du
St.'Laurent, dans et par un instrament, bail d’affermage, susdit, se réserve
une rente .annuelle ‘sur les lienx baillés de:la-somme: de  cent huit mille
neuf cent piastres,-étant aux taux de.six piastres par cent par année sur le
montant total de dix-huit mille cent cinquante parts dans le capital d’actiens
de la dite compagnie a la valeur anuouclle d’icelui, payable en payments
égaux et semi-annuels, & Portland, dans ’état du Maine, le trente-uniéme
jour de Décembre, et le trentiéme jour de Juin de chaque année, durant le
terme du dit bail, et 18s dits preneurs de leur part conviennent qu’ils paie-
ront bien et diiment la rente. réservée comme susdit, au temps et de la ma-
niére énoncés dans le dit bail, et conviennent de plusque. si a aucun temps
aucune des parts dans le fonds capital de-Jd dite . compagnie, émises pour
servir de sureté collatérale 3 la cité de.Portland pour engagemenis contrac-
tés par la dite cité, par suite des actes de la législature de 1’état du Maine,
autorisant la dite cité & préter son crédit en aide a la construction du che-
min de fer de la dite cowmpagnie, étajent vendues et transférées, par ordre
des cummissaires, ainsi qu’il est pourvu par les dits acies, qu’eux les dits
preneurs par suite de cela paieraient 4 la dite compagnie telle rente an-
nuelle additionnelle qui serait égale a six piastres par cent par.année sur
le montant total de toutes telles parts qui seraient vendues et transférées
comme susdit, & leur valeur pair & étre payées en paiements égaux et semi-
annuels, 4 Portland susdit, les trente-ct-uniéme jour de Décembre, et
trentiéme jour de Juin de chaque année, pour et pendant le terme du dit
bail, le bris desquelles dites conventions est déclaré dans le dit acte (ins-
trument, ou bail d’affermage étre une cause d’annnulation (forfaiture) d’icelui,
et il contient une stipulation faite et énoncée a I’effet de rendre cetie for-
faitare absvlue.

Et attendu que par P’acte de la législature du Maine, passé le 28ejoar
de Septembre, 1853, autorité est-donnée pour la conversion d’aucune des
parts dans le capital d’actions de la dite compagnie en parts décrites en
valeurs du cours sterling de I’Angleterre, de la maniére dont il est pourva
dans le dit acte, et la dite compagnie est autorisée a stipuler pour le paie-
ment de dividendes sur telles parts converties, & Londres, en Angleterre, et
les directeurs de la dite compagnie en vertu de D’autorité & eux conférée
par les susdits actes, et & la requisition des dits preneurs ont résolu de
pourvoir & la conversion des parts susdites, et a la stipulation du paiement
de dividendes sur icelles comme susdit; .

Maintenant, en considération de tout ce que dessus et des conventions,
et accords des dits preneurs ci-aprés exprimés, la dite compagnie de che-
min de fer de I’Atlantique etdu St. Lauarent, par les présentes, se désiste du,
abandonne et absolve le paiement d’un tel montant de toute la rente
annuelle réservée et stipulée, & étre payé comme:susdit, a 1’égalité du mon-
tant des dividendes payables comme .susdit sur: toutes les: parts converties
en sterling, qui de temps-a auntre pouvent : étre: émises comme . susdit, et
étre flottantes . aucanedes époques de:paiement:tel qu’il est pourvu comme
sasdit, et, pat les: présentes, consent que si‘les dits preneurs; et:leurs:survi-
vants et le survivant:d’eux et leurs ayants canse; dési 'dans le-dit-bail,
paient et soldent ‘bien:et diiment & Londres .susdit, ‘les :3le jour de
décembre, et:30e-jour-de juin,-de..chaque année :peridant:le terme:et-darée
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du dit bail, les dividendes qui seront stipulés devoir étre payés comme sus-
dit sur toutes telles parts converties en sterling, iceux seront en lieu et
place et pour acquit plein et entier d’autant de la rente annuelle réservée
au dit bail. Mais les conventions dans le dit bail pour le paiement de la
rente annuelle comme susdit, seront et demeureront en pleine force et
vigueur, avec toutes les clauses et conditions de forfaiture y attachées pour
sureté du paiement de toute la balance pour la rente annuelle réservée
comme susdit et actuellement payée sur telles parts en sterling.

Et en considération de tout ce que dessus les'dits preneurs, par les
présentes, conjointement et séparément stipulent pour eux-mémes et leurs
survivants et le survivant d’eux, qu’ils paieront bien et diment, & Londres,
en Angleterre, les trente-et-uniéme jour de Décembre, et trentiéme
jour de Juin de chaque année, pendant le terme et durée du dit bail, &
leurs frais et dépens, tous les dividendes qui seront stipulés devoir étre
payés comme susdit par la dite compagnie sur les parts en sterling qui
seront émises comme susdit, au taux de six louis par cent par année, et
qu’ils indemniseront et tiendront saine et sauve la dite compagnie sous le
coup de la stipulation de paiement des dividendes comme susdit, et de
toute dépesice, perte, charge, commissions et paiements de toute sorte, qui
peuvent provenir et étre contractés par suite de telle stipulation ou en rai-
son de son exécution et de son accomplissement.

Les dits preneurs stipulent de plus, comme susdit, que sien aucun
temps eux et leurs survivants et le survivant d’eux, et leurs ayants cause
susdits, manquent au paiement d’aucun des dividendes stipulés devoir étre
payés comme susdit, et souffrent qu’iceux soient arriérés, pour plus de
solxante jours depuis et aprés le temps qu’ils deviendront payables comme
susdit, ils seront, par suite de tel défaut de paiements ou par le fait d’avoir
souffert le dit paiement étre arriéré comme susdit, sujets, sans aucune
demande ou avis de la part de la dite compagnie, & souffrir le sacrifice
(forfaiture) du bail susdit, et toutes les clauses du dit bail concernant la et
pourvoyant & la consommation de ces forfaitures ici exprimées pour non-
paiement de rente seront applicables au non-paiement des dividendes qu’il
est ici convenu de payer.

Si le susdit bail est en aucun temps abandonné par suite des clauses
ici contenues & cet effet, toutes les obligations, accords et conditions dans
et par cet instrument acceptés par les dits preneurs seront annullés et
deviendront caducs, conservant & la dite compagnie toutes actions et causes
d’action qui auront pu aboutir avant la date de tel abandon enraison d’au-
cune chose contenue dans cet acte (instrument).

En foi de quoi les soussignés Maire et Echevins, &ec., signifient leur
consentement, &c.

La compagnie du chemin de fer du Grand Trone du Canada, en con-
sidération des divers accords et conventions dans le précédent acte (in-
strument) agréés par et de la part de la dite compagnie de chemin de fer de
PAtlantique et du St. Laurent, et en considération d’une piastre payée par
la compagnie a la dite compagnie de chemin.de fer de ’Atlantique et du
St. Laurent, dont-quittance est accordée, garantit, par les présentes, le plein
et fidéle accomplissement de tous les accords, stipulations et conventions
dans le dit précédent instrument et auxquels ont acquiescé les dits Ross,
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Holmes et Jackson, comme, par les présentes, elle s'engage a ce que les
dits accords, stipulations et conventions soient bien et fidélement observés
et accomplis.

Et pourla considération susdite la compagnie de chemin de fer du
Grand Tronc stipule et convient avec la dite compagnie de chemin de fer
de PAtlantique et du St. Laurent que, dans le cas de Pabandon ou forfaiture
du dit bail, mentionné dans le précédent instrument, en vertu d’aucun des
termes et clauses d’icelui, la dite compagnie de chemin de fer du Grand
Trone, encore que tel abandon ou forfaiture ait eu lieu, indemnisera, garan-
tira, tiendra saine et sauve & tout événement et d’une maniére absolue la dite
compagnie de chemin de fer de PAtlantique et du St. Laurent ¢~ toutes
dépenses, perte, change, commission et frais, qui pourront en aucun temps
provenir et étre nécessairement encourus en payantd Londres comme
susdit tous tels dividendes que la dite compagnie de chemin de fer de
PAtlantique et du St. Laurent paiera par suite' de la stipulation susdite & cet
effet sur toutes les parts en sterling de la dite compagnie de ’Atlantique, qui
pourront étre de temps 3 autre encore flottantes et avoir droit de recevoir le
paiement de dividendes & Londres précédant immédiatement telle demande.

En foi de quoi la dite compagnie de chemin de fer du Grand Tronc a
fait signer ce dit acte (instrument) par John Miller Grant, son assistant
secrétaire, et apposer le sceau certifié de la dite compagnie, et la dite
compagnie de chemin de fer de ’Atlantique et du - St. Laurent a reconnu
qu’il lui en avait &té remis copie en faisant faire un double d’icelui pour
étre signé par Josiah S. Little, président de la dite compagnie, ce :
jour de dans ’année de notre Seigneur mil huit cent
cinquante-trois.

(Signé,) JOHN MILLER GRANT,
© Assistant Secrétaire.

APPENDICE 1V.

CET ACTE D’ACCORD, fait le dixiéme jour de mars, dans ’année de
notre Seigneur mil huit cent soixante, entre Walter Shanly, écuyer, de
la cité de Montréal, dans la province du Canada, de la premiére part,
et I’honorable John Hamilton, écuyer, de la cité de Kingston, dans la
province susdite, de la seconde part.

ArTENDU que la partie de la seconde part est maintenant propriétaire
des trois bateaux & vapeur connus comme le “Passport,” *“ Champion”
et “Kingston,” et a nolisé les pyroscaphes “ Banshee,” Jenny Lind” et
‘““New Era,” et a aussi fait un arrangement pour l’affrétement des py-
roscaphes américains ¢ New York” et “ Northerner;” et attendu qu’il a été
convenu entre les parties aux présentes de faire faire le service aux dits
pyroscaphes dans les eaux ci-aprés mentionnées, pour le bénéfice commun
des parties en question, maintenant cet acte (agreement) fait foi que les
dites parties sont convenues, et conviennent comme suit :

Premiérement. Que cet acte d’accord (agreement) sera et demeurera
en pleine force et vigueur, pour Pespace de trois années depuis le premier
jour du présent mois de mars. : , :

c
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Secondement. Que toutes dépenses et pertes. provenant de 'usage et
emploi des dits pyroscaphes seront également supportées par les parties-aux.
présentes, et que tous les profits seront également divisés entre elles.

Troisiémement, Que les dits pyroscaphes seront sous le contrdle et-
Padministration de la partie de la seconde. part, qui, par les présentes,
convient et stipule avec la partie de la premigre part, de garder des
comptes exacts et complets de toutes les dépenses, des débour~és et
Tecettes en rapport avec le service et emploi des dits pyroscaphes, lesquels
dits comptes seront en tout lemps ouverts & Iinspection de la partie de la
premiére part, ou d’aucunc personne ou personnes nommées par elle pour
les examiner, et aussi, de fournir & la partie de la premiére part, une fois
par mois, des comptes montrant les dépenses, déboursés et recettes en
rapport avec le service et emploi des dits pyroscaphes, et de payer entre les
mains de la partie de la premiére part, une moitié des profits provenant du
service et emploi des dits pyroscaphes; mais la dite partie de la seconde
part retiendra a méme de. tous les argents regus par elle la somme de quatre
mille piastres par année, comme une compensation de son temps et de ses
soins résultant de son administration des dits pyroscaphes; laquelle dite
somme sera déduite avint qu’il ait été fait aucun partage des profits.

Quairiémement. Il est convenu entre les parties, que les sommes
suivantes péseront les premiéres sur les dits pyroscaphes, savoir: pourle
nolissement (charter) des pyroscaphes * Passport,” ¢ Kingston,” “ Cham-
pion,” ¢« Banshee,” et “New Era,’ la somme. de quatre mille piastres:
chacun par année, et que les dits cing pyroscaphes formeront une ligne
quotidienne entre Kingston et Québec; et que la somme de quinze mille-
piastres par année sera payée pour le nolissement (charter) des pyroscaphes
“ Northerner,” “ New York et “ Jenny Lind,” et que les dits pyroscaphes
¢ Northerner ” et ¢“New York,” formeront une ligne quotidienne, les di-
mauches exceptés, entre Lewiston, Toronto, Cap Vincent et Ogdensburgh.

Cinquiémemen!. La partie de la premiére part stipule avec la partie de
la seconde part, qu’elle s’engage a bien et fidélement payer et acquitter
une moitié de tous les déboursés et dépenses-encourus pour le nolissement
(chartering) et le service des dits pyroscaphes, et pour assurance d’iceux ;
et qu’elle, comme par les présentes elle £’y-oblige, accepte et confirme le
nolissement en société (the charter parties) fait par la partie de: la seconde
part, pour affrétement des ditspyroscaphes; et elle consent, par les présentes,
a.payer et acquitter une moitié de toutes pertes ou dépenses encourues par
la partie de la seconde part, ou dont elle peut devenir responsable par suite
du dit nolissement en société (charter parlies), P'intention des parties aux
présentes étant que toutes . dépenses; dettes, pertes et tous les déboursés,
soient par : égale partie supportées par elles, et tous les profits également
partagés -entre icelles, tel que mentionné dans la seconde clause de cet acte
d’aceord, (agreement).

Sixiémement. 11 est convenu que pendant la continuation de cet arran-
gement, les taux & étre fixés pour passagers et fret, seront, sans égard &
aucune chose contenue-dans-la troisiéme clause de cet acte: d’aecord & ce
contraire, fixés et convenus entre les parties aux présentes; et'que, excepté
dans des circonstances particuliéres, a étre déterminées en: chaqueicas par
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la partie de la seconde part, de tels taux ne seront altérés ou changés, et
qu’avant toute altération ou changement, la partie de la seconde part se
consultera, si possible, avec la partie de la premiére part, et si la partie de
la premiére part objecte a telle altération ou changement, alors ilsn’amront:
pas lieu ; et de plus, il est convenu que les taux pour passagers et fret ne
différeront pas, sans le consentement exprés de la partie de la premiére
part, des taux imposés par la compagnie du chemin de fer du Grand
Tronc du Canada, sur sa ligne de voie ferrée, avec cette exception,
que les passagers par pyroscaphes auront droit & leurs repas et a leurs lits
sans aucun surplus de paiement comme un équivalent du temps additionnel
mis 3 ces voyages; et de plus, que les billets d’usage pour les passagers
parla voie ferrée du Grand Tronc seront regus & bord des dits pyroscaphes,.
et la partie de la premiére part convient de recevoir et prendre les mémes:
comme argent comptant de la partie de la seconde part, ct de régler et
s’arranger la-dessus avec la compagnie du Grand Trone.

Septi¢cmement. 11 est convenu entre les parties aux présentes que les
arrangements au moyen desquels la dite affaire sera conduite, seront réglés
entre elles de la maniére qui pourra étre la plus avantageuse 2 icelles, et
la plus acceptable au public, et que. tous arrangements pour effectuer de.
tels résultats pourront de temps en temps étre modifiés et altérés.

Huitiémement. Il est convenu que les dits pyroscaphes seront assurés
pour telles sommes et & tels termes que la partie de la seconde part esti-
mera la plus judicieuse, et toutes les primes.d’assurance seront & la charge
des dits pyroscaphes et seront .également a celles des parties entre elles.

Neuviémement. En cas d’aucun: dissentiment - des- dites parties entre.
elles, dans ’accomplissement des présentes conventions, tous tels différents-
seront soumis 4 ’adjudication de Casimir - Stanislaus Gzowski, écuyer,
dont la décision sera finale, et les parties aux présentes conviennent mu-
tuellement de s’en rapporter a toute adjudication faite par le dit Casimir
Stanislaus Gzowski, et dans le cas ou le dit Casimir Stanislaus Gzowski
serait incapable, ou refuserait d’agir, alors: les parties aux présentes, con-
viennent de. nommer-un autre arbitre, dont elles conviendront mviuellement,
pour agir en place du dit Casimir Stanislaus Gzowski.

Diziémement. Dans le cas ou la partie de la premiére part cesserait
d’étre P’administrateur du chemin de fer du Grand Trone du Canada, il
est convenu que, sielle le désire ainsi, elle pourra céder et transporter son’
intérét résultant de cet acte d’arrangement (agreement) i toute personné:
qui-powrra lui succéder-dans cette charge ; mais en:ce cas il sera & ’op-
tion. de la partie de:la.seconde part de mettre fin 4 cet arrangement, en.
indemnisant la partie de la premiére part de tout engagement contracts.
par elle, et cet acte d’arrangement cessera d’exister.

En foi de quoi, les dites parties & ces présentes ont apposé leurs seings:
et:sceaux, les jour et an en premier-liew marqués.

(Signé,) . W. SHANLY, L. Sj'.}

: IJNO. HAMILTON,. [L. S.
Signé, scellé et fait _

en présence de A
(Signé;) -  Tmomas Garwr. - : v
c2 '
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APPENDICE V.

—

ARTICLES D’ARRANGEMENT qui ont eu lien, ont été faits et pleine-
ment acceptés, ce vingt-septiéme jour de février, dans ’année de
Notre Seigneur 1860, entre la compagnie du chemin de fer Grand
Trone, de la premiére part, et la compagnie du chemin de fer Grand

Occidental, de la seconde part.

Arrenpy qu'il est trés-désirable d’en venir & un arrangement pour
prévenir la possibilité d’un systéme de compétition entre les deux lignes,
emportant réduction des taux et prix de passages, course précipitée des
trains, et dépenses d’opération considérablement augmentées, en enve-
loppant probablement en outre les deux parties & cet acte d’accord (agree-
ment) dans une nouvelle mise de fonds :

MAINTENANT LEs PRESENTEs FonT roI qu’d Deffet d’effectuer tel arran-
gement, et autres choses faisant Ja matiére de cet acte, les dites parties &
cet arrangement, de la premiére et de la seconde part, conviennent pour
eux-mémes et leurs successeurs, respectivement, et déclarent et agréent
pour et avec les autres d’euX, de la maniére suivante, c’est-a-dire :

Premiérement. Qu'en tant que les taux par la voie la plus courte
doivent pratiquement gouverner les taux de toute la route entre les points
en concurrence, les prix de passage pour toute la route, et les taux de fret
entre Détroit et Boston et Portland, vié le chemin de fer du Grand Tronc,
seront toujours les mémes que du Détroit ou Windsor & Boston ou Portland,
vid le Pont Suspendu et Albany ; et les taux par la derniére route seront
de temps & autre, et dans tcus les temps pendant la continuation de cet
acte d’accord (agreement), acoptés et imposés par les deux parties aux
présentes.

Secondement. Que les taux et prix de passage pour les passagers et le
fret de toute la ligne a et depuis Détroit ou Windsor, et les points en
concurrence ou communs dans les Etats de la Nouvclle Angleterre, seront
de la méme maniére les mémes, tant par la voie du Pont Suspendu que
par celle de Toronto. '

Troisiémement. Quc le méme principe sera adopté pour la fixation des
prix de passage et taux pour le trafic & ou depuis Sarnia ou Port Huron,
pour le trafic mentionné dans les clauses nombres un et deux.

Quatriémement. Que les prix de passage et taux pour tout le parcours
entre London et Toronto, seront les mémes par les deux lignes de chemin
de fer,

Cinguiémement. Que pour les fins du partage ci-aprés convenu de la
proportion des prix pour les passagers et fret de tout le parcours, par les
deux lignes du firand Tronc et du Grand Occidental, elles seront les
mémes cntre Détroit ou Windsor & Toronto, et Sarnia ou Port Huron &
Toronto, que les proportions pour le temps d’alors entre Détroit ou Windsor
ou Sarnia et le Pont Suspendu, par le Grand Occidental : et que quant &
tout le trafic du parcours entier allant 2 ou venant de points par dela
Toronto, son montant entier, aprés déductioun des proportions ci-dessus
mentionnées, appartiendra & la compagnie du Grand Trone.
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Siziémemen:. Que des comptes-rendus seront faits et présentés chaque
mois, par la partie de la premiére part aux présentes, montrant la quantité
et Je montant regu pour tout le trafic du parcours entier passant sur la voie
du Grand Trone, entre Détroit et Sarnia, et Toronto, qu’icelui aille par
deld Toronto ou s’y arréte ; aussi du trafic de tout le parcours au-dela
des stations de London et Toronto, que le méme soit a destination de
"T'oronto ou aille au-deld ; et de pareils comptes-rendus seront faits
mensuellement, par la partie de ia seconde part aux présentes, faisant voir
la quantité et le montant requ pour tout le trafic du parcours ‘entier entre
Détroit ou Windsor ou Sarnia et Toronto, London et Toronto, et son trafic
du parcours entier entre Détroit ou Windsor ou Samia et le Pont Suspendua,
allant a ou venant de Boston et des Etats de la Nouvelle Angleterre (mais
sans inclure les stations sur la ligne du New York Central ou les lignes
d’Albany et Boston, savoir : la ligne de Boston et Worcester et la route
occidentale), & ’exception de Boston elle-méme.

Sepli¢émement. Que chacune des dites parties aux présentes déduira
trente cinqg par cent du montant du sukdit traffic, mentionné dans la
sixiéme clause pour les frais d’opération.

Huitiémement. Que la balance de la somme totale du trafic de parcovrs
entier ci-dessus indiqué, aprés déduction des dits trente-cing par cent, sera
partagée par et entre les parties aux présentes de la maniére suivante,
c’est-a-dire : pendant les premiers trois ans, trois cinquiémes d’icelle & la
partie de la seconde part, et deux cinquiemes & la partie de la premiére
part, et pendant le reste des sept ans de cet arrangement, le montant (aprés
telles déductions comme susdit pour opération) sera partagé par égale
portion entre les deux parties.

Neuviémement. Que les livres des deux compagnies seront ouverts &
Finspection de chacune, & Deffet dc vérifier, si besoin esi, l’exactitude da
compte-rendu.

Dixicmement. Que dans la vue d’éviter le risque d’aucune compétition
entre les deux compagnies, pour tout autre trafic que celui dont le partage
est ici réglé, il est aussi convenu que la partie de la premiére part n’entre-
changera pas le trafic du parcours entier avec aucune autre ligne a ’ouest
d’Hamiilton, et la partie de la seconde part n’entrechangera et ne confondra
pas son trafic avec aucune autre ligne 4 ’ouest d’Hamilton, excepté pour
les fins de trafic autre que celui qui est sujet au partage en question, par,
et selon la sixiéme clause des présentes. Et il est de plus agréé, qu'aucun
trafic de parcours entier que les parties de la premiére part peuvent avoir
a Détroit ou Port Huron ou Sarnia, pour des points n’arrivant point dans
les limites de la division convenue dans ’arrangement des parties anx
présentes, et n’allant pas & Pest de Toronto, sera transféré & la ligne du
Grand Occidental & Guelph, et que les taux de parcours entier pour icelui
seront partagés entre les dites parties dans les proportions suivantes, c’est-
a-dire : trafic depuis Détroit, deux tiers 4 la partie de la premiére part, et
un tiers a la partie de la geconde part ; et le trafic depuis Sarnia ou Port
Huron, selon le nombre de milles qu’icelui aura & parcourir sur chaque
ligne, et que les taux pour tout tel trafic seront toujours les mémes que
- depuis Détroit ou Windsor ou Sarnia au Pont Suspendu par la ligne du
Grand Occidental. :
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Onziémement. Que les dites parties n’entreront dans aucun autre
arrangement, ni aucune d’elles, pendant la continuation de celui-ci, avec
aucune autre voie ferrée a étre faite dans le Canada ouest, qui pourra en
aucupe maniére affecter le présent acte d’accord (agreement), sausle
consentement des deux partics aux présentes ; ni entrer dans aucun autre
arrangement avec aucune partie qui pourrait contrevenir aux termesde cet
arrangemeunt en aucune fagon.

Douziemement. Les taux aux et depuis les points locaux sur les deux
lignes seront fixés par arrangement entre les deux parties a cet acte
d’accord, de temps 2 autre, de maniére a réaliser la plus grande recette
possible pour le transport du trafic.

Treiziémement. Que quand les chars s’entrechangeront entre les deux
compagnies, ils seront renvoyés avec toute Pexpédition possible, et il sera
payé une somme raisonnable pour chaque char pris hors de la ligne & la
partie a qui il appartiendra.

Qualorziémement. Que qugnd les deux lignes se joindront, il sera fait
des arrangements pour, quand cela se pourra, faire passer le trafic des deux
compagnies par la méme station.

Quinziémement. Que dans le cas ou le chemin de fer duNord du
Canada resterait ligne indépendante, la partie de la premiére part ne tra-
fiquera pas en rapport avec icelui, & des taux inférieurs pour le parcours
entier que ceux fixés sur les lignes de Toronto a2 Détroit et & ouest.
Et dans le cas ou le dit chemin de fer du Nord tomberait entre les mains
de la partie de la premiére part, elle ne le fera opérer que pour I’avantage
commun d’elle-méme avec la partie de la seconde part; les profits ou
pertes & étre également partagés entre les dites parties aux présentes.

Seiziémement, Que dans Dinterprétation de cet acte d’arrangement,
quand le mot “entre” est employé, comme suit, par exemple: *entre
Détroit ou Windsor et Toronto,” et dans tous les cas pareils, ol se pré-
sente Je dit mot “entre,” icelui ne sera pas interprété comme incluant
aucun passager ou fret venant de, ou allant 3 aucune station, point ou lieu
gisant entre ou tout prés des dits endroits nommés.

Dix-septiécmement. Qu’il est déclaré que cet arrangement est et a été
en force depuis le 1er jour de décembre maintenant dernier écoulé ; et que
le méme sera et continuera eu force pour l’espace de dix ans, & comipter
depuis le et du dit premier jour de décembre dernier.

Dix-huitiémement. Qu’a ’égard des prix de passage de parcours
entier entre Québec ou Montréal, ou ’une des deux, et Détroit ou Sarnia
ou London, les billets de passage et les taux de parcours entier pour fret
entre tels points seront les mémes et par le chemin de fer du Grand Tronc,
en droiture, et par le Grand Occidental ou lignes du Grand Tronc en cor-
respondance avec les voies de communication par eau soit d’Hamilton ou
de Toronto, et le régulateur des taux adopté de temps & autre par la com-
pagnie de chemin de fer du Grand Tronc sera pris comme le régulateur de
tels taux et prix de passage, i étre imposés par les deux compagnies-et
leurs agents respectifs, entre les points désignés dans cette clause.

En dernier liew. 11 est entendu par et convenu entre les parties.aux
Présentes, que si en aucun temps, pendant la continuation de cet arrange-
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ment, il est découvert qu’il opére d’une maniére inégale ou déloyale, &
I’égard de P'une ou de I’autre des parties, cela, sur la demande de I’une ou
Pautre des parties, pourra et devra étre ajusté, de fagon & tout rendre loyal,
égal et satisfactoire dans son opération ;—tel ajustement, cependant, ne
devant en aucun cas ou événement s’appliquer & la section huit de cet
acte d’arrangement, mais §’appliquer 4 toutes et chacune des clauses d’ice-
lui, et dans le cas d’un diftérend & Y’égard de cet ajustement, ou de discus-
sions et différences d’avis entre les parties aux présentes, sur I’interpréta-
tion de cet acte d’accord (agreement) ou aucune chose en icelni, ou eu
égard 4 aucune matiére ou'chose-en rappert avec icelui, qui ne pourrait
pas-s’arranger et se régler entre elles, ces différences, de temps 3 autre; et
-chaque fois qu’elles arriveront, seront' rémises - par les parties-a Parbitrage
et déeision de-quelque - personne -indifférente,. i:étre -alors: nommée et
choisie par et de mutuel accord entre elles, si elles peuvent s’entendre sur
telle personne ; et si elles ne peuvent pas convenir d’une telle personne,
alors chacune des dites parties nommera et désignera une personne indiffé-
-rente pour agir pour elles dansles circonstances, et les dites deux per-
sonnes ainsi nommées et désignées, avant de procéder & entendre-et
déterminer les matiéres en contestation, nmommeront et -appelleront 1a et
alors un tiers-arbitre dans la question, et I’adjudication et décision de telle
personne, I’objet du choix- mutuel des parties, ou P’adjudication et ‘décision
d’une majorité des dites trois personnes ainsi appelées et nommées comme
susdit, suivant le cas, dans les choses particuliéres formant la matiére:de
la contestation, de et concernant icelles, sera, de temps & autre, et dans
tous les temps pendant la durée de cet arrangement, finale et conelusive
entre les parties, et sera, en toutes choses, par chacune d’elles observée et
‘respectée comme telle.

En foi de quoi, Phonorable John Ross, président de la susdite com-
pagnie de chemin de’ fer du Grand Trone, a apposé aux présentes le scean
d’incorporation de la partie de la premiére part ;---et Charles John Brydges,
‘Padministrateur dirigeant de la compagnie de chemin de fer du Grand

"Occidental, a aussi apposé & icelles le-sceau d’incorporation de la pattie
de la seconde part.

Québee, 27 février, 1860.

(Signé,)  JNO. ROSS, G.F.
Président de la compagnie de chemin de (§ G

fer du Grand ‘Tronc du Canada.

“Scellé par la partie de la premiére part,
en présence de

(Signé,)  C.'S. GZOWSKI.

(Signé,) C.J. BRYDGES,
Administrateur dirigeant,
Cie. C. F. G. 0.

"Scellé par la partie de la seconde
~part en présence de
(Signé,)  W..C. STEPHENS,
' ‘Secrétaire Cie. C.'F. G. O,
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APPENDICE VI.

MEMORANDUM D’UN ACTE D’ACCORD entre la compagnie de
chemin de ferdu Grand Tronc du Canada et la compagnie de paquebots
a vapeur de Portland, arrété ce 17¢ jour de Novembre, 1860.

La compagnie de paquebots & vapeur s’engage a transporter par ses
paquebots, entre Portland et Boston, d’aprés les termes ci-aprés exprimés,
toutes les marchandises venant ou allant par la route du chemin de fer du
Grand Tronc, entre Boston et toutes places sur le St. Laurent et lieux a
Iouest de Montréal.

La compagnic de paquebots & vapeur s'engage & avoir en tous temps
des moyens de transport de telle commodité et convenance propres & et d’une
force suffisante pour recevoir, transporter et délivrer toutes les marchandises
& étre transportés entre Portland et Boston par suite de cette convention
(agreement.) Dans le cas d’aucune omission par la compagnie de pa-
quebots & transporter telles marchandises avec une expédition raisonnable,
la compagnie de chemin de fer sera en liberté de suppléer & ce défaut par
autres moyens de transport.

Jusqu’a ce que d’autres arrangements aient été faits a cet effet, toutes
telles marchandises doivent étre transportées entre le quai des bateaux a va-
peurs ct la station du chemin de fer 3 Portland de la maniére dont la chose se
pratique maintenant par convention d’icelles parties, et les frais de tel trans-
port devront étre supportés de la méme maniére, Depuis le moment olt
de telles marchandises sont regues par la compagnie de paquebots & vapeur,
jusqua cclui ol elles sont délivrées & la compagnie du chemin de fer a
Portland, ou, dans Boston, & leur propre adresse, il est convenu entre les
{)résentes parties, que la compagnie des paquebotsa vapeur prend et accepte
a responsabilité de tous les risques d’icelles, incluant les risques mari-
times, les risques du feu et toute la responsabilité qui s’attache aux porteurs
ordinaires, et qu’elle indemnisera et tiendra saine et sauve la compagnie de
chemin de fer de toutes réclamations légales et dépenses de réclamations pro-
venant de tels risques. Et il est convenu que la compagnie du chemin de fer
pourra {aire des contrats pour le transport des marchandises et entreprendre
de transporter icelles entre les places qu’on aplus haut nommées, exemptant
les propriétaires, consignateurs et consignataires de telles marchandises de
tous tels risques en en assumant la responsabilité,

L’argent du fret et tous les prix de transport dus & Boston, soit par des
consignataires ou des lignes de jonetions, doivent étre collectés par la com-
pagnie des paquebots & vapeurs, et de la m@me maniére, Pargent du fret et
tous taux dus sur marchandises allant par terre de Portland, devront étre
collectés par la compagnie du chemin de fer. Telles collectes seront con-
statées dans des redditions de comptes mensuels entre les parties, et des
réglements complets seront arrétés, dés lors qu’il sera possible, aprés ’ex-
piration de chaque mois. Mais il sera du devoir de chaque partie, et tous
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leurs officiers respectifs chargés de telles collectes devront recevoir des in-
structions & cet effet, de garder constamment un compte approximatif, ausst
exact que possible, du montant de telles collectes des deux cdtés, et des
balances apparaissant devoir &tre dues d’un jour & ’autre. Et la partie
dans les mains de qui de telles estimations de balances peuvent se trouver,
doit repayer icelles a ’autre aussi entiérement et aussi souvent que la chose
pourra étre compatible avec la stireté de la personne payant, de maniére &
empécher ’accumulation d’aucune somme considérable dans les mains
d’une partie qui appartient 4 I’autre partie.

Comme compensation pleine et entiére pour tout service & étre rendu
et tous risques & étre acceptés par la compagnie des paquebots & vapeur par
suite de cet acte d’accord (agreement) cette compagnie recevra et il lui sera
accordé, 3 méme des fonds de la collecte susdite, la somme d’une piastre
et cinquante cents par tonneau pour toutes marchandises ainsi transportées.
Dans tous les cas ol des marchandises seront prises et transportées par la
compagnie du chemin de fer, a des taux fixés d’aprés le poids réel, deux
mille livres seront un tonneau et dans tous les autres cas le tonneau sera
censé étre et sera de fait ce que la compagnie de chemin de fer d’aprés ses
propres taux et contrats, avec les propriétaires et expéditeurs de vaisseaux,
prend et transporte pour un tonneau.

Cet acte d’accord (agreement) quand il aura €té fait en double et été
remis aux mains des deux parties, devra prendre effet comme du
et depuis le premier jour de Décembre, 1859. Les signatures sur icelui
de Walker Shanley, administrateur général, de la part de la compagnie de
chemin de fer, et de John B Coyle, agent général de la part de la compa-
gnie des paquebots, seront suffisantes pour sa passation et misc en force.

Cet arrangement continucra en pleine force et vigneur pendant un an
depuis le premier jour d’avril, 1860, et depuis et aprés cela, d’année en
année. Mais ’une ou l’autre des parties, & l’expiration d’aucune telle
année, pourra donner avis par écrit de son intention de finir icelui, et & 'ex-
piration de trois mois aprés tel avis icelui cessera et sera fini.

* Soussigné de la part des dites parties les jours et an que dessus.

11 est entendu et convenu entre les parties que ce contrat ne doit pa®
comprendre le transport d’animaux vivants d’aucun genre.

(Signé,) W. SHANLEY,
Administrateur général de la Cie. de C. F. S. J.

(Signé,) 1. B. COYLE,
Agt. Génl. Cie. Paq. a Vap. de Portland,

Témoin,
(Signé,)  P. Barwes.
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APPENDICE VIII.

Erat des Recettes sur la ligne entre Pointe Lévi et Riviére-du-Loup.

No.de| Semaine 'E: Total | Total {Moyenne
milles & Fret. par par |parmillef REMARQUES,
com- | finissant 2 semaine.] mois. par
plétés. & semaine.
1859. $cts] Scts] Sets] $ots| $ cts.
101 |Décembre 31| 186 55| 53 92| 240 47| 240 47........ A
1860,
101 Janvier... 7! 220 96/ 29 00| 249 96|...-....f........
14| 356 55| 4720 40375 . .......foeenan. .
21] 236 91} 56 59 293 50 ..c...ieeeen.n Un Train dans
31| 46978 7900; 548 T8....... . eeeen.. L.
—— —_ #chaque direction,
1284 20; 211 79 1495 99, 1495 99 14 81 .
—_— trois fois par ee-
10I |Février... 4| 162 15 75 50, 23765 -cevvcifernen... .
11 37570, 135 00 510 70 ... _.f........ maine,
18; 38780 53000 44080 -.c.c..f veuen..
25 198 40| 108 10] 306 50i........0 .......
29| 279 50 4443 323 93| .......}........
1403 55| 416 03| 1819 58 1819 58 18 01|
101 [Mars.... 10| 348 40| 184 75| 533 15| .cuvn. leoonn... Y Mai 7, un Train
17| 268 68| 11919 387 87...cccofoennnn.. .
24| 354 44| 206 00, 560 44|........[........ dans chaque di-
31| 321 90| 270 00| 591 90| «uueuut|iean.... .
e o rection tons les
1293 42| 779 94| 2073 36; 2073 36 20 52 .
—_— Ljours, — Train de
101 jAvril. ... 7| 279 90| 170 50, 450 40| ......|....... )
14; 411 02) 43737 84839 ..c..ofeeeennn. Passager un jour—
1Y 357 30; 213 31| 570 61........0 ....... .
30| 625 02f 245100 87012 ....... ........ mixte le lende-
1673 24| 1066 28| 2739 52! 2739 32| 27 12|) main.
101 (Mai. .... 5| 334 05| 81 90 41595 .......|... .
12] 378 95! 99931 478 88........0........
19 375 97 179 00] 554 97}........|.cc....
26| 554 40| 184 00) 73840 ..e...f.iiee...
31 681 921 13530 81722 --..c.ifevrennn.
2325 291 680 13; 3005 42| 3005 42| 29 70
101 Juin. ... of 251 92| 140 69 425 61........|....... .|} Juillet2,cuvertala
16| 459 58 171 67| 631 25(........0 ....... }Rméreﬂ{u-huxg;
23 470 63| 153 64 62427 . ...l veeen.. Jg_'jns fﬁ;ﬁe g;;xegg
30 55_29_.3—3 _29—-4_8 1679 11} . covvviifnnann.. tion tous les jours.
2744 46; 615 78| 3360 24| 3360 24! 33 27
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APPENDICE" VIIIL—~(Continué.)
Erar des Recettes sur la ligne entre Pointe Lévi et Riviére-du-Loup.

No. de Total | Total |Moyeuue
milles{ Semaine Pas- ota ar mille

com-| finissant. |sagers. Fret. par par P par Rzuaraves.
plétés. semaine.| mois. | oo
1860. $ctsd Sets §ets $ et $ cis.

126 Juillet.... 7| 1089 96| 119 47| 120943} .... ..]........ Y Juillet 14, un train
14} 111t 07} 143 60} 1254 67}........| . c..... de passager sur
21| 1035 74, 162 57} 1198 31|.....-. |........ chaque route par
28] 1161 19, 137 07} 1298 26 «cvcvv |-ven. eve| pjour, et un train
31 37541 3393 40934 .......|.cev.... mixte trois fois par

— semaine sur cha-
4773 37) 596 64) 5370 01} 5370 01} 42 62| j que route.

126 JAoit..... 4 754 40| 96 40] 850 80|........f.eerenn. 3
11§ 1035 88| 153 22 1189 10} .. ....|...c..... Septembre 12, un
18] 1817 18/ 107 61j 1924 79 Visite dul........

25/ 1096 13| 118 39 1214 52| Prince. | coeevn. train mixte sur
31 87453 8996 96449 .......|1........
— —— chaque route par
5578 12| 565 58) 6143 70| 6143 70 48 6 v
| e e e jour; et un train

126 |Septembre 8| 1208 35 122 15} 1330 50]..... Y D
15 917 34; 115 24] 1032 58|........]ceceueen. mixte sur chaque
22| 768 27 169 13| 93740 .......|-ceeeen.

20 852 42 22570} 1078 12|...-c.oufeeee ... route par jour &
3746 38| 632 22| 4378 60 4378 60| 34 75  St, Thomas,

126 |Octobre.. 6 780 91] 232 29 1013 20
13 93275 401 17) 1333 92|
20] 940 08 284 79 1224 87
27) 1031 43) 345 71} 1377 14
31} 529 97, 154 80] 684 T7

e | e e Octobre 1, un train.
4215 14| 1418 76| 5633 90
_— pmixte sur chaque
126 |Novembre 3| 396 49| 68 36| 464 85 .......|........
10 1234 23| 305 39| 1539 62f......- 1. covunnn route par jour.
17! 1059 48 402 23} 1461 TH....cooifennnnn.
24| 1032 03; 451 80} 1483 83 .......|.. verne
30{ 740 34 325 87} 1066 2| .ceeeufoennnnn.
4462 57 1553 65) 6016 22| 6016 220 47 75) )
126 [Décembre 8| 599 82/ 384 92| 984 T4..cceuvifenrannn.
15/ 36078 21582 576 60j..c..cxfeennnn-.
960 60| 600 74 1561 34| 1561 34;....
Grand Total. . . .134646 89} 9191 46! ....... 43838 35'........

Les recettes ci-dessus comprenn:nt le montant collecté pour traverse entre la Pointe
Lévi et Québec.
Navigation fermée le 8 Décembre. .
La Compagnie a repris les travaux de la ligne le 17 Décembre.

Les regus pour la semaine finissant le 15 Décembre ne
ce que les comptes non réglés pour fret, etc., soient clos.

peuvent pas étre donnés jusqu’a

Pointe Lévi. Décr. 20, 1860,

ABBOT et FREER.
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APPENDICE IX.
COMPAGNIE DE CHEMIN DE FER DU GRAND TRONC.

ETAT de PIntérét Annuel et des Revenus, pour lesquels la Compagnie:
€tait responsable le 30 Juie, 1860.

(A) Intérét Annuel payable sur les Débentures le 80 Juin, 1860.

AT
R

Comment pay- DESCRIPTION. Montant. l Taux.l Intérét
able. annuel.
Tous les six moisa $ cts. $ cts.
différentes dates.|Débentures de lacité de Montréal.|| 400000 00 |i6-p. ct.] 24000 00
14 Mars et 14 Sep-
tembre. ....... Débentures de 1a Compagnie des
terres de ’Amérique du Nord |{ 100000 00 |6D. ct. 6000 00
id id ....|Débentures du Séminaire de
Montréal. e eovieriirenienans 100000 00 {|6 p. ct. 6000 00
erJuin et JerDéc.;Débentures de Island Pond de la
Co. du C. F. du St. Laurent et
de PAtlantique. ...oooinn. - 438000 00 |\7p.ct.|| 30660 00
Ier Aoiit et Ter Oct. Debentures de Quebec etde-Rich-
mond. . C veeenienas 486666 67 ||6'p.ct.[[ 29200 00
Débentures du Grand Tronc.:
Ter Jan. et ler Juil.| 1éres Débentures-de Préférence || $733333 33- (|6 p:ct.|| 584000 00
1eérAvril et JerOct.|* 2d Débentures de Préférence..|| 4851580 O1 |6 p. ct.|| 291094 80
. Débentures de sept pour cent:
id id . Debemures de7 p. c. dues 1862.{| 2420344 21 |7 p.ct|! 16942409
id id . id id 1867.|! 2433333 33 !|7 p.ct.|| 170333 34
id id ... id id 1872.1] 2288212 37 ||7p.ct.!| 160174 86
lerJan. et ler Juil.. Débentures ordinairesde six p.c.!| 8335821 34 (6 p.ct.|| 500149 28
31587291 26 "1971036 37
Deébentures Provinciales. -—-
Passif de la Com-
pagnie renvoyé |Emises pour le compte du—
aprés réalisation |Chemin de fer du St. Laurent et
de 6 p. cent. sur de I’Atlantique 2275166 67
le capital. . «  Québec et Richmond. ..|| 1216666 66
%  Grand Trone..... .... 11650800 00
115142633 33-{16p. ct.
* Avis,—2de Débentures de Préférence réduites. en argent, le 31 Juillet,
IBOO, & .. ..oc ceiiieiiii i eiiciiiis e $3510813-34

..................................

$ 210648 79%"
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APPENDICE [I'’X.—(Continué.)
(B) Intérét annuel payable sur Bail du Chemin de Fer de I’Atlantique et
da St, Laurent, le 30 Juin, 1860:

Comment pay- |  HESCRIPTION. || Montant. || Taux| IRtérét-
able. : annuel.
$ cts. $ cts
30 Juin et 31 Déc. |Intérét sur le capital de 1’Atlan-
tique et du St. Laurent....... .|| 2494900.00.;,6 p.ct;| 149694 00
ler Mai et ler No-
vembre.. .....|Bons sterling de 1’Atlantique et
du St. Laurent dus-ler Novem-
bre, 1878, £100,000 sterling..|| 486666 67 |6 p.ct.l| 29200 00
ler Avril et ler
Octobre.. .....;Obligations. hypothécaires de
P’Atlantique et du _St. Laurent ]
dus le ler Aviil, 1866........|; 988000 00 6 p.ct.|; 59280 00
Parties. d’intérét
pour chaque mois Bons de la cité de Portland dus 4
différentes périodes...... .... 2000000 00 |6 p. ct.|] 120000 0G0
28 Janv., Avril, :
Juillet, Octobre.|Rente annuelle payabled. Mad.
B.Jenkins, pendant savie....|} ccececens. eeen 40 00
ler Mars et ler
Septembre.. . . .|Billet-du chemin de fer de P’At-
lantique et du St. Laurent a
Jane - Weeks;  daté ler Mars, J
1847, pour-15.ans.... ....... 5000 00 |6 p. ct. 300 00
Deux billets 3 la Compagnie de
Marine de Portland, datés ler}|” -
Février; 1847, pour 14 et 15
ans. $1,000 chaque dus ler
. Février, 1861, et. ler. Février, .
1862. «.iiiiiiiiiiaaiaa, 2000 00 |[6 p. ct.|l; 120.00. .
}35976566 671" $ 358634 00

(C) Intérét annuel payable sur' Bail du Chemir: de:Fer du Grand Trone
de Chicago, Détroit et Canada, aprés le 30 Juin, 1860.

-

Comment pay- |  pESCRIPTION. Montant, || Taux.|| Intérét
able. annuel.
o . $ cts. $ cts.
30Juin et 31 Déc.!* Sur Capital de part.......... 1095000:00 |i8-p. ct.|! 87600 €0-
id id: ..|SurCapital de-Débenture....... . 109560000 |I8.p. ct.||  87600-00:
2190000 00 175200 00

* Avis.—L’ntérét payable sur.Capital-de part jusqu’au. 30:Juin, 1860, était de 6°p. ct’

Du 30 Juin, 1860, au 30 Juin, 1864

, Par arrangement existant a 8 p. cent.

A pattirde et aprés le 30 Juin, 1864, d.-étre de 6 p. cent, (mais si 50 p. cent de profit

brat étaient plus que suffisant
paysble jusqu’a-8 p.-cent.-

gour payer 6 p. cent,—un intérét additionnel devrait étre
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APPENDICE

I X .—(Continué.)

(D) Paiement annuel pour intérét sur le prix d’achat des terres prises pour

le Déptt de la Pointe St. Charles,le 30 Juin, 1860.

TV et
Intérét Balance Balance quand Intérét
bl De qui acheté. d bl Annuel.
ayable. ue. ayable. —
P il Taux.|Montant.
30 Juin et 31 $ cts.{{En 10 ans du ler Octo- $ cts.
Décembre. [Séminaire de Montréal.| 28420 00]; bre, 1853...ccc..-.. 6 p. ct.| 1705 20
ler Janvier et
ler Juillet. Senrs de la Congréga- 22000 00 En § ba.ns ii§25331 Dé- 6 1520 00
AL ¢ B cembre, X . ct.
Une moiti,é, ler Jan,, P
id id ..[Scurs de PHétel-Dieu, |34256 1’7l 'd1864’d T 6 p.ct.| %055 37
i i X
| En 10 ans du 31 Dé-
id id ..'Sceurs Grises.....s...}|15010 oo\ cembre, 1853.......[l6 p.ct.| 900 60
l99686 171 l 5981 17

(E) Paiement annuel pour différentes rentes de terre sur propriété
du Foulon, au Sud de Québec, le 30 Juin, 1860.

T I S T S ST Sy S

Comment payable. A qui payable. DESCRIPTION. mﬁi‘é‘&.
ler Mai et 1er Nov. : $ cta
d’avance.. .- -- Thomas Samson.....-.-. Lot sur le bord de ean.... 260 00
ler Mai d’avance [Matie L. Veilleux........f] id  ..oeceieeaaiiae, 240 00
id id  ..!Augustin Samson........ id  .eeeeees cerrueen 100 00
id id  ..[Antoine Samson......... id  eeeennes cesmarens €0 00
ler Oct.,, id ..|Frangois Couture......... 1 A 84 67

ler Maji, id ..jIgnace Roberge.......... D 10 00
ler Juin, id ..|Joseph Lemieux......... 1 R .- 10 00

A diffsrentes dates.|La Couronne.............|,Différents lots sur le bord de

: 768U creecnnecrenacanans 512 50
. : 1287 17

Tor Mai et er Nov. Commpag e et 2> |lQua et prémisses ... 2480 00
' $3767 17




Appendice au Rapport des Commissaires. 49

APPENDICE |X.—(Continué.)

(F) Paiement annuel pour intérét sur hypothéques de lots sur le bord de I’eau,
a Toronto, donnés par la Compagnie & Albert Furniss, le 30 Juin, 1860.

Comment pay- i . Balance l Intérét
able. l A qui payable. Description. due. Annuel.
I

|
$ ots. l $ cts.
ler Juillet....... Albert Furniss....... Lots sur le bord de

P’eau & Toronto ...|| 12000 00 l 720 00

(G) Paiement annuel pour intérét sur hypothéques pour terres & Sarnia,
le 30 Juin, 1860.

[
iMontant de .
Comment pay- | s Intérét
able.P y A qui payable. Description. ,l’h‘yiggthe- Taux.{ Annuel. .
— I |
“ $ cts. | $ cts.
ler Avril et ler 1
Octobre. ...... Gzowski et Cie...|Terres 4 Sarnia i 80000 00 |!6 p. ct.l 4800 00

(H) Intérét annuel évalué surpréts de Banquiers, etc., le 30 Juin, 1860.

l Intérét

DESCRIPTION. Montant. i Taux. Annuel.
— $ cts. i $ cts.
Préts de Banquiers, ete. .............. 6853681 48 l@ disons 5 p. cent|| 342684 07

(I) Intérét annuel évalué sur billets payables, etlettres de change non
payées, le 30 Juin, 1860.

DESCRIPTION. : Montant % Taux. Xlx:s;éetl.

l 3 cts. i $ cts.

Billets payables.ceevieeencinenne cunn 2112581 53 | /@ disons 5p. centj| 105629 07
Lettres de change......oeevraneennes I 362991 26 ||@ disons 5 p. cent|| 18149 56
i s2475572 79 l | s123778 63
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APPENDICE IX.—(Continué.)

SOMMAIRE du Passif annuel ‘de la Compagnie pour intérét et rentes,
30 Juin, 1860.

’ $ cts.
(AO)—SurDébentures..Q' 2000800 9209 ¢0 00RO 00900 200000 1971036 37

(B.)—Sur Bail de I’Atlantique et du St. Laurent. .eeeseesee 358634 00
(C.)—Sur Bail de la Compagnie de Chicago, Détroit, etc... 175200 00
(D.)—Sur terres au Dépét de la Pointe St. Charles.ceveoss 5981 17
(E.)—Sur terres au Dépét de Québec cevvee sesessssessnns 3767 17
(F.)—Sur hypothéque pour terrains du bord de I’ean, & Toronto 720 00
(G.)—Sur hypothéque pour terres & Sarnia.eeeeeseisosesas 4800 00
(H.)—Sur emprunts de Banquiers, €tCeees.eeossesossesss 342684 07

(L) —Sur billets payables et lettres de change.... vvvessees 123778 63

S ——

$2986601 41

Avis.—Quand 4 ce qui regarde la primauté des obligations, dans leurs
différentes classifications, la question doit étre regardée comme étant du
ressort des officiers en loi de la Compagnie.

JOSEPH ELLIOTT.

Secrétaire et Trésorier.

Montréal, 8 Mars, 1861.
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APPENDI

CE X.

COMPAGNIE DU CHEMIN DE FER DU GRAND TRONC DU CANADA.

DE£pENSE ToTALE (tel que porte le grand livre) depuis le commencement
de Dentreprise jusqu’au 30 juin, 1860, relativement a la construction.

Montrant les sommes payées aux contracteurs du Grand Tronc, et le mon-
tant des autres dépenses, sous forme des comptes publiés.

e ]

&| Montant d
‘53:‘2‘233};?1" :‘Q“?‘; autres Dépense
teurs du Grand||CEPENses pourty, ;" noye le
Tronc pour le le compte dela compte dela
construction || CORSUCHON, || o) i oion
de laligne, || ;e;g?dligv’;g jusqu’au 30
jusqu’au s an’an 30 || Juin, 1860.
. juin, 1860. "5'3?; s 30
3' :: g DIVISION DE 1L°EsT—362 Milles. $ cts. $ cts. 8 cts
28,38 | A—Travaux des ingénieurs. ... 285238 43|| 262434 04/ 399672 47
23220 148000 00
<38 ;8 B.-Travaux et route permanente. . || 7386771 20| 5448212 33|(10174279 53
23558 2660704 00
25°°3 C.—Stations, bitisses et bureaux.|| 528462 25|| 622109 70| 1057935 78
Suddy : 92636 17
&5 D.—Capital divers........-.. 21474 17 48807 85| 70282 02
g E.—Télégraphe électrique. . .. 100 00!t 30325 60|| 30425 60
=38%8° l% F.—Dépenses générales. ....... 65646 47)| 839948 19)| 905594 66
= Terres et dommages aux terres..||....... .- || 207462 73] 207462 73
:‘; s & DIVISION CENTRALE~—335 Miles.
28 @
£E8 %  ||A—Travaux des ingénieurs....|| 298679 31| 74758 11|| 372437 42
A~ B.-Travaux et route permanente.||13620527 82| 719937 68(14340465 50
— i C.—Stations, bitisses et bureaux. || 1402398 36|| 273387 33! 1675785 69
3 & D.—Capital divers .. ....... 177 37 32006 62 32183 99
28 & 11| E—Télégraphe électrique...... 64 95| 24367 71} 24432 66
Ecra & |[F.—Dépenses générales........ 514148 73| 216928 81i| 731077 54
~ ||prvision DE L’0vEsT—190 Miles.
- A.—Travaux des ingénieurs.. ... 187799.651 31801 79| 219601 44
5% g ||B~Travauxet route permanente.|| 7313205 98 187467 06| 7500673 04
2 389 |C.—Stations, bitisses et bureaux.|| 501412 28 186081 61! €87493 89
522§ |(|D.—Capital divers.............|| 13840 01| 10583 62| 24423 63
5 5. |[E—Télégraphe électrique....... e 13513 G6|| 13513 66
Palohe F.—Dépenses générales........ 39198 33|| 111744 31), 150942 64
Lo 8 Contracteurs Canadiens, compen-
28, @ | S5|| sation pour suspension de travaux|| 121666 67f..... .. 121666 67
= Terres 3 Sarnia. c.cveeeneenees f| onnn Ceeees 43487 26|| 43487 26
CAPITAL ROULANT, A
Capital de locomotive ... ......|| 1303162 10|| 1020441 36)| 2230163 46
' 93440 00
‘Capital de char pour passager...|| 261431 71| 181867 94| 443299 65
Capital de char pour le commerce|| 802788 22|| 998996 02|| 1801784 24
Montant porté plus haut....f[I.......oolf .o ool

D2
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A —— N w
Dérense pour le compte de la construction, ete.—( Continué.)
H Montant de .
Montant payg toutes autres| Dgpense
aux contrac- | dépenses pour | orale pour le
teurs du G. T.|}le compledela’| aompte de la
pour la con- || construction i e¢onstruction
struction de la;jtel que porte | jusqulau 30
ligne jusqu’an/|le grand livre, juin, 1860.
30 juin, 1860. || jusqu'au 30
juin, 1860,
$ cts $ cts. § cts.
Rapporté de Pautre part .. .j[ - ..ol ol Laaalll. coeeiennn
DIVISION DE PORTLAND —149 Milles.
Z 85 ||A.—Travaux des ingénieurs ......{[........... 10752 35( 10752 35
2.=3 |'B.—Travaux et rouie permanente.. 2767 92| 936873 33! 939641 25
852 ||C.—Stations, btisses et bureaux .. 2328 00| 360550 81.| 362878 81
.52 |{Capital de locomotive........ ... .[l...oeeiial, 45586 88! 45586 88
=73 & |[Capital de char pour commerce ..{|..cov..-... 108641 91| 108641 91
.U ®=  ||Capital de char pour passager ....!|..... ..., 7315 35 7315 36
] D.~—Capital divers . =~ .... ... .. oooLlLL 5323 28 5323 28
=% ! & ||[E.—Télégraghe électrique .......J| ......... 9467 47.) 9467 47
=" = ||F.—Dépenses générales . 118641 07| 118641 07
"Cerres dans la division de Portlund |- «.-ceeon.. 7666 75! 7666 75
tail du C. F. de PAtL et™du St Lt.j|. .. -en.-... 2248766 22i 2248766 22
~———=—|iPom Victoria.... el 6346133 33!| 148534 01| 6494667 34
Bat. & vapeur traversiers et barges. .||.« .- cvun.. 274320 49| 274320 49
Jonction de la Cie., du C. F. du G. ;
_ T. de Chicago, Détroit et Canada.||---....... 9052 T2 9052 72
2 Sur les travaux, ligne du Détroit— !
=B (8 || 59milles.... ...l 41402 86| 41402 86
& . i
—_— Souscripiion 4 la Cie. d’entrepdt, de i
bassin et de quaiage du St. Lau- f
rent . . P | 123000 00 123000 00
Dépenses du buieau de Londres .. .|[...........,| 116086 71| 116086 71
TRAVAUX EN PROGRES. ,
Branche de Trois R. etd’Arthabaska.l| .... .....[ 162312 53| 162312 53
Total ..... . ...]}41019423 2616320966 07 57340389 33
i H

Note.—Le montant payé pour la construction dela ¢ section de St. Thomas et de Ja Riviére du

Loup,” placé dans les comptes semi-annuels du 30 juin, 1860, aux ¢ travauz et route permanente de la
Division Est)? (avec temps pour obtenir une classification correcte) vient d*éire disiribué comme suit,
faissant [ dépense totale telle que ci-dessus t=— -~

Departement des ingénieurs, Division Este s o cvesouea. .. 148000 00

Travaux et route permanente, id . 2660704 00

Stations, bitisses et bureaux, id . 92636 17

Capital de locomotive, id seeseeessse 93440 00
$2994780 17 M

Note 2.—Dans la ¢ Division Est,” les sommes dans la seconde colonne renferment le prix d’achat
de la ligne depuis Montréal jusqu’a Island Pond $5,116,106 S0.

Note 3.—La ¢ Division de Portland,” comprenant les terres depuis Island Pond jusqu®s Portland,
est une ligne 3 bail, comme est aussi ¢ Pextension du Détroit’

Note 4.—La somme de $148,534 01 ct. dans la seconde colonne, contre le Pont Victoria, a 6té payée
au département des ingénieurs. »

DNote 5—Les paiements pour le compte de la branche de Trois-Riviéres et Arthabaska, tels que
go!ix:w gl-dessus, sont des paiements d Pezclwsion du montant remis entre les mainsdesagents provinciaux

e Londres,

JOSEPH ELLIOTT,
Secrétaire et Trésorier de la Cie. C. F. G. T.
Montréal, 25 fevrier, 1861,
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APPENDICE X.

Montréal, 25 Février, 1861.

J. Evvrort, Ecr.,

Secrétaire et Trésorier,

Monsieur,—Je vous transmets ci-inclus quatre documents marqués
A, B, C et D, dans lesquels je fais tout mon possible pour répondre & la
seconde partie de la question No. 26 et & la question No. 27 de la com-
mission du gouvernement.

J’ai été informé par le secrétaire de ia commission que telle informa-
tion a été seulement requise en autant que cela concernait les dépenses
depuis le 31 janvier, 1858, jusqu’au 30 juin 1860; j’ajoute & ce rapport la
somme en bloc représentant celle antérieure & la premiére date, de sorte
que le total représente toutes nos dépenses depuis le commencement de
Pentreprise jusqu’au 30 juin dernier.

Je puis en outre ajouter que les sommes souscrites représentent de
nouveaux travaux non compris dans les contrats originaux, quoiqu’il n’y
ait point le moindre doute qu’une partie d’icelles a servi & compléter et
achever les travaux livrés par les contracteurs. Je ne suis pas néanmoins
prét & en définir le montant, vu que c’est tout-a-fait matitre d’opinion sur
laquelle il n’y a pas deux personnes qui puissent s’accorder.

Vous trouverez vis-a-vis quelques uns des items plusieurs montants
considérables, qu’il me serait impossible de pouvoir analyser avec plus de
soin et avec le plus léger degré d’exactitude, sans examiner les comptes en
particulier et les paie-listes qui ont été envoyés entre le ler de janvier,
1858, et le 30 juin, 1860, ce que, du moins je le pense, la commission ne
désire pas que Pon fasse.

Je vous envoie également les réponses aux questions No. 28 (en au-
tant que ce déparlement y est concerné) ct No. 31,
J?a1 Phonneur d’étre,
Monsieur,
Votre obéissant serviteur,

A. L. TREMBICKI,
Asst. Ing.
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APPENDICE X. A
CHEMIN DE FER DU GRAND TRONC.

DEPARTEMENT DES INGENIEURS.
Erat des dépenses sur compte du capital depuis le ler janvier, 1858,

jusqu’au 30 juin, 1860.
W

DIVISION DE PORTLAND. $ octs, $ cts.
Travaux des ingénieurs, etc. :
Inspection de nouveaux travaux. ... .. © eeeenaen 450 00
Arpentages de stations, tirage des plans d’icelles,
niveaux et courbure de la ligne................... 4020 37
4470 37
Dépense antérieure au 31 décembre, 1857 .. -ov «.oo fiveuuneeennns 6281 93
Dépense totale.......o. ... ffiie il $10752 35
Travaux et route permanente :
Rails neufs et laminés 4 nouvean ................ .. 167815 21
Nouvelles traverses .......................... ... 13206 14
Boutiques 4 rail construites .............. ..., .. 11959 09
Transport et pose desrails..  ............ .... .} 21000 00
Equippements et fournitures diverses pour id ...... 39000 00
épenses diverses pour rails,ete. ..... .....o...... 9982 71
Qutils neufs..................... Cesereseeeiaaan 1200 00
Pont réparésen 1858. .............ooceoiuiannn... 141850 46
“ en 1859 et1860...cu e iianenenannn... 259173 67

Nouveaux conduits souterrains (culverts) et petits ponts.!| 11018 74
Compensation pour la non-construction de la branche de

Lancaster ..ccooriiiiiiiiisiiiaii i ienaeannn. 18000 00
Réglement de vieilles réclamations pour collision & Starkl| 38103 26
Divers ouvrages, dommages, extra, tCe.oeeeeee.n.... 6158 2¢4
L L U 12851 72
Clotares. ....ovvvviet tiiiiiiann.n. ceee et 6025 89
DiVEIS. + et teraee reenre e o, 919 60
——— 1| 758264 73
Dépense antérieure au 31 décembre, 1857 .« eennnveelleeeennennn. 181376 52
Dépense totale....c..ec..... T | N $939641 25
Stations, batisses et bureaux ;
Additionsaux batisses d’engin & Portland et Island Pond 4955 03
Transport de la station Gorham et additions aux autres
RLAtIONS . .- v eviii it teiiieaenaeraaan 3055 15
Appentis pour fret sur Je quai de Portland et additions
A d’autres appentis. c.o. e ceriitianiieannn... 2572 04
Citernes et appentis pour bois & South Paris, Bethel et
Island Pond ........ .. S 4534 36
Dépenses pour les quais des vapeurs océaniques du
Grand Occidental et autres. o.. .. .coaveeneaenn.. 60919 83
Quai pour charbon, 1859 et 1860............. ...... 19263 59
Additions au quai des vapeurs de Boston........... ] 22911 07
Quai des vapeurs océaniques.............occeen.... 8549 29
Quai du Grand Occidental (principalement pour draguer))] 15134 25
Divers...covev conniinienienn. © eeeenes e 224 33
‘ ' ————i| 142118 %4
Dépense antérieure an 31 décembre, 1857. . veeeeeeui]]oeenninnnn. 220759 87

—— Sen——

Dépensetotale.......oovevei o connn. $362878 81
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APPENDICE X. B.

CHEMIN DE FER DU GRAND TRONC.

DEPARTEMENT DES INGENIEURS.

Erar des dépenses sur compte du capiial depuis le ler janvier, 1856,
jusqu’au 30 juin, 1860.

ettt ————————————————————

DIVISION DE L’EST. $ cts $ cts.
Travaux des ingénieurs, etc. :
Ligne de la Riviére-du-Loup ........c...... ..., ~eoljf 11824 35
granche gézont Yictoria];. R A 461 8%
iveaux iaux et courbure de la ligne, arpentage, etc. 3042 8
Proportion du salaire de Pingénieur en chef....... . 1311 60 )} -
Divers ..... B v eeesnranes [, 48120 {| - 1712t 82
Montant payé aux contracteurs....ceeeeveveenercenonflieeenaenn- 1002 85
Total du ler janvier, 1858.. ...........0.... ... ... 18124 67

Montant payé aux contracteurs jusqu’aun 31 déc. 1857 ..|| 136235 58
Autre dépense id id ..-|| -245312'22 || 381547 80

Dépense totale. ..eoeenicneenciflonnaen. Le..-ll 899672 47
‘Travaux et route permanente : ) ) '

Déficit de fournitures ... ....ccecveannnn $ 48260 09 »

¢ de combustible.............. .... 51866 05
Comgeusation pour Pexplosion & Longueuil. 51021 20
Combustible et fournitures........ ceeteann 9523 20
Charriage de combustible. ....... cererene 5526 30,
Branchede Charron ........cccceceenn.. 57064 89

Lestage de la ligne de la Riviére-du-Loup. 10012 29|}
Jonction avecle chemin de ferde Champlain 2500 00

Renouvellementdesrails ............... 180490 21
Ponts réparés .....cceeeniiiiirecannann 279221 35
Assainissement et travaux divers......... 7600 74
1T T 924 25
LeBtage . cvevre e an i iar e nsoanan 23416 69
ClOtUres. « v veviveernecncancecaccncanann 14284 46|
Fret diversyete.. cc.voceeneeneronconnans 24403 61 766115 33

Montant payé aux contracteurs, savoir
Peto et Cie., ligne de la Riviére~du-Loup.. 2994780 17
[14

établissement. ........... ... 48666. 67|
J. Reekie, branche de Charron........... © 74162 00] 3117608 84
Dépense totale du ler janvier, 1858............... .|| 3883724 17
Dépense antérieure au 31 décembre 1857............. 9285335 53

Dépense totale. ....oeuecneerl ieueunnnnn. 13169059 70
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APPENDICE X. B.—(Continut.)

Sm— WW———_.W a—

DIVISION DE L’EST.— Continué.
Stations, bitisses et bureaux $ cts. § cts
Station temporaire & St. Lambert. ......... $ 25213
Nouvelle station 4 la Pointe Levi, etc..... . 212 2
Magasin de farine 2 Longueuil............ 913 60
Addmons aux stations defret.. oo oennn. 295 28
Nouvel appentis ggur le bois, & Longueunil.. 1134 07
Appentis pour le bois et batisses pour “citernes 1161 10
Quais delaPointe Lévi....... ... ....... 110254 17
Achats de terre et rente sur jcelle a la Pomte
Lévioceercecenncarenanannes 5815 07
Divers ..ooe e iciieiee i et 548 34 217585 98
Dépense antérieure au 31 décembre, 1857 ............ 840349 80
Dépense totale. ... ......c.o.fliviimeeennn, 1057935 78
LIGNE DE ST. THOMAS A LA RIVIERE-DU-LOUP.
Travaux des ingénieurs . .........cooeeviaanieianiennn, 148000 00
Travaux et route PEImanente ......c.ceeevenienoacennn. 2660704 00
Stations, bitisses etbureaux . .........cooiliie aoL 92636 17
Enging. .. co.ieiieioniioieiee i e o 93440 00
Total. o e oeeeeinrnnieienacneeeeaid]ienernnn 2994780 17
APPENDICE IX. C.
DIVISION CENTRALE. s cts. s  cts.
Travaux des ingénieurs :
A;fent oe du chemin de fer de Belleville et Peterboro? 27060 27
Salaire de J. W. Tdte,sunntendant des nouveaux travaux 4306 06
Proportion du salaire de I’ingénieur en chef . .. 273 76 ||
Branche de Kingston et hn'ne du hivre de Duck 2210 19
Plans et instruments .. ... ceiiiieinaeneanan 1269 69
Arpentage de P’extension de la cité de Montréal 722 50
Prise des niveaux et courbure de la ligne, p]ane, ete. 3059 51
DIVeTS oo e et e, 541 91
————— 41943 89
Dépense antérieure an 31 décembre, 1857 ... . ..... .|l ..ooo..n. 331493 53
Dépense totale.............. .l Lo, $373437 42
Travaux et route permanente :
Déficits de fournitares . ......ce-veeniaa... 72390 14
¢ combustible.... .. ... ... ... 77799 08
Combustible et fournitures . ........ .. 13269 64
Branche de Kingston ..................... 72394 78
Ligne du hivre. “de Duck. . vevr s 64900 00
EsPIanade de Toronto. .. ....cocuenin...e, 2389 70
Rails pour nouveaux embranchements et ex-

P tensions, y compris ceux du hdvre de Duck. 85481 00
(07 1L 0 - RN
Travaux extra, comprenant la protection de la
ligne du hdvre de Duck, Port Brltam et Port
Umon
SignauX.. .. .ovveiiiiiei e 203976 68

————

Montant porté plus haut. . $520459 68|

22480 73},

!
ut
........................... 107314 85|
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APPENDICE X. C.—(Continué.)

DIVISION CENTRALE.~—~Continué. $ . cts.
Rapporté de Pautre part. 520459 68 8 cts.
Lestage....cooeiiieiiiiiiiiiiiiiinni.., 66822 29, i
ClOtures. . .ovecneenens cuveianenonncanan 3374 56
DiVers. covveecrcaioinr cocanerennaiann 1098 55
———i 591755 08
Montant payé aux contracteurs, savoir : l
Peto et Cie., établissement..... ...coen.. 114268 39
Morton et Dickson, branche de Kingston.,. 142131 27|
Gzowski et Cie. et Peto et Cie., esplanade )
de TOTOnto .- .veverencienceeivennacnns 22122 26] 299121 92
Corporation de P’esplanade de Toronto...... 20000 00
Dépense totale du ler janvier, 1858.............. 890877 00
Dépense antérieure au 31 décembre, 1857............ 13449588 50
Dépense totale.eon.neeennniaifliiiiiinen.
Stations, bitisses et bureaux : 14340465 50
Interét sur ’achat de la Pointe St. Charles............ 8000 00
Corporation de Toronto, rente pour ’Esplanade... ..... 1756 16
Hon.H.H. Killaly ...........ciiaiiiiinion. 6600 00
Quai de la ville de Kingston ....................... 9680 69
Cour, canal, %mis, ete., de la Pointe St. Charles....... 3954 51
Achévement de batisses pour engin a Kingston et Belle-
Ville, €1C. .« cceeeneionteerrenssrrncnoroanannanns 20007 15
Logement additionnel aux stations de passagers princi- .
palement & Ja-Pointe St. Charles........ eeesneenns 15633 45!
Logement additionnel aux stations pour le commerce,
principalement & la Pointe St. Charles............. 21304 68;
Appentis additionnels pour bois et citernes pour ean. .. 11407 65,
aison @ Cobourg.. .....oiiiiiiiit tiiivinnen ) 2100 00
Chambres de rafraichissement & Cobourg............. 1393 53
Maison d Belleville. . ..covoviveneranns vie vevnnn. 2200 00
BureauX..coeeeeeiaiiiiiiiieaiits thnecareaea,. 3853 34
Divers. e ceicie sttt it iiir e re e 1553 10
Dépense totale du ler janvier, 1858..................0..... aes 109444 26
Dépense antérieure au 31 décembre, 1857......c..coflveeunnen... 1566341 43
Dépense totale.........oveearflivannnnnn.. | 1675785 69
APPENDICE IX. D
M
DIVISION DE L’OUEST.
. $ cts. $ cts.
Travaux des ingénieurs, etc. :
Salaire et dépenses de ’ingénieur résident............ 6765 71
Inspection de nouveaux travaux. ................... 2061 00
Proportion du salaire de I’ingénieur en chef.......-... 4248 88
8 - 3650 20 16725 79
Payé aux contracteurs (Gzowskiret Cie)..oeovenreeilieennnennnn. 69481 25
Dépense totale du ler janvier, 1858 ..................[... . 86207 04
Dépense antérieure au 31 décembre, 1857 .. cevvevee i lliernrneennnn 133394 40
Dépense totale...v.ceerer woeiffoecinnnenn.. 219601 44
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APPENDICE X. D.—(Continué.)

1
DIVISION DE L’OUEST—Continué. '
$ cts. $ ots.
Travaux et route permanente : {
Déficit de fournitures.aae. oo eninries cvvaee ool 24130 05
¢ de combustible....... ciieeeiiiiiiinit.. - 25933 02 |
Fournitures et combustible.......... .... enecvanans i 4523 20
Esplanade de Toronto......oceveevmeineinirnenneann : 784 75
Rails pour nouvel embranchement. .....c...cooant.. . 6929 92
Travaux de POnt ....ccevivverevncmoanurenrunannns i 13146 64
Travaux extra pour talus, assainissement, etc.......... | 42498 60 |
3] 21 D, 20 2057 63
Fret de matériaux. . ..ccveevniivniiniiivenuennn.. 15563 03
Lestage. ccove vor tiiiiii ittt e 11426 41
ClOMUIES. « ot veee e ve i tierarencnannnnarennens 545 19
Divers. ..... e 941 57 | 148480 01
Monta:t payé aux contracteurs, savoir :—Gzowski et Cie.|| 2884996 11 !
Corporation de TOronto ......ceceeiveereeeicecauenns 20000 00 || 2904996 11
Dépense totale du ler janvier, 1858......c.ccuran-... | 3053476 12
Dépense antérieure au 31 décembre, 1858............ e eeereanaas 4447196 92
Dépense totale..eeeeeenann-.. ] ............ 7500673 04
Stations, bitisses et bureaux.......ccccvevrecniecccnncas ;
Travaux de Pesplanade.....coceveceorecnncnininnns J 2781 90
Quais, Port HUION. ...t v vveeirnnerenancneerenns 50000 00
LA : 5 3 7689 80
Terres et bdtisses & SarNia. «evvenecacerrrccrannans 35031 52
Bitisse d’engin de Toronto.. .....cocvevurrennaniannn. 14525 32
Station temporaire 3 London «..eviiaveieiniinnnaia.. 1325 85
Additions aux stations de passager...... .-c.ccovoen.. 29355 98
“ « de fret...cuceveeenniinnannnss 8370 07
Appentis pour bois et citernes pour eant «.....oeen.... 4842 28
DIVErS . cveverrecneonranaseaccecennsssocscnssnans 347 82 || 154270 54
Montant payé aux CONtractelurs. . ..o eseeeoceecancranellseoavencenss 173800 83
Dépense totale du ler janvier, 1858 .« ...ovieeenwecellanii i, 328071 37
Dépense antérieure au 31 décembre, 1857 . .... coceolfliecccennnan. 359422 52
Dépense totale oo enceeecccenniflieranaann. 687493 89

A. L. TREMBICKI.
25 février, 1861.

AAAAAANANNNANANAAY A WA N AN
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APPENDICE XI. .
COMPAGNIE DU CHEMIN DE FER DU GRAND TRONC DU CANADA.
Dt. RECETTES et DEPENSES sur le MONTANT du REVENU (per Grand Livre) depuis le commencement jusqu’au 30 Juin, 1860. Cr.
- — - @ | e | @ | @ | @ | » ® @ | Depemwesda] G | Go | ) [ () | > | | @) |Towldes geges
Sec.de Portland. C??g:‘;e Ga,n'[‘. Div.fie Portland. Div", de ]’E-st. Div: Centrale. Div: de POuest. Ex.'du Détroit ]?ivers. g}?:g::: (fgt?,,.l; : Sec.de Portland. CPI‘r‘o%Le Ga.uT. DiV-flePortl&nd. .Dut de PEst. Div: Centrale. DiV: de ’Ouest. Ex.‘dil Détroit Chegiuntscie for
1854, 1855, . -~ Ciler jan., 1857, ler jan., 1857, 1er jan., 1857, ler jan., 1857, lerjan., 1860, 1er jan., 1857, duG. T., : 1854, 1855 .t * ""|lerjan., 1857, ;grja.n.,_l§57, lerjka.n.,‘l§57, ler jan., 1857, 1er jan., 1860, duG.T.,
1856. 1854, 1855, | au 30 juin, | au 30 juin, | au 30juin, | au 30 juin, | au 30 juin, | au 30 juin, |ler jan., 1854,au : 1’856. ’ | 1854, 1855, | aun 30 juin, |i‘au 30 juin, | au 30 juin, | au 30 juin, | au 30 juin, ler]z_ln:, 1854,au
1856. 1860. 1860. 1860. 1860. 1860. 30 juin, 1860, : 1856. 1860. i1 1860. 1860. . 860. 1860. 30 juin, 1860.
Pouvoir de locomotive - cvvvienveancnnens 48:.§.940c}558' 593974 %55 52?288(:133 62%212 céz 972668 cé; 242074 cfg 23’79’2 cf;sé .. S .- c fs 34’?4951 c';SS' Passagers..........ceiiiiiiiniiianas 463765%54' 733276 cots7. »693472?3 19135690';% 452291 c‘ii. 23660 c';%. 4'%74836 c?b'
Dépenses pour passager.... cooeeennnnnnn. 83863 51 | 147669 59 | 118127 86 | 194262 50 | 346613 19 | 116643 04 10220 05 {..oneennnnn. 1017399 T4 | Bagage .. vvvevvn vurenrinrneeenrennnn- 846 31 6744 60 . 9161 25 10014 14 7229 39 215 28 36784 95
Dépenses pour marchandise .. ........... Q37118 75 | 307260 38 | 377263 44 | 325764 24 | 527665 63 | 169521 98 2173575 |.cveea ... 1966330 17 ;Ma]les ................................. 44669 93 91361 01 52150 00 . 95337 00 | 128205 00 44278 31 688 40 456689 65
Entretien du chemin et des bitisses ....... 325804 31 | 465350 57 | 561158 74 | 550846 27 | 721305 07 | 270049 14 14753 83 | ... .. 2939267 93 vMarchandise ......................... 1043623 92 | 877413 49 | 1470518 87 ;1132960 24 | 1557055 11 | 466571 59 15406 98 6563550 20
Dépenses générales ««.ooviee coninnann. 39175 64 57608 67 35006 71 | 114697 96 | 186291 67 68580 99 3463 34 |....cvennnn. 504824 98 || EXPIess. ceeecennen ceee cimvanrenanns 9035 40 16088 18 15295 15 18138 09 34306 86 8156 92 377 09 101397 69
Dépenses pour 1élégraphe. ... .......... 3188 22 8996 90 12420 96 13053 17 27678 88 12628 74 1004 95 |........... 78971 82 ! :Louage d’engin et char +eeveeneeeennenn.. 5152 49 7975 00 1354 59 - .......... 100 00 |.ovieecreeod] vomeannnn.. 14582 08
Bateaux-traversiers, Longucuil et Québec . ..| ___....... 63075 70 |........... 80603 09 |...ouiviiifieieieii e Jirreece i ii i 143678 79 ;Rentes ................................. 16212 32 6438 20 10831 40 ‘10133 77 1952 97 48300 |............ 46051 66
Bateaux-traversiers de Sarnia.........oon oo L coiiaaca i e 3140 4 3140 74 !Messagesdu t16raphe -« vvnvneeoereenfieeeeeeeder e ZTTTUTE90 87 e e 1690 87
Entretien du pout Vietoria......... «eoeen il iiiii] Lo L e e ] e e 1851 35 1851 35 |} Permission de vendre des papiers-nouvelles.| - -.........|.... B P 123 66 123 66 12368 | 371 00
TaXeS -« oo ittt e, 19047 82 5813 39 19129 11 9347 77 11941 99 9084 09 6201 24 |............ 80655 41 Eimpression debillet ...oooeeennnienidiiniiniie i 112 13 112 13 112 14 }eoeeaea. ... 336 40
Perte et dOmmage sur marchandises........| ... ....... 5702 62 7750 88 6564 10 14226 70 BT8L T8 |icvecaeneeieniancnenn. 38026 08 ‘: jPriviIége de bateau-traversier....... ... i eeeiiiiiis Foeniianiic i e il 40000 |.cvnmeeiiefiannincanec)iee venaan, 400 00
Compensation et réclamations pour bestiaus.| ... ...... 5809 45 | 2534 06| 4786 0L | 7499 18 | 183048 |....ecuiieri|iennneennnn. 22159 18 | Feges des compagnies du Grand O . w005 33 | 7905 39 15810 65
Transport des passagers. .....o..voureeens [oiiieen i [nii e, 3933 32 | 1291409 | 894 52 PR R 17791 93 || Rartie rente et dépenses de };‘_f‘fﬁ‘f‘f’"} """"""""""""""""""" R A R
Charriage, etc., des marchandises. - .-« -vx | .o eoeene |oooemoeaslosen, 9248 83 | 26688 23 | 17588 20 438 80 |.ourunnnnes 53964 06 | 1588306 21 | 1736296 55 | 2039524 08 | 1964529 90 | 3650344 66 | 993151 79 | 40348 51 | 12012501 70
Agences AMErcaines. . covveeeacnr wvmen | uiiieed e e i 110836 62 110836 62 |- Au crédit du trafic—31 décembre, 1853.... .. ccciiviirnares teiinoanna N e tedeete seeeracicanans 55670 12
Agences Européennes .. o .. ooooioneiiiin | iiiiiit foin i e e i Y 33780 75 33780 75 ‘ k
Chomin Jo for ontaroy SimoveetBuron 1| | e e | e e, mos 95| s 95|
C°3;;f:}f‘1‘;’3§}:;';m?;;"g;:;;,ghggfi%gg‘;g .................................................................................. 3241 01 4101
R et Delrolt, dlaprés BB e e e st | smetm ||
Gr. Ch. F. Occidental pour comptedutrafic. .|, . ..o <o foooivuae o eeeanoiiias e b 15957 74 15957 74 :
1191138 83 | 1664262 12 | 1658680 08 1969369 79 | 2855493 61 | 914677 25 84700 19 | 257736 87 | 10596058 74 (
Balance au crédit du compte de TeVenu dans 16 GIANA LivIe. - -« « =« «v. e erennennnnesnnnsennenrns e seensne e aean aneann e e eean s 1472113 08
12068171 82 | $ 12068171 82

12068171 82 |

Montréal, 25 Février, 1861.

JOSEPH ELLIOTT, Sec

vet Trésorier de la Comp. du C. F. G. T.
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APPENDICE
ETAT des Dépenses de IExpress du Lac Ontario ct des
S ———" e S R e i —s: - TS 27 VRV o
‘ l
New York|North’ner.| Kingston. | Passport. Champion | Banshee. [New Era.|Jny. Lind.
i
$ots.] Sects.| Scts.| Sots.| Sets. | $cts. | Scis | S cts
Compte d’e- ;
quipement.; 774 01| §20 00 988 34 778 38 1147 44I 912 06; 930 95 2354 19
« Dépense ..| 1921 18| 1564 11f 1729 75 930 03! 1196 60/ 805 53} 768 12| 303 31
« Provision..| 3299 80| 2638 75| 2639 65, 2158 12! 2001 44, 2350 23] 2542 48| 912 69
¢ Equipage..| 5172 36| 4873 00 4475 88 4846 83 3733 12 4214 39 4039 34| 1624 18
“Combustible} 889} 32| 8239 72| 4966 59; 55382 95: 3314 36! 4780 62| 4072 82 1862 29
“ Péages....|... - |aoon- 93 80| 14222 96 98 112 53 101 55 1172
“Nolissement; 7500 00| 7500 00} 4000 O;)l 4000 00; 4000 00; 4000 00| 4000 0O} ......
27561 67123635 55/18894 01118438 53[15989 9417175 3616455 29) 7068 38
! i .
Dr. Compte de profit et perte de ’Express du Lac Ontario et
! $ cts. $ cts.
Perte sur Steamer “ New York?........oioieieveaenes ; 5219 64
id id ¢ Northerner - .......... R 7930 55
id id “Kingston? «eeeeevienncros comnenn. 1077 36
id id “Passport? .. .evieiieieiieieaianians 4261 2%
id id ¢ Champion » 5994 62
id id “Banshee ” ..... 5167 40
id id  “New Era” 6373 41
id id “Jenny Lind? .ceeiiciiiiaienianaan. 2826 74 38351 00
Compte pour ASSUIANCE .....covveseseccenes seemseasencas 7516 57
id Intérét ... .. cecveenns temreacermanaaann. 757 61
Dépenses pour Bureau........ccceneeet cheeesearieaanes 268 79
Compte pour dépense général....ceee...... Cesreeanaann 27885 03 36423 00
875279 00
Balance rapportée Ci-dessous..ceoaveeraranuanilf-oeens . eeelfl $70709 62
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XIL

Stcamers de la ligne de la Malle Royale, saison 1860, viz. :

i . ]
New York North'ner.| Kingston. | Passport. (Champion | Banshee. iNew Era.Jny. Lind.
|

$ects. | $cets.| Scts. | Poets.| $cts. | $ots. | Pt | $ cts.
Compte pour
Fret..} 1514 36, 1106 26, 1572 21| 2225 58 1694 95| 1885 14! 1869 25 740 40

¢« Passage/20827 6716598 7716244 44|11951 67; 8300 37:10122 S2| §212 63 3501 24

Bal . 2342 03;17705 03,.17816 63114177 25 9995 32112007 96;10081 88 4241 64
alance de i
perte...... 5219 64 7930 55: 1077 36} 4261 28; 5994 62| 5167 40; 6373 41] 2826 T4

127561 67;25635 58;18894 0118438 53;15983 94;17175 36]16455 29 7068 38

Copie.
J. HARDMAN.
des Steamers de la ligne d= Ia Malle Royale, saison 1560. Cr.
$ cts. - $ cts.
Par Balance au Cr. du compte de profit et perte. .......... 4569 38 |
“  reportéeplusbas............iiiiiiiiannan 70709 62 :
$75279 00

Copie.
J. HARDMAN.
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APPENDICE XIIL

CHEMIN DE FER DU GRAND TRONC.

Etat du Trafic sujeta division, d’aprés arrangement entre les Compagnies
du chemin de fer du Grand Tronc et du Grand Occidental, depuis le
ler Décembre, 1859, jusqu’au 31 Décembre, 1860.

|

- i i = 1
a = 3 . = =2 5
2 |22 | g5 (223|328 |72
- =9 K= ~ . Q = 2o
2 ['s) =% = 9¢ - O =20
- w - £9.5 £5 3 T Q
@ C -~ - B SO S8 (00
2 2 ¥ 5< Eo% | BB Q.E',t,
3 82: ! Bun 2zm | 85 |EEE
3 3= S B SEr| 2815 G EES
2 LR = o == e iag et
= AEE | E& |0 E [alch mOUS
$ ots $ cts.| $ cts. $ cts] § cts| $ cts.

Trafic pour passager du chemin

de fer du Grand Trone.. _....|39961 24 13986 4'2225974 82155384 89

!
Trafic_pour passager Ju chemin l i
de fer Grand Occidental. . ..142696 46 14943 75.27752 71} ...... 11101 07
i — | ————| 4483 82
Trafic pour fret du chemin de |

fer du Grand Tronc ....... 69001 3424150 4744850 §7 26910 52
Trafic pour fret du chemin de fer ;
Grand Occidental...... ... 59371 5120780 03!38591 48:......../15436 60
' 11473 92
Balance 30 Juin .....{.eceen.n ! ............. R PP P .....|15957 4
, _—
Trafic pour passager du chemin !
de fer du Grantf Trone.. ..... 51325 43 17963 8933361 54:20016 93
Trafic ponr passager du chemin I
de fer Grand Uccidental ... .. 44861 7515701 60129160 15|........ 11664 06
i e e | 8352 87
Trafic_pour fret du chemin de |
fer du Grand Trone......... 90018 00:31506- 29!58511 71 35106 82
Trafic pour fret du chemin de fer ’
Grand Occidental.......... 61830 5121640 6740183 84 ....-.. 16071 25
———| —— —— {19035 57
Balance 31 Déc,......|.-veentis PP PR [T 27388 44

J. HARDMAN,
Auditeur.
Bureau de ’Auditeur,
Montréal, 24 Janvier, 1861,
Montréal, 1er Mai, 1861.
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T. E. BrackwerL, Ecsr,,

et le nombre de milles qui ont depuis cette époque

APPENDICE XIV.

CuexiNn pE FErR pu Granp Tronc, pu CaNADA.

Bureau pu GERANT GENERAL,

Gérant Général,
Chemin de Fer da Grand Trone.

MonsiEUR,

Montréal, 23 Novembre, 1860.

J’ai I’honneur de vous transmettre le rapport du traffic et de ’opération
de la ligne, pour ’année échue le 30 Juin 1860.
Le chemin fut ouvert, dans toute son étendue, le 21 Novembre, 1859,

compris dans les divisions suivantes :~-

[1{3
114
[14
[13
({3
[14

opéré se trouve

Milles.
Détroit & Port Huron .. ‘e . . . v 59
Sarnia & Portland . .o . . o oo 794
Richmond & Québec o . . . . . 96
Embranchement de Londres .. . . e . 21
Tota.l L] L 970
L’étendue du chemin, ouvertd la date du dernier rapport,
était de . . . - . .o .. 880
Nombre de milles augmenté durant ’année échue le 30 Juin,
1860 .. . . . . . .o . 90
La moyenne des milles qui ont opéré durant les six mois
échus au 31 Décembre, 1859, était de e . . 895
Et durant toute I’année, échue au 30 Juin, 1860, . o 9321
cts.
Le total des recettes pour ’année a été de .. ..  2,909.053 69

Total des dépenses .. o . . . 2,413,773 55

Bénéfice net . $495,280 14

Les recettes sont formées comme suit :

: cts.

Des Passagers .. . . . . . 1,077,009 39
“ Bagage .. e L L) L e 8’843 47
Malles . . . . . . 99,273 84
Marchandises . . . . . 1,682,620 50
Trains exprés . . . . . 23,755 12
Louage de chars et engins .. . . . 249 50
Loyers, ete., .. . . . . . 16,309 81
Télégrammes . . . . .o 992 06

Total . oo $2,909,053 69
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Les dépenses d’opération s’élévent :
cts, $ cts.
Dans le département des locomotives, a .o 154,326 39
id. chars,& .. .. 289,385 89
1,043,662 24
Dans Dentretien du chemin permanent . 671,986 84
¢ Département du traffic, savoir :---
Par comptes de passagers . .o .. 153,889 04
« Fret .o oo .e .. 285,747 45
“« Télégraphe . . .o 21,747 40
“ Traverses .o .. . 19,042 69
“« Dommages et réclamations pour
animaux .. .o . 12,612 53
“« Transport de passagers et malles
en allant ct revenant des sta-
tions . .o .o 2,263 06
“« Transport de marchandises, ete., 17,500 63
“« Agences aux Etats-Unis .. 388,786 09
“« id.  en Europe .. . 5,190 07
«“ Dépenses générales, salaires, bu-
reau d’audition, loyers, ete., 61,217 43
“ Perte sur la section du Détroit,
en 1859 .. .. .. 8,241 01
—_——— 021,237 40
Dépenses générales, département du secré-
taire, dépenses légales, ete. .. . 51,754 24
Taxes .. .. .o . .o 25,132 79

Total $2,413,773 55

Les rccettes et les dépenses pour la moitié de ’annéc sont comme

suit -

REcETTES.
Les six mois éehus au 31 Décembre, 1859
id. 30 Juin, 1860 ..
Total
DEpENSES.
Les six mois échus au 31 Décembre, 1839
id. 30 Juin, 1860 ..
Total

cts,
. .. 1,387,200 18
v .. 1521,853 51

.o .. $2,909,053 69

S )

.o .. 1,121,518 22
.. 1292,255 33

ce .. $2,418,778 55

Dépenses des départements des locomotives et des chars,
Premier semestre (895 milles ouverts)

Second

Pl\ S

Secoud

id. (@10 d )

e .. 484,696 54
.. .. 608,965 74

Dépenses pour Dentretien du chemin.

semestre .. .o .e
id. .. .e ..

¢

.. .. 856,575 173
ee .. 315411 11
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Dépenses du département du lrafic.

Premier semestre . . . . .o 284,159 87

SeCOnd idl L) L) L) L oo 337’077 53

Autres dépenses. pour le premier semestre .. . 46,086 08

id. id. second id. .o o 30,800 95

Moyenne de la dépense, par semaine, pour ’opération

de la ligne, par mille, durant le premier semestre 48 19

id. id. second  id. 51 24
Moyenne de la dépense hebdomadaire, par mille, du-

rant toute I’année .. . BN . . 49 73
Recettes extraordinaires, comme ci-dessus, pour P’an-

née échue le 30 Juin, 1860 . . .. $2,909,053 69

Et pour année échue le 30 Juin, 1859 . .. $2,281,320 75

——

Augmentation en 1859.60 sur 1858.9 .. v $627,732 94

La dépense, comme ci-haut, pour année échue 30 juin, ‘
1860, 6tait .. .. ee  ee .o .. $2,413778 55

Et pour année précédente elle était .o . .o $2,079,128 29

Augmentation de dépense en 1859.60 sur 1858.9 .. $334,644 26

Percentage d’augmentation en recettes pour 1859.60 sur
1858.9=27} par cent.

Percentage d’augmentation en dépense pour 1859.60 sur
1858.9=1625 par cent.

La pression générale qui avait envahi toutes les branches commer-
ciales du continent, depuis 1857, continuait & se faire sentir, et comme de
raison continua encore a exercer une influence pernicieuse sur le trafic de
chemin de fer, jusqu'a ce que ’abondante moisson de cette année com-
menga & étre récoltée. En communavec toutes les antres lignes de transport,
nous profitons maintenant largement de la récolte abondante, dont ce pays,
en cette saison, a été favorisé. Cependant les bénéfices qui nous proviennent
de cette source de réjonissance générale, n’ont aucune influence quelconque
sur Paugmentation de nos recettes pour l’année échue le 30 juin dernier,
vu que le produit des champs n’a pu commencer & parvenir au marché qu’en
septembre.

Etat A, montre les recettes comparatives sous chaque dénomination de
notre trafic pour les derniers trois ans, & commencer au 30 juin, 1857, et
finissant le 30 juin, 1860, et prouve que notre commerce accroit dans
une proportion beaucoup plus vite que nos dépenses n’augmentent.

Il y a aussi annexé des tables qui montrent en détail le nombre de
passagers étrangers et des localités qui ont été transportés durant Pannée,
ainsi que le nombre de tonneaux de fret étranger et local transporté.

Nombre de passagers locaux .. .o . . .. 587,637%
Contre, en ’année précédente .. . . . . 564,653
Passagers étrangers . .o o .. . e 102,185

Contre, en ’année précédente .. . . . . 88,148
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Et Punc portant Pantre la receite par chaque passager a été .. $1.57
La moyenne de Pannée précédente ayant é1é . . 1.463
Le nombre de tonneaux de fret local transporté durant ’année,

AEE  ve e e ee ee ee e .. 529,285%
£t de fret étranger . . . . . .. 93,6853

L’administration de ce chemin de fer est constamment accusée par le
public et par la presse du pays de ’emparer et d’encourager le commerce
de fret étranger au détriment du fret local. En d’autres mots, on nous
accuse de négliger ou de ne pas comprendre nos propres intéréts; car
toute personne connaissant le commerce de chemin de fer, sait, que le
trafic local est le trafic le mieux rétribué qu’un chemin puisse avoir. En
réfutation de cette accusation, puisque notre intérét propre ne veut pas étre
pris comme unc garantie qu'on donnera notre plus grande attention au
peuple de la province d’abord, avant que de chercher du trafic & Pétranger,
Je vous ferais voir par les chillres ci-dessus que pour ’année échie le
30 juin dernier, notre tonnage étranger nc se montait pas & un sixiéme de
notre tonnage total—c’est-a-dire, que pour chaque tonneau de marchandise
transporté a D’étranger, nous en avons transporté siX tonneaux et demi
pour les gens de mnos propres localités; et quand les comptes pour les
présents six mois seront présentés, il apparaitra bien plus conclusivement,
que les gérants du chemin de fer du Grand Tromc ne sont pas assez
aveuglés snr les intéréts de la compagnie pour donner une préférence indue
a cette classe de commerce qui donne le profit le moins considérable.

J’ai cru bon de m’étendre au long sur la question précédente, parce
que c'en est une qui attive beaucoup l’attention du pays, et peut, peut-
étre, attirer celle de la législature ; 1ant est forte Pidée populaire que le
chemin de fer est fait plntoi pour le bénéfice des étrangers que dans Pinté-
rét du peuple de la province. Ce n’est pas facile de faire disparaitre
un préjugé populaire, et si des faits fondés sur des chiffres ne le font
pas, aucune auire chose ne saurait le faire.

D’aprés Parrangement & Pégard du fret en date du 9 juin,

1859, entre cette compagnie et celle du chemin de fer

du Great Western, il appert qu’il reste dne a cette der-

niére, pour les six mois échus le 30 juin, une balance de $15,957 74

Ce montant n’est pas compris dans les dépenses, vu qu’il me semble
que ¢’a devrait plutdt étre porté contre le profit net, si, d’aprés le vrai
sens du con'rat, il v a ancune somme qui soit due. Dans tous les cas, on
ne peut avec justice Pajouter aux dépenses d’opération.

Le trafic de la section du Détroit et Port Huron n’a pas jusqu’a présent
réalisé les espérances qu’on s’en était formées. Vous savez, d’aprés mon
rapport antéricur, sur ce sujet, les différentes causes qui, dans mon opi-
nion, agissent contre le trafic local de la ligne. Pour le trafic du parcours
entier (through) du chemin de fer du Grand Tronc, la section du Détroit et
Port Huron est néanmoins un accessoire indispensable ; mais, pour des
raisons ci-aprés données, nous ne jouissons pas maintenant d’un tiers de
cette espéce de trafic qui nous est offert, et par suite cette partie du che-
min n’opére pas, il s’en faut de beaucoup, comme elle peut faire, eu égard
a sa capacité d’opération. )
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En fait d’alignement, pentes et perfaction de construction en général,
elle a la premiére place parmi les différentes sections du chemin de fer
du Grand Trone, et lorsqu’elle sera fournie du nécessaire, elle pourra
fonctionner & un prix par mille plus bas qu’aucune autre partic de la ligne.

_Antérieurement au 30 juin dernier, nous n’avions ni engins ni chars
sur la section du Détroit qui nous appartenaient, mais nous étions tout &
fait dépendants pour le fonctionnement de la ligne d’an matériel roulant
loué, ce qui, de fait, ajouta beaucoup & nos dépenses de fonctionnement,
vii que des appareils de cette description ne peuvent pas étre loués & des.
taux représentant ’intérét de leur valeur seulement. Méme en ce mo-
ment nous ne possédons pas d’engins ni de chars qui vont 3 la jauge
4’ 84” plus qu’un tiers du nécessaire.

Le nombre total de personnes employées permanemment dans le dépar-

tement du trafic, était, d’apres les rapports du 30 juin— .. .. 1036
Classifites comme suit : .
Bureaux du gérant général et du gérant des marchandises .. T
Bureau d’audition .. . .. oe . .. . 20
Surintendanis de distriet .. .. s . . .o 4
Conducteurs de trains & passagers . . . . 29
Préposts du bagage id. . . . .o . 26
Id. aux stations . o . .. . 31
Conducteurs de trains 2 fret . .o .. . . 10
Garde-freins .. . . . . .. . . 160
Aiguilleurs .. . . .. . . . . nu9
Agents de'sta‘ions .. .o . . . .. . 140
Portiers id. .o . . . e . . 270
Commis pour le fret . . . . . . 53
Employés sur les trains aux stations-termes .. . o 76
Employés au service de traverse .. . . . . 13
Optrateurs de télégraphe .. . . . . . 63
Département de fret et bagage perdus .. .- . . 5

Total .. . o .. 1086

La moyenne des gages payée aux conducteurs de trains a passagers
est de 50 piastres par mois; aux conducteurs de trains de fret, de 40 2 45
piastres ; les préposés du bagage a bord des trains regoivent 35 piastres,
et les garde-freins 30 piastres par mois; les agents de stations regoivent
de 300-piastres & 700 piastres par année, selon la classe de la station ; et les
portiers sont & tant par jour, leurs gages variant de soixante cents & une
piastre par jour. Auatant qu’il est possible, on exige que les opérateurs de
télégraphe fassent aussi Poffice de vendeurs de billets, vt ils sont payés &
des taux variant de 25'a /0 piastres par mois. ' -

La trés grande angmentation, dans notre commerce, pour les denx der-
niers mois, a nécessité certaines additions & la liste ci-haut donnée des em«
ployés.: - Ces nouvelles'mains sont presque toutes exigées pour faire opé-
rer les trains & fret, vu que c’est dans cette branche de notre: commerce’
que cette amélioration a euw lieu, et, malheureusement, une augmentation

5
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de transportde [ret nécessite de méme une augmentation de frais d’opéra-
tion. Nos recettes pour les passagers, qui déclinent toujours & ’approche
de Phiver, pourraient étre doublées presque sans aucune augmentation de
dépense.

Je toucherai maintenant a la question dn trafic depuis la fin des der-
niers six mois jusqu’au temps actuel.

L’état A, auquel on a déja référé, établit la comparaison des reccttes,
provenant de toutes les sources, depuis le 80 juin jusqu’an 10 novembre
de la présente année :—

$ cte,
PourI’année échue le 30 juin, la moyenne des recettes, par

mille, était par SCMAIME. ceeeve vere sroetvorronenceaes 59 49
Pour les 19 semaines, commengant le ler juillet et finissant le

10 novembre, la moyenne 2 €t€ co.evvecvoterrcenesses 70 10

Vous remarquerez une trés grande augmentation dans les recettes des
passagers, plus de 35 par cent au-dessus de la moyenne de 1859-60:
et cependant “les voyages de plaisir” vers le nord ont été beaucoup moindres
que la moyenne durant ’été dernier, comme peuvent l’attester les hoteliers
et autres intéressés dans cetie classe payante de voyageurs., Le fait que le
“ Great Jsastern” est allé & New York, aulieu de faire de Portland son port
d’arrivage de ce colé, comnme ¢’avail é1€ promis et comme on s’y attendait,
a détourné beauconp de voyageurs de notre ligne. Grand nombre d’Amé-
ricains qui auraient visité Montréal, Québce et les “ While Mounlains,”
8’il n’y avait pas eu & New York un attrait si extraordinaire, ont été tout a
fait perdus pournous. Aussil’annonce faite longiemps avant que S. A. R.
le Prince de Galles elit débarqué en Canada, qu’il visiterait aussi les prin-
cipales places dans I'ouest et le sud-ouest des Etats-Unis, ainsi que les
grandes villes sur les bords de ’Atlantique, a retenu chez eux grand
nombre de personnes qui antrement auraient fait leur tour ordinaire de
chaque année par les lacs et le St. Laurent. Le grand fait c’est que notre
nowbre de passagers, régulier et légitime, est constamment en augmenta-
tion surtoute la longuenr de la ligne, tandis que le marché, fait 1°6té dernier
entre nous et la ligne Expresse de bateaux-a-vapeur sur le lac Ontario et
sur la riviere, a, sansaucun doute, ajouté largement a nos recettes: en
nous mettant en état de tenir nos taux entre Montréal et Toronto en plein,
et nous donnant tout le commerce de passagers entre Kingston et Toronto :
les ba eaux-a-vapeur étant empéchés, d’aprés les termes de notre convention,
de toucher & aucun des ports sur le chemin entre ces deux derniers points.

Les comptes des bateaux-a-vapeur n’ont pas encore été compléternent
rendus ; mais ils montreront sans doute un déficit considérable de recettes
comparé aux dépenses : dont la moitié doit étre supportée par ceite com-
pagnie et placée en opposition au gain que nous avons fait des avantages
évidents ci-haut démontrés. Le résultat des affaires dc’cette année va
.ussi a démontrer que dans une concurrence honnéte les bateaux a vapeur
ne peuvent pas tenirtéte avec le chemin de fer.

L’immigration au Canada et  travers le Canada, quoique bien au-
dessous de ce qu’elle était en, et avant 1857, démontre une assez bonne aug-
mentation cette saison derniére sur I’année précédente. L’état B, annexé
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aux présentes, obtenu de ’agent en chef des émigrés pour la province,
montre toutes les arrivées dans le pays par voie de Québec, depuis 1857 &
1860 inclusivement, eten référant a la colonne des émigrés dans la cédule A,
on verra que notre augmentation de recettes de cette classe de voyageurs a
été vraiment bien rapide, étant dans la proportion de 86 & 36, en compa-
rant cette année avec ’année derniére, ou & peu prés 140 par cent de plus,
la véritable augmentation dans ’affluence des émigrés dans la province
n’étant guére plus de 15 par cent pour la saison qui vient de finir com-
parée & la saison de 1859. De fait on a pris presque tout le commerce des
emigrés cette année; un résultat qui est en grande partie dd & notre
marché avec les bateaux-a-vapeur.

Nous avons souvent été accusés par une partie de la presse du pays,
d’avoir, pour ’amour du gain du moment qui dérive du transport des
émigrés a travers toute la longueur de la ligne, par nos agents essayer de
les encourager de passer aux Etats de ’Ouest, au lien de les induire & rester
dans la province. Cet alisgué n’est pas fondé en fait, tout simplement
parce que dans ce cas il trouve que notre patriotisme et nos intéréts sont
agréablement en unissor. L’émigré, & tout événement, ne contribue pas
généralement 4 nos recettes immédiates de traffic, plue que ne le fait ce-
lui qui doit s’établir dans la province, dans le Haut Canada, par exemple,
et bien loin d’induire les passagers & aller au-dela de la province, tous
les efforts de la compagnie ici et en Angleterre, depuis plusieurs années,
ont été faits pour engager ’émigré a resterdans la province, et une partie
des travaux du bureau a Londres pendant les cinq derniéres anndées, aété la
distribution de prés d’un million de brochures, cartes et de circulaires
pleines d’information, représentant le Canada comme étant le champ le
plus désirable pour ’émigré.

Afin de mettre la route dn St. Laurent et notre chemin de fer en
contact avec elle en état de lutter avec New York et ses chemins de fer,
nous sommes forcés de transporter les émigrés allant & Pouest d’apres les
taux de New York, ce qui nous donne un taux par mille beauconp moindre
que celui qu’obtiennent de la méme classe de passagers, les lignes améri-
caines, va que notre ligne est la plus longue. Les mémes causes n’opérent
pas contre nous dans notre trafic local d’émigrés; de ce trafic on ob-
tient un taux local qui nous rétribue beaucoup, tellement mieux que le taux
du parcours entier, qu’il vaut micux pour nous, méme avec la perspective
d’un profit immédiat, garder ’émigré dans la province pluiét que de le
passer & nos, voisins. Parlant, et comme canadien, et dans les intéréts da
chemin de fer du Grand Trone, je suis aussi éveillé que le sont nos voisins
américains, quant au profit permanent qui est représenté par les os et les
nerfs de ceux qui véritablement s’établissent; et ce. sont eux, et non les
agents du chemin de fer du Grand Trone, qui essaient d’attirer ’émigré du
Canada lorequ’il débarque a Québec, car ils ont leurs agents toujours sur
Palerte & nos portes mémes. R

Quant au systéme d’inscription de parcours entier (hrough dooking)
de’Europe, je peux ajouter que les neuf-dixiémes de tous ceux qui viennent
de cette maniére, sont de la classe & laquelle on a référé ci-haut, comme ¢ des
gens qui doivent véritablement s’établir,”  ayant pris passage pour' de
longs cours” po;r les ptaces en Canada. - cron S e

¥
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Depuis Pengrangement de la grande réeolte de la saison dcrniére une
ande amelioration s’est opérée dans notre trafic de fret, Ily a maintenant
d’offert beaucoup plus de marchandise agricole que nous n’en pouvons
transporter, le manque de moyens consistant principalement en fonds de
matériel roulant, et sous cetie dénomination, princ palement en aiticle de
chars a fret ferinés.

Avec un équipement complet de chars et engins et avec le nécessaire
propre pour munweuvrer ¢t hungarer le grain en masse, & Toronio, Kingston,
Montréal et Portland, il n’y aura inainienant presque pas d’autres limites
au commnerce (ue nous ferons, que celles imposées par la capaciié limitée
d’une ligne simple, et par le 1rés petit nombre de batiments sur lesquels
nous pourrions compter & Portland.

Je n’ai aucun désir de parler avec mépris de Pimportance commer-
ciale de :ctte ville, mais la vérité me force a dire, que comme le terminus.
d’un grand chemin de fer, & venir jusqu’a présent, elle a singnliérement
manqué & remnplir fes espérances qu'on s’en n’était formées. Le chemin
de fer du Grand Trone a fait & présent, ou fait, pour Portland, tout ce qui
peut raisonnablem?m en etie attendu ; mais Penireprise de ses citoyens n’a
jamais, jusqu’a présent, pris une direction tendant & assurer & leur magni-
figue havre un grand commerce transatlantique : un tel commerce est né-
cessaire an chemin du fer de Grand I'rone, ou il tombera dans une grande
faillite commerciale. Boston, et non Portland, nous sert maintenant de
terminus ailantique pour le gros de notre trafic commercial, et qu’il en
soit ainsi & notre détriment sera manifeste par le fait que nous ne pouvons
pas avoir de taux plus élevés pour transporter & la premiére place qu’a la
derniére ; car nous ne pouvons nous rendre a Boston qu’en concurrence
avec das roates plas courtes.  De faity les taux qu’on obtient, allant et re-
venant de Boston, sont moindres que ceux qu’on obtient pour aller et reve-
nir de Portlund, par rapport “u montant que rous avons & payer i des
compagnies éirangéres pour le transport de nos frets entre ces places.

Les vaisseaux de la compagnie des vapeurs transatlantiques de Mont.
réal, forment durant Phiver, une ligne transatlantique hebdomadaire 3 Port-
land ; mais, sauf une gotlette chargée de sucre des Indes Occidentales, de
temps & autre, rarernent aucan autre batiment océanique ne trouble les eaux
de ce havre; et il faut que j’avoue qu’une lacune dans I'avenir du chemin
de fer du Grand Trone, et que je ne vois pas claircment la maniére de
remplir, ¢’est la condition Iéthargique de Portland.

‘Il n%est cependant que jusie que je remarque ici néanmoins, qu'a.
présent il y a apparence de meilleurs jours pour Portland. Un grand.
bloc de hangars et un quai d’une grande étendue, sont en voie de construe-.
tion (unc entreprise canadienne) qui Jorsque parachevée au niveau de sa
capacité, scra une garantie d’autant de trafic profitable de plus pour le
chemin. Comme j’éeris ces lignes Ja, un grand batiment & voile, la Dame
des Lacs, appartenant d, ou nolisée par une maison de Montréal,~-est:
arrivée la pour prendre une charge de 40,000 minots de blé canadien, dont
je suis maintenant en train de faire les arrangements de départ.

—~D’autres maisons de Montréal, & part de celle dont j’ai parlé ci-baut,
se proposent de faire venir 4 Portland cet hiver des batiments engagés.
dans le commerce transatlantique ; mais comme les affaires sont 4. présent; .
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le nombre de batiments de cette classe qui puisse y charger on décharger
en méme temps, est' presque limité a ’étendue de quaiage que nous pos-
sédons nous mémes. A part de celui-ci la ville ne se vante pas d’avoir
g}us de deux quais, capables d’admettre de gros batiments océaniques.
Nous pouvons sans peine en faciliter trois, dans 1’¢tat actuel de nos pos-
sessions. Les quais construits pourle “Great Eastern” pourraient & trés-
peu de frais étre chargés de maniére a en loger quatre autres; et je recom-
manderais fortement qu’on ordonnit que ces changements fussent faits et
mis en mains aussi vite que les circonstances le permettront. Dans lear
état actuel, les quais du “ Great Eastern  ne sont pas exactement conve-
nables pour des vaisseaux ordinaires,

Je vous ai ci-haat parlé du manque d’#qnipement nécessaire afin de
nous mettre en état de faire toute la besogne qui nous est offerte. Nous
sommes tellement 4 court d’engins et de chars a fret, que, quoique le trafic
€tranger venant de 'ouest ait été abandonné depuis deux mois presque tout-a-
fait, au grand détriment de la section de la ligne du Détroit et Port Huron,
les affaires locales du Canada sont luin d’étre convenablement servies.

Ce qui suit est un état de nowre fonds de matériel roulant, & venir jus-
qu’a présent ;

ETAT DU FONDS DE MATERIEL ROULANT SUR LE CHEMIN DE FER DU GRAND
TRONC,—PROPRE,

Jauge 5 pieds 6 pouces.

Engins de passagers .. . . .. . . 80

Do. defret e e . . . . 132
Total des engins .. . . .. 212

Chars a passagers, premiére classe .. . . 92

Do. do. seconde classe . .o .. 49

Do. do. mixtes . . . . 2

Chars a baggage et & poste .. . . s . 58
Total, chars pour passagers et services de malles, &ec. 201

Chars & fret fermés .. . . o e .. 1625

Do. ouverts . . . . . 1068

Cbhars 2 animaux .. o .. . o . 51

Freins d’avant-guarde . . . .o . 34
Total des chars pour usage du fret .. 2778

Chariots & lest . . . .o .o . 133

Charrues 3 neige . .o . . . .. 34

SUR LA SECTION DETROIT ET PORT HURON.
Juuge 4 pieds 8} pouces.

Engins .. .. e e . o . . .o 5
Chars a passagers, premiére classe . . . . 4

0. do. seconde classe .. . . .. .o 2
Chars & bagage et & poste . . o oo . 2
Chars a fret fermés .. . . . o . « 40
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L’état, en forme de table C ci-jointe, démontre les proportions relatives
qui existent entre le gain, les dépenses d’opération et d’équipement
sur huit des principaux chemins de fer sur ce continent, et en y regardant
on verra, qu’a Pexception d’an seul, nous sommes de tous ces chemins de
fer celui qui est le plus mal pourva d’engins et de chars ; tandisque toutes
les personnes, qui se connaissent & ’opération de chemins de fer, seront
prétes & avouer qu'une longue ligne comme la notre, ayant une éten-
due de 853 miles entre ses deux termes extrémes (Détroit et Portland)
devrait avoir un équipement beaucoup plus grand, mille pour mille, qu’un
chemin de la moitié ou du tiers de sa longueur, pour étre sur un pied d’é-
galité ct afin de gagner une somme égale par mille & dépenses égales.
Les frets de retour ou allant vers I'ouest sont toujours en plus petiles
quantités sur les lignes américaines que les frets allant vers Pest. Et sur
notre chemin la différence du tonnage en montant avee celui cn descen-
dant, est en vérité bien grande; et, comme une conséquence le long
traiuement au retour des chars vides, non senlement nous empéche de nous
en servir aussi souvent que le chemin plus court peut user de ses appareils,
mais aussi ajoute immensément aux dépenses de fonctionnement par
comparaison avec la recette.

Pour prendre un ou deux exemples de Pétat (C) auquel j’ai reféré ci-
haut: Le fonds de matériel roulant de ce chemin de fer est dans la propor-
tion de—

Un engin pour chaque 43 milles de chemin; et 27, chars a fret pour
chaque mille de chemin.

Le ¢ Great Western” du Canada a un engin pour chague 3 2 milles de
la ligne et presque 3 &, chars & fret pour chaque mille du chiemin.

Le Central Michigan a un engin pour chaque 3} milles de la longueur
en opération, et 3§ chars pour chaque mille de chemin.

D’aprés ces chiffres en nous comparant avec le ¢ Great Western, et

en ne nous allouant rien pour la grande proportion de matériel roulant par
mille, ce 3 quoi notre grande longueur nous donne droit de prétendre, nous

devrions avoir—

D’engins . . .. o .. . e 247
Nous en avons actuellement .. .o .. . . . 216

Manquant .. .. .o . . ]
Et quant aux chars & fret, nous devrions avoir .. . .. 3286
Notre présent fonds étant .o . . . v e 2778

—

Manquant . .. . . .. .o 508

En établissant une semblable comparaison entre nous et la ligne du
Central Michigan, nons nous trouvons & manquerenengins .. 61
Chars .. . . . . . . . .. 846
Pour le présent ¢a pourrait étre suffisant, ou, au moins, ga nous
aiderait beaucoup, si le minimum du déficit que j’ai montré ci-haut
nous était donné; mais il est trés évident que le plus grand nombre de
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chars et d’engins auquel nous sommes arrivés par la derniére des
deux comparaisons, est absolument en défaut pour nous mettre en état de
gagner un revenu, par mille par année aussi grand que celui qui est gagné
par le chemin avec lequel on a tiré une comparaison.

Jai cité particuliérement ces deux lignes ¢ le Great Western du
Canada” et Ic “ Central Michigan,” afin d’ilucider notrc impuissance
actuelle & faire autant d’affaires qu’on devrait en faire, ou a faire ce
qu'on fait aussi bien qu'il devrait étre fait, parceque, dans bien des
cas leurs traits distinctifs et la nature de leur trafic font voir un certain
parallélisme au ndtre, tandisque leur gagne approche plus prés de ce qu’il
faudra que soit le ndtre, et leurs dépenses d’opération de ce que devront
étre les notres, que ne le font ceux d’aucuns des autres chemins de fer cités.

A part nos besoins dans les différends articles du fonds de matériel
roulant ci-dessus énumérés, on est aussi bien géné dans les moyens de faire
opérer avec avantage le commerce de grain. Il y a qu’un seul hangar a blé
et un seul élévatoire sur la ligne (3 Sarnia), et jusqu’a ce qu’on en ait un
pareil vers ’autre extrémité du chemin, on ne peut pas en faire un grand
usage ; car le déchargement de nos chars aux grands marchés & grain, tels
-que Toronto, Montréal et Portland, entraine contre nous beaucoup plus de
dépenses que le chargement aux stations ol il arrive pour la premiére fois
au chemin de fer. Le manque presque total de facilités pour manceuvrer
le grain en masse, 3 Montréal, nous a beaucoup géné ainsi que les mar-
chands depuis quelques mois; et leur manque total & Portland sera trés-
préjudiciable a nos frais communs d’opération, la, tout I’hiver.

11 devrait y-avoir des élévatoires avec hangarage capable de tenir
200,000 minots de grain, & Toronto, Montréal, Kingstonet Portland ; plus de
hangarage pour marchandise en général est aussi exigé & tous ces endroits,
‘mais plus particuliérement aux deux premiers; et a beaucoup de places
le long de la ligne, il y a aussi un manque de place d’évitement, pendant
a-peu prés cinq milles en tout.

L’achévement des quais de la compagnie * des Bassins et Quaiage”
-a la Pointe Lévi, et Pextension de nos dépendances la, ainsi qu’on [avait
autrefois projeté, serait aussi grandement avantageux a noire trafic
durant cette moitié de I’année alors que notre principale communication
avec l'océan est par la route du St. Laurent. C’est néanmoins, a
Montréal, que les moyens de faciliter P’échange de trafic entre les
vaisseaux et le chemin de fer, sont et continueront d’étre nécessaires.

Coest comme voie de transport de fret que le Grand Tronc est
destiné a tenir une premiére place parmi les grands chemins du con-
tinent de P’Amérique du Nord. Pour le commerce de passagers, il
ne peut pas espérer de pouvoir rivaliser avec ceux qui par leur court accés
sont comme les avenues aux grands centres de la population sur le bord
de PAtlantique—Boston, New York, Philadelphie et Baltimore. Dans
notre trafic de marchandise il faut donc chercher ’augmentation de
nos gains jusqu’a ce qu'on rende Dentreprise rétribuable; et malheureu-
sement, comme je ’ai déja remarqué dans ce rapport, avec ’augmen-
tation de fret vient inévitablement I’augmeéntation de dépenses d’opération
d’une maniére beaucoup plus rapide que ne le fait celle du trafic des pas-
-sagers. Il est donc aussiessentiel & notre succés, s’il ne l’est pas plus, de
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fuire baisser les dépenses, que d’enfler les recettes—fins qui ne peuvent pas
étre atteintes simullanément, ou véritable €conomie qui ne peut pas €ire
pratiqude eflicacement, a moins que le chemin ne soit pourva de mécaniques
amples et requises pour le maneuvrement, le hangarage et le transport
de ces marchandises massives—farine, grain et auires semblables—qui
toujours formeront nos principaux articles de transport.

Il y a deux principales causes qui opérent avec préjudice contre notre
trafic de fret. L’une (dont j’ai déja ici parlé) est la difficulté d’obtenir une
juste balance entre le fret montant et le fret descendant; auure est la
nécessiié dans laquelle nous nous trouvons de transporter nosfrets des
deux c6tés a des prix moins que raisonnables.

Notre tonnage en entier pour ’année échue le 30 juin

dernier, é14it,cieis veveretirnasnons sonaeas 622971 tonneaux.
Dont, la portion, revenant ou allant ounest, des quatre

principaux “ ports d’entrée,” Québec, Mont-

réal, Poriland et Boston, se montait &........ 105872 tonneaux.

Ces chiffres comparatifs ne semblent pas bien encourageants; mais
néanmoins, en comparant les * changement passés,” quon a transportées
durant chacune des trois années échues le 30 juin dernier, on voit que
graduellement nous gagnons du chemin dans cetie source de notre revenu,
comune dans les antres ;—

En Panuge finissant le 30 juin, 1858, le tonnage
de retour des points extrémes déja mention-

nés, se montait 3 . oo . .. 716860 tonneaux.
En Paunée finissant le 30 juin, 1859, 3 .. .. 97875 4
Et en celle finissant le 80 juin dernier, & .. .. 105872 “

Qu’on parvienne graduellement & porter de la marchandise & desti-
pation de Pouest contre nos antagonistes de vieille dute et qui sont de
madrés concurrents—les expéditeurs des riviéres et des lacs,—cela peut
étre va «n examinant Pétat D, ci-joint, qui démontre notre progrés dans le
tonnage ¢n montant de Montréal durant les quatre derniéres saisons de
nuvigation, y cotuprise celle qui est sur le point de finir. Ou y verra que
de 7,445 tonncaux envoyés a Pouest d’icl en 1857, le commerce a €16
réguliérement en augmentant 4 venir jusqu’a cette saison, ol il est parvenu
au chiffre respectable de 20979 tonneaux.

C’est en vain qu’on aurait pu espérer parvenir i ce résultat sans un
sacrifice de taux considérable, marchant comme on le fait pendant
500 milles de suite parallélement avec et pendant la plus grande partie du
chemin, en vue de la plus belle navigation intéricure du monde. Nous
transportons d’ici & Toronto, et a tous les endroits entre ici et Toronto,
et aundela, 2 des prix vraiment trés bas.

Mais ce n’est pas seulement contre le St. Laurent que nous sommes
forcés de nous soumettre & transporter de la maichandise dans Pinté-
rieur,d des prix tré= bas; quant au trafic de Boston, par exemple, avec
cette ville et tous les points du Canada, a ouest de Montréal, nous sommes
en compétition avec des lignes de communication plus courtes, et sommes
forcés d’accepter tels taux acceptés par les lignes les plus courtes, Ensuite,
pour donner Pessor & un commerce enire New-York et Portland (par mer)
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en marchandise pour Montréal, Québec, et les points intermédiaires, nous
gommes foreés de réduire nos taux au plus bas degré possible, qui puisse
laisser subsister un chemin de fer.

J'ai déja, je pense, dit plus haut, qu’3 part du trafic fait en hiver par
les vapeurs de la compagnic des vapeurs transatlantiques de Montréal, le
principal article d’importation directe a Portland, consiste dans le sucre
des Indes Occidentales. Ce trafic augmente, et il pourrait arriver que
Portland importat un jour, tout, ou presque tout, le sucre conso:mé en
Canada—Cependant, vd l'importance pour nous de favoriser le trafic
étranger a Portland, nous nous sommes vus dans Pobligation de trans-
porter le sucre 4 des taux que je préférerais ne pas voir daps les journaux.

Tout le commerce de Portland, durant les deux derniers hivers,
é1ablit une comparaison irés avantageuse entre le tonnage y entrant et le
tonnage en sortant—ce dernier y comprenant, ccpendant, celui qui vient
de Boston, lequel se trouve vis-d-vis du premier dans la proportion
presque de un a4 deux—quoique les vapeurs transatlantiques y soient
rarement entrés avec une cargaison complete. Avee un nombre d’impor-
tateurs y résidants, avec un plus grand nombre de vaisseaux, et un com-
merce plus étendu avec ’étranger, Portland serait au chemin de fer du
Grand Tronc, ce qu’est New York au chemin de fer central de New York.

La comparaison du montant du fret pour le haut dans l’année
derniére, venant des quatre principaux points de Dest, dont j'ui parlé ci-
dessus, donne le résultat suivant :— '

De Boston et Portland .. . . .. 72,212 tonneaux.

¢ Québec . o . . . 4,309 s
¢ Montréal . .. . .o .. 29,351 “

Toal 105872 ¢

Nos taux de fret pour la descente sont aussi affectés d’une maniére
dommageable par la compétition avec le trafic par eau. Durant les der-
niéres huit ou neuf semaines nous avons transporté des quantités immenses
de produits du pays, a des taux qui, comme taux de localité, ‘sont plus
favorables au producteur ou i I’acheteur, que ceux levés par aucun autre che~
min de fer de renom en Amérique. Les lignes de chemin de fer “ de New
York Central ” et ¢ New York et Eri&,” ont, sans doute, 2 lutter avec les
vaisseaux du canal Erié, pendant autant de mois dans ’année que nous
gommes incommodés par le St. Laurent; mais avec cette différence, que
leur adversaire est en réalité une navigation par canaux. de 800 milles en
longueur, od Pon fixe des taux élevés, et convenables & de -petite
vaisseaux seulement, tandisque ie notre se comnpose de 300 milles d’une
des plus grandes riviéres du monde, n’ayant dans toute cette longueura
peine dix par cent * d’améliorations ” par canaux,—ct encore de canaux
pour vaisseaux,—et 200 milles de lacs, navigation aussi libre que celle
de ocian. - ' '

Nos tarifs d’automne, sur la grande masse de notre fret de Pouest
du Canada, ont & peine produit une moy-nne d’un cent et demi (environ
les trois quarts d’un denier sterling) par tonneau par mille. Nous aurions
dd avoir deux cents, somme qui, quoique n’étant que justement rémuné-
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ratrice, aurait fait nne différence de peut-étre dix mille piastres dans nos
recettes hebdomadaires. Mais que pouvions nous faire? La flotte de
vapeurs sur le lac et la riviére est presqu’aussi considérable que jamais,
et comme le chemin de fer a obtenu presque tout le trafic de passagers, les
propriétaires dirigent maintenant pus que jamais leur attention aux moyens
de lutter avec nous dans le transport des gros frets de descente, ce que
les ports innombrables intermédiaires qui se trouvent & proximité de nos
stations leur permettent de faire, sans imposer au cultivateur ou au mar-
chand de campagne plus qu’un charroyage additionnel purement nominal.

Avec les deux modes de transpori, cdte & cdte, qui lui sont ainsi
ouverts, Pachetour de produits ne tarde pas & se prévaloir de son droit de
choisir 4 notre désavantage manifesic ; et, durant la saison de navigation,
on peut dire que c’est lui, et non pas nous, qui fixe les taux.

J’ai déja mentionné que quant au fret de parcours entier ou au fret
étranger, nous ne faisions a présent que trés-peu d’affaires : juste assez pour
conserver nos rapports vivaces avec nos pratiques de extréme ouest. Le
montant de ce genre de trafic qui nous est maintenant ouvert, est trés con-
sidérable et & des taux qui, comparant le cotit nécessairement plus con-
sidérable, de son transport, avee celui des affaires locales, sont en plein
aussi rémunérateurs que ceuX que nous rapporte la_plus grande proportion
de notre fret local. Lors de ouverture de notre ligne au Détroit Ihiver
dernier, nous avons formé le neud d’un grand commerce avec Cincinnati,
dans ses grandes productions propres, de lard, saindoux et de viandes
de conserve (boxed meats) dans les boites. De ces derniéres seules nous
avons transporté quelques 3,000 tonneaux qui toutes portaient Pempreinte
du voyage de ¢ parcours entier” vid Portland et les vaisseaux de la
compagnie de vapeurs transatlantiques de Montréal & Liverpool. Je pense
gue notre trafic de Cincinnati pourrait étre augmenté & un degré sulffisant
pour pouvoir fréter trois fois autant de vaisseaux qu'il en vient main-
tenant & Portland durant I’hiver. Mais ils doivent nécessairement étre
des vaisseaux & vapeur. Le trafic des viandes exige de Pexpédition.

Afin de mettre Portland sur le méme pied que les ports rivaux pour
les affaires sus-mentionnées, et qui font le sujet de la lutte entre les cing
lignes du Tronc atlantiques, nous sommes en conséquence forcés de
transporter 4 des taux trés-bas. C’est-a-dire aux mémes taux que les autres
quatre lignes—toutes liées avec New York—chargent pour transport &
ce grand entrepdt commercial.

Les distances entre quelques uns des principaux centres du trafic de
{’ouest et New York, et vid le chemin de fer du Grand Trone, et Portland,
sont comme suit :—

De Cincinnati 4 New York .o .e 879 miles
“ v Portland .o oo 1120 «
¢ Chicago & New York .. .o 960 ¢«
¢ “ Portland .e oo LI13T «
% St. Louis 2 New York . .o 1,841 «
“ “ Portland . oo 1,418 ¢

« Détroit & New York . .e 78«
“ « Portland . .e 853 ¢«
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Dans ces comparaisons j’ai pris dans tous les cas, pour la distance 2
New York la plus longue route parcourue en son entjer par chemin de fer;
tandisque les chiffres vis-a-vis de Portland représentent le plus petit nombre
de milles qu’il faut parcourir pour y atteindre en voyageant sur notre ligne
et ses points de contact.

Nous offrons au négociant dans aucune de ces villes un connaisse-
ment d’un bout & Pautre jusqu’a Liverpool, précisément aux mémes taux
qu’il aurait & payer, s’il expédiait ses marchandises par la route de New
York; et nous disons au propriétaire de vaisseaux qui prend son point de
départ de Portland—votre part du codt du frét du parcours entier sera
précisément la méme que celle que recevrait le vaisseau de New York,
quoique votre voyage par mer soit plus court. Le montant qui restc alors
pour compenser le chemin de fer pour sa part dans le transport des
marchandises, est exactement le méme que celle que reccvraient les
lignes plus courtes qui aboutissent 3 New York, siles marchandises
étaient expédiées de ce port au lieu de 1’étre de Poriland. :

Sur la classe susdite de marchandises de Cincinnati, nous recevons 21
par cent, par mille, et de Chicago, 16 par cent, par mille, de moins, que
ne prélévent les chemins de New York. Nos moyens de transport a
meilleur marché consistent dans la proportion plus considérable de ligne
continue que nous possédons, et dans les facilités pour venir dans le
transport des fréts des chars au vaisseau a Portland, avec trés-peu de
maniement et sans aucun frais de charroyage. : :

L’avantage que nous offrons ainsi aux marchands pour les engager a
expédier leurs marchandises de Portland est tout ce que nous nous sentons
a portée de leur offrir, & moins que, de suite et ouvertement, nous ne nous
engagions dans un systéme ruineux de compétition avee les autres lignes
du Tronc—les chemins de fer * Central New York,” de ¢ Pennsylvanie,”
de ¢ New York ct d’Erié,” et de * Baltimore et d’Ohio.” Dans le but de
faire disparaitre cette sorte de compétition, des délégués généraux de toutes
les lignes occidentales et atlantiques s’assemblérent 8 New York en juillet
dernier, et certains principes généraux sur lesquels on était convenu pour
notre régie générale, furent, subséquemment, & une convention de repré-
sentants des cing lignes de trone atlantiques, tenue, & Saratoga, le 28 juillet,
couchés en un traité de paix, qui nous a toujours depuis dirigés dans
nos relations les uns & P’égard des autres. '

Les fréts transatlantiques, arrivant & Portland directs de la mer, sont
considérés de la méme maniérc que ceux des navires frétés pour un pays
étanger.

En faisant de mon mieux dans le présent rapport pour constater les
choses telles qu’elles se présentent & mon esprit, et pour vous faire envisager
sous le méme point de vue que moi, certains besoins organiques dont ce
gigantesque chemin de fer a senti et sent encore la nécessité aujourd’hui,
aussi bien que certains obstacles inséparables contre lesquels il aura.
toujours & lutter, il est loin de ma pensée de vouloir jeter du louche sur son
avenir. Au contraire, j’ai une confiance implicite qu’il pourra finalement
donner des profits raisonnables sur le capital versé. Le cott par mille
pour les actionnaires et pour les détenteurs de bons est beaucoup moindre



94 Appendice au Rapport des Commissaires.
14

quc le coit moyen des principales lignes américaines & lest des grand®
Jacs. Et quoique je n’oserais pas promettre que, d’ici 3 quelques-annéeS
a venir, on puisse le tenir en opération & moins de 60 par cent. prélevés
sur ses revenus bruts, je pense que ses recetles peuvent étre portées & un
montant qui représentera un surplus suthisant a payer Pintérét de la dette
hypoihicaire, et un peu plus tard, un dividende sur le capital des
aciious, On ne doit pas prendre comme régle de la proportion dans laquelle

. se trouveront les déboursés par rapport aux recettes i Pavenir, le colit
de sa mise en opération durant Pannée expirant le 30 juin dernier. Pour
la premiére moitié de cette année, nous n’avions pas de pont Victoria, et
nous nous sommes vus dans obligation inévitable de faire beaucoup de
choses, provenant du manqne de prévoyance dans la construction originaire, ©
qui tendirent forcément a diminuer ses revenas, La dermniére partie de
Pannée nous vit, pour la premiére fois, dans la coundition d’un chemin in-
dépendant, relié directemem a d’autres lignes qui tendent a le supporter,
dans les éiats de l'ouest; mais nous nous sommes aussi vus avec au-dela
de 100 millcs de chemin nouveau sur les bras, avec lequel nous devions
opérer celte comnexion, avec un fonds de matéeriel roulant insuffisant et
déja épuisé, et avec des arrangements de traverse fort incomplets, et cou-.
séquemment trés dispendieux, & Sarnia. Et expérience du passé dé-
montre que, malgré toute la prévoyance qu’on puisse déployer dans la
construction d’un chemin de fer, 1l ne peut étre concu et créé dans un
état d’organisation assez parfait pour pouvoir, dés son début, étre inis en
opération et avec la perspective dééire administré d’aprés un systéme de
parfuite économie.

Il y a une portion de la propriété de la compagnie & laquelle je n’ai
pas encore fait allusion, parcequ’elle n’a pas été comprise dans l'opération
genérale de la ligne, durant presque tous les derniers douze mois—ia
portion & lest de Québec—depuis la jonction de Ja Chaudiére a lu
Riviere du Loup: 118 milles,

Quant & cette derniére partic du Grand Trone, je me bornerai & faire
obszrver que depuis décembre de 'année derniére, elle a 6té « affermée ™
3 certaines personnes, mais A une perte certaine pécuniaire pour la com-
pagnie de 1,500 piastres par mois, sous forme de subside aux preneurs;
puisque ’on nous offre maintenant de louer le chemin sans qu’on s’attende
4 aucun subside quelconque; ce qui fait voir ainsi une amélioration dans
les perspectives d’avenir de cette section de la ligne, au montant de 18,000
piastres par année. Je recommanderais que le principe de lover ou bailler
suns subside soit adopté pour faire opérer P’embranchement de la ligoe
de la Riviére du Loup, pendant un ou denx ans a venir.

Je suis Monsieur,
Votre obéissant Serviteur,

W.SHANLY.
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D. CHEMIN DE FER DU GRAND TRONC.

EraT du rrET transporté de la Pointe St. Charles aux stations de Pouest,
durant Poaverture de la navigation, tel que par dates ci-dessous.

Poids par Poids total |
Date. touneaux. Montant. !par tonneaux.|Montant total;
$ cts. . 8 ota
1857.
Mai ... ..o iiiiiiiieeann. 970 28 5547 44
Juin LLo..L L ool o—oen a4 83 4734 72
Juillet ........... £96 32 3292 53
Aot . ...l . 67t 31 3533 35
Septembre. . 963 52 5512 38
Oclobre . .eovveiiiiaa L. 1481 95 &817 52
Novembre ........... e 1844 73 11306 82
7445 94 42754 18
1858.
Mai ......... . 998 11 5212 00
Juin ... LollLLL. e eean 802 99 4237 53
Juillet...........0 ... L., . 755 30 3413 34
Aofit . ... ........ Cerivenaaas 75 39 3733 99
Septembre. ...... sereee sean 1080 96 6547 67
Ocicbre ... ....... Ceves aan 1923 55 10527 52
Novembre ......... ceetenenn. 2184 37 12144 92
8497 67 45846 97
1859.
Mai .....iveies tine el 2066 12 9410 16
Juin ..ol Llliilel. 1926 20 8281 46
Juillet ... ..ol .o L.o 1436 75 6021 85
Adlit. ..o, eeana. 1392 66 6280 40
Septembre ... .....c.ce.e... 248 76 13322 35
Octobre .. ..... i ieeesea. 3292 22 15293 94
Novembre...... eeeereeaaan 3443 80 15894 62
. 16056 51 74604 78
1860,
Mai.oooerr vniininnnn. e 2325 97 10529 18 i
B P 3697 01 14165 95 -
Juiflet. ....ooa.... cree meanes 2314 51 8530 20
Aotit . ..... .. terereeee eeneea.f 1765 48 10018 98
Septembre. ... . ceeen. 3318 90 18599 83
Octobre . ........ .. e es 4203 20 20071 68
Noventre lerau 17 ... ....... 1900 78 9510 13
Estimé du 18 au 30 Novem-
bre.....coviiil iiiiiall. 1453 5% 9090 57
20979 42

100516 53

o
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THOS. E. BLACKWELL, Ecuyer,

Vice-Président et Administrateur Gérant,
C. F. G. T., Montréal.

‘

CHER MONSIEUR,

Inclus je vous prie de recevoir un rapport de nos travaux durant
’année passée, avec des états d’opération ct de réparations de locomotives
et de chars. Les réparations ont été quelque peu lourdes, et cela est di &
l’état rigoureux et variable de la derniére saison d’hiver, qui a causé un
dommage sérieux a notre fonds de matériel. Il est aujourd’hui, toutefois,
dans une condition de premiére classe.

Nos affaires de fret se sont beaucoup accrues depuis la mi-Septembre,
et comme il ne fait pas doute qu’il continuera fermement d’aller croissant,
nous aurons besoin d’au moins 30 engins de plus et d’un pouvoir suffisant
pour faire franchir aux wagons chargés les pentes un peu raides d’une
portion du chemin. Avec le secours de ceux-ci, nous n’aurions plus besoin
d’avoir recours & la pratique d’attacher deux engins de front aux trains de
{ret—une pratique repréhensible, comme cause non seulement d’angmen-
tation d’usure et de détérioration au fonds de matériel roulant, et consé-
quemment de frais de réparations correspondants, mais aussi d’un dom-
mage considérable & la permanence du chemin. La non arrivée des
engins d’Angleterre et de Portland nous a beaucoup désappointé: quant &
ceux attendus d’Angleterre, le délai est d’autant plus sérieux, en raison
du temps qu’il faudra pour les mettre ensemble aprés leur arrivée; et, a
moins qu’ils ne soient promptement livrés, le peu de temps nous eiupéchera
de nous servirde la plupart d’eux cet hiver.

Nous avons mis hors de service depnis ’année derniére cinq chars 3 lits,
4 3 malle et & bagage, deux a freins d’avant-garde, 104 chars fermés, et
nous en avons 4 de premiére classe & peu prés & moitié finis.

Je suis heureux de pouvoir attirer votre attention a la régularité avec
laquelle les trains ont fait le service durant ’année passée, aussi bien qu’a
I'absence d’accident, faveur dont cette compagnie continue de jouir, étant
la meilleure des preuves de P’excellente condition de notre fonds de maté-
riel roulant et du chemin. o '

La maniére tout-a-fait satisfaisante avec laquelle Son Altesse Royale
le Prince de Galles fut mené tout le long de la ligne sans le moindre délai
ni embarras, doit, j'en suis sdr, avoir été agréable aux directeurs, et ils.
peavent compter sur la continuité de mes efforts et de celle de mes assis-
tants 4 produire toujours les mémes résultats. -

Jai I’honneur d’étre,
Monsieur, .
Votre trés-obéissant serviteur,

W. S. MACKENZIE.
Pointe St. Charles, ©
Montréal, 21 Novembre, 1860.

G . -
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EraT comparatif montrant le total de milles parcourus, le codt total et le cofit
par mille des départements de locomotive et de char, pour les six
mois finissant le 30 juin, 1859, et les six mois correspondants finissant
le 30 juin, 1860; et les économies faites dorant la derniére période.

DEPARTEMENT DE LOCOMOTIVE.
MILLE PAR ENGIN.

Total de milles parcourus par les engins pendant six mois,
tinissant le 80 juin, 1859 ..cc0v cueu.n,
Codt total des engins pendant la méme période. ...
Egal par mille au taux de.ocove..one,

e0eeevven s000 0

Total de milles parcouras par les engins peadant six mois,
finissant le 30 juin, 1860......
Cott total des engins pendant la méme période......... .
Egal par mille au tauxde.......

eeeee® ge00erctes e

®® 1 0e00s s 0000000 g0

Différence en faveur de 1860....
Egal a une économie par mille sur la demi-année de......

MILLE PAR 1RAIN,

Total de milles parcourus par les trains pendant six mois,
finissant le 30 juin, 1839........ '
Total du coit tel que ci-dessus......
Egal par mille au taux de...........

®e0®0 00s 9o sss v om0

@8 e0s0s ce000 0 gee0os

Total de milles parcourns par les trains pendant six mois,
finissant le 30 juin, 1860..........
Total du coit tel que ci-dessus.oee.ceeieenivnnes ceerses
Egal par mille an taux de.vecevoaan .

Différence en faveur de 1860 cecoee veeeeraevsoavaaciaons
Egal & une écoriomie par mille sur la demi-année de......

DEPARTEMENT DE CHAR.

Total de milles de train parcourus par les chars pendant six
mois, finissant le 30 juin, 1859....
Coit total pour réparations et huilage pendant la méme période
Egal par mille au taux de...vvv0eee,

Total de milles de train parcourus par les chars pendant six
* mois,ﬁnissant ]e 30juin, '860..0000 090000 o0t s
Coiit total pour réparations et huilage pendant la méme période
Egal par mille de train aun taux de.....

Différence en faveur de 1860....ccc000ieencccccrcnanses
Egal & une économie par mille sur la demi-année de.......

c®

1,172,159
$297,709,14
25¢. 398m.

1,720,553 -
$424,794,19
24¢. 689m.
G0e. 709m.
$12,198,72

988,428
$297,709,14
30¢. 120m.

———

1,468,740
424,794,19
28c. 922m.

Olc. 195m.
$17,595.50

9,229,845
$146,532,95
Olc. 588m.

15,184,394
$165,031,82
Olc. 087m.
00c. 501m.

$76,073,81
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Sommuu: montrant le capital total des chars sur la ligne et I’état dans
lequel ils étaient le 10 novembre, 1860.
W

snara. | REépara- [Capital to- [Balance de :
Description Rfﬁ‘;’: n%ns_ tal misde [capital em- C&?:fl
escription. 2 faire en voie | c6té pour ! ployé sur de chs
* |d%tre faitesiréparations.| fa ligne, |¢€ “M4que-
Premiére class€e. .. . ..... 7 4 11 78 §9 -
Seconde classe «-ce..v.... 11 1 12 37 49
COMPUSHE. - co v oeor v seeefomneconan. e eeenen seacasnaes 2 2
Bagage.....coccccaeae et 1 1 2 20 2
Bagage et Bureau de Poste.. . . 4 3 7 29 36
Charfermes. ..« c=eeveieans 86 23 109 1,524 1,633
Plateforme.coaececeaenan-. 50 18 68 1 1,011 1,079
Besiaux. .. A 1 1 | 50 51
Freins darétc--eo - .. 1 5 6 | 28 34
<Charrues puur neige ....... 6 . 2 8 26 4
Wagons pour lestonnnnnn. .. 29 e .. 29 104 133
195 58 253 2,809 3,162

AbpbiTions au capital d’engin de locomotive durant les 12 mois finissant le
30 Jum, 1860.

Semame ﬁmssant le 25 juin, 1859. En capnal ...... T 125 203
2Bnov. ¢ € L.l i 18 27 25

« 31 déc.  « @ | a8 128 | 206

“ 7 jan. 1860. « ...l T8 129 W

« 10 fev. < “« il | 78 130 %8

« 18 « « 15 - B 131 209

“ 3 mars ¢ . : 8 132 210

“ 21 juillet ¢ “ 9 133 212

Transfest fait & cetie date d’un fret uu capital de pas-! !
sager, donnant le retour pour la semaine finissant lei l
28 juillet, 1860 ........ T -

132 212

N. B.—Capital sur Pextension du Déiroit (jauge étroite) uon inclus ci-dessus,
Cor.m'rtox du capltal de char sur la ligne, 10 novembre, 1860

m’:PAuATn ms EN VOIE

Rﬁmmuxoxs A FAIRE. D'ETRE FAITES. SORTIS LORSQUE REPARES
Passager. Fret. Passager. Fret. Passager. Fret,
- 1 . . e .
Classe. 2 Classe. *2 Classe. 12 Classe. !zz Classe, 21 Classe. fﬁ
— ‘ — -
Premidre .. .| 7.Char fermé..| 86 |Premire... .’ 4(Char fermé.. (23| Premidre .. .|, .’Char ferms, ...'52
Seconde . . .|11|Plateforme...| 50 Seconde. . .i 1{Plateforme...|18|{Seconde . . .| 2 Plateforme ... 35
Composite . .J» +|/Bestiaux, . .1, . J Componite . +'s +/Bestinux.... .| 1 COmposite. o 1 BestiauX..co o o] 1
Bagage .. . .| 1 l‘remsd’an-et, ' Bagage .. . .| 1|Freinsd’arcdt] 5| Bagage .. . .| 2 Freins d’arrét .| 1
Bagage e |Lest...... 29 Bagage et |Lest.o.o..fo. Bagage et [Lesticasooole.
Bureau de] |[Charrue s | Bureau dej |Charrues Bureau de| |Charrues pour
Poste,. . .| 4| pourneige.! 6’ Poste....| 3| pourneige| 2|] Puste..,.l. .| peigt.ecsdts.
: [ a {

Total. 23|  Total . 172 Toul S8 Toul.l®|  Tol .'3| Total. |50
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CarrraL de cuar sur la ligne a différentes époques.

W

|
PASSAGER. i Frer.
K ig i LlE s
= : = §. @ . ® S‘ &
I3 '] . - Q -

Date. .g 3 z PRI E E | ¥ Sig . 2 -
EIEI&|P eS| S |8 2ENB.|=
|81 |F P8 2| 2 |21 S8 8
R|la|S|ala 5 | & |8 mpBE22| &

1859.

Juillet ........ .. 81149; 2(122| 30 1105 | 1068 | 51 | 32| 34 | 133 | 2607
Janvier....... ..181149| 21922| 30 13071062 | 513234 133 2806
Juin . ....... L 84149 21221 30 1500 | 1059 | 51 | 34 | 34 | 133 | 2998
Novembre ...... 89149 222} 36 | 16331079 |51 |31 }34 | 133] 3162

. ) T !
30 juin, | 31 déc., | 30 juin, | 31déc., | 30 juin, | 31 déc., | 830 juin,
18,7, 1857. ; 1858 1858, 9. 1859. 1860.
o —
cls.| $ ts.) cts.. $ cts. cts. cts.] $ cts..
134064 80 | 125133 ‘21 l 14"373 36 | 12,571 31 134909 72 1488"6 12 | 146717 03
Erat comparaTIF par mille pour les années :—
T ST AR e ——— s
Septembre 1859. Septembre 1860.
PASKIZET .. e ee e eeeee e e e eenn 97163 97801
Fret. .o.ooove ivneinnn. ot cretearaes 75953 90165
Mixtes .. ... . ccviieriien b teeaaa, 7083 39071
Train pour voie libre. ..... aee 6531 14538
Do. de passagers seulement ......... -- 2571 5475
Do. pour changement de rail.. ........... 25142 28267
BOIB  tiiee ceiiiee cheieiieeiaieiaeiiaaas 8326 9199
Département des mnemeurs ................. 59478 20875
Total.eoeeeieiiennnnn. 282300 305391
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Montréal, 18 Aofit, 1860.

Cher Monsieur,

Je prends la liberté d’accuser la réception de votre letire du 17 du
courant, m’intimant le désire du Secrétaire & Londres, que, pour Pinfor-
mation du Bureau, la, je donnasse quelque explication des trés pauvres
rapporis de la section de notre ligne depuis Détroit & Port Huron.

Le produit brut de cette sectjon pour les six mois finissant le 30 de
juin, s’éléve & $40,621 42, égal, mettant la longueur de la section a 60
milles, & environ $28 par mille.

Un état détaillé montrant le montant recu dans chaque mois de toutes
les sources du trafic est attaché 4 la présente.

Les résultats manifestés sont certainement fort loin d’étre satisfaisants,
en envisageant l'enireprise comme & part et indépendante du chemin de
fer du Grand Trone.

Les raisons de la maigreur des recettes du trafic local ne sont pas
difficiles & expliquer: parceque—

Premiérement. La ligne, traversant dans la plus grande longneur un
district boisé, est située, ct nécessairement ainsi, par la force des lois géo-
- graphiques, en arriére des villes et villages qui forment les centres de
population.

Secondement. Le front des établissements, et les villes et villages, sont
batis sur la riviére et le lac St. Clair, une noble navigation, et dont on
peut jouir pendant pleinement huit mois de ’annee.

Troisiéemement. Pendant ces huit mois des vapeurs font le service
entre le Détroit et Port Huron, touchant a tous les villages et villes inter-
médiaires et a plusicurs quais de commodité, en outre, o des passagers
débarquent et embarquent, pour ainsi dire, directement a leurs portes,
Il n’est donc pas surprenant que la partie voyageante de la population n’ait
pas du coup abandonné les vapeurs pour le chemin de fer, alors que pour
gagner a celui-ci il est néeessaire de voyager, en quelgues cas, jusqu’a dix
milles, par des routes médiocres ; pendant qu’un vapeur, comme je viens
de le dire, arrive a la porte du voyageur.

Quatriémement. Le f[ret est pareillement transporté directement de et
alX magasins et maisons en gros des villes & des prix plus bas que ceux
auxquels le chemin de fer peut prétendre de le faire, e1, en plusieurs cas,
a des taux plus bas entre ces villes {rontiéres et Détroit, lenr M¢étropole,
que ne coiiterait le simple charroi de la maison aux stations du chemin

de fer.
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Cinquiémement. Les manufactures du district sont strictement limitées
aux scieries & vapeur, pour la manufacture des * Bois’’ de pin, et il cst
un tres-grand nombre de ceux-ci qui bordent le lac et la riviere. Le
marché pour leurs voliges (deals) planches, ete., se trouve dans les villes
de la cote occidentale -du Lac Michigan, et sur la rive méridionale de
PErié. Aux premiéres on transporte le bois de construction a des prix
extrémement bas, dans des goélettes, qui, ayant apporté des cargaisons de
grain et de farine de Milwaukie, Chicago, et autres ports de 'ouest; s’en
retournent vides ou ‘ sur lest.” Anx ports de ’Erié une petite classe de
foélette, batie expressément pour le commerce, en emporte les produits-de
a forét, rapporte du sel, fer ou autre marchandise de Cleveland, Buffalo
ou Tolédo. : -

Pour ce commerce un chemin de fer, dans la situation du notre, ne -
saurait lutter. Le manufacturier continuera de hangarer son. bois scid
pendant Phiver sur les quais pour y attendre Pouverture de la navigation
et I’expédier au marché, plutot que d’encourir les frais additionnels d’un
charroi de quelques milles par dessus la surcharge du prix de chemin
comparé avec celui du fret de goélette,

Siciémement. LA ou le chemin de fer approche de plus prés les
sections les plus populeuses du pays, il se trouve qu’une forte proportion
de la population est d’origine frangaise, conservant la langue frangaise,
aussi bien que les habitudes et coutnmes. Comme leurs fréres, dans le
Bas Canada, ces gens sont fort pea adounés an voyage, et, bien que . leurs
occupations soient purement agricoles, ils ne produisent gne fort peu des
choses de I'agriculture au dela de leur bescin de consommation pour
envoyer au marché, et, comme il est de rigueur, ils n’importent pas non
plus beaucoup de marchandises d’aucune espece a leur usage. Bref,
comme contributenrs au revenn du chemin de fer, les {ranco-américains du
Michigan Oriental, ainsi que leurs alliés, les franco-canadiens du Canada-
Est, ne comptent pas pour beaucoup.

L’état des faits ci-dessus tels qu’ils sont, j’en ai la confiance, expli
queront suffisamment les résultats trés-peu satisfaisants de trafic de la voie
de la section de Détroit et Port Huron. ‘

Les tanx que nons avons fixés pour le’ trafic local sont aussi élevés
qu’ils le peuvent &tre.—Le fret environ trois cents par mille. Dans 1été,
le dernier est nécessairement réduit pour nous mettre en état de lutter
quelque peu avec les vapeurs, et nous donnons des < billets de retour?
bons pour la journée—de Détroit & toutes les stations, et de toutes les
stations & Détroit, & un tiers moins que le taux régulier.

> Le développement du trafic local doit étre graduel. La contrée, dans
la proximité immédiate, a a étre &tablie. Les vapeurs maintenant du
serviee sont.usés. Je regarde comme peu probable qu’on place beancoup
de capital novvean dans la propriéié de cette derniére deseription ;: mais
les vaisseaux actuels feront le service tant qu’ils pourront se tenir et qu'on
pourra se procurer du bois de chauffage tout le long de la ligne de navi-
gation, & depuis soixante-et-quinze cents jusqu’a ume piasire par corde.
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Le trafic du parcours entier passant sur cette ligne lui a jusqu’a pré-
sent été crédité au pro rala du reste du Grand Trone, dont les comptes de
trafic ’avaient jusqu’a présent regardé comme en faisant partie, ce qu’ils
devraient continuer i faire, je pense. lLe fret, pour le temps écoulé,
n’équivaudra pas en moyenne i un quart de cent par tonneau par mille :
le taux de passage du parcours entier est d’environ deux cents par mille.

Dans le futur pointage pour ’automne et ’hiver prochains, nous pou-
vons indubitablement prélever un bien meilleur taux sur le fret de parcours
entier que celui que nous avons pu obtenir jusqu’a présent. “La quantité
d’objets transportés montrera aussi, j’en ai la confiance, une forte augmen-
tation sur le passé, mais je ne pense pas qu’aucuns taux arbitraires que
nous pourrions, au préjudice de la caisse générale, imposer sur le trafic
passant sur la section de Détroit, pussent avoir l’effet d’enfler la recette
réelle jusqu’au point de lui faire faire face & I’existence de ses engagements
annuellement,

Ces engagements consistent en intérét a huit pour cent sur £225,000
sterling de Bons-capital, et six pour cent par année sur un égal montant de
capital en actions. Le montant en intérét, donc, auquel il faut pourvoir
chaque année, est de £31,500 sterling ou $152,460 (piastres). Egal &
environ cinquante-tro's piastres par mille par semaine.

Le chemin est & tous égards admirablement bien construit, et les
pentes et alignements hautement favorables & P’économie des opérations.
Je pense qu’il peut opérer presque jusqu’d la limite de sa eapacité de
transport pour quarante piastres par mille par semaine.

Ajoutant ces quarante piastres pour dépenses d’opération au montant
requis pour payer ’intérét, la section de Détroit et Port Huron aura besoin
de gagner quatre-vingt-treize piastres par mille par semaine pour pouvoir
faire face & ses engagements; ou si elle ne peut pas les gagner elle-méme,
la différence entre ce montant et ce qu’elle peut réaliser devra lui étre
attribuée 4 méme des fonds généraux du chemin de fer du Grand Trone.

Il est dit ci-dessus que pour la demi-année finissant le 30 de juin, les
gains dis 3 la section de Détroit sc sont seulement élevés a la moyenne de
$28 par mille par semaine ; et j’ai I1ssurance que, quel que soit le succes
qui attende le Grand Tronc, sornme toute, ces vingt-huit piastres ne sau-
raient étre portées jusqu’a quatre-vingt-treize, d’ici & bien des années i
venir, sur cette portion particuliére d: la ligne.

La construction de Pextension de Détroit était une nécessité a laquelle
la compagnie de chemin de fer dn Grand Trone devait inévitablement se
soumettre. Aboutir aux grands artéres du commerce de Pouest a Détroit,
était essentiel 4 I’existence de la ligne du Grand Tronc. Tel étant le cas,
on peut conséquemment en conclure que le Grand Tronc devrait étre tenu
responsable de toute diminution de recette (short-comings) du cété de
Pautre ; mais cela ne serait aprés tout que ¢ voler Pierre pour payer Paul.”’
Les gains en moyenne de toute la ligne par mille, entre Détroit et Portland,
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seront toujours beaucoup plus forts que la moyenne de ceux entre Détroit
et Port Huron, et il me parait & moi que la derniére section serait loyale-
ment traitée, si elle était créditée, par chaque miile de sa longueur, de la
moyenne des gains hebdomadaires de toute la ligne.

Le temps ne peut pas étre trés-€loigné maintenant ou une recette en
gros atteindra le chifire de $80 par mille par semaine et pourra s’y main-
tenir ; laquelle, créditée & la section de Détroit, représenterait une somme
suffisante pour payer les dépenses d’opération, et s2x pour cent sur le capi-
tal en bons et {rois pour cent sur le capital en actions.

Ceci équivaut a la suggestion qu’on devrait se désister de P’intérét
garanti jusqu’a présent ou qu’on a offert de garantir sur les fonds placés
dans Pextension, au moins jusqu’a ce que les gains réels justifient le retour
a D’intérét de huit et six pour cent sur les deux catégories de capital, res-
pectivement. Il ne sera pas, & tout événement, prudent de promettre que
d’ici a fort longtemps plus de $80 parmilie puissent étre attribuées & aucnne
section de la ligne sans une flagrante injustice & la ligne entiére.

.. Le mode indiqué ci-dessus, pour donner aux caisses du chemin de fer
de “ la jonction du Grand Tronc du Canada avec Chicago et Détroit” une
couleur de solvabilité, n’est présenté que par forme de suggestion. Ses
propres gains actuels sont trop petits pour permettie I’application d’aucun
reméde efficace au moyen d’une augmentation de taux sur le fret et les
frix de passage du parcours entier. . Nous ne pouvons changer les taux de

ocalité, et je ne vois aucun autre moyen que de répartir au gpro raia (PRO
RATE) la masse des gains sur la distance entiére, sans égard au nombre
des passagers ou de tonneaux de fret qui peuvent avoir passé sur aucune
division particuliére de la ligne. Pour le passé et jusqu’a ce que Pépoque
a venir ou $80 par mille par semaine pourront étre réalisées, je ne vois pas
comment I’extension de %étroit peut étre traitée plus favorablement dans
les comptes du trafic que dans 1’application du principe énoncé ci-dessus,
et en la créditant de la proportion de son péage par mille dans la recette
entiére du “ Grand Trone.”

Je regrette de ne pouvoir parler avec plus d’espérance des perspectives
du trafic de la ligne de Détroit et Port Huron dans sa position Jd’isclement,
maijs j’ai la confiance que les raisons déja données seront trouvées suffi-
santes pour m’autoriser & ne pas promeltre aucune augmentation extiaor-
dinaire ou prompte dans ses revenus. Comme pour tout le reste du Grand
Tronéf:, ses ressources se développeront avec le pays, et cels ne saurait étre
arrété. .

Je suis, ete., ete.,

(Signé,) W. SHANLY.
Josern Erviorr, Ecr.
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APPENDICE XV.
Montréal, 18 Décembre, 1850.

Avu PrésipENT ET a0 Bureavu pes DirecTRURS DE LA COMPAGNIE DU
Caexiy pE rFeErR pu GraND Tronc, nu CaNapa, LoNDRrEs.

Messteurs, -

Les soussignés, auditeurs en Canada des livres du chemin de
fer avec lequel vous avez des relations si étendues, ont déja signé un cer-
tificat & leffet de constater qu’ils sont tenus d’une maniére correcte ; que
la feaille de balance (Balance Sheet) correspond avec le grand livre, et
que des piéces justificatives ont été produites, pour les mortants portés,
comme paiements en argent comptant.

Des discussions ont été soulevées, de temps en temps, entre les sous-
signés et le vice-président de la compagnie, au sujet dec I’étendue des de-
voirs qui leur sont confiés comme Auditeurs; ils avaient a cceur de rem-
plir ces devoirs fidélement sans vouloir s’arroger les fonctions d’un comité
d’investigation, ni d’empiéter sur les pouvoirs du bureau des directeurs ;
mais la ligne de démarcation était difficile a tirer pour rencontrer ce qui
semblait étre les vues du bureau. Les soussignés ont, jusqu’y présent,
borné leurs rapports & la simple vérification des livres et des piéces pro-
bantes, telle que plus haut mentionnée.

Mais, quoique leurs certificats n’aient renfermé que ces matiéres, leurs
investigations ont éé portées beaucoup plus loin, et, dans Popinion des
soussignés, un apurement parfait, pour étre de quelque valeur & la compa-
gnie, devrait s’étendre & toutes ses transactions, quoiqu’il puisse arriver
qu’un rapport spécial sur jcelles ne soit pas toujours nécessaire, excepté
dans les cas ol il se trouve quelque chose qui nécessite éviderament une
attention particuliére.

La position malheureuse actuelle de la compagnie parait maintenant
exiger des soussignés un rapport plus étendu sur ses affaires, et, s’il peut
en résulter quelque avantage pour elie, les soussignés ne regretteront point
le travail qu'’ils lui auront consacré.

Premiérement.—La feuille de balance (Balance Sheet), telle qu’impri-
mée, ne représente pas, d’une maniére intelligible, ’état des affaires de la
compagnie, en antant que beaucoup de comptes restent ouverts, qui de-
vraient étre clos, et portés contre les comptes ouverts, tels que : construe-
tion, capital, revenu, ou profits et pertes ; parmi ces derniers on peut
metire les snivants, savoir :

Compte d’intéréts et escompte sur billets,.......... $9,383,167 68
Vapeurs et Larges pour 1raverses..eees soeces vocsas 274,320 49
Compte des dépensesdu burean de Londres......... 116,086 71
Assurances sSur les bitisSses..veee veseeseeeensscone 28,895 58
Marchandises achetées & Londres..eees coaees covses 28,522 36
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et d’autres de moins d’importance, tel qu’il appert par une feuille de ba-
lance, nouvellement classifiée, que les soussignes ont dressée, et qui ac-
compagne le présent rapport.

Souscription aux Bassins du St. Laurent (St. Lawrence Docks).

Secondement.—Une entrée apparait dans les livres, sous ce titre, au
montant de $123,000, que nous compienons étre une somme payée ala
compagnie formée par messieurs Chapman, de Londres et de Liverpool,
pour construire des quajs sur leurs propriétés, a la Pointe Lévi, ayant une
communication, par chemin de fer, avec celui de cette compagnie ; mais
nous n’avons pu nous assurer si la somme payée I’est en pur présent, ou si
elle est représentée par des actions dans la compagnie des bassins (Dock
Company). Dans tous les cas, il ne paraitrait y avoir aucune nécessité
pour cela, vu que la compagnie de chemin de fer du Grand Trone a déja
fait acquisition, a la Pointe Lévi, de terrains distincts, qui lui assurent
uwne communication facile avec les vaisseaux. Surces terrains ils ont bati-
des quais et établi une——station terme aboutissant & la riviére, et fait
d’autres améliorations trés-dispendicuses. En l'absence, cependant, de
renseignements plus certains a 1’égard de cet item de la dépense, il a été
porté au compte de Capital ou Construction, dans la feuaille de balance
( Balance Sheet), annexée aux présentes,

Complrs du Rervenu.

Troisiémement.—~-On montre unc balance de $1,472,113, 08 & P’avoir
de ce compte, lequcl; & moins d’étre soumis a un examen, paraitrait don-
ner un profit, sur Popération de la ligne, pendant les derniéres années.
Ce n’est cependant pas le cas, en autant que plusienrs items -considé-
rables ont encore a etre portés contre, tels que :

Le loyer ou bail du chemin de Portland............ $2,248,766 22
id. du chemin de Chicago, Détroit et Canada 86,836 44
Transport des approvisionnements (Stores) de la compa- :
gnie, porté autrefois a son credit.
Le compte du revenu devrait maintenant étre soumis a :
une déduction de.vesesssesaecsesesessravcasss 109,347 78
Montant payé aux contracteurs pour faire fonctionner
la ligne de la Riviére du Loup, a part les engins

et les chars gratis qui leur ont été procurés...... 8,169 35
Rente fonciére de Québec et Richmond. vocees cenne- 1,864 39
L’Hon. Ths. Hamilton, sur les vapeurs des lacs...... 3,815 00
Assurance sur les batisses..oveve vacarr socerriones 23,895 58.
Balance au 30 Juin, sur le louage de chars.......... 77 85

2,482,712 61
Balance a ’avoir du compte du revenu, telle que portée
dans le grand livie.ceece cevnecneecnncaaeeese 1,473,281 41

——————

Montrant une perte, sur opération de la ligne, de 1,009,491
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11 est inutile, et il serait trop long ici, d’entrer dans le détail des items
différents, auxquels les soussignés désirent attirer votre attention.

On pourra les voir en référant a la feuille de balance (Balance Shee?,
annexée aux présentes, laquelle ne manquera pas de donner des détails
clairs et remplis de suggestions.

Indépendamment, néanmoins, du simple arrangement ou de la classifi-
cation des comptes, il y a d’autres matiéres qui, dans I’opinjon des soussi-
gnés, exigent la considération du bureau ; mais, en y attirant son attention,
on ne doit pas en conclure que les soussignés dirigent aucune accusation
ou insinuation contre aucun officier de la compagnie : ils veulent seule-
ment faire adopter certaines mesures pour détruire les abus dont on se
plaint, ou au moins pour y remédier.

Le systéme qu’on suit dans ’examen et la passation des comptes &
solder parait, sous quelques rapports, étre défectuenx. Des sommes con-
sidérables sont payécs, apparemment, sur la simple signature du commis
du vice-président. Ces montants renferment différentes espéces de
comptes, et contiennent des sommes d’argent considérables ; et les soussi-
gnés sont d’opinion qu’un petit comité de finances, composé de deux ou
trois personnes, devrait examiner et approuver tous les comptes qu’on pré-
sente pour étre soldés. Ceci tendrait & augmenter la confiance des ac-
tionnaires, et serait, d’ailleurs, avantageux.

Temps extra des commis. Des frais de cette nature ont fréquem-
ment attiré Dattention des Auditeurs, et ils ne peuvent s’empécher d’é-
noncer opinion qu’il est trés-dangereux et périlleux d’admettre un tel
principe dans Détablissement de la compagnie. Les heures de bureau
sont courtes, et si les affaires de la compagnie exigent la présence d’aucun
officier on cominis, aprés les heures ordinaires, on devrait s’y soumettre
avec plaisir, comme faisant partic des devoirs ordinaires, sans s’attendre
2 aucune rémunération. Les salaires qu’ils regoivent sont considérables,
et si on permettait & un officier de demander rémunération pour Pouvrage
surrérogatoire, on pourrait le soupconner de négligence dans Pexécution
de son devoir, durant les heures ordinaires de bureau, afin de se faire
payer, en supplément, les heures de ce travail fait en sus.

Aucun usage, de cette espéce, n’existe dans ce pays. Les officiers des
banques, et autres corps publics, sont souvent obligés de travailler tard,
mais ne regoivent jamais aucun salaire supplémentaire ponr ces services.

Gages. Enjetant la vue sur les listes de salaires, il est évident qu’elles
contribuent, plus que toute chose, & épuiser le revenu de la compagnie, et
plus particulidrement ceux des départements des engins et des ingénieurs,
Le premier de ces départements, celui des engins, a pris, durant les six
mois...0...'....".....J...l‘l.....l‘....."."l.-. $451,586 42
et celui des ingénieurs, et pour entretien du chemin, du- :
rant le méme espace de tempS..oeet cecescveanaoencesses 314,059 76

——— o———————

Faisant enscmble,..e.vovvv..  $765,646 18
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Les soussignés n’ont aucune connaissance pratique sur de tels sujets,
et ne dounent, a cet égard, aucune opinion, sinon que les montants leur
paraissent bien élevés, et le bureau devrait apporter une attention sérieuse
a tout ce qui powrait, sans danger, tendre & modifier ces dépenses.

Dans le département des engins, on alloue beaucoup de temps supplé-

mentaire, mais il semble que dans un établissement de cette sorte la chose
est inévitable.

Approvisicnnements et Comptes pour Approvisionnements.

Ce département des affaires de la compagnie a, depuis longtemps, at-
tiré Pattention des Auditeurs, et, fréquemment, il a été le sujet de conver-
sation entre eux et le vice-président. 1l y a environ un an, a sa demande,

les soussignés en ont fait un examen minutieux, et le résultat a été loin
de donner satisfaction. ‘

Ils ont découvert que, dés le début des affuires, il avait existé de
graves irrégularités.

Le mode d’acheter les approvisionnements était sujet 3 objections, et
il y avait absence de ce systéeme de surveillance et de contrdle qui existe
dans tous les établissements de ce genre et de cette importance.

Il parait que, durant P’année écoulée, des approvisionnements, au
TOMANt dE.eve vverrrnssessesccssrsasvsnscssoncesessss $849,905 06
ont ét6 achetés, dont..eeecersieserassrseovsossasessess 267,683 79
ont été obtenus d’un établissement de cette ville, sans compétition, et ap-
paremment d’aprés les simples ordres du gardien des réserves (Store-
keeper), qui n’a pas toujours I’expérience en telles matiéres. Quel qu’en
ait été le résultat, on ne peut nier que ce systéme ne soit sujet & objections,
et susceptible d’abus, et les Auditeurs -doutent que l’item, porté sur la
feuille de balance (Balance Sheet), de $494,834 15, comme & ’avoir de la
compagnie, pat étre réalisé. Ils sont d’opinion que des personnes compé-
tentes devraient prendre compte du fonds (Stock), avant qu'on ne le laisse
paraitre dans une autre feuille de balance (Balance Sheet), et qu’a 1’ave-
nir, autant que possible, Papprovisionnement des principaux articles né-
cessaires 4 la compagnie soit donné impartialement, une fois par an, par
contrats publics, et qu’un courtier respectable et responsable, au fait
de telles affaires, soit employé pour acheter le reste, de temps en temps,

dans tel établissement qui lui offre le plus d’avantages, tant qu’a la qualite
qu’au bas prix.

Combustible. Cetarticle, étant disséminé sur la ligne enti¢re du chemin,
les auditeurs ne peuvent faire plus que de recommander qu’un estimé du
fond combustible en mains, et sa valeur, soit fait tous-les ans, avant que les
livres ne soient fermés pour tirer les balances.

Le montant qvil représente dans la feuille de balance (Balance
Sheet), $280,855 18, excéde probablement la valeur du combustible réelle-

ment en mains, et ne représente que la balance du compte, tel que porté au
grand livre.
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Tluiles pour les Chars et Ingins, La grande consommation de cet
article de nécessité absolue, demontre qu’il serait important de se le pro-
curer d’une qualité supérieure et i aussi bas prix que possible ; mais,
mallicureusement, aucun de ces résultats n’a €1é oblenu par la compagnie.

Nous voyons, par les livres, que durant Pannée 1859, la somme de
$7,000 fut payée, comme dborus, & certaines personnes de Toronto, pour
faire un éiablissement pour la manufacture de Particle de ¢ I’Huile de
Sperme, brevetée, de Mason,” el cette compagnie convint d’acheter,
exclusivement, de cette munufacture d’huile, pendant cing ans, tout ce qui
serait consomnmé sur le chemin, & un prix variant depuis 25 a 40 cents par
gallon, pour les frais de fabrication,

1l existe dans le contrat d’antres conditions qui sont encore plus désa-
vantageuses, el nous ne pouvons nous rendre compte des motifs qui ont
pu induire la compagnie dn Grand Tronc & en agir de la sorte, On doit
supposer que son objet était de se procurer un bon article 2 un prix plus
bas, en proportion du bonus payé, que celai pour lequel on aurait ¢ié forcé
de le donner aiileurs.  Mais, loin d’avoir obtenu ce résultat, de’ fortes
et constantes plaintes viennent des conducteurs d’engins et d’officiers, sur
toute la ligne, au sujet de Pinfériorité de ’article qu’on leur donne, sous le
nom d’huile, Et le prix qu’elle coiite est au moins de dix parcent plus élevé
que celui résultant des oflres de fournir & la compagnie le meillear article,
jugé tel par des personnes compétentes et respectables, dont les établisse-
ments élaient déja en opération.

Vu que la sireté de la Jigne et Pabsence de dangers dépendent
beauceup de la qualité de Phuile dont on se sert, nous devons espérer que
des mesares scront prises immédiatement pour mettre cette aflaire sur un
picd plus satisfaisant.

Laminowrs de Toromto. Cet établissement parait avoir commencé
ses oplrations dans les premiers jours de Juin dernier, depuis laquelle
date il a été laminé 4 neuf, pour la compagnie, 2754 tonneaux de rails, &
un coit de $29 50 par tonneau, pour tous les rails a I’ouest de Kingston,
et une piastre par tonneau, de moins, pour ceux a I’est de cet endroit.

Les anditeurs ne peavent se rendre compte de cette différence
dans le prix, attendu que les deux sont livrés, sans frais, & I’¢tablissement,
tel que pourvu par le contrat ; il ne devrait pas en coiter plus pour en lami-
ner ’an que Pautre, et la ditlérence, telle qu’établie a présent, opére comme
une prime en faveur d’un établissement dans une localité, contre celui qui
pourrait étre fondé ailleurs.

Vu qu’il est évidemment de Pintérét de la compagnie d’encourager
la compétition, autant que possible, il faut aussi remarquer que dans le
contrat, entre la compagnie de Laminoirs et la compagnie du Grand
Trone, il est pourvu : ¢ que des rails neufs, de la fagon et qualité exigées,
égaux en poids aux vieux rails, pourront étre livrés au lieu de vieux
rails.”
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La valeur du vieux rail est de.eecescarescvocecroscscees  $18 00
et le prix du contrat, pour lamioer & nouveau, donne une
m()yenﬂe de....u- 200000 0PSO S0 G000 000000 00000090000 vaod 29 00

Donnant ainsi comme cout d’un tonneau de rails laminés &
NIOUVEAL essese oco sooese tavesoaonones gossse sosace $47 00

par tonneau, 4 la compagnie du chemin de fer. Aulieu que siles con-
tracteurs préférent importer et livrer des rails neufs, tel qu’admis claire-
ment par le contrat, ils peuvent le faire probablement, & un coiit d’environ
$38 2 $42 par tonneau, suivant I'état du marché, laissant ainsi un profit
considérable aux contracteurs qui les laminent, sur Particle importé, De
sorte quc, presque en aucun temps, particuliérement quand les prix sont
bas, les contracteurs pourraient réaliser de grands profits par la simple im-
portation des rails et la fermeture de leurs établissements.

Les Terres et la Station de Sarnia. 1l apparait, dans les livres de la
compagnic, sous ce titre, un compte, montrant a son débit $72,181 48,
dont $43,487 paraissent avoir é1é payées a messicurs Gzowski et Cie, en
a-compte de Pachat de terrains, et les nuditeurs ont lieu de crcire
qu’une hypothéque, pour une autre somme de $80,000, existe encore. Les
auditeurs n’ont pu savoir si achat de ces terres a été fait pour et au
compte de la compagnie, ou pour un individu. Dans le premier cas, toute
la transaction, y compris ’hypothéque, devrait apparaitre dans les livres et
étre considérée comme paitie du débit de la compagnie ; et, dans le der-
nier cas le montam, déja payé, devrait étre porté contre cet individu, et
formerait partie de I’avoir de la compagnie.

Les auditeurs, néanmoins, sont persuadés que tandis que, pour
faire opérer le chemin comme il faut, il est nécessaire de réviser et
d’améliorer ces choses ainsi que d’autres, les changements recommandés
ne contribueront que peu & assurer un soulagement permanent aux action-
naires de la compagnie, dans sa présente condition de difficultés.

Le mal est trop enraciné pour pouvoiry atteindre efficacement par
aucun changement dans le sysiéme d’administration, et, quoiqu’on puisse
dire, que ce n’est pas du ressort des soussignés de discuter ici de telles
matiéres, ils se sentent dans l'obligation, tant comme actionnaires que
comme auditeurs, de publier leurs opinions, fondées sur une longue obser-
vation, que la présente condition d’embarras de la compagnie est due prin-
cipalement & ses rapports étroits avec les différentes administrations succes-
sives de la Province, et & ia nécessité qui en résultait de se concilier du
support politique. On peut attribuer, & cette canse, la perte immense de
capital emplové a P’achat du chemin de fer du St. Laurent et de I’Ailan-
tique, & 874 de prime, tandis qu’on pouvait I’acheter 4 50 par cent d’es-
compte, en louant le bout de Portland de ce chemin, & un intérét annuel
de six par cent sur tout son capital, quand on vendait ses actions & un es-
compte trés-considérable, et qu’on eat pu en obtenir le contrble, par l'a-
chat des actions, =0it & ce taux ou & un taux plus bas, ou en I’affermant & an
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taux d’intérét proportionné. Ces jtems seuls causent & la compagnie la

perte d’une somme d’au moins six millions de piastres : soit .. $6,000,000
Et de plus une somme requise, pour mettre le chemin en

bon état d’opération..cceee veeece sovesacscersasceesereess 1,600,000
On peut attribuer, & la méme influence, P’obligation impo-

sée & la compagnie de construire la ligne de la Riviére du

Loup, i un coiit de..ceviesssoeiieerresesasnaassscnraass 3,000,000

qui est loin dc payer ses dépenses d’opération ; aussile chemin

-des Trois-Riviéres et d’Arthabaska ..veeee veirvernnssnenese 162,000
Et les subsides aux lignes d’Ottawa, de Prescott et &

d’autres lignes d’embranchement, disons & un cofit de ... ..., 787,000
Et Pextension de Kingsto..v.veeveeerenscaesveccesss 214,000

Les soussignés se sentent justifiés en affirmant qu’en conséquence de ces
nécessités politiques et autres de la méme nature, il a &té englouti une
somme égale & P'aide cntier accordé par la Province & ’entreprise, et ce qui
rend la chose pire, c’est que ces extensions ne peuvent se supporter d’eiles-
mémes, et que si on ne les ferme pas au trafic, elles demeureront une cause
de fardcau continucl i la compagnie.

La Province n’a pas, non plus, retiré aucun avantage matériel de cette
dépense, parce que ces embranchements et extensions n’étaient pas
mnécessaires dans le temps, ne le sont pas depuis, ne rétribuent point, et
n’auraient pas dans d’autres circonstances €té construits avant encore
plusieurs années a venir.

Les auditeurs sont, de plus, d’opinion que, si cette gigantesque entre-
prise cut été deés l'origine commencéc et conduite comme une aflaire mer-
cantile, en dehors des influences politiques, la ligne aurait été limitée au
district entre Montréal et Toronto, aurait rapporté de bons profits,et aurait pu,
plus tard, s’étendre & ’Est et a 'Ouest, selon les exigences du commerce
du pays, et en autant que ’auraicnt permis les finances de la compagnie

.

Si tel edt €€ le cas, les affaires du chemin présenteraient aujourd’hui

un aspect tout a fait différent, et méme actuellement, les soussignés sont

d’opinion que le véritable intérét de la compagnie consiste a sortir de sa

géne actuelle, par ses propres ressources, et i rompre immédiatement et

pour toujours, toute liaison avec le gouvernement, ou avec la politique, et

4 Pavenir, a gérer les cffaires purement comme une entreprise de com-

merce sur des principes mercantiles, ayant toutes ses connexions et ses

arrangements de maniére & contribuer le plus possible 3 I’avancement de
'ses propres intéréts.

Ce chemin oceupe une pesition particuliére, en autant qu’on peut
Penvisager sous deux rapports différents.

D’abord comme une ligne canadienne locale, et ensuite dans son
entiére compétence a lutter avec les lignes des Etats-Unis, pour le trafic
de parcours entier, passant entre les Etats de 1’Ohio, du Michigan et de
Dlllinois dans ’'Quest, et Portland, Boston et le bord de la mer dans I’Est.
Sa liaison avec Portland 1oblige de cultiver un trafic de tout le parcours
avec i'ouest, et il parait y parvenir avec succés, et & des taux rémunérateurs.
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Du défaut de juste appréciation de sa position sous ce rapport, ’admi-
nistrateur (manager) a été assujéti & beaucoup de blame inutile, pour avoir
encouragé ce trafic, mais les soussignés sont d’opinion, que quoique son
premier objet doit toujours étre de développer le trafic canadien local, on
ne doit pas négliger P’autre, ni le perdre de vue. - :

La compagnie a été soumise & beancoup d’inconvénients, de dé-
enses et de pertes, par ce qu’elle manquait de connexion par chemin de
er et d’un terminus avec la ville de Montréal, Pendroit d’ou elle tire
sans comparaison le plus de son trafic et le plus profitable, et les soussignés
sont d’opinion, que si P’argent dépensé pour compléter une connexion
avec Kingston (dont le commerce est comparativement insignifiant) et
Sarnia, qui n’a que trés-peu de trafic, ou les Bassins de Québec, ce
qui parait étre une dépense qui n’était nullement nécessaire, avait été
consacré a la nécessité urgente de relier la ville la plus importante dans
P’Amérique Britannique avec le chemin de fer, ¢’aurait eu pour effet
de contribuer, sous tous les rapports, aux intéréts et & la prospérité de la
compagnie.

Les Auditeurs croient avec justice devoir exprimer leur conviction,
cependant d’aprés la connaissance qu'ils ont de "augmentation constante
et de la durée continuelle du trafic de la Province, qu’avec une adminis-
tration et un approvisionnement soigneux, une connexion avec la ville et le
port de Montréal, une stricte surveillance et de I’économie dans chaque
département, I’entreprise ne manquerait pas de payer sous peu l’intérét
de ses obligations, et avant longtemps, de rapporter quelque chose méme
aux actionnaires.

En conclusion les Auditeurs se font un devoir de dire qu’ils ont
toujours eu libre accés d tous les livres ct papiers nécessaires & leurs
investigations, et les vice-présidents et les autres officiers se sont en tout
temps montrés les plus empressés & expliquer et & communiquer toute
information requise, et méme a favoriser ’enquéte.

Les Auditeurs ne feraient peut-étre pas mal de suggérer qu’il serait &
désirer que la province changeat sa réclamation contre la compagnie én
un transport de ses embranchements et de ses extensions, qu’il a fallu né-
cessairement faire pour obtenir I’aide de la province.

Ceci serait un arrangement strictement juste, et pourrait avantager
les deux parties, et ne manquerait pas certainement d’étred ’avantage de
la compagnie du Grand Tronc.

Nous avons ’honneur d’étre,
Messieurs, Vos, ete.,
(Signé) WILLIAM WORKMAN,

HUGH ALLAN,
Auditeurs C. G. T.
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Dr. COMPTES EN GENERAL DE LA COMPAGNIE

AVOIRS ETDEBITS.

Comptes i percevoir pourletrafic. . cocoeovvniinnineenannann..
Montant d’approvisionnements encore enmain -....-........
Montant de combustible do  ..............
Montant dpagé au fonds d’amortissement commun, emprunt de la;
cité de
Avancé sur Chicago et Détroit, pour étre repayé..... .........
Montant dit par Ia cité de Portland, étant une avance faite pour le
quai des vapeurs 0C8aniques .....cee.ciiueiiionneeianne.
Montant dit par ]a compagnie du chemin de fer de I’Atlantique et
duSt. Laurent. .o.ovoovee tenicnnnan L eeee meaeeeas
Di par le maitre de poste général..... Ceeeieeieinee suecea.
Do. le chemin de fer d*Ontario, Simcoe et Haronte. .« - «......
Do. o. Grand Occidental...................
Do. la compagnie de fonderie d’Ontario .................
Do. Port Hope etLindsay......... . .. . Ceieeeees e
Divers petits comptes. .- «. ... ciiieeaiees citiiieaieane oan

Abbott €t Freer ..... « v oot iteriieeiaceiaarereeaanaa.

ecrosvsvecacs

Débentures de ia cité de Toronto. ..oooovenennnn... £400000 00
Parts de ’Atlantique et du St. Laurent ........... 191466 66
Débentures de do . . do, cesess .--... 33833 33
Coupons d’actions non émis ..... ............... 9441 33

ortland. . ... .eu. G eeeiceencioniiann someetanans .

..........
----------

...........

ooooooooo

..........
-----------

.........

...........

..........

Avancé 3 Trois-Riviéres et 4 Arthabaska.................
Montant en mains des agents de la province pour aider les lignes
SUDBIAIAIIES. c cev v e e ieieie e iirie et ceescecceanenaas

Argentenmain .......cceiiiit teeannnn. feeeeccererstcaions

Balance pour débit du compte de revenu comparis cvec perte
sur toutes les affairesdu chemin . .ccoaiiiiiieiennnne...

162312 &3
736995 83

..........

..........

26694 39

23029 92
6738 92
5237 45
3071 41

105 80
240 71

10074 45

9008 38

1555356 84

634721 82

899308 36

3089336 52
154103 04

13243549 56
11009491 20

4253040 76
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DU CHEMIN DE FER DU GRAND TRONC. Cz.
PASSIFS ET CREDITS.

$ cta) $ cts.
Balance prise du compte capital........ etee teeceniecntanans ..........1343183849
Du 4 diverses parties, tel que porté au bilan......... ceseereendll 37943 48
Dii sur approvisionnements, combustible, département des ingé- Lo
nieurs et comptes divers, tel que porté au bilan ........... 523303 51
Gages dUS. ... oiiiinnienns ceeeit i aiinine s eene. |t 173118 84 ,
Jonction du Grand Tronc de Chicago, Détroit et Canada.........[| 86836 44 :
821202 27
4253040 76
Ce montant au crédit du compte de revenn porte date dansle grand
livte cocacnnen.. D T ceesensen..s.ll1473281 41
Mais le revenu devrait étre chargé des items suivants :
1. Bail de la ligne de Portland..... ereee eiens $2248766 4
2. Bail du chemin de Chicago .....c.......... 86836 24
3. Charriage des approvisionnements de la com-
pagnie ci-devant créditée, & étre déduits main-
tenant.......oees ceseaniacaie soseana. 109347 18
4. Perte sur parcours de la ligne de la Riviére-du-
[ 1« T T TR 8169 35
5. Rente pour terrain & Québec et Richmond.... 1864 3
6. J. Hamilton pour steamers du Lac.......... 3815
7. Assurance sur bitisses. ... ..e..ceeeren.... 23895
8. Balance jusqu’a date pour louage de chars... ™
T |us2m 6l \
Mém.—~Vu que ces montants sont plus considérables que les 1009491
comptes de revenu de $1009491 20, cette balance doit étre
rapportée de 1’autre cOté......cocecvecininrientonncnan.
4253040 76

80 Juin, 1860.

H2
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COMPTE
Dr.—DEPENSE. CHEMIN DE FER
e R =P et
$ cts.
Division de I’Est. .... 363 milles...ceeracninnnn..t fererereceieianan 15840432 96
Division Centrale....335 id. .........o.cioiils e erreecnenrnan. 17177382 80
Divisionde ’Ounest. .. 190 id, coeeoiniiinnieeniinnmieniioaiinninnn-. 8716802 23
888 41779617 99
Ligne de Portland. ... 149 id. ...iivniiiiiiiiiinnie i ieeae, 1615915 12
43395533 11
Fond roulant. ..o oeeiear ittt et ciee e eae e 4475247 35
47870780 46
Barques, Barges et Bateaux-traversiers. ........ccecteeenaciacianracnn 274320 49
Payé pour bassins de Québec . ........oiiiiiiiiiiiii ciicaaii e 123000 00
Comptes divers t:1 que parbilanmarqué C ...ce.vecnniinnieirnnnnn.. 125238 24
Comptes de dey=nse du burean de Londres. ........ccooaiiiiiian ... 116086 71
Perte sur débentures vendues. ....... ciceeiciiiiiinaiieneiiiioanan. 292 00
Compte du Secrétaire de Londres, Nos. 1et2....ccceuneivennnnannnnn.e. 940 05
Compte duCanada POUrtirer d vie.. ceeeiecccivecnecennoicancennnen. 24000 00
Comptes divers pour intérét non fermés—
$8798977 33,
332462 82
251727 53
———| 9383167 68
Montant au débit dela Compagnie de Jonction du Grand Trone de Chicago,
Détroji et Canada ... .. ceerrreiirvuieneniiaeriieiiearnnens 41402 86
] 57959228 49
Pont Victoria jusqu™ddate. ... .coueuniiniiiiiieiiiiiaiii it 6494667 34
64453895 83
Balance pour le compte général ou des travaux. . .... C eevenieeeseeaeas 3431838 49
67885734 32
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CAPITAL.

DU GRAND TRONGC, ARGENT REGQU.—Cx.
it
$ cts.
Par Capital prélevé sur parts et débentures tel que porte le bilan......... 58469643 61
Emprunté de—

Billets Payables ............... reeeenean. © eevenees 2112581 53
Echange - «cccniieeiiiieiiii it cii e 362991 26
Banquiers de Londres. ...... e teeitteeeienneaaa. 6853681 48
Déboursés pour Jonction duGrand Trone de Chicago, Détroit et Canada... .. 86836 44
67885734 32

30 Juin, 1860.
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APPENDICE XVI.

A.

SOMMAIRE du Trafic de marchandise entre la Compagnie du chemin
de fer du Grand Tronc et la Compagnie d’Androsscoggin et Kennebec,
Boston et New-York, depuis Juillet 1859, jusqu’an 80 Juin, 1860.

ENTRE. Poips. PrororTioN. || PrororTION. || TOTAL.
Androsscoggin et Kennebec. || Tonneaux. |[Proportion duj{Proportion de
Grand Trone. || And. et Ken.

. $ cts, $ cts. $ cts.
Expédié d And. et Ken....... 30570 83 21334 45 64177 47 85511 92
Regu de id. ... 22311 82 15510 85 56516 51 ' 72027 36
_ Total «ue...... 52882 65 || 36845 30 || 120693 98 || 157539 28

Proportion de

._ . Boston. oston.

Expédié & Boston........... 31315 25 186936 44 41865 39 298801 83
Regude id. ............ 7945 A4 50179 19 10563 10 60742 29
Total ......... 39260 49 237115 63 || 52428 49 Il 289544 12

jProportion de

.. New-York. New-York.

Expéedié & New-York....... 58 67 317 53 211 65 529 18

Regu de id. ..., 1471 07 7329 91 4886 33 12216 24

Total. ......... 1529 74 | 7647 44 5097 98 12745 42
APPENDICE XVI. B.

ETAT dupoids et montant du trafic de tout le parcours entre la Compagnie
du chemin de fer du Grand Tronc et Boston, pour les six mois finis-
sant le 30 Juin et

P ——

. ||Proportion de

Total de Montant | Proportion dujibateau a va-

Tonneaux. Total Grand Trone.!|peur de Boston

o $ cts. $ cta $ cts.
Expédié a Boston,..... ..., 17597 99 Il 131663 15 1| 105266 16 26396 99
Regude id. .......... 341 71 29322 26 24459 80 4862 49
__Total jusqu’an 30 Juin....Il 20839 70 || 160985 44 1, 120725 96 31259 48

[]
Expédié 3 Boston ....... . " 16441 29 || 126055 46 ! 101393 57 24661 89
Regude id. .......... 3224 38 26322 51 21485 89 4836 62
Totul jusqu’au 31 Déc.. . ' 19665 67 || 152377 97 || 122879 46 /[ 29498 51
i [l

Entre Androsscoggin et Kennebec. Total Proportion du

. Tonneaux. |/Grand Tronc.

Des Stations de C.F.d’And. & Ken. 4 Boston jusqu’au 30 Juin, 1083 66 758 52
Des Stations de C. F. d’And. & Ken. 4 Boston jusqu’au 31 Déc.“ 2085 91 1460 12

Bureau de 1>Auditeur, Montréal, 2 Février, 1861.

J. HARDMAN, Auditeur.
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APPENDICE XVI]. C.
CHEMIN DE FER DU GRAND TRONC.

MontanT du fret de tout le parcours vi4 Portland, allant et venant de Bos-
ton, depuis janvier jusqu’an 30 juin, 1860.

Allant & Boston. ; Venant de Boston.

STATIONS. :
Tonneaux. | Montant. | Tonneaux. | Montant.
|
$ cts.} | $ cts.
Coaticook@ e s ecosvseseseccscercncses 112.45 44066 | cveeecnefecncsace
Compton.........c.. tscecsoce e 76.13 32061 [eeeeorncloecsocces
Waterville « v« o« eevecsvces 85.57 36711 leeeeecee ssvvesee
Lennoxville 10.05 4120, cececvelennesroe

66 60

R 13.15

161861 8128 (DIl iilIlIll]
51.35 1" " ""368'37
172 88

LR RN

Aclol.e e oo v e
St.HK-cinthe.
Beleeil.. o o0 o
Danville. . «
Warwick. .
Arthabaska.. .
Stanfold. ...
Somerset, oo 0. tesctessitncsense 81,31 esecsessloccecsese

BECANCOUr: e se cvs00ee s0cssscsvocace 9.00 T740 |coevooncjosscccnns
Pointe -ldéVioocaocoo-oo-.oooooooooo.l 87.54 433 34 468.32 2.918 10

| 1.668.02 | 8.171..27 574.33 |  3.561 69

1.00 840 {....
241.44 117708 |....
3.30 18151....
cecsconne 19.58 106 62 §....

e0v sesos00cce v 0|0 se e s 0000

ses0 s

3764

Montréal, ee e eeeveccctsccncccccncoe 301.33 1.478 37 1.442.53 7.337 65
Vaudl‘euil.-.-.-............. oo 2.17 10 66 ereecsceriocsvscce
Céteau Landinge e eeeoeeoe ) 31.82 UT 63 [leeeescecclocssvonas
Lancasters cseosocecsveove o . o 139.53 1.154 50 1.99 14 68
SummerstoWne s s e seoscsscovossasssans
Conwall, e vevveoscrecsrecccncoances
Dickinsons Landing. « cceoecoveosecasee
Williamsherge e o s e sveoevtecavacnnce

tl1d8-t'ooto.o.o--oo-oo.c.0----
Prescoltle s co sveewossoosesccccccncs

Brockvilles ceseovceccrcsescsccscrsns

REBTRTLS
8
XY
8

»
3
§...z8

31.23
23.43
30.06
63 23 AT A

—

SEHs8BRS
[
«w

«
28

L ® 8 ® 00 000000000000 g0t
Mallorytown. e co e evevoeirscecsnsosoes
GananoOqUe. . c ccessovescsceccsossone
Kingston............-.-...........
Napanee, e c.ocaenescotienccccosan

CVIL@ s e s 0i0 0000 sev et sncraccense

-

5":_:‘
2
-8
8
=8

b

PR3R5239EREER3RRE
@
2
5

Bg
a3
-
@&
(2]
(-7}
.

W ——
et OV 2 (O O D O O 00 <3 = O

TrentoNececevsiosoocssasseccsoane

g

Brighton. eecessscsserssccncecaccns
Colborne. « v e e s ecovssvscaniescssoana 1
CobOUrg.c e ve s srnsss0esrsessncasncnse 415
Port HOpee e eoeevsosivvcnencncacnce 611
Newcastle e o oo coeooosecccscsnansse 321,00 1,978 75 | 2
Bowmanvilles coe coeesscrceccssccnce 361,93 2.318 40 | 1
OshaWi. coecrsearrecacsocsoconcnns 611,77 | 3.869 15 9
Whithye c e onovocncrooroncocsceces 438,66 3.157 93 4
Duffing Creek.e e cosoeevvecccocsossane 40,00 26000 Hoeeooeae
FrenchmnnsBay........-........... 10.00 60 00 es e evecflosrenasce
Scarboro. coe Jceccvsnctcesencsnne 20,00 130 00 {|eees cosoicassososs

3.494.38 | 23.207 93 {| 1.782.27 ) 10.395 80

HBISVEBISEIRE; 8538RBS

=
&
2R2eSRR8SE

F 3
(3]
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.
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APPENDICE XVI. C.—(Continué.)

CHEMIN DE FER DU GRAND TRONC.

MoxTaNT du fret de tout le parcours vid Portland, allant et venant de Bos-
ton, depuis janvier jusqu’au 30 juin, 1860.

e T e O et e e S

Allant & Boston. Venant de Boston.
STATIONS.
Tonneaux. | Montant. || Tonneaux. | Montant.
$ cis

Toronto OUES!. o. so ev 06 osesvenoossoses
Carlton e v oo e soeosscoccsccecesnsns
WeStON e s cuvevosrvsoossccascscosss
Malton: e o iovcovcvcvoscsocscconaae
Bramplone e cocesvssovcsnccccosonss
Gcorgelown........-o.........-.-..
Guelph e s n o ceeecvcvcsnacsansnasas

Bresler. e oo e veeeccoscsncssscasensne ccevove e

Berine coi veveresoreccuocsccscnns
Hamburgh . oo veeeenccoccaceccscone
Shakespeare.  coooeccceorsoasssossas
SUBlOMd. e cosssevscssccrccsscccsans
St. Mary’s. coceevocesocecscscsosas
Londole csaeavenccsocscenvoncnceas

SarNife s cooanvoenccevrrnccnssorosne

4.235.47
190.65
168.00
107.20
290.11

teeeo s cosn

695.65

2.02

10.00
18.46
21.95
85.70
13.55

4.65 i

19.367 16
1.214 03
1.297 20

754 06
2.207 02

373.72

$ cts.
3.441 70

eeso0esciscscccr e

®e00 0 csejecss e

1739

5.903.41 |

Port HUron. . ceeve eoovoeescaccsesans
New Baltimore. e ceeovevecececosccoas
RidgeWaY e o . e veecscrocesscesescese
Mount Clements, c e e esocteasceconcscs

Détroit.......-..o-..........-.-..

13.81
9

®ecsscc e

1.31
6.517.05

32.761 55
57

52
40.905 66

17.22
ceve .5.':;0.
1.561
418.72

6.632.26

41.125 40

442.75

NEW YORK.

h[onlrénl.......-..o-..........-..|

41.87

I B8112]  466.90 ]

2317 15

Poiﬂtc LéVi..o.oo-.-o oo..coooa-uool

6.18 |

3472  510.27]

2.915 76

Bureau de I’Auditeur,
Département des Marchandises.

Montréai, 19 Décembre, 1860.

J. HARDMAN, Auditeur.
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APPENDICE XIX.
Pointe Saint Charles, 31 Janvier, 1861.
Josepn EvviorrT, Ecr., Secrétaire et Trésorier, C. F. G. T., Montréal.

Mon Cher Monsieur,
En réponse  la votre en date du 23 courant, j’ai Phonneur de vous trans®
mettre un état, qui, je le crois, contient P’information que vous désirez avoir-

Il n’y a eu de délivré pour le guage étroit ou P’extension du Détroit, 10
Chars fermés entre Dean et Eaton, Détroit, depuis le retour que je vous ai
envoyé le 20 Novembre dernier, et qui se trouvent inclus dans ce rapport.

Je suis, cher monsieur, votre sincére, ete.

W. S. MACKENZIE.

ENGINS.
M
Délivté et in-| Délivié |  Reste
CONTRACTE POUR. clus dans mon a REMARQUES
dernier rapport.| depuis. | délivrer.

et
e — ———

Compagnie de Portland..| 4 Fret. ... f.cooon oreeeiidaann... 4
EtablissementduCanadal 6 ¢ joi.iiieeeeioaifinainans 6
Manuf, de Fairbairn ...} 6 ¢ | .oocooeend oLl 6
H | 1
Etab. de locom. Kingston g fg}lgg; i 2 ..................... 6
CHARS.
Pierson Niagara..-... g IO?n(:Slal‘E feb z £ J PR 25
Etab. iocom. de Kingstor: 100 ¢ .. Jo.oioeinieafieniann 100
A. Cantin ....-vvvenenn 100 ¢ 9 13 8
-Compagnie de Portland.|200 ¢ ...} .....ooaoeaain 200
Eaton et Gilbert ... ... 6 léreclasse..... ceeeeeencfieinnnn.
Wasson et Cie... ---.. 6 oo 2 feeee... 4
4 chars pour
Pt. St. Charles..-... g coucher ... } 3 1 .. Ces chare
ide eeeeeeen 4 1ére classe. . ... ccoanialdiiia 4 % sont & demi
. 50 chars fer-| § finis.
ide eeeees { MES. - e nee g 1 R
Cammell et Cie.--+-... D7 R PR Y 16 10
Dean et Eaton. ---.....|10 L R 10 |.eeoo...... Guage étroit.
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APPENDICE XX.

—

CE CONTRAT fait le premier jour de Novembre, en I’an de notre Sei-
gneur mil huit cent cinquante neuf, entre Casimir Stanislaus Gzowski,
David Lewis Macpherson, Théodore Pomeroy, Robert Pomeroy,
Nathan Washburn et William Pollock, faisant commerce ensemble
sous les noms et raisons de ¢ La Compagnie de Laminoirs de To-
ronto,” et ci-aprés dénommée ¢ La Compagnie de Laminoirs de To-
ronto,” d’unc part; et la Compagnie du Chemin de Fer du Grand
Trone, du Canada, d’autre part.—

Fair ror que les dites parties aux présentes stipulent, mutuellement,
les premiéres pour elles-mémes, leurs héritiers, exécuteurs et administra-
teurs, et les secondes pour elles-mémes et leurs successeurs, comme suit :

Premiérement.~Que le contrat ci-aprés contenu continuera depuis le
premier jour de novembre, pendantlespace de dix ans, & moins qu’il ne
se termine plus t6t, du consentement des deux parties.

Secondement.-—~Que les parties de la premiére part, pour la considéra-
tion ci-aprés mentionnée, s’engagent & manufacturer & nouveau, de la ma-
niére ci-aprés mentionnée, tous les rails de fer appartenant aux parties
de la seconde part, qu’elles, les parties de seconde part, désireront faire
manufacturer & nouveau. :

Troisiémement.—Les parties de la premiére part s’engagent a livrer
aux parties de la seconde part, des rails neufs du modgéle et patron exigés,
égaux en poids aux vieux rails a eux livrés par les parties de la seconde
paxt, telle livraison devant avoir lieu aux * Laminoirs de la Compagnie,”
en la cité de Toronto, sur la lisse du chemin de fer des parties de la se-
conde part, ou & une des places d’évitement en contact avec la dite lisse,
et de maniére & donner un accés facile aux parties de la seconde part
avec leurs chars et engins, ou & telle autre place, aux dits laminoirs,
dont on pourra convenir, tel que mentionné ci-aprés. :

Quatriémement.—Les parties de la premiére part s’engagent 3 ce
que le procédé adopté par eux en manufacturant & nouvean les dits anciens
rails, si non changé du consentement des parties de la seconde part, con-
sistera & masser ou fagoter sous un martean ou des marteaux de poids et
de chite adéquates, les dits anciens rails avec du fer neuf en un corps
ou pile complétement solide. Les rouleaux ne devant servir qu’a remodeler
le rail. Les dits rails manufucturés devant étre d’une qualité approuvée

par les parties de la seconde part, ou par un autre agent nommé & cet
effet.

Cinquicmement.--I1 est convenu mutuellement que la proportion du
fer neuf au vieux rail, sera celle qu’on pourra trouver nécessaire pour le
laminage des vieux rails de maniére & ce que le poids des rails neufs soit
égal au poids des vieux rails livrés.

Siziémement.—-Les parties de la seconde part s’engagent & livrer aux
parties de la premiere part, aux “ Laminoirs de la Compagnie,” & To-
ronto, tous les rails de fer des parties de la seconde part, qui, suivant

elles, auraient besoin d’étre manufacturés & nouveau, les dits rails de fer
12
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a étre livrés par les parties de la seconde part, telle livraison devant étre
faite le long de la lisse du chemin de fer des parties de la seconde part, ov,
sur une place d’évitement, liée & la dite lisse, et de maniére a étre d’un
accés facile aux parties de la premiére part.

Septiémement.—Les parties de la seconde part conviennent de payer
aux parties de la premiére part, la scmme de vingt-neuf piastres et
cinquante cents par tonneau, de deux mille deux cent quarante livres, pour
tous les rails Jivrés par les parties de la premiére part, qui auront été
manufacturés & nouveau & méme des vieux rails pris de cette portion du
chemin de fer des parties de la seconde part, gisant & ’ouest de Kingston ;
et la somme de vingt-huit piastres et cinquante cents par tonneaun de deux
mille deux cent quarante livres, pour tous rails qui auront été manufacturés
2 nouveau 3 méme des vieux rails pris de cette portion du chemin de
fer des parties de la seconde part, gisant 4 I’est de Kingston, la station de
chemin de fer des parties de la seconde part étant le point de division.

Huitiémement.—Les parties de la seconde part s’engagent & faire des
paiements au taux sus-mentionné, aux parties de la premiére part, men-
suellement, sur le certificat de l’ingénieur des parties de la seconde part,
ou de la personne chargée de les recevoir ou de les peser, la quantité de
fer manufacturé & nouveail et livré, et il est stipulé que tel certificat ne
sera pas retenu ni retardé, et s’il arrivait que 1’ingénieur ou autre personne
chargée de recevoir ou de peser le dit fer, négligeat de transmettre tel cer-
tificat mensuel pendant Pespace de vingt-et-un jours, aprés qu’il aurait di
étre fourni, les parties de la seconde part paieront aux parties de la premiére
part, au taux susdit, tel montant certifié par une des parties de la pre-
miére part, comme ayant été réellement manufacturé & nouvean et livré,
tel certificat n’étant pas décisif entre les parties, si on y découvre plus
tard quelqu’erreur.

Neuviémement. Il est convenu que, comme il peut étre difficile pour
les parties de la seconde part d’enlever les rails manufacturés &4 nouveau
aussi vite qu’ils peuvent étre livrés par les parties de la premiére part,
quelque place soit fixée entre les parties aux présentes, ol I'on puisse li-
vrer les rails, pour attendre le loisir des parties de la seconde part, pour les
enlever, et une livraison par les parties de la premiére part i tel endroit,
sera considérée comme étant livraison d’aprés ce contrat.

En foi de quoi, les dites parties aux présentes ont apposé leurs signa-
tures et mis leurs seings et sceaux, les jours et an sus-mentionnés.

(Signé,) THOS. E. BLACKWELL,
Vice Président.
C. S. GZOWSKI,
D. L. MACPHERSON,
THOS. POMEROY,
Par ROBT. POMEROY,
Son procureur.
ROBT. POMEROY,
Signé, scellé et livré
en présence de
(Signé,) J. M. GRANT.
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APPENDICE XXI.

[Copie.]

CETTE CONVENTION faite le premier jour de Mai, dans l’année de
notre Seigneur, mil huit cent cinquante neuf, entre Robert Pomeroy,
de la ville de Pittsfield, Ecuyer, d’une part ; et la compagnie du chemin
de fer du Grand Trone du Canada, d’autre part.

Atteste que les parties aux présentes stipulent et conviennent comme
suit:

Premiérement.-——Le dit Robert Pomeroy s’engage 3 manufacturer, avec
de Phuile qui devra lui étre livrée sans frais & son établissement, a To-
ronto, par la dite compagnie de chemin de fer du Grand Tronc du Canada,
une certaine huile, connue sous le nom de ¢ Huile de Sperme de Mason” et
de livrer la dite * huile de Sperme de Mason” & la dite compagnie & son
établissement susdit dans la cité de Toronto.

Secondement-—-La dite compagnie convient de payer au dit Robert Po-
meroy, la somme de cinq mille piastres, comme un bonus, pour son éta-
blissement pour la manufacture de la dite ¢ huile de Sperme de Mason.”

T'roisiémement.—La dite compagnie convient d’acheter du dit Pomeroy,
toute huile doni elle aura besoin pour 1’usage de son chemin de fer, pendant
Pespace de cirg années,  partir du premier jour de Décembre demnier, et
de payer au dit Robert Pomeroy pour la manufacture d’icelle, les taux et
prix suivants, c’est-a-dire si la quantité requise par la compagnie excéde
quarante mille gallons par année, la compagnie s’engage 4 payer la somme
de vingt-cinq cents par gallon pour chaque gallon d’huile manufacturée ; si
la quantité requise est moindre que quarante mille gallons et plus de trente
mille gallons, la compagnie convient de payer la somme de trente cents par
gallon, pour chaque gallon d’huile manufacturée; si la quantité requise est
moindre que trente mille gallons, et plus de vingt mille gallons, la somme
de trente cing cents par gallon pour chaque gallon d’huile manufacturée ; et
si la quantité est moindre que vingt mille gallons, la somme de quarante
cents par gallon pour chaque gallon d’huile manufacturée.

Quatriémement.—La compagnie s’engage & livrer au dit Robert Po-
meroy, & son établissement, en la cité de Toronto, sans aucuns frais, de
Phuile d’une qualité et description susceptibles d’étre manufactv:ee par le
dit Robert Pomeroy en ¢ Sperme de Mason,” et toute I’huile livrée sera au
risque de la dite compagnie, soit qu’elle soit manufacturée, ou ron manu-
facturée, ou que sa fabrication en ait été commencée.

Cinguiémement.—La compagnie susdite convient de louer au dit Ro-
bert Pomeroy les lieux en la possession du dit Robert Pomeroy, en la
ville de Toronto, et qui sont la propriété de la dite compagnie, durant la
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durée de ce contrat, suivant tel prix de loyer, qu’il sera convenu de payer ala
dite compagnie, tel bail devant contenir les stipulations ordinaires, et le dit
Robert Pomeroy devant avoir le droit d’enlever toutes bétisses, machines,
ou autres améliorations faites par lui durant la durée du dit bail,

Sixiémement.—Le dit Robert Pomeroy convient, pour la considération
susdite, de manufacturer {oute I’huile requise parla dite compagnie, durant
la durée de ce contrat, et avec ’huile qui doit ainsi lui étre fournie par la
dite compagnie comme ci-haut mentionné, de fournir de I’huile de la des-
cription connue sous le nom de *“ Sperme de Mason,” d’une bonne qualité,
et manufacturée et convenable & la saison de ’année oit on aura besoin de
s’en servir, et de prendre les précautions nécessaires pour empécher que la
dite huile devant lui étre ainsi livrée, ne souffre aucune perte ou dommage.

Derniérement.—Les parties & ce contrat s’engagent mutuellement, la
dite compagnie de chemin de fer du Grand Tronc du Canada, pour elle-
méme, et ses successeurs, et le dit Robert Pomeroy, pour lui-méme, ses
héritiers, exécuteurs et administrateurs, d’observer, remplir et garder toutes
et chacune les stipulations et conventions qu’elles doivent observer et garder
respectivement.

En foi de guoi, les parties aux présentes ont apposé leurs sceaux aux
présentes, et le dit Robert Pomeroy a apposé sa signature.

(Signé,) ROBERT POMEROY,
THOMAS E. BLACKWELL,

Vice Président.
JOHN M. GRANT,
Secrétaire.
Témoin de la s;gnature
de R. PomMErOY,

(Signé,)  J. T. BRONDGEEST.
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APPENDICE XXII.

Bureau des Directeurs puur le Canada.

Thos. Baring, Ecr., M. P. ] £200 sterling par année, au 381 Mars,
Geo. C. Glynn, Ecr., M. P, 1860.

H. Wollaston Blake, Ecr.

Kirkman D. Hodgson, Ecr. £100 sterling par année du ler Avril,
William Chapman, Ecr. } 1860. :

Bureau @ Londres, en autant que le Bureaw de Montréal peut donner

information.

J. M. Grant, Secrétaire & Londres, par année .. .. £600 sterling.
Thos. Green, Régistrateur, “ o . 500 ¢
T. W. Wood, ¢ o o . 175 ¢
P. L. Carman, « . . . 250 ¢ -
J. R. Pearse, “ . . . 150 ¢«
Hy. Green, Jr., ¢« . . . 80 «
J. S. Nugent, « . . o 40 «
S. G. Green, «“ . . . 40 ¢
Thos. Long, “ . . o 40 ¢

£1875 sterling.

———

Bureaw des Directeurs, Canada.

%}’jmn. John Ross, Président, £¥1000 sterling, par année,
os. E. Blackwell, Vice-Président . .
et Directeur Agiséant. ceeseissae £2500 sterling, par année.
L’hon. G. Crawford, M. C. L. ] £200 sterling, par année, au 30 Juin,
Major Campbell, M. P. P. 1860, ,
L’hon. W, Cayley, M. P. P. l
Jas, Beaty, Ecr.
Thos. G. Ridout, Ecr. l
L’hon. Jas, Ferrier, M. C. L. £100 sterling par année, du 1ler Juillet,
L’hon. SirE. P. Taché,M.C. L. |  1860.

(Une vacance depuis la mort de ’hon. P. McGill.)

Département des Directeurs Agissants.

Arthur Clarke, Commis Général, par année, .. .o .. $1460
Edward Hester, ¢ Assistant ¢ .o . . 600
William Graham, Gardien du Bureau et Messager, par annle, . 384

$2444

B

Département du Secrétaire et Trésorier.

Joseph Elliott, Secrétaire et Trésorier, par année, .. . $2920 00
Henry Smith, Comptable, “ . .o 1703 33
Henry Heming, Teneur de livre, “ . . 1400 QO
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Département du Secrétaire et Trésorier—Continué,

Arthur Ross, Assistant Teneur de livre, .. par année, $1000 00
William Macbean, Commis du fonds et transfert, ¢ 1000 00
James Doran, Caissier . . . “ 1000 00
Edward Graham, Commis dans branche de comptabilité, 1000 00
H. K. Ritchie, Commis en charge de la papeterie, “ 900 00
Joseph J. Cockburn, Commis dans le bureau du Secrétaire, ¢ 700 00

J. G. Baylis, Assistant dans le département de papeterie, 400 00
Henry Bailey, Jr., Commis dans branche de comptabilité, 320 00

Benjamin Robinson, Gardien du bureau et Messager, ¢ 460 00
william Turner, Assistant Messager, .. . “ 120 00
W. H. Hopper, Commis de ’Auditeur, .. . K 1000 00
$13923 38
Département du Paie-maitre.

David Davidson, Paie-maitre, .. . .« par année, $2000 00
G. S. Hickey, Assistant ¢ .. .o . 800 00
W. M. Jamieson, ‘e .o . .e “ 720 00
S. B. Haskell, “« . . “ o« 1000 00
W. A. Bradbury, € . .o . « 364 00
$4884 00

JOS. ELLIOTT, Secrétaire-Trésorier.
Département des Directeurs pour le Trafic Général.

Walter Shanly, Directeur Général, . par année, $7300 00

Henry Bailey, Assistant =~ ¢ . . “ 2919 96

M. Pennington, Directeur des Marchandises, “ 2919 96

Jas. Hardman, Auditear du Trafic, .. .o “ 2919 96

Wm. A. Smith, Assistant = « o oo “« 1600 00

A. G. Davis, Surintendant du Télégraphe, .. “« 1200 G0

S. T. Webster, Surintendant de la Division Centrale, ¢ 1600 00

J. S. Martin, “ «“  Est, “ 1600 00

S. T. Corser, “ “ Portland, ¢ 1800 00

C. R. Christie, “ “  Quest, “ 2000 00
$25859 88

Agences, elc.
Jas. Warwick, Chicago, . «« par année, $2500 00 et
commission sur passagers.

W. B. Wilson, Chicago, . e G 600 00

G. G. Street, “ . . « 360 00

J. Wooley, Kingston, . e 720 00

C. J. Baldwin, Ogdensburg, 1000 00
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Agences, etc.—Continuées.

J. Flannigan, Ogdensburg,
W. O’Brien, Montréal,
A. Samuels, Québec,

W. Flowers et fils, Bangor,

L. Millis, Boston,

H. W. Adams, «

J. Leggett, €

J. Robinson, Concord,

L. S. Grover,

B. Arnold, Toronto,

*0

v

L]

Jonction de Concord,

.o

.

L

¢

«« par année,
1

$600 00
900 00
500 00

2050 00

1600 00
450 00
150 00
200 00
200 00
600 00

$12430 00

M. Randall, a Buffalo et F. B. Gaylord, dans la cité d’Ottawa, sont

payés par commissions.
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DEPARTEMENT DES DIRECTEURS DU TRAFIC GENERAL.—(Continué.)

SALAIRES ET GAGES PAR MOIS AUX
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2 | B al & 2% g ezl2l2le 28 =
2l 2l ilolaes12]8 EIEI! S |S5El.S
SIZIT |2 (251852 85/ £ & 283
<|S |8 |8 B2R"| 2 |2°|S|S|& P S
$ cta, $ cts.
500 |....1. . .. ceed - 2 20 00
8 33 1. .. . 8 33
10 00 1j. 14 -.. 1j....] 1j....; 4000
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20 00 2]... . 2, 21 2| 2 1,10{ 5| 52000
21250 |...... - Ty...) 1.,y 180 00
333 i .| . 17 2. ....| 7000
25 00 1. JR PO IR BN 19| 9| 72500
2600 |19].. PR PR J I 4, 212 14 | 1326 00
2666 ... PN P I B P N ....] 26 66
2800 [.... ... e Lo e ]eaol. ee-- 28 00
30 00 8J.cocq-..j160 ... 1) 3] 4] 21 3} 3, 6} 570000
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141 |89} 23160 1| 4|19 |13 |36 |20 |41} 55| 42

644 & un total meusuel de $22025 20

Plusieurs de ces employés agissent également comme clercs de billet et sonten
partie payés sous ce titre,
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DEPARTEMENT DES DIRECTEURS DU TRAFIC GENERAL.—(Continué.)
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408 3 un total journalier de $386 95

Travail extra tel que requis.

W. SHANLY.
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DEPARTEMENT DES INGENIEURS.

A. L. Trembicki, Assistant Ingénieur, par année, ...... $2920 00

D. Starke, Ingénieur de division, (Est,) cecses 2920 00
R. P. Cooke, id id (Central,) covens 2400 00
J. Robinson, id id (Ouest,) ceeene 2400 00
W. Lawson, id id (Portland,) cesens 2000 00

Total par année..eseeress  $12640 00

1 Assistantd ........ $183 83  par mois 133 38

1 id © eeessens 100 00 id 100 00
2 id 83 33 id 166 66
1 id see® DO 66 77 id 66 67
2 id cessnnes 50 00 id 100 00
1 id ceseacns 15 00 id 15 00

1 Commis a 83 33 id 83 33

1 id 60 00 id 60 00

1 id 50 00 id 50 00

1 id cessenes 45 00 id 45 00
1 id 13 33 id 13 33
2 Messagers@t  sessecss 30 00 id 60 00

l id s 08 0000 8 00 id 8 00
1 Inspecteur & seeesess 100 00 id 100 00
15 id cecscnes 70 00 id 1050 00
1 id ceereens 75 00 id 75 00
1 id ceenenes 66 67 id 66 67
7 id 60 00 id 420 00
2 Contre-maitred seeses e 45 50 id 91 00
3 id cessen s 40 00 id 120 00
153 id cevecees 86 00 id 5508 00
33 id cersenes 32 50 id 1072 50
227 aun Total par mois devecess s  $9404 49
70 Journaliersd vevsesssceciessses $1 00 parjour, 70 00
103 id ©01 00000000 000000000 080 id 82 40
314 id etev 00000 0p0s o000 070 id 219 80
8 Charpentiers et réparateursde ponta 192  id 5 16

1 id id 200 id 2 00
3 id id 175 id 5 25
2 id id 173 id 3 46
2 id id 154 id 3 08
8 id id 150 id 12 00
1 id id 160 id 1 60
7 id id 140 id 9 80
10 id id 125 id -’ 12 50
1 id id 120 id 120
2 id id 112 id 224
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DEPARTEMENT DES INGENIEURS.—Continué,
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id 080
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090
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par jour,
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id
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g‘ wazwwww—wﬂ—-wm-—awm

Toial parjourde,.eees

DEPARTEMENT DE LOCOMOTIVE ET DE CHAR.

l Su.rintEndant ép.ll.l... (R RN NN BN NN NN
33 Contre-maitres.....--.... eses s00000
15 commisll..l' ..‘..."OC'..I..'.O..
2 Arpenteurs (AR R A RN ENEENNEREE NN NYNN]
1 Ga.l’de-barriél'e.....o.-.... ses et e o,
14 Gardes-temps et magasiN.ese.eesses
108 Ajustems.ooo PO OC 200000 000V LOPI
86 Apprentis et assistants ajusteurs,.....
22 TOumeursl.l’Q.l...l'.... ®®s0 000
80 Mécaniciens.eeecoos socessainessoas
11 Manufactureurs de chaudiéres.......
11 Apprentis et assistants id cesens
3 Fondeurs en cuivre.seeeee vssececscs
S Apprentis et assistants id .eeveees
7 Chaudronniers.eee seeeecsssecsesses
2 Apprentis et assistants id cieveeene
3 FerblaBCtiers..o.ot 00000 000000 2o
2 Apprentis et assistants id .ceeee.eses
56 FOrgeronS.cesee cecess sassscresnsns
67 Frappeurs....'.'...'..'..'..."'..
4 Faiseurs de 1essortecceee sveseoccesss
1 Plombier et ajusteur de Gaz.veesese.
6 Faiseurs de patrons...eeessescscses
101 Charpentiers...s coeveeises sonses ae
49 Réparateurs de chars.ceccesesecnses

par joureecceceees
1 0000 sovnee
id 0000 s0000
id
id
id
id 09900 s00vee
jd %0 002000
id 000000 0
id ee9C o000 o0
id s 000
id LU I N W
id FQ..'...'..
id
id
id
id
id

60000000
(A X A XN N NEN]

2000 0ot

ec0vse e
essece g
(AR REN NN NN
evoeconnee

(AR RN NN NN

id (A A RN XN NN Y ]
id [(EXE YR XN
id [EX RN R RN
id 2000 ens0ee
id 000 000000

id es00ss 00

id

$ cts.
5 00
0 80
2 31
2 22
10 00

$496 85

$ cts.
11 50
83 49
22 05
4 80
155
18 84
171 72
26 28
34 98
32 40
17 49
12 65
4 80
2 61
11 62
1 50
3 60
1 40
90 72
68 34
6 48
1 60
9 24
135 34
66 15
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DEPARTEMENT DE LOCOMOTIVE ET DE CHAR.— Continué.
$ cts.
6 Inspecteurs de char.ceeeesesececess PAT JOUT s esssosss 7 68
15 Employés pour hlliler les cha-rs- evsevse id eees ssvcee 15 45
10 Nettoyeursdecharsoil."l!.'..'... id (A XN ENRNYN] 840

1 Scieur--..-u.-‘otn-to'oovcoo..onol id AR R R NN NN 100
5 Pressiers.OO"Oootvtc000'00 ses0s o id speee0C e 530
11 PeinlIeSo'CCo.uooc.-oc!qo.o.no.o.o' id X RN R N X NI 16 28

1 Tapissiern.--...-.......-.- seveaese id eveves e l 40
39 Hommedegﬂet...........-......-. id sese0e s e 41 34
14 Ingénieurs stationnaires.ecveve cevese  id  ceesserans 16 66
156 Ingénieurs de locomotive.svaveacsese  id  .eeeeeeses 195 50
154 Chauﬁ'eurs...............-.......- id se00 000000 164 78
122 Nettoyeurs........ sesss0sess soenee id eseeccenen 109 80

7Allumeurs.n........-.n-...o.-.- id eveees snen 735
45 POmpiers-...--..--..oooot..gooo'o- id es0ess o0 47 25
68 Journaliers-llot.oooot'-.v.oc.c'l" id 200080 e 63 92

1 Messager...-n..nu....o...n-.. id XX EERTEEY 1 10
11 Gal'?ons..-tuo'unooouooooo ssesso e id X 495

4 Ingénieurs de bateax & vapeur....oee  id  .eeceeaons 4 96

1 Chauffeur de id ceseses dd ceevecnses 153

——

1259 A un total par jour de.ceess. $1555 30

DEPARTEMENT DE MAGASIN,

l Garde-magaSin....-----n......--pal‘jourﬁ......u.. 5 11
5 id 2009 20000 ga00es o id 08 0 ¢ o0 lO 73
3Commison.........--.... sesset e id sees sesnnae 576
4Employésdemagasin.......-...no id eesvtecgey 508
1 Manufactureur de ceinture,vve vesess  Id  seesvisees 125
lMesureuIde bOiS.--ooo-o.-..o'-OOl id cese vesee, 80
5Joumaliel‘S.n.......---u.......-- id eeev cesons 555
1 Messagel'.--.u......-u...-....o- id sec0 seeess 40

21 A un total par jour deseescoeues § 34 68
DEPARTEMENT DE COMBUSTIBLE.
2COmmis’.....'.Q..OO.!......Oii'parjouré..‘....lQ- 874

GAgentspouI lebOiS......-....-..-. id cee0sscq 0 12 78
136 Employéspoul‘lebois-.n........o. id XX IR 126 48

m——

144 A un total par jour desseeve .o, $ 143 00
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APPENDICE XXIII.

COMPAGNIE DU CHEMIN DE FER DU GRAND TRONC DU CANADA.
Total du passif non versé (avec ou sans garantie) de la Compagnie,

jusqu’au 31 Décembre, 1860,

A. LONDRES. . $ cts.
Intérét—Intérét du—Capital de débenture, Londres. . .....ccc.foo . .oo..
Billets—Billets payables, Londres............c o ooo... 70566 63

Billets payables, comé)te non balancé de Londres... . .. 1146413 84
Billets payables, Londres, compte de billetsdusen sus. . 1355366 66
Compte pour lettres de change... . ... ctecaanenterens 22093 97
Emprunis—Baring, fréres et compagnie. . .....ccccoiiuienn. 1468104 95
Thos. Baring, compte d’emprunt, 1860. ...t ennn. 261377 96
Baring, fréres et compagnie, nouvel emprunt, 1860...; 158166 67
Glyn et compagnie, compte d’emprunt, 1860......... 1385174 96
G. C. Glyn, compte d’emprunt........ teecesenenans 247835 00
Glyn, Mills et cie., compte d’em{)runt pour dépense..| 2433 33|
Glyn, Mills et compagnie, nouvel emprunt, 1860....] 158166 66
Agents Provinciaux, compte d’emprunt, 1860.. ..... 245833 66
Agents Financiers du Canada, (cpte. d’emprt., 15 Nov.)|2433333 33
Emprunts sur bonds ordin. de la compagnie 3 6 p. c..| 632666 65
Emprunts sur bonds de la corporation de Toronto. ...| 183765 33
Peto et compagnie, compte d’emprunt non balancé des
débentures de la com})agnie ................... 28713 33
D. K. Hodgson, compte d’emprunt................. 121590 22
Giyn et compagnie, pour compte courant comptant 50344 56; 7377506 61
$10627365 52
B. CANADA. $ cts.
Emprunts spéciaux—Gouvernement du Canada.........................i 178000 00
Emprunt spécial—Banque du Haut Canada......... ............. ... .1 200000 00
Billets Payables—en général : .
Billets donnés depuis le 30 Juin, 1860, inclus dans des balances dues a
des commer¢ants pour éviter des complications.................. 155032 42
Dii & des commercants pour comptes de magasins, combustibles, travaux
d’ingénieurs, papeterie et divers. ..... e recacesscsttenttncanennns 588540 16
Gages dus sur compte du paie-maitre de Montréal...c.vceeeaue........ 125443 61
Duaux commegfants et pour gages, sur compte du trésorier de Portland.... 79930 46
Due Cie. J. G. T. pour Chicago, Détroit et Canada, d’aprés le bail actuel. . 166121 71
Du & Gzowski et Cie., Intérét sur hypothéque de Sarnia.................. 4872 00
Compte d’iatérét sur les terres de la Pointe St. Charles.................. 2990 58
Hypothéques de Toronto. . ce ccoatnueniiacatniiiie ciirrneninnnninn.. 251 38
Laminoire pour laminage de rails & Toronto..«v..coveereiceeenninin.. 6108 95
Diversdus par cédule (@)-- <. .vuieriiieioniaiariiiitreitiireana, 30914 59
. $1538205 86
Sommaire. SRR,
A.—Passifd Londres. .cceevinent iiiiiiieiaieiiaiiian. $10627365 52
B.—Passifen Canada....ccoen coiiiiiint ciiiiiiiiaaa. 1538205 86
$12165571 38

4 Avril, 1861.

HYHEMMING.
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(@)  Passif auquel on référe dans la cédule B.

e S ——————
$ cts.

Kingsford et Compagnie. ccavecuenes cniicienriiannaraiaciencacaneenn.
Compagnie du chemin & rail de Brockville et Ottawa.coeeveeneeeacenaaann.
Companie duchemin & rail de Cobourg et Peterboro®seeeveceneenernnnne.
Compte pour les travaux non classé..c.ce..ceee. cecccttoctnsonasnttecnes
A. G, Davis....... cecemecncnaenns tesetieretecsenrrnee sesncesansonnon
Compte non classé..cceeioere covarann T .
W. Shanly. .o veeiereienennneaes Geteetetecancescacscnecnerasannss
B 11 2 tecitsecneiaccarsosnaans
Honble, A. T. Galteceeerrareenraiennnnnn. ceeene teerete sesneeenesens
Honble. R. MeClelland. ... .cecvveanna... Giesrenceianrecsvannsennons
Charges pour le trafic non payées, Londres.-ececeenveea-a.- eesecnrtcssven
Compte non classé, Londres..... cevececns saesesveasmnsonanseansassons .
Compte du Département de ’Ingénieur..-.c..cveeeeeen cacenennn cvemeeans

$30914 59
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ETaT du passif encourru par la Compagnie du Chemin de Fer du Grand

Trone du Canada, par rapport aux listes de paye et comptes,

3 partirdu

31 Décembre, 1860;-au 31 Mars, 1861 ; montrant; aussi, les paiements

faits pendant la méme période.

A

Montant des listes de paye pour les mois de Jaavier et Février, 1861......
Montant approximatif pour Mars, 1861 ....... ... . ....ciciieienal.,
(Listes de paye non encore fournies an Bureau en chef.)

Montant des comptes des commergants pour travaux d’ingénieur, combus-
tible, approvisionnements et cédules diverses pour les mois de Janvier,
et Février, 1851 '

................................................

Montant approximatif de comptes sembiables, pour le mois de Mars, 1861.

Réduit par—
Paiements [aits sur listes de paye, pour Janvier et Février, 1861..$228378 89

Paiements faits sur les listes de paye de date antérieure 154394 74

Paiements faits sur les comptes des commergants pour travaux
d’ingénieur, combustible, approvisionnements et cédules di-

verses, Janvier et Février, 1861 132684 23

.........................

cts.
228378 89
118000 00

116065 88
44500 00

- $506944 77

- 515457 86

Diminution du passif des travaux depuis le 31 Décembre dernier

..........

Emprunt spécial par le gouvernement provineial, le 15 Février, 1861, pour|:

payer les gages et pour étre repayés avec les argents regus par
la}i«me .................... . U
o

Augmentation de tout le passif. . ... .ieeiiiiaiiiiiiiiiiii e eaaa

$8513 09

120000 00

$111486 91

WM. H. HOPPER.

Compagnie du Chemin de Fer du Grand Trone du Canada,
Montréal, 4 Avril, 1861.
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v

AVOIRS,

En sus de la ligne et de Poutillage de la Compagnie, (hypothéqué ou autre-

ment,) 31 Décembre, 1860.

s s S R

Capital de PAtlantique et du St. Laurent.. ... c..oiueemaiaiiiaonenans
Dé%entures de ’Atlantique et du St. Laurent
Débentures de la cité de Toronto. «coocvevnene i ciiiicnaniiiianoeenne.
Débentures Provinciales non émises -
Fondbd;lemprum d*amortissement de
a1l)
Quai de Steamship de Portland—dit ci-contre.........ccoeeeeiiiiinnn.
Compagnie d’entrepét du St. Laurent—souseription «eeeeeeveereecoienen-
Compagnie de Port Huron et Détroit—di ci-contre... ..
| id. id. sur travaux de construction, travaux d’in-
géNIeUr €t StationS . -« -oat it eae et iacecet et aenee
Comptes pour fret nonréglé...... ... eeeenes +-<.. $605119 16
Moins ce qui est dit pour agences, fret, etC........... cesecee 58936 83

..........................

la cité de Portland, (en réduction de

........................................................
...............

Appmvisionnements en main
Combustibleen main . -.

Comptant chez les banquiers—Canada
Petit change

......................................

$127925 18
127 97

.............................................

Dus par petits débiteurs
Compte 4 tirer pour le

T. E. Blackwell)f ......
Gzowski et cie., rente pour lJaminoire. ... coeee it ciiiiiiiia.,
Edmonstone, Allan el ci€. ... oo iireireiiii it
Compagnie du chemindefer du Nord...cccevne ciiiit veiiiiiiaainness
Compagnie du chemin de fer Grand Occidental............. ves
Compagnie du chemin de fer central de Michigan ......
Compagnie du chemin de fer de Port Hope et Lindsay.......cocvnvnneses
Compagnie de la fonderie d’Ontario ....ee00uren.... h e ettaeaaaneaae
W. Rodden et Cie .. ..
D. Robertson
J. Reekie  ereieeieeeesatie o eeeeeeessaiaaiacaoes
Compte & tirer du secrétaire de Londres....ooooiviioiineaiiians.

Canada )

.......................................

................................

..........................................

..................................

Terres en Canada—
Balance dont ne peuvent se rendre compte Baring, fréres et Cie.,
pour le compte des lignes d’Arthabaska et subsidiaires

$

158166 65
36500 00
252026 91

9441 33

236250 00
26694 39
123184 65
11432 45

29026 29

cts.

546182 33
395610 34
152108 65

128053 15
13915 58
24000 G0

9976 85
2600 00
2627 26
7225 61
3762 50
341 92
240 71
605 80
4031 36
4989 00
16 84
1569 35

S —— cpp—

$3001146 61

H. HEMMING.

4 Avril, 1861.



Appendice au Rapport des Commissaires.

149

APPENDICE XXIV.
CHEMIN DE FER DU GRAND TRONC.

Erar des recettes hebdomadaires du trafic, montrant la proportion par
mille, par semaine, depuis le ler Janvier, 1854.

1854, 1835,
Scmaine Proportion Semaine Proportion
Milles.] Montant. parpt‘;xiue Milles.| Montant. palpx.;xiue
finissant. par finissant. * par
! semaine. semaine.
$ s, $ cts, $ s $ cts.
Jauvier. .. 7 202 8001 73 27 40 || Janvier... 6| 292 14435 96 49 44
14| 292 $871 563 | 30 31 13| 292 15351 68 52 573
21| 292 10632 48 36 413 20 | 292 11326 85 38 79
23| 952 10842 50 3713 292 11863 85 40 63 |
Féyrier.. .. 4| 202 12333 16 42 234 || Février. ... 3 [ 292 12496 944 . 42 80
1] 292 10571 35 36 844 10| 292 12023 37 | 41 §6
181 292 10002 38 34 25} 170 292 12547 22 42 97
251 292 9605 13 32 89} 24| 202 14674 543 | 50 253
Mars.. ... 4| 292 32195 12 41 76} |l Mars. ... 3| 292 15053 203 | 51 65
11| 292 12243 45 4193 10] 292 T4 415 | 60 87
18 292 13251 513 | 4538 17 292 15557 713 | 53 8
25| 202 13793 073 ' 57 231 24 | 292 18516 64 63 41
Avrile..o 1| 292 11500 77 39 38} 31| 292 1728 19 59 10
8| 292 14549 9] 4949 | Avrile..., 71 292 15429 39 52 84
15| 292 12873 26 44 05} 141 292 17008 373 | 58 25
22 1 292 15301 65 52 40 21| 202 20654 543 | 70 3%
29 | 292 14763 23 50 56 292 14234 95 © 48 75
Mai.... 6! 292 14252 56 48 81 || Mai.... 5 292 16204 92 : 55 80
13| 209 16038 05 54 99 12| 202 21741 833 ¢ 74 45
20 | 292 17818 45 61 02 19| 292 17522 074 60 01
27| 292 17715 70 60 67 292 17370 805 , 59 49
Juin.... 3 292 18244 403 | 6362 || Juin...., 2] 202 19891 23° | 67 433
10 | 292 18576 83 ;| 6248 91 292 18585 32 ! 65
17| 292 17179 963 | 58 $33 16| 292 17912 81 | 61343
24| 292 16882 53 57 813 23| 202 17892 223 | 61 58
Juillet,o.. 1] 292 17651 85 60 45 30 : 292 19432 014 l 66 55
8| 292 18134 363 1 62 10 | Juillet.., 7' 388 B164 475 ¢ 59 7
15| 292 16781 774 | 57 47 14, 388 25176 4S 64 59
22 | 292 15559 98 53 282 21| 388 22929 16 59 10
29 S 15750 05 53 94 281 388 29066 57 59 19
Aoiit..... 5| 292 17755 3 60 80} {| Aciite... 4] 388 23157 063 ; 59 68
12§ 292 17885 35 61 25 11| 388 23058 373 | 59 43
191 292 20062 90 68 71 181 338 25579 55 ! 65 93.
26 | 292 20072 63 68 74 51 388 075 184 | 62 05.
Septembre. » 2 | 2921 21920534 | 17507 | Septembre 1| 388 | 24355 463 | 62 76
9| 202 20536 41 70 393 8| 388 22046 29§ ¢ 56 82
16 | 292 20646 06 70 70} 15| 388 22887 83" , 58 99
23 | 292 20133 16 6S 911 221 388 21266 13 | 54 80-
30| 292 20366 033 | 69 75 29 | 388 23939 983 | 61 70
Octobres .« 71 292 24006 47 82 213 || Octobre.. . -6 | 388 22899 553 | 59 02
14| 292 21487 703 | 73 59 v 13 3s8 23504 23 60 57
21| 202 20392 253 | 69 49 20| 388 23332 683 . 60 13
23| 292| 20041 273 | 68 633 27| 388 25085 61" | 64 65
Novembre. . 4 | 202 20594 223 70 53 Novembre 3 | 388 2406894 | 6203
11} 292 17834 40 61 07} 10| 388 21592 833 [ 55 65
18| 292 15769 913 | 54 00} 17| 388 22482 33 57 94}
251 202 | 17305743 | 59 264 24| 513| 26192 643 | 51 054
Décembre. . 2| 292 20574 60 70 46 || Décembre 1| 513 66 90 54 32
9| 202| 11769 363 | 40 303 8| 613| 280138 | a8 et
16| 202 13718 073 | 46 98 15| 6513 29397 7 43 66:
B 202 12759 34 43 693 21 53 23341 34 45 50,
30| 22| 1457652 | 4992 29| 53| 16140 ‘ 3t 41

!
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APPENDICE XXIV.—(Continué.)

CHEMIN DE FER DU GRAND TRONC.

Etat des recettes hebdomadaires du trafic, montrant la proportion par
mille, par semaine, depuis le ler Janvier, 1854.

1856. 1857.
Semaine ‘ Proportion Semaine Proportion
Milles.l Montaat. par mille Milles.] Montant. | par mille
finissant. par finissant. par
} semaine, semaine.
l $ cls. $ cts. S cts. $ cts.
Janviers,. 5, 513! 14023 303 2714 | Janvier... 3 | 849 43619 03 51 38
12 | 513 14872 241 28 99 10| 849 34490 56 40 623
19| 513 15159 46 29 55 17 | 849 36711 17} 44 14
2% | 513 17940 60 3197 24| 849 27720 55 34 263
Fevrier..... 2 513 18181 143 35 44 31 849 29701 48 36 7t
9| 513 17112 74 33 36 Fevrier .o s 71 849 33878 M 44 873
16 | 513 18394 423 35 86 14 | 849 36590 SO 43 10
231 513 15631 79 30 47 21| 849 45581 191 53 69
Marseoo.. 1| 513 23473 283 45 76 23| 849 55663 42 65 56
St 513 16781 35 3271 i Marseeo oo 7| $49 47488 00 55 93
15| 9513 18461 02 35 984 14| 849 51222 &7 60 33
22 513 24948 701 48 63 21 $49 53920 04 63 52
29 | 513 25511 423 49 7 28 | 849 55498 19 65 57
Avril. o ... D] 513 26993 60 52 63 Avril.o00 4| 849 54314 67 63 971
12 | 513 21812 05 42 52 11 849 48543 374 57 171
19, 513 23331 64} 45 48 18 | 849 46293 053 3 52
26| 513 24397 64 47 56 25 | 849 44838 76 52 81
Maicseese 3| 513 23001 67 44 831 | Mai. .. 000 21 849 46001 913 54 183
10| 513 24682 493 48 113 9] 819 41662 69 49 07
17| 513 25542 13} 49 79 16 | 849 ° 43771 29 51 5534
24 | 513 21971 554 42 83 23| 849! 43705 313 51 48
31 513 22812 33 44 47 30 | s49 | 43340 21 51 05
Juin. v... 71 513 22686 71 41 22 Juin .... 6! 849 47106 993 55 493
141 513 25339 153 50 561 13 | 849 46998 92 55 36
21| 513 21316 87 53 31 20 1 849 47573 1 56 033
23 | 613 23201 654 49 31 27| 849 48825 18 57 51
Juillete s ws 5§ 513 27401 701 53 41 |t Juillet. ... 4, 849 47236 75 55 64
12| 53| 227 | 5122 11| 80!  ags26 82 | 5751
19| 513 22302 755 | 43 47} 1S | 849 45623 54 53 74
26| 513 24640 93; | 48 03 25 | 849 42377 06 49 91
Aout.. ... 2| 613 23278 81} | 46538 Aotits . os 1 849 42529 29 50 09}
9| 513 2828878 | 4540 S| 849 44943 033 52 933
16 | 513 26360 561 © 51 38} 15| 849 46705 7 55 01
23| 513 24544 27 47 84} 22 1 849 47178 42 55 57
30 | 513 25614 621 49 93 29 | 849 47679 €7 56 16
Septembre. . 6 | 513 24648 613 48 05 || Septembre. 5| 849 48589 04 5725
13 | 513 23924 53; 46 633 12 849 47385 61 55 81
20 , 513 24311 54 7 40 19 | 849 48157 02 56 72
27| 513 27026 03 52 68 26 | 849 50040 62 58 94
Octobre..,, 4 | 513 24353 50 4747 |l Octobre. .. 3 | 849 50450 78 59 421
11| 513 26190 47 51 053 10 | 849 51106 49 60 191
181 513 25885 36 50 46 17| 849 50015 12 58 91
25| 513 58523 S 55 6 24| 849 46957 16 55 31
Novembre.. 1| 513 28091 491 54 76 31| 849 44583 37 52 51
S| 513 25261 991 49 241 || Novembre. 7 | 849 48231 97 56 81
15| 5613 28359 31 55 29 14, 849 47462 82 55 91}
22| 849 48804 15 57 484 21 849 48855 0 57 54
849 51484 15 60 64 849 515691 95 60 763
Décembre.. 6 | 849 44683 654 52 63 || Décembre. . 5| S49 60026 16 70 70
131 849 45845 59) 54 00 849 58424 S0 68 81
20 | 849 38066 911 44 8¢ 19 ;1 849 53131 88 62 58
27| 849 33527 553 39 49 2 | 849 44071 963 51 90
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APPENDICE XXIV.—(Continué.)
CHEMIN DE FER DU GRAND TRONC.

Erat des recettes hebdomadaires du trafic, montrant la proportio: par
mille, par semaine, depuis le lcr Janvier, 1854.

1838. 1859.
Semaine Proportion Semaine i Proportion
. Milles.] Montant. par mille Milles.,!  Montant. par mille
finissani. par finissant. par
| semaine. 1 semaine.
. $ cls. $ cts. . $ cts, § cts.
Janvier. ., 2 849 35383 913 41 67 | Janvier... 1 880 33506 243 38 073
9| 849 29008 56 34 16 8| 8% 20411 903 33 42
16 | 849 31673 293 37 30 15 | 880 32880 17, 37 363
23| 809 41911 55 51 80 2| %80! 39932 53 45 38
; 30| S09 38872 67 48 05 29 880! 40126 S84 45 60
Février.... 6| -809 35926 543 44 40 | Février... 51 880 37172 44 424
13| 809 30697 68} 37 94 12 | 880 35838 50 40 723
20 | 809 37483 26 46 33 19 | 880 39869 73 45 304
271 809 41939 833 51 $4 2 | 880 42274 71 48 04
Mars..... 6| S09 43522 06 53 19 Marseo .o 5 880 43703 65 49 66
13| 809 44872 00} 55 4 12 l 880 I 45182 243 51 34%
20 | %09 45711 883 56 50 19! 880 47565 513 54 52
271 809 50383 11 62 27 2 | S80 51664 54 58 71
Avril.... 3 809 46304 35 57 23 Avrilee oo 2| 880 51544 103 58 57
10 | 8§49 47833 08 56 34 91 880 49068 19 55 16
171 849 49356 39 58 13 16 | 880 46963 46 53 363
24 849 50653 83 49 66 23| 880 44858 86 50 973
Mai..... 1| 849 46424 743 54 77 30 | sSO 46222 873 ¢ 52 52%
S| 849 43083 $9 50 743 i| Mai.... 7| 880 46923 76 | 53 32
151 849 46137 21 54 34 14| 820 42486 49 48 28
221 8§49 44228 96 l 52 093 21| 880 39927 40 45 37
29 849 41628 453 49 03 28| 880 41833 S3 47 54
Juin..... 5 849 38732 36 45 62 Juin.... 4| 880 40356 61 ! 45 89
121 849 38828 27 45 73 11 | 880 38917 273 ! 44 223
19 ] 849 43164 953 ; 50 84 181 880 37301 16 42 39
26 | 849 | 38463 503 | 45 303 251 S80 | 39662783 | 45 07
Juillet. ... 3| 849 44081 99" | 51 92 {| Juillet. ... 2| 880 41265 65 ¢ 47 8O
10, 849 38583 073 | 45 80 g9, 880 3970794 | 4512
171 849 36982 173 43 56 16 | 880 39401 78 J 4“4 773
241 849 | 36267431 | 42833 23| 880 3743465 | 42 54
31| 849 39429 55 46 44 30 | S$80 443614 69 | 30 413
Aoiit... .. 7| 849 36774 27} 43 311 I Aoiit.... 6| 880 30133 74 | M 47
14| 849 37721 391 41 43 13 | 8S0 38874 41 i 44 173
21, 849 37300 974 43 933 20 880 41954 92 47 674
28| 849 47163 373 45 55 271 880 16381 09 ! 52 70%
Septembre. . 4 | 849 43421 69 51 14} || Septembre 3 | 880 45212 78 | 5141
11 849 41753 0 l 49 18 10 | 830 48758 68 l Ho 41
18| 849 41132 17 48 45 17 880 51396 06 58 40%
25| 849 43058 633 | 50 72 24} 8%0 51585 50 | 58 62
Octobre. .. 2! 880 57491 473 65 33 Octobre.. . 1] 880 70903 84 | §0 57
9] 880 49695 96 l a6 47 81 &0 5869796 | 66 70
16 | 830 52975 214 | 60 20 15 1 880 60032 46 68 22
23| 880 54877 89 | 6236 22| 880 60046 16 68 233
30 | 880 56229 173 ! G3 893 29+ 880 60484 38 6S 73%
Novembre, . 6 | S$80 50832 363 57 164 y Novemlre 5! 880 58476 65 1 66 45
13 | 830 50688 92 a7 60 121 880 56154 40 | 63 SI%
20 | 8S0 50110 343 | 56 94 19 + 880 60764 84 | 69 05}
271 880 47144 43 8357 0 2 1 970 63182 719 ! 65 134
Décembre. . 4 | 880 | 51979 13 ! 50 06} | Décembre 3| 970 | 6548321 | 70 60
11 880 45687 583 31 92 10 70 51811 88 53 413
1S | 830 45070 511 | 51 213 171 970 57945 26 l 59 133
25| 880 37147 27 42 21 21 970 57466 13 59 241
| 31 930 5377711 | 55 443
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APPENDICE XXIV.—(Continué.)
CHEMIN DE FER DU GRAND TRONC.

E1aT des receites hebdomadaires du trafic, montrant la proportion par
mille, par semaine, depuis le ler Janvier, 1854.

T T A P e S S A

1360, ‘ 1860-1.
Semaine I Proportion Semaine Proportion
. ‘Milles [ Montant. par mille Milles., Montant. | par mille
finissant, | par finissunt. par
2 semailne. semaine,
) i $ cts, $ cts, $ cts, $ cts.
Janvier... 7 970 49332 52 50 85 ||Septembre.. 1, 970 66536 54 68 59
14 I 970 52334 25 53 95; 8| 970 73244 49 75 50
21 ¢ 970 50097 58 51 643 151 970 66943 83 69 01
8| 970 52722 00 54 35% 221 970 79094 17 S1 4
Février.. .. 4 70 53520 08} 1 55 183 291 970 $0963 08 83 46
11 ; 970 50733 723 l 52 305 |{Octobre « .. 6 | 970 S0533 47 83 01
18! 970 50926 14 52 50 131 970 S0914 75 §3 41
25 | 9% 55691 48 57 41} 201 970 §11322 56 83 63;
Marsesooo 3§ 970 56458 58 59 233 27| 970 | 80102 58 82 58
10 | 970 64186 77 66 173 [|Novembre..3 | 970 84566 82 87 49
17 70 70915 673 73 11 10] 970 81847 15 84 373
24+ 970 71417 34 73 62} 17 1 970 80195 72 | 82 67
31 70 77308 98 79 70 241 970 78423 59 | 8085
Avrile e e vy 7| 97 70160 70 72 33 [IDécembre... 1 | 970 75033 14 ;77 35)
4 97 ; 70858 &9 73 05 S 970 70841 24 + 73 03
21 ¢ 970 ¢ 70244 89 72 41} 15 970 66681 35 | 68 74
23 70 i 66754 65 63 82 22 970 62197 15 64 12
Maieeeess 5§ 970} 60329 62 62 193 20 { 970 €0805 49 62 653
121 970 | 53609 473 | 5733
19| 9710, 56099 13 57 833 1861.

2 ¢ 970 56845 273 58 G0L
Juine « 000 21 970 63378 163 65 333 ||Janvier... 5| 970 59588 37 61 43

9| 970 53301 503 54 95 12| 970 59874 98 61 72
161 97 54105 50 55 78 19| 9% 55549 20 57 264
231 970 53091 78} 51 73} 26 1 970 47092 48 48 54k
30 | 97 55760 61 57 481 l|Février..... 2 970 48353 69 49 85 *
Juillete s oo 7 i 970 51754 37 53 354 I 970 40470 S6 41 72
14! 9710 55393 00 57 103 I 970 42296 94 43 53
21 970 50760 27 52 33 970 | - 54306 S1 55 98

970 63309 81 65 26
69227 18 71 36
970 727195 03 75 04
80651 74 l 83 14

23| 970 54471 99 56 154 ||Mars. ..
Aoitee <. 4| 970 57550 33 | 59 33
1n; 970 52784 17 54 413
18| 970 52395 14 54 013
25| 970 60734 29 62 61}

3
=3

970 88392 67

ERGowBsow
S
-3
3

: < Trafic interrompu par les fortes tempétes de neige.”’
id i

. id.
* id. id. . . e as .
1 ¢ Durant la plus grande partie de la semaine, les Trains ont €& a:rétés par un froid intense on des
Aempetes.” .
1 ¢ TraGe interrompu de nouveau par les tempétes de neige.”?
id id.

b id.

J. HARDMAN,

Auditcur du Trafic et Agent Général.
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APPENDICE XXVI.

A.

CHEMIN DE FER DU GRAND TRONC.

BUREAU DE L’AUDITEUR.

Era7 indiquant le nombre de passagers et tonneaux de fret, pour entrée
et sortie, & chaque station,

POUR L’ANNEE FINISSANT LE 30 JUIN, 1860.

l
No. de Pas’gers. EEntnze de tonneaux.|{Sortie de tonneaux.
STATJONS. i Combus- Combus-
Entrée. | Sortie. ! F;eetr:le- tible de F;Ztr;]e tible de
; la Cie. la Cie.
1}
| Tom’x. ¢ Fon’x Ton’s. | Ton’x.
(Portland ............. 617743| 53274}):148729 22 5783 25/ TR212.65|........
Falmouth ............. 1498.1 1579 i 49711 ..... . 72.10........
Cumberland ........... 9504 1038 42.69........ 20 85/.. .....
Yarmouth..... -..... .| 9379 8057 || 1578.820 © 58.00/| 421.1§........
Jonction de Yarmouth. ..|.. Q683! 1780. 84.... . R57.30........
North Yarmouth 23363 19751 340.35!........ 416.16;........
Pownal. ... .......... 16094 1218 342.04{........ 1501.90!........
New Gloucester. . . ...... 1736 1805 860.98...... 3619.06!........
Cobb’s Bridge...... .. 328% 485 53.60 907.14;........
a Jonction de Danvzlle ...1 30772 ) 37408})| 37620 65| 1540 50| 23272.11}........
z | Hotel Road....... .. 365 | 5153 147.98l.. .. .. 22.76| .......
< | Empire Road ......... 1538} 9494l 44035 ...... 191,71 .......
& | Mechanic Falls --...... 2983)| 34007 2893.74l....... | 3177.59|........
=3 xford. . .......c-.. 12724 1546 474.63!.... ... 2062 88 ceee
8 South Parig .... ....... 849311 721611 4080 63 918.00{, 3497.18........
West Paris .. .......... 679 711 1110.82] 216.00/| 2032.74| .......
g 4 Bryant’s Pond ........ 21214 1826311 1373.13........ 6376.47|. .......
Locke’sMills ... .... 447 553411 397 74|....... 626.29 ........
Z |Bethel ................ 19374} 2381°| 2328.43] 18.00{| 2689.77| .... ..
= West Bethel. ... . ...... 2694 3293 1912 93 .. ... 669.92! 261.00
= | *Gilead.......... «.... DZ Y 2 R | B | PPN P
2 | Shelburne. .....-..... 231 | 9288 || 121 24 388.30! 360.00
A |Gotham......... .....| 5568} 2345 | 3061.81 2944.51! 2174.00
Berlin Falls ... ....... | "7777] To9ny| 40362 9150.89] ~ 18.00
West Milan . 1 204} 3753 366.49 3971.97] 383.50
*Starke... ceennn.. v 195 [V | i ................
Northumberland ...... I 1594 | 19373} 1746 ]5| 2931.10] 2025.00
Stratford Hollow........ b 98 88 2243.03] 474.00
North Stratford - - - : 1365 02]. 499764 495.00
*Wenlock ...... ... . . Ceeeeen
*Foster’s Mills.......... .. .. I
\Island Pond ....... ...} 4561 77 55.1211 6500.55 2352.00
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APPENDICE XXVI.

A.—(Continué.)

CHEMIN DE FER DU GRAND TRONC.—BvUREAU DE L’AUDITEUR.

Etar indiquant le nombre de passagers et tonneaux de fret, pour
entrée et sortie, & chaque station, pour ’année finissant le 30 Juin,

1860.
No. de Pag’gers.;|[Entrée de tonneaux.|| Sortie de tonneaux..
STATIONS. . {Combus- . |Combus~
Entrée.l Sortie. || Fret gle- tible de Frgta " 1 tible de
‘ neral. | a Cie. || "™ | la Cie.
N 211{ Ton’x. | Ton’x Ton’x, | Ton’x.
(*Notton. . ....oovnvnnt. 1 Y e
Boundary Line.. ... .- 375 357 || 285.49)... . .. 554.00,  61.63
Coaticooke....... ... 1699}, 1858 || 1987.73] 354.00|| 1241.08; 310 00
Compton .......cconnn. 17134 1829 590.33; 316.50 '796.22} 780.37
Waterville ........ ... 984 | 10713 675 16{....... 413.16; ... ...
Lennoxville ........... | 1614} 19053, 1048.89...... | 1331 8§|........
Sherbrooke - . ..c.....-. 6832} 61693|| 4953.21; 2077.60]| 2917.47........
Brompton Falls........ 1425 | 1365 815 94|........|j 11945.24.........
Windsor ............. 673 6 778.34; 609.38|] 191.43; 339 QO
Richmond ............ 5504 | 5989i|| 4361.95] 1674.63] 2850.84; 509.63
Dutham ...............| 951} 827 576.69] 93.75|| 3643.88 1136.62
5208 | 5383 (| 1571.69; 297.00| 10931.74| 4509.10
Dpton 2:(5)2& %ggg:} 917.05| 14.50!| 7519.64; 3193.13
mthRange. ... .....] 404 ] 1297 {|.........leceueeccffieonnacns .
Britannia_idills . 836 | 1483 307.70|........ 10012.30; 4981.13
e | 8t. Hyacinthe..........| 11407} 12423 || 5628.51| 3076.25] 5598.49;........
g *Soixante ......... ... T Y O | e | P P
o | St. Hilaire . ........... 4870} 5919 741.98) 143.25 78 09‘...
Beleil. ... ...........l...... 351 || 2112.69........ 299.62.........
g E‘%uchervnlle.. cee- 2330 ; é%g 543.50,........ 92.13i........
ATON .+ v cevvncenae-. | 3930 258 1 ooieloeeiiiilienveeas] cinnenn
2 3 St. Lambert ..... ... 32904 1774yl Ll LoLIIIN
= Danville............... 21124 21103 1270.79l........ 6025.90, 2069.00
g Warwick ......connene. 1 10874 224.20........ 6903.27| 1657.50
2, | Arthabaska............ 222741 2326 || 6010.15 343.50)| 12535.97........
/ | Stanfold................] 1811 | 1764 660.61!........ 5392.171........
Somerset...........-.. 1563 | 1552 860.16| ....... 4485.56/ 1184.00
Bécancour. ... ........... 2086} 1822 634.28|........ 7527.75' 229.00
Moulins de Méthot...... 8353 849 100.09! 612.00; 4486.30, 99.00
Riviére Noire........... 47951 485 79.20........ 3739 71} 898.00
Chemin de Craig. ...... 1090 | 11973|| 295.47| 165.00| 476.12! ... ...
Pl‘liltath]dler.e .............. I?Zg 6833|| '752.471 228.00]] 684.85........
itchemin ........cc.... 5 PP | AN ORI | EOP e -as
?é)tinse Lévi......... e 19?46‘?& 28540311 45954.03| 2699.00;] 6256.03|........
. Jean.. ... ~ e | PN
St. Henri.. ... §EE| 261 | 206 || 119.41) 117.00 ~ 19.89,.
§§ C}}/’Eﬂ}fs ..... 5—8‘ g 639,:; 71731 158.84] 329.00 30. 7% -....
it Vatia [T P BS wgs L
St. Frangois.... | @R51 3213 402 48.97| 231.00]] 82 84|........
*St. Pierre.e.... | So®| 107 |- fleeiiii e dlenna e fhaaaiie
\ St. Thomas..... o2 15895 | 2215 472.69; 450.00| 144.46........
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APPENDICE XXVI.

A.—(Continué.)

CHEMIN DE FER DU GRAND TRONC.—Bureav pE L’ AUDITEUR.

Erar indiquant le nombre de passagers ct tonneaux de fret, pour
entrée et sortie,d chaque station, pour I’
1860.

STATIONS.

—

N
1

DIVISION CENTRALE.

[Montréal. .. .. .. .....
Pointe Claire
Ste. Anne ... ..
Vaudreui]........
*Cédres. .

.........

Lancaster.. .. ...........
Summerstown....... ..
Comwall ., .. ......
*Molinette, ... ........
Dickinson’s Landing....
“Aultsville.. ............
Williamsburg,
Matilda. .. T __,
*Edwardsburg .. ... .....
Jonction de Prescott. . ...
Prescott..... .. _.......
Maitland ... __........
Brockville.. .. ..........
Lyn..... .. ..........
Mallorytown. .
Landsdowne.. . .........
Gananoque..............
Kingston... ..........

*Ernestown., . ..........
t Napanee..............

{ Tyendinaga............
Shannonville
Belleville
Trenton..... _.........
Brighton.....,..........
Col%ome ...............
Grafton. .. ... Ceeieen

...............

A

...............

Newtonville. . ...
Newcastle

.......
..............

Whitby................
Duffin’s Creek..........
Frenchman’s Bay
Port Union. .. ..".......
{Scarboro...............

......

année finissant le 30 Juin,

No. de Pas’gers.|'Entrée de tunneaux.|| Sortie de tonneaux.
2. |Combus-| ,_ | Combus-
. : Fret gé- i . Fret gé- it
Entrée. | Sortic. néral. l{fl&g? néral, tf'l:l&ge
Ton’x. | Ton’x. Ton’x. | Ton’x
569613 5137611 98853 74;12513.25/ 52518.26). ... ...

17354 2191 185 87,.... .. 3923.42' 1260.00
107741 16743 110 40; 18.00 1432, . ...
23634 3689 492.54) 1242.00 801 41;........

640 . . N | R S
3524 1 33094 773.38! 1035 00;j 1076.54! . . ..

383 | ... e | I SR
3685 | 5049} 1489.11 ...._.. 6112.38 6065.62

862 | 9633  40.33;.... .. 60.74l. ...
6848} 9286 621 843 687.00/| 801 G‘i ........

A B SR Lo
1777 | 29943 436.84f. .. 0] 634 65, ..

57 ... il N e B

26963 4134 7138 ... ... 1335.84,. .. ...

1858 | 323041, 588.501. ...... 1177 88,  99.00

1221 DR | FIPORS R | RO
....... 1642 1) ... b
24694 | 18084} 17563.78, 1077.00!! 2964 49 .

8264 91311 173.46)....... B9 76 ... .....
128061 13529} 5086.611 4929.28l| 5910 20, ... ...
16614 1661 l76l'09§" e 435 88 214.50
11424 1339 146.45 ....... 168 65| 4521.08

69851 825 68.15]........ 170 83 1390.75
1940 | 15787 271.02.. . ... 1695 72| 4351.00

19‘6532 13882 || 6928.29| 4471.00| 5518.24!. .. ... ..
8il. ...l ... T | I
42773 5973 || 1075.25; 1768.00|| 1233.47! 45.00
8847 1031} 75 38 490.09| '768.00
1651 | 189331 536.37 219 00/........
111933| 117874 2682.07|... 2622.971  300.00
4342 | 5257 || 6912 82 603 51|........
417231 40963 428.29 997.02: 1431.00
3974 7| 4514 484.93 1094 38. . ......
20703 2266}t 1058.25 1050.07: . .......
15654 | 14766 || 3159 43 5630.64|........
14460}/ 1478131 3913.25 8432 02| 986.25

889} 978 148.31 574 35........
39644 4748}/ 443.13 2145 91 .
7248 1 8239 || 1055.19 2014281 ......
47433 6169 || 1673.36 6167.33........
6873 | 8929 || 2112.73 3329 20| 235.00
12275 1886 160.60 3113.771 1245.00
1304 | 2468 383.67| 2958 56| 1476.50

742 | 1164 241.97, 766.46| 130.00
1827 | 2635}'| 456.64 998.58]........
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APPENDICE XXVI. A.—(Continué.)

CHEMIN DE FER DU GRAND TRONC.—BUuREAU DE L’AUDITEUR.

Erar indiguant le nombre de passagers ct tonneaux de fret, pour entrée
ct sortie, & chaque Station, pour Pannée finissant le 30 Juin, 1860,

No. de Pas’gers. fEutrée de tonneaux.|| Sortie de tonneaux.
. N !
STATIONS. 7 | Fretes. Combus- Fret oé- Combus-
Entrée.! Sortie. || © 1€ S | tible de iral, | tible de
pomeral g Cie. || 7€' | la Cie.
| Ton’s. | Ton’x. || Ton’s. | Ton’x.
{Toronto ... . . .. .. | 74504 518873 62059.62| 5309.90| 45727 20; 45.00
Carleton...... ....... 21374 2015 | 105.03) 54.00/ 1176.18 .. ....
Weston .. ........ 46193 7649 |1  404.61] 64.00|| 3472.78i........
| Malton. ... .11 2992°| 4955 || 4981301 54 00l| 465.50 36.00
| Brampton.............. 6329 ; 11488 | 2325.90; 720.00|] 5781.11] 604.00
Norval................. 803 | 1328 !/ 113.70] 36.00|| 2129.00, 243.00
Georgetown, ..... .... 4538 | 5876 !l 1472 27 144 00| 8038.91........
Lime House....., .... 5470 15 ... b ] e
= | Acton West .. .. .. .. 37213 40063i! 463.881 544 00|! 3806 87 1435.50
& | Rockwood........ .... 5254} 576011 213 51, 27 00|| 3882.32] 693.50
o [ Guelph. ... . .- | 151164 16555 || 5067.46| 837.00|| 9549.84.... ..
Q |Schants. ... ...} 419} 843! ~40.30] 36.00| 2924 96 2507.40
= |Breslau...... ... .. ., 3275 879 40.97: 40 00]| 1081.44........
K jBerlin........ ........ 4372 | 448531 1477.65; 1027.00|| 4798.66)........
S { Petersburg ... 010 B17 ! 634 124.32,  46.00/ 921.84 416.00
Z | Baden. ... .......... 556 ; 79411 208 04, 144 00 533.70; 342.00
S | Hamborg.... ...... ... 1559 | 1616 | 569.85 36.00;| 525 56! 4.00
£ | Shakespeare .......... 9843 1074 204 26! 54 00 517.93] 84.00
2 | Stratford............... 106083 10153 3753 24| 180 00| 5238.68 544.22
Q| St.Mary’s. . ... .. . 7318 | 866331 4133.31] 2353.50/] 11119 30; 190.00
Thomdale. . ......... | 7573 10183' 96772l . .. || 321 21! 3037.50
London ... -1 86484 6719 i 4442 23 477.00) 5910 80!...... -
Lucan. ... .. ....) 73631 903 | 68 12 270.00|| 595 39|........
Craig’s. T 7114 8861, 513.94; 180.00 51 27 .......
Westwood. ........ B 2374 149 I PR T T
Widder....... [ . Z! 1954 20393 245.65 42449 1033’87} 279.00
Forrest..... .. .. & 699 980 ! 88 3l ....... 1125 21! 1344.20
Perth. ... .. T 5431 . . i Ll
 Sarnia § 30063 2381 || 1199 41 1576.80| 480.93|...... .
= <Y ' H
‘8 (Port Huron . ..., *Z | 4132 382753 1504 40 558.00 160 24.. . ....
3 | Smith’s Creek...... = 6304 906 || 175.68 . 381.94 90.00
S | Ridgeway.... ..... ol 215171 985131 508 83f .... . 484.62
'34 New Baltimore =1 1318} 15755’ 246.27........ 304.62| 378.00
g | Mount Clemens, S| 24541 305811 148.56 .. 12509,.. . ...
g | Chemin d’Utica. ... | 5| “490il 7803 's7.54l. ... o 213879, 615.15
§ 1 Jonction du Détroit. . { @[..... .~ K02 3 PO R | A O
g ( Détroit.. .. ... .. .... J 13459]1 6624 || 2431 %4..... .. '18087.10; 2103.00
a
Conducteurs .. ..... ...} 227813 227813 |.... ... |.......[... ... N
Total . ..... 6898321'689832311552739 84170231 53|(552739.8470231.53

. FRET. Tonx?, PASSAGERS. FRET. Ton’x,
Bois de service et de corde. 191526 | Etranger. .+ ... .. 102195 Etrangere e oo oe v oo 936852
Marchandises générales. . 431445} | Locals v .ov o v o, o 587637% | Local. s es e e es o oees 5292853

N. B.—S8ur les Stations marqué * | ] 3 émi
& bord dos chers, rquees avec un * les cartes sont seulement émisespar les Conducteurs
J. HARDMAN, Auditeur.
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BUREAU DE L’AUDITEUR.

ETAT GENERAL DE PASSAGER POUR L’ANNEE FINISsANT LE 30 JuiN, 1860.

LOCAL de Station a Station,......... ceesanee 387637
ETRAN GER, ausetes thmns C. G.’I'—Chemin de fer d’Androse. et Kennobec, %036 °
Diligences, . -ve ivet ceneiiiiiiiiiiins caes 424
“ “ ¢ Chemin de fer de Portlund S.lco et Portsmouth 7149
¢ i “ Steam Packet de Portlnnd R 11 £ 2.1
¢ o s Bateau h vapeur de St, Jean ..., cereneaaas 39}
“ [ [ Steamer du an\hlgog et taesesesenanesns 7
“ “ “ New Kork, vid Portland,...eecevrvenneeeeer 11207
o “ “ Chemin de fer &Ottawa et Prescott............ 10430
“ « “ Chemin de fer de Brockville et Ottawa....... 165
“ ¢ “ Chemin de fer de Cobourg et Peterborough... &
“ [ “ Steamers de Rochester,e. ... covevovecacnsen- 4
“ ¢ ¢ Steamers du Cape Vincent. cee..ee.vonecees 60
. o “ Chemin de fer de Port Hope B, et andaﬂy.. . 205
6 & “ Chemins arri¢re d'Ogdensburg.............. 326}
. o o New York, vid Cape Vincent....... ...cceee 1313
[ “ o Chemins en arritre de Toronto ........e.... 84263
“ “ “ Buffalo et Lac Huron, ..... e reiaiaaseeeene 263
“ « “ Chemins en arridre du Détroit..... ... - 45704
¢ o “ Agence de Boston (Chemin de fer ot D: .teau) 2365° 19120
———

PM‘W“"S depuis le chemin de fer &’ Androscoggin jusqu'a Boston............... 11193
“  Bostonau chemin de fer A’ Androscoggin. . ..o- coaever vovena.. 9563
“ “  Agence de Boston aux chemins en arru,re deToronto ......... 248
¢ ¢« Détroit. . e 151%
“ “ u “ “ Ottawa et ‘Prescott. . 19
“ “ # i@ Ogdensburg, aux chemins enarritre de Toronto. 115
auxet des chemins en arride de Toronto et chemins cn arriéred’Ogdensburg 913}

“ Ottawa et Prescott . 11"
“ «“ s s “ Boston via Portland. 52
«“ ¢ “ « ¢ Androscoggin et Kennebec, 10}
b chemms en a.rrxcre du Détroxt et chemms en arritre I’Ogdensburg. . 722
“ Ottawa et Prescott....... 1
“ “ o “ . Boston vid Portland... ... 24
“ s “ “ « Androscoggin et Kenncbee. 12
23066
Nombre total de Dassagersy coeriveve o iiverrenetieencase eerosossenscseiens 6898323
Nombre total dc Milles parcouru.. e eeeeeeee e, 47432143
Distance moyenr e parcourue par clmquc ["ur.l"‘el‘ ....... P 68,75
Recettes totales de Passager ......... $1082233.403
Recette moyenne par Passager.... i eese e 1.56.88
Recette moyenne par Passager par Mille.....ceoviviiionncnneenne 2.28

Comparée avec Panndée finissant le 30 Juin, 1859.
Milles parcourus par chaque Passager.... .... Augmentte 4.53 par cent.
Recette moyenne par Passager........... 7.08 ¢
Recette par Passager p'u' Mille ooevearoroecanee o “ 2.70 e

ETAT INDIQUANT LES DISTANCES PARCOURUES PAR LES PASSAGERS.

Vox «GE au-dessous de 10 Milles.. $S3393 | VovyacE--400 Milles et au-dessous 450 Milles, 31191
10 Mxlles et au-de«ous 2 ¢ ,, 1289235 € 400 o« € 500 ¢« 12794
“ 20 30 « ., 137073 g 500 ¢« L 550 «  3852%
« 30 ¢ [ 50 <« ,,120380 (. < 550 « € 600 ¢ 28933
« 50 [ ¢ 7« .. 666833 ¢ 600 [ [ 650 « 3461f
113 75 « « 100 ¢ . 27913;~ 113 650 « ‘@ 700 113 3125
« 100 €¢ ¢ 150 « .. 3891832 ¢« 700 « ¢ 750 ¢« 1283
111 150 I3 @ 200 ¢ .., 9285931 113 750 13 113 800 ¢« 31%
« 00 o« « 950 « ., 11838 « 800 ¢ ¢ 830 « 512
« 250 ¢ ¢ 300 <« ., 9193 ¢ 850 «* ¢ 900 <« 7163
113 300 113 3 350 ¢« ,. 13128 113 900 « ¢« 950 ¢ 26
« 350 « ¢ 400 « ., 848 € 950 et au-desSUS oo e o oo o o0 .o 4451

J. HARDMAN, Auditeur.
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APPENDICE XXVI. B.

CHEMIN DE FER DU GRAND TRONC.

m——

BUREAU DE L’AUDITEUR.

Erar indiquant le nombre de passagers et tonneaux de fret, pour entrée
et sortie, a chaque Station,

POUR LES SIX MOIS FINISSANT LE 31 DECEMBRE, 1860.

DISTRICT DE L’ATLANTIQUE.

A

No. de Pas’gers.{ Entrée de tonneaux.) Sortie de tonneaux.
STATIONS. i
|| Fret aféné- Eﬂ;}? 32’ Fret géné- ??ﬁg’g:
Entrée. | Sortie. ral. la Cie. ral. la Gie.
i
Ton’x. | Ton’x Ton’x.

(Portland. ............. 465303 34265 || 87489.39 15062.50 || 37761.15
Falmouth..... ....... 805 954 370.47 |........ 7.21
Cumberland ........... 620 8294 73.73 leeenin.. 4.01
Yarmouth. ........... 4485 | 4585 833.42 ! 18.00( 1139.92
Jonction de Yarmouth..[ . ..... 16203l 1672 59 ........ 84.30
North Yarmouth. . .. 974 | 107LY( 152.92 9.00 132.46
Pownal ... .......... 12154 8264 114.20 |....... 600.07
New Gloucester....... 963 | 11734 184.08 | 54 00 973.83
Cobb’s Bridge......... 176} 323} 22.82 9 00 510.73
Jonction de Danville . ..| 13484} 92420 || 24472.98 | 774.00 || 12078.46
Hotel Road............ 25| 365) 61.76 9.00 194 90
Fmpire Road .... .... 12213 6433 176.96 9.00 650.72
Mechanic Falls......., 1730 | 2087 1762.74 9.00 800.64
Oxford .eovvnrnonnnnn. 626 941 203.86 |........ 500.50
South Paris........... 5252 | 50474 1374.27 |........ 1321.74
West Paris ........... 3723| 422if 388.34 | 36.00 987.59
Bryant’s Pond......... 1054 | 10294l 703.93 |........ 829.20
Locke’s Mills.......... 2143l 346 118.41 |........ 278.61
Bethel......... RPN 1080 | 15814 698.83 |........ 661.71
West Bethel, ......... 1603 1854 174.11 |........ 478.09
*Gilead........ .... h {11+ (P | P SRR | S
Shelburne....... .... 1381 202 67.15 {........ 30.33
Gorham............... 3527 | 2020} 983.83 |........ 1253.87
Berlin Falls........... 543 6461 R271.17 |........ 7226.89
West Milan.-........ 1513 153} 22460 | ..o 756.30
*Starke ............. L O ceeieen
Northumberland .. . ... 861 | 10404 164.43|........ 1026.39
Stratford Hollow ....... 89 123 64.05 |........ 855.59
North Stratford ........ 5743 805 691.39 [........ 1991.65 |....
*Wenlock............ [ 70 PP | N RIS | FRRIDIRI PR
* Foster’s Mills........ 4(....... O T | O P,

| Island Pond........... 24853 2270 || 2627.31 | 184.50 || 3300.85 | 513.00
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APPENDICE
CHEMIN DE FER DU GRAND TRONC.—BUuREAU DE L’AUDITEUR.

XXVI.

B.—(Continué.)

EraT mdlquant le nombre de passagers et tonneaux de fret, pour entrée
et sortie, & chaque Station, pour Ies six mois finissant le 81 Décembre,

i

1860.
, U Sore

No. de Pas’gers.|| Entrée de tonneaux.|: Sortie de tonneanx.
STATIONS. - [Combus-| oo |Combus-

Entrée.| Sartie. | et 88061 tibje de || Fret &8~ ipe ge

2 | l1a Cie. ; * | laCie.

Ton’x Ton’x. {! Ton’x. | Ton’x
Nortolla..ooiieneennens P22 PR P P R P,
Boundary Line .... - 1723 181 29.59....... © 357.910 720.00
Coaticooke ....... ...} 5311 1170 525.29) 720.00:  360.98| 184,50
Compton .......ceoenn 9527 10511  246.30| ...... Hosa5.11).... ...
Waterville.. . . ...... 486 707 338.64] ....... P 10812, .. ...
Lennoxville,. ......... | 11023} 1232 491.86. ....... v 910.001........
Sherbrooke ........... 43584 37034 1793 77/ 2426 12: 807 54} .. .....
Brompton Falls.. .....J] 901 1127} 178.24 9 00, 8961 01] 342.00
Windsor.............. 380 383 26.64 849 75| 31.24f........
Richmond 34554 3913 2735 13] 2282.25! 1813 45 81.00
Durham, 619 581 113.41} 630. 00 899 81| 2425.87
. | Acton . 2 4466 .81} 2366.25
£ | Upton 1918.42| 1470.63

& | Neuviéme Range..-....} 179 TO6&)......... {.....o oo, e
23 | Britannia Mills. . . ... .. i 1065.15| 2478.00
= | St. Hyacmthe ...... 1 3782.62) .......
A { * Soixante. . TR0 R
& | St. Hilaire . ........ 5! 193.18] .......
S i Beleil ....... e 143 32........
& | Boucherville. ... ...... 5 514 .......
w |Charron ... .........] 340 1174 |l ........ ] ...... A .
2 | St. Lambert............ ) 3 B Ciee
Danville.............. 1145 | 1177 617.43 b 1128.58) 240.00
Warwick. .oocverrn - 4964 4753 117 26} ...... 1953 26| 825 00
Arthabaska ..... o oo 12074 1441 2358.07 351.00. 6916 81 ... .
Stanfoid. . ............. 864 914} 318.60|....... 3704.92)........
Somerset.. ... .coavuun. 1021 873} 543.84 474.00.; 1345 65| 2042.00
Bécancour, ....---.. 11364 1146 411.09........ i 4820 91) 441.00
Moulins de Méthot..... 380 | 395 179.91........ i 1823 06........
Riviére Noire ......... 34 3663 79.38] 216.00, 1505 28|........
Chemin de Craig. .-...| 576 | 1119 278.27 216.00] 405.21| . . ..
Chaudiére., ........... 543 | 537 718 57| 279.000  905.58........
( Pointe Lévi........... 133661 18554 || 211%2.67| 1772.000 3846.79|........
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APPENDICE XXVI. B.—(Continué.)
CHEMIN DE FER DU GRAND TRONC.—BtGRrEAU DE L’AUDITEUR,

Erarindiquantle nombre de passagers et tonneaux de fret, pour entrée et sortie,
i chaque Station, pour les six mois finissant le 31 Décembre, 1860.

s U PV R YIS S S S

No. de Pas’gers.

Entrée de tonneaux.

Sortie de tonneaux.

STATIONS. T . |Combus-i . 1Comb
. . Fret gé- | ;¢ Fret gé- |~0mbus-
Entrée. | Sortie. Al tible de %" | tible de
néral. la Cie. néral, la Gie.
Ton’x. | Ton’x. l, Ton’x. | Ton’x,
(Montreal ... .......... 347643| 36690 || 51452.48] 1222.88!| 32006.35|.. ..
Pointe Claire .......... 102071 1086 61.19I........ I 202,731 54.00
Ste. Aure............. 722 913 60.95! 27 00, 26.62........
Vaudreuil ... .......... o707y 19373 252.320 99.001 <257.06| ..
*Cédres. - vueenrn .onn. 3893... ... A R  EUE PR IR
Coteau Landing......... 2009 | 1697 381.58; 297.00 174.16 ..
*Riviere Beaugetge 253 N TR TR roe | PO (I
Lancaster ......... ... 2175 1 2914 669 19|........ 1083.10; 1611.00
Summerstown .......... 5035 5623 9.80|........ 10.33i........
Cornwall. ............ | 38511 5393 451.92| 1377.00 555.65;........
*Moulinette .... ... .. 2794 I R PR L T PO
Dickinson’s Landing | 1035} 16253l 238 64i........ 440.141 387.00
*Aubsville . ... .. 057 S PR | B P, SO S
Williamsburg........... 15104 2142} 349.80|........ 486 .53 12.00
Matilda  .......... 1061 16313 235.75]........ 466.74; 63.00-
Edwardsburg ........... 57931 191 47.45] 12.00 60.88. ... ...
! Jonetion de Prescott..... A 10963 . e
Prescott ........ ..... 154873| 1052641 3333.33|... ....|| 1432.47,........
3 | Maitland .... (....... - 229 432 39.66|....... 155.75 ........
< ! Brockville ............. 78945 74431 2684.82| 3515.40| 3714.22 . ...
BlLyn ...l 11633] 1163} 583.4%]........ 1517.39,  459.00
& | Mallorytown .. ... ... 4813 1741 92.39|........ 229 40,
&g , Lansdowne....... .... 4114 4343 86 76 ....... 189.06; 572.40
 { Gananogue ... .. .. ... 990°| 9104 145.821..... .. 471.96] 5679.00-
B+ | Kingston ............. 98813! 87124 2230 22 2772.00; 3980.43;........
S | Emnestown . ......... 156 §.......0Loounn. .. loneeen. e
ﬁ *Bath. ..... ..........
w | Napanee ............. ; 22333 .02, . ...,
& | Tyendenaga ..... .... 507 5394 35.39 .. .... 72.98) 1248.00
Shannouville ..... 8354 950 79.87........ 212.83|........
Belleville .............. 7052 | 68043 1284.52........ 636 15{ 320.00
Trenton ............... 5754 2974 || 1338.04;........ 309 46 9.00
Brighton............... 2434 | 2312 256.82!........ 617.13; 975.00
Colborne. ............. 374 | 25141 281.99, 1 519.07) 980.00
Grafton ............... 10493 11334 164.83] 19 00 353.94] 643.50
Cobourg ............... 8768 1 1241 79, 2908.50!| 3193 83i........
Port Hope ...... ....... 86913 76963|| 2524.03(........ 4621.46|........
Newtonville.... ....... 477 5723 157.30(........ 175 36| 166.50
Neweastle ©........... 1963 | 2607 257.28, 481.75| 1092 72l........
Bowmanville........... 3880 | 4425i| 575.48i........ 1879 16; 10.00
Oshawa............... 2690 | 3735 952.56] 10.00:| 2933.82; 314 25.
Whilb;’ ceee aw-... ..l 3866 | 53094l 1380 31f........ 1664.93] 245.00
Duffin’s Creek ........ 7803 1041 107.73.... ... 1220.45| 465.12
Frenchman’s Bay.. .. 734} 1368 11719........ 856.68: 207.00
Port Union ............ 358 565} 64.86{.... ... 169.07|........
{ Scarboro .. 1073} . 1392i1' 346.84 5.00] 405.61
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APPENDICE XXVI.

B.—(Continué.)

CHEMIN DE FER DU GRAND TRONC.—BuREAU DE L’AUDI1EUR.

EraTindiquant le nombre de passagers et tonneaux de fret, pour entrée et sortie,
a chaque Station, pour les six mois finissant le 31 Décembre, 1860,

B a _

No. de Pas’gers.||Entrée de tonneaux.|!Sortie de tonneaunx.
STATIONS. T . |Combus- . 1Combus-
Enteée. | Sortie, || 1% 88 [Yiple de || Fret g6 Miiple de
* | la Cie. 4l | la Cie.
Ton’x. | Ton’x. Ton’x. | Ton’x
{Toronto .......ovvvnn.. 44276 | 289441)| 29543.48] 3911.12![ 27696 58........
{ Carleton. ... 7851 10914 100.95|........ 88 Til.en..-..
| Weston 2545 1 4445} 226.47 27.00)| 1514.927........
Malton .....ocovevnnnn. 14614 2750 270 00| 27.00 176.42........
Brampton 3690 | 67393 1467.74 423.00) 3618.49] 36.00
Norval. . .....ceennnl... 407 6814 82.38 18.00/} 1167.26] 585.00 .
Georgetown. ««cxe-e.... 2666 | 3482 || 905.62........ 4891 .23 216.00
Lime House ........... 304 22 ] R R | R ceve lerraoans
] Aeton. L ...ieeeall 23673 533 233.94, 895 50/ 2203.78| 1692.00
Fc;; Rockwodll. ..oevvennnn.. 3097 | 3371} 192.01] 36.00|| 1881.46; 1565.25
& | Guelph, ............... 78574 9539L11 2929.34........ 5162.35|........
2 | Schants ............... 197 218 94 79l........ 1160.27| 629.25
£ [Breslau...... ceunnn.. 1211 130 1 54.46l....... 604 09, 252.00
= tBerlin..........c....... 20943 2518 1183.29! 549 00| 2756.12] 18.00
g { Petersburg . ............ 26331 2973 212.62 ....... 600.52;..°.....
Baden. .... ...........] 420 4833 R.35 ..l 238.79........
& | Hamburg. \..ooneoeal i 734 | 766} 304.52, 18.00| 455.17........
= | Shakespeare.............| 480 549 114.71) ....... 346 89|........
& ] Stratford, . ...eceenen.. 64255 6009 || 2586.90!........ 4366.94] 513.00
@« 1St Mary’s.. .oee v onnln 4263 | 5233 1975.06' 942.43)| 2953.35]........
A | Thorndale.......-...... 511} 954} 135.54!........ 118.77] 711.78
- London.....oovvmeunn.. 5301 | 34763l 2505.78; 342.35] 5311.32........
Lucan .......cveeee.... 6335 702 436.17] 29.00 1590 50)........
Craig’s.......cconnena.. 6764 672} 178.24)........ 1225.23] 30.00
Westwood .. ... eean... 196 314 19.27  10.00 141.42 9.00
Widder.....ovevnnnn... 1453} 1204} 193 44! 355.00:/ 1171.15....... .,
Forrest................. 43211 477} 89.22........ 1151.97| 355.00
Perth. . ......eoo.. ... 69 12 2N PO | DN 460.00
LSarnia.. ...overeennnn... 2412 | 2112} 1228.87| 460.00] 2288.71l........
2 { Port Huron...vev oon.... 3456 | 3430 || 1486.84(........ 80 93i........
Z | Smith’s Creek ......... 297 624 11.701........ 436.30|........
& 1 Ridgeway....... ...... 1902 | 2693 281.77........ 1952.32) ........
= {' New Baltimore...-...... 9123 1304 50.11........ 130.36]........
e } Mount Clemens......... 1564} 2320 111.10]........ 147.95|........
-Z | Chemin d’Utica.. ...... 551 973 25.35........ 49.88|........
£ | Jonction du Détroit......[ .... o885 e
% { Détroit . .......oo..LL 14284} 7142 i W77.57....... 15342.49\........
m H
Conductenrs. - <<« eevann. 11474} 11474;5 ...............................
Total ........... 418076} 418076;? 292986.13!41158.80/|292986.13|41158.80
FRET. Tonneaux. PASSAGERS. FRET. TFonneaux,
Boisdeserviceetde corde. 75879} | Etrangets e eovoee 60652 | Etrangels oo o eeoso 281022
Marchandises générales.s 2582653 | Liocal. s v e s oo es 3573941 | Locale eeverneeoess 53123
Total, . ao o000 334145 4180763 334145
J. HARDMAN, duditzur.
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BUREAU DE L’AUDITEUR.
ETAT GENERAL DE PASSAGER POUR LES SIX MOIS FINISSANT LE 3] DECEMBRE, 1860.

LOCAL, de Station & Station......... steesssiatseantsassenssnas 857394}
ETRAN GER, aux etdes Stanons C.G. T. ——Ohemm de fer d'Androsc. et Kennebec 14720
Diligences. .....couue vaee

[13 (13 o
[ (14 3

Cheminde fer de Portland, Saco et Portsmouth 5390{
Compagnie du Steam Packet de Portland.... 2245

“ “ “ Bateau & vapeurde St. Jesn..... cesseeiones 253
s « s Steamer du Lac Magog..coveeveeviiiniiee.. 89
¢ ot “ New York............................... 629
“ “ “ Cheminde fer d'Ottawn et Prescott......... 8796}
i “ “ Chemin de fer de Brockville et Ottawa ..... 122
o &« « Chemin de fer de Cobourg et Peterborouﬂh 160
s « “ Steamers de Rochester..,....... 1773
“ « “ Steamers du Cap Vincent.. 3
¢ “ “ Chemin de fer de Port Hope Bet Lmdsay 16
¢ s “ Chemin en arridre d’Ogdensburg.... .... 191
o “ " New York vid Cap Vincent,.c.ovovieivee. 57
“ “ e Chemin en arriére de Toronto. . oo ven. 3038
¢ ¢ “ Chemin de fer de Buffalo et Lac Huron. .... 298}
« “ s Chemins en arriere de Détroit.... .cc.v.... 5815
“ ¢ “ Agence de Loston (chemin de fer et ba.teau) 18153 4624
Parcom-s depuis le chemin de fer d’Androscoggin jusqu'a Boston........... eee 7202
** Boston au chemin de fer ' Androsooggin....oovssses seeeceens 5370
« “ Ageuce de Boston aux cbemms en arriere de Toronto. ....... 4542
« i Détroity.eee caeaon. 75
“ « o chcmm de fer d’Ottaws et Prescott........... 8

“ “ “ ik Ogdensburg aux chemins en arriere de Toronto. 155

“aux et d% chemms en arrxe. ¢ de Toronto et chemins en arritre d’Ogdensburg 2403
“ chemin de fer d’Ottawa et Prescott,” 17 i
Boston vid Portland, 33

“ « {3 [

u ¢ o 6 chem:n de fer d’ Androscogzin. . 30

¢ chemm en arrigre du Détroit et chemin en arriére d’Ogdensburg 718

“ chemin de fer d’Ottawa et Prescott. 8

“ “ “ “ “ Boston vi2 Portland ...... 113%

« “ s s chemin de fer d’Androscoggin .... 8

— 14433
Nombre total de Passagers ....-...oooiiiee it it iiiiii i et 4180763
Nombre total de Milles parcouru.. ceeeveseaeeaeess 31773899
Distance moyenne parcourue par chaque Pqesager ...... ceeaaas 76
Recettes totales de Passager ........oo.iieeveievionie e ononaoens $71022023%
Recette moyenne par . l’nss:v'er ce eetieaeieressrecenas 1.69.87
Recette moyenne par I’ussn-'e" p 1 Ml e vnernsvnon sennnnnners 2.23
Telle que comparée avec les stz mois finissant le 31 Décembre, 1859.

Milles parcourus par chaque Passager............. Augmentée 6.02 par cent.
Recette moyenne par Passager...c.co..coiveenonss «  10.19 ¢
Recette moyenne par Passager par Mille.oveninnn. “ 372 o«

ETAT INDIQUANT LES DISTANCES PARCOURUES PAR LES PASSAGERS,

Voms;:— au-dessous de 10 Milles,, 53386 | Vovacr--400 M"zs et au-dessous 450 Milles,3108
10 Milles e an—dmous 2 ¢« ., 72217 « 450 ‘ « 500 s 647
“ 20 . 30 ¢« ., 81241 ¢« 500 - &€ « B30 ¢« 99241
«© 30 € « 50 ¢« ., %0831 <« 5560 (3 « 600 ¢ 2183
o 50 o« « 75 ¢« ,, 382014 «© 600 € «€ 630 ¢¢ 1042
3 b6 <« « 100 ¢« ., 17600 € 650 € € %00 ¢« 140
« 100 « « 150 ¢« ,, 23697 ¢ 700 ¢ € 750 ¢ 1362
¢« 130 « ¢ 200 <« ., 22160 « 50 L « gOO < 62
<« 200 - (3 « 2350 ¢« ,, 8887 € 800 €« € §50 ¢ LT
« 250 < ¢« 300 ¢ ., 6684 « 850 « € 900 <« §44
« 300 « « 350 ¢« ., 9212 s 900 ‘€ € 950 ¢ 4"
350 “ « 400 ¢ ., 962 € 950 et Au-desstSe s e e v os oo v U4

J. HARDMAN, Auditeur,
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APPENDICE
COMPAGNIE DU CHEMIN DE FER

ComprE non classé du Revenu étant des charges contre le Revenu qui
mais qui ont é1é encourues

Dt.
M
. . . 8 cts.
Charges sur fret de la Compagnie, savoir : cette portion qui appartient au

compte de revenu encouru avant le ler Juillet, 1860,.............. 46,930 86
Remboursé Gzowski et Cie. surcharge sur engins et chars pour lestage. . 23,294 70
Payés pour rails laminés a nouveau dans le semestre courant, mais regu

dans le semestre antérieur....... Seeie meieeeeeareeearieeniaeo 11,528 37
Perte sur travaux de la ligne de la Riviére du Loup, par comptes anté-

TIurs . ..voan.n. Cerectraaan e iaeie teaeiimaneereaanees 8,169 35
Payé pour steamers du Lac par comptes antérieurs. ....... ...oceeen... 3815 00
Payé pour assurance sur batisses & la Point §t. Charles, par comptes an-

TEIHEUS . ..o i i iiieieiieeeiiiaie ceriaes caenaes 23,895 58
Balance pour lonage dechars. ... ... il 77 85
Meubles et fournitures pour ’hdtel Sarnia, par comptes antérieurs. ...... 9,524 48
Qutils d’entretien achetés de contracteurs................ccoeovnne.n.. 5,237 33
Dépenses pour la Station de 1’Union surchargées et remboursées. . .. ... . 827 94
Département du Trafic—Mauvaises dettes effacées................. .. 11,882 62

. | 145184 08
Rentes et intérét sur hypothéques :—
Compte pour loyer de ’Atlantique et du St. Laurent. $2,248,766 22
Rente pour terres au Sud de Québec............ 1,864 39
Intérét pour hypothéque sur terres & Toronto...... 151 00
1d.- terres 4 Narnia...... 2,400 00
—— 1 2,253,781 61
$2,398,965 69

]

COMPTE DU

J $ cts
Compte non class¢ du revenu—Montant chargé aun revenu sur
transactions antérieures au 30 Juin, 1860.....c00000uees| 924,668 75.

Balance au débit du compte de revenu pour les six mois finis-
"sant’le 31 Décembre, 1860 cvcetsiiencerncencannenesd] 10,440 57

| E————

2,396,781 83

4 Awvril, 1861.
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XXVTI1I.— (Continué.)
DU GRAND TRONC DU CANADA.

ont été faites dans les livres de la Compagnie durant les six mois actuels—

avant le ler Juillet, 1860.

-

Cr.

- . " "M

Montant crédité 4 la compagnie du Détroit, par un premier arrangement—
remboursé—le contrat étant annulé .

“®ee seseacrecsi vIESLa e .

Crédits sur compte pour faire marcher les travaux... ................. .

Recu de Phitel Sarnia. . coeeviveninniioieiiiiriiiiiiiiiiieaaa.
AMENdeS. o« vt eeeee ettt e e tteaaae teaaeeeae oa

Balance portée au débit du compte de revenu, 31 Décembre, 1860... . ...

cts.
5,114 73
5,865 65
1,053 73
590 32
12,624 43

2,386,341 26

$

—_—

2,398,965 69

REVENU—(GENERALL.)

b e _____]

Balance au Crédit du revenu sur comptes du-30 Juin; 1860, tel
qu’examné........................................

Balance portée

gh:s bas—étant le débit contre. le compte de
revenu le

1 Décembre,

1860.'00-.000.000ccaoco-o.-v

$
1,472,113 08

cm' .

2,396,781 83

2,396,781 83

H. HEMMING.

k2



166 Appendice av Rapport des Comnvissatres.
APPENDICE
COMPAGNIE DU CHEMIN DE FER
Coxrre pu REVENU pour les six mois
Dt.
DEPENSE,
$ cts.
Dépenses en rapport avec les locomotives ...l G) 407,431 61
Id. avec le trafic de passager.......coove ol L. (H) 125,401 42
1d. avec le trafic de commerce......... ......... (43} 266,243 02
Entretien du chemin et des btisses. «cov v vvveneeennnnnno. (K) 474,142 74
Charges générales en rapport avec le trafic. . ......... ... L. ¢9) 64,262 16
Dépenses pour faire marcher le télégraphe ..... ............... M) 11,669 21
Dépenses générales, itclus la direction, les honoraires en loj, ete. .. .. Ny 29,543 33
TaXeSeeueovier i tveiieieaans P ( ¢ 16,748 61
Dépeuses pour faire marcher les bateaux-traversiers .. . ............. 11,748 91
Entretien du pont Vietoria ....... . . £80 83
Dépenses de PPhétel Samia ... .. ciiiiiiiii s i e 2,678 80
Dommages Pour terreS . .. .ievetiiten taee i 1,451 01
Pertes et dommage aux Propriétés ... .....oieiit i ceiaiiin . s 17,947 S0
Compensation pour perte de vie etaceident. ....... ... oL 1,581 70
Réclamations pour bestiaux ....... .. ... il 1,239 37
Transport de passagers et malles aux et des stations .. ... ...... 1,064 94
Chariage ct dépenses pour passagers et marchandises ................ 11,743 90
Dépenses d’agences davs les Etats-Unis. ......... e e 23,540 90
Dépenses d’agences en Europe .......oooiiil Lol 2,698 25
Traverse A*Ogdensburg. ... .. Lo oo e e 993 25
Perte sur travaux de 1a ligne de Ja Riviére du Loup .......... ..... ... 4,889 26
Payé sur contrat avec Jes propriétaires des steamners du Lac............ 14,590 00
Fret des approvisionnements et combustible de la compagnie crédité mais
non autrement chargé . ...... ... il 22,136 12
X 1,514,327
Rentes et irtérét sur hynothéques :-~
Compuznic duchemin de fer de ’Atlantique et du St
Laurent . .. .. it it ciiiaiceernnenn. $190,832 40
J. C. F. de la Compagnie du G.T., de Chicago, Dé-
troit etCanada ..... «..cvoiiiiiiiitaaa.. 87,600 00
Runtes sur terres au Sud de Quéhee ...... ... .... 1,370 00
Id. d la Pointe St. Charles, Montréal. .. 2,990 58
Intérét pour hypothéque sur terres & Toronto .. ..... 1,111 00
d. id. 4 Sarnia........ 2,400 00 986,303 98

$ 1,800,631 82

4 Avril, 1861.
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X XV I I. — (Continué.)
DU GRAND TRONC DU CANADA.
finissant le 31 Décembre, 1860.
Cr.
RECETTES.
' , $ ets..
Pagsagers,—INo, 418,076}. . .cevivvenericenn it 705,472 58,
Service spéeial 1. ... it it aa 4,422 30
BUGAZE - et eenne e e e et eneaae e a et ae e e | 4,747 66.
DY 57,652 80«
Commerce,~Tonneaux 334,145, . c.vie cerivinninnnens cocrannnnans 1,011,030 7f
Traing EXPrés ...coovoot i iiiitiiieaiii i iciiieaeeaaiaeiana, 15,199 8§~
Louagedechar........o. ciniiiiiiiii it 546 64
Messages de télégraphe. . ....ceiieiiiiiiiiiiiiiiiiiiaiir e, 1,165 76:
Rente pour papiers-nouvelles. ... ... .c.coooiiiiiiiiei oL e 266 6&
Impression de billet. ... vvriinn it iiiiie it s e 10 00~
Rentes. . o ottt it i i it et eeeeai e . 10,461 99
Hotel Samin ©ooot evne e e 1,560 00
Montant provenant es chemin de fer du Grand Occidental et du Nord pour ‘
Pusage de la station de ’Union, & Toronto.......... 2,009 98-
Montant provenant des méme compagnies pour dépenses dicelles. . .... ) 2,504 26
Regu pour fréter‘ un bateau-traversier. . .......... amreeeaan e 400 00*
Amendes. . ........................................... . 123 98.
e
Moins réclamation contestée sur comptes du tralic ... .............. - 27,383 96:

Balance au débit du compte de revenu pour les six mois finissant le
31 Décembre, 1860, aprés paiement de rentes et intérét sur h) po-

1.790,191 25

|

théques ... ceereccaninenncianiiaronainannas 10,440 57
!
$ 1,800,631 82

H. HEMMING.
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APPENDICE XXV II.—(Continué.)

Déraius de dépense auxquels on réfere dans le Compte de Revenu.

DEPENSES DE LOCOMOTIVE, (G.)

Extension du’

Total (com-
pris ’exten.

Détroit, du Détroit.) .

Salaires et gages en rapport avec lestravaux de locomotives. o o o e e e v s
e
Huile, suif el pertes ce e evee eeaersns
Matériaux pour réparer les engins et tenders
Gages pour réparer les enginset tenders. »
Réparations aux boutiques, citernes, outils, ete
Réparations inachevées par la compagnie
Eclairage. .., v vevrectecenence
Menus elfets, . ...

et e ve cs e 0 ®e s ec s ssr re 000 ssne

DRI I

ees e v aeosile

$ cls,
95750 71
134954 58
14383 46
58847 16
73701 52
824 82
11435 79
564 59

ess oss o

D 2 2 |
25201 90 || 407431 61
DEPENSES POUR TRAFIC DE PASSAGER, (H)
Salaires des surintendants, commis pour les entrées, etce s s sese auoa . | 1701 87 20591 24
Gages des conducteurs, gardes-(rein, elCe s e eevves vaov vssovannss| 1691 50 30436 20
Huile, SUIl CLPCIE s s e 2 e o v s oanssvosnocsonusncocassossoss 114 64 3241 50
Matériaux pour réparer 105 CRATS . « oo e e ¢ o oo o ensveeooooneses 2466 32 || 17335 24

. Gages pour réparer IS Chars, o o oo v veeaenn, 5 18993 02
Rgpaml;ons aux boutiques, citernes, outils. . .. 4649 96
Réparations inachevées par la compagni€« o « 2205 11
COMBUSLIDIE, o va e sesessenoes savonooan 7930 S9
Menuseffets, o oy ooeeae e 176 68
Belairage, ., . vveevanaaan. 389 46 5121 8§
Gagesdes gardes excentriques. . . . Ceereieeiirececaennns 765 81 13662 71
DV ETS. te ey st e st oe et rannenoevoiseotacnoenen oant oann 132 97 1036 99

t
$252 39 |! 125101 42
DEPENSES POUR TRAFIC DU COMMERCE, [¢®)

- Salaires aux surintendants, COmMis, 1€ e e« o« cs oovese o seoonss 1658 90 | 28484 52
Gages pour conducteurs, gardes-frein et POFES=faiX. « oo seee oo o s oy sy o 3285 86 |, S1638 49
HUIlE, SUIfCt PErIC s v+ e e se caas ouso o tareannnnessennnnans 422 05 16398 85
Matériaux pour réparer les chars et uillarlS, o oy vy oo s s s oneos oo ree 74 7 445886 21
Gages pour réparerles Charset feuillardSe o s o e ssoooesenenss 1126 91 || 43926 82
Réparations aux boutiques, citernes, outils, elc, o 44 51 8357 30
Reéparations inachevées par lu compagnic s « « « ceeecse.a]l 292504

CIAIMAZC . oty s v eeeae mubearannreoaranenns 13579 6166 01
Combustible, o\ vo vaseacoey o 472 52 9075 75
Menus effstS. v covsoensnsa. 75 85 204 57

. Gages des gardes excentriques, .o %67 84 15116 96

DN erS s st s i vaern e eunanerasmerssannennssacsnnnoanosenl 238643, 9161 50

1
——_— 18030 93 || 266243 02
ENTRETIEN DU CHEMIN ET DES BATISSES, XD

Inspecteurs, gages et outils des poseurs de plaques et journaliers, w ove v o o] 9673 62 || 123215 56
Rrails, chaises, (raverses; BUSIEMENTS: vo ¢ vo o ve e vose o nss o ooe vesons] 01 64 || 185953 62
3 UL JES1aZCe o v s o vv et ae eaasesrn s oo ttennosecrsocnnosan 3332 40 44110 28
Réparations pour ponts, conluits souterrains (culverts) €1e e eee v v v s o s 1169 90 55563 05
Reéparations pour stations, bitisses, €tCs o s voeeesresssvaesaaa.| 124459 || 25540 87
REPATAONS POUT PIGINISSCSe o v 4 o v o ae oo s s os ooosoososssoossss 169 83 4663 25
FProportion des salaires des ingéneurs et dépenses de BUTEAU. o e v s o s o 917 49 14075 57
Entretien pour lcquel il @ €3 CONMIACEs o o« +avsvevsssensonnsee|osceseasl| 19440 04
ENUS efletse oo s eeeorenarssorccocne caonoranse 320 02
ClAIrAge ., . ettt b cnnorne o cesea- e 33 198 82
Combustible o o 4 avvevses, 5 14 248 90
DiVerSe s ey vvevenonsnonosse eeeeasan 812 66
23214 94 || 474142 74
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APPENDICE XX VII.—(Continué.)

DErarLs de dépense auxquels on référe dans le Compie de Revenu.

CHARGES GENERALES, (L) Extension du

‘Lotal (vom-
pris Pexten,
du Detroit.)

$ s
Salnires des officiers €t COMMIiSe s ee e seeovevcocccsveosscssosccfaccsssse
Avertissement, impression, €1C. s v o o e s soss o0 ssseccsco e 271 38
Charges en loi pour affaire gEnfrale. « vvseesvoesssocessoveasses 2733
ASSUTENCE. ¢ oot eseoossscocscvssssssvssvoascecssosresscoealocesscns
Gages des gardes-magasin et dépenses de burealie s o secvevsoocssoclovcssoss
Dépenses de VOYRZe . co ssoecvsecssocssessccssrsscasvosene 23 00
Rentes et dépenses générales du bureie ee e veeeceovcscacrsorseloceccans
Premium payé Suréchange. co v oeocvsesessoocscsscssvssscecisacascens
Escompteetperte surbilletSe c e e o vee vevecscrocesoossccssefoceccans

VETS e ¢ o 0 v s o oo os savsesootosssscretsossovosnascssosos 28 11

$ cts.
26643 83
19574 01
4372 19
501 51
337 21
1762 09
4399 54

| 4982

CHARGES POUR TELEGRAPHE, (M.)

Instruments. ... cooeieiiieciiiatcioanccoterisecnannes
REparations. seeeseseeorscctsionscsoassensosoonansssscocacacens
Ajustements de UrCaU. e v v v oo e venooncosse tocaccensonsse

BallerieSe c s ensessvaveccoctticcssrorossossseccerscsssee

sesecsence

Salmral 693 58

168

ACCUSSOITES e ¢ o0 s o se asesosesosssscsasesssoscsescavosos

PapeteriC. co e v voot oo treetacnscncercssssoosssonsns

| 776 09

w
<
o
1)

DEPENSES GENERALES, (chargées ci-devant au compte capital.) (N.)

"Salaires et dépenses de bUIEAU. o« s v e s v s sravoveccssecccoosesalroseonae
IPECHIOMe e ¢ s o0 0a v s o0eceovsaeocoscscecsssosnscoconnscs cevqee

Livres, papeterie, Annonces, €10-s o oo oo e e oevosscosococsacosese

ASSUTANCE: 0 00 0o vooe sovessvocccsssososvsossscnasosososs

sevvree

BITREC . e e st oo crossanccnsae sasscsovoosncscccssce
AUdIiON.: co e st esnrosonses oveavsssecssocs sansesnsnacse
Charges en 10i €L NOIATialeS, v e o oo s e soassscorvosossecccoesrolovesoses
Voyages et diverSe s seeeseeesaccceacsssolososccsasconosonlecesoanes

TAXES, (0.

Taxespour_épole.................................----- TR EERK]
Taxes municipales. s oo oo evsoseeronnanssscosrsnasasscossfoccancns
Taxes pourchemin, « oo sveveosecescsscssocnseocscessasnssclocsanses

l 1204 43
10150 25
] 5393 90

| 16748 61

BATEAUX TRAVERSIERS.
Baeaux traversiers de Sarnide « s o s oo vovscorsccssocsocvocsovoesses
Bateaux traversiers de Longueuil (réparations)e e ceesoces cevvcocssavee

11499 65
258 26

$11748 91



170 Appendice au Rapport des Commissaires.
APPENDICE
COMPAGNIE DU CHEMIN DE FER
ETAT des dépenses totales de la compagnie et des sources
e _______]

DEPENSE POUR

i
|
!
'
'
|

Division de Portland (Ligne louée) :
Département des ingénieurs
Travaux et chemin complété ..... ...c....coueee veaeen
Stations, bitisses et bureaux. . ... .......
Fonds divers
Télégraphe électrique. . . ... .oovuiiiiiii e
Dépenses générales. ..... ... .l il
Fonds reulant .
Terres dans la Division de Portland

.........................

Montant porté ci-dessus. .....e.cooovn.n.

ceresmcere e savawoe-r. oali

1
i
|

| '
| 10752 35
| 942835 28,

| 362988 19
| 7128 AL
i 9467 47,

| 118641 07,
161752 O7
7666 75,

—— o— —

............

8 ots.l $ cts.
Division de ’Est : 362 Milles. |
Départemerit des iNZENIEUTS . veeeenrrneriaennannsennas | 547863 53
Travaux et chemin complété......c.ccooovieieees ...l 12831327 97.
Stations, bitisses et bureaux. .coev voeeioiiae e 1152777 37,
Fonds divers.............. Ceretrtetrer e e, 70282 02
Télégraphe: électrique. . oo vvvieeonnnniienninaiennnn, ’ 30682 25
Dépenses générales .. «..oovveiiiiienn il R | 905594 66

. } e ——— | 15538527 80

Pont Victoria. . .... | Ut 6599300 68
Division Centrale : 335 Milles. |
Département des ingénieurs........c.ovo.oo L..e . 373447 42
Travaux et chemin complété ...............oo. it 14351401 03
Stations, bitisses et bureaux............ .. .. o.e 1685924 09
Fonds divers ... ... «ovviiveecinninnonininn cannns | 32732 64
Télégraphe électrique  ....... c.iiiiiiniiiiaaeen {24485 89
Dépenses générales. - ... coiiiiiii et ceeeiinnn 731077 54,

— ———il 17199068 61
Division de I*Quest : 199 Milles. ;
Département des ingénieurs. ......o..oviii it 220418 58
Travaux et chemincomplété. ... ..... ........... .. 7558498 55
Stations, biltisses et bureaux.. oo ..o ciieiie .. Sl 694729 63,
Fonds divers e rteere e b eeeiaaae e i 24769 .‘..’5‘
Télégraphe électrique. ............... ... J A | 13576 90,
Dépenses générales - ... ...ieeeiieiii el L | 150942 64!
Compensation aux CONrACIUIS. o v vv v e vvan i vanennn. 1 121666 67,

' | ——————] 8784602 22

Terres et dommages aUX teITe8 ......... ceewuuionnne 0 Leaan. | 210007 38
Fonds roulant: , L |
Fonds de locomotive ... ......oioeeiint ciaiiis aen. | 2377330 68|
Fonds pour char de passager........ ..} 484311 52,
Fonds pour char de commerce ' 1916513 52,

e | 4778155 72

I - 1621231 69

——— e g S———

54730894 10
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XXVILI.

DU GRAND TRONC DU CANADA.

d’ol1 les fonds ont été tirés, jusqu’au 31 Décembre, 1860.

POURYU PAR

Fdnds consolidé:
Parts consolidées dans le capital. .........

Compte de part:
Parts non encore consolidées. . ............
Regu sur parts annulées.................

Ca:Bital de détenture :
ébentures de la cité de Montréal. .... ...
Débentures de Island Pond. . .......... .
Débentures de la compagnie des terres de
VPAmeérique Britannique..............
Débentures du Séminaire de Montréal. . . ..

Débentures de Québec et Richmond.........

Débentures du Grand Trone:
Débentures ordinaires 3 6 par cent.... ...
Débentures dues 18623 7 id.

Id. 1867 id.
Id. 1872 id.

Montant regu sur débentures de la compagnie

s non émises affectées & des parts annulées
et sur certificats de débenture :

De la compagnie. .....covniiainienann..

Du gouvernement. ......... Ceeeercaannas

.......

......

C?ital de débenture de préférence :
remiéres débentures de préférence. . ......
~ Secondesdébentures de préférence........

Débentures provinciales : :
Montant des débentures de. la province
émises pour le compte du C. F, du 3t.
Laurent et de PAtlantique. .... ......

ld. C. F. de Québec et Richmond......
Id. Chemin de fer du Grand Trone.....

Capital nominal Total...ooeueuanoan:

Ajoutez ~un Premium sur vente des débentures

Montant porté ci-dessus.........||...

............

|| 242049021

2433333 33,
2288212 37,

............

............

...........
...........

14438 48
6716 00

1038000 00

486666 67

8394221 34

7142035 91

35526 68

9733333 33
- 4066262 23

2275166 67

1216666 66

11650800 00}|

............

............

oo fleweascccana

8 cts.
13503649 00

21154 48

17096450 €0-

13799595 56-

15142633 33.

59563482 97
330693 83

— e So—

59894176 85
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APPENDICE
COMPAGNIE DU CHEMIN DE FER

ETAT des dépenses totales de la compagnie et des sources

DEPENSE POUR

$ cts $ cts.
Montant rapporté de Pautrepart. . ........ c e 54730894 10
Divers:
Bateanx traversiers et barges. .. ... oveviveins coeian. 283516 64
Avancé au Canada pour la branche de Trois-Riviéres et
d’Arthabaska, (2 part des échanges du Canada sur le
fonds qui se trouve entre les mainsde MM. Baring)...|| 356133 50
Dépensé pour travaux de la ligne da Détroit.. ......... 29026 29
. pour télégraphe, fonds duvers, ete., de la ligne dull:
A Détroit. ... . . e e, 10519 74
rgent comptant avancé pour étre repayé par la compagnie
du Détroit - v o PRI RO 14245
Jonction du chemin de fer de Port Hope...... .......... 4013 56
Station de 1°Union, Toronto. ......eeve o oooiieeecanen. 20518 27,
Extension du chemin de fer de Montréal ..... . ....... 1051 96
Arpentage de Ja Riviére du Loup et de Woodstock .... .. 1251 00
Déperses du bureau de Londres ........... $123305 74
Moins— Les honoraires pour transfert 4623 33
. ——I 118682 41
Souscription 3 la compagnie d’entrepdt et de bassin du St. :
Laurent ............ s ecsemtmeerecsaarertnnny 123000 00,
] —————| 959145 82
Balance d’intérét payé sur le capital jusqu’au 30 Juin, 1860,
prise comme date de I’achévement de la ligne. (L’in-
térét sur les parts et débentures de J’Atlantique et du
St. Laurent, inclus dans le compte de louage de 1’At-
_ lantique et du St. Laurent, est chargé anrevenu).....|... eeaes --.|| 8778909 16
Intérét sur capital payé depuis J’achévement de la ligne tel
L, QUE Ci-desSUS. serer o iiiraicroacioanaiannes veee 888149 28
Intérét non payé, capital de débenture, Londres 655417 81
Compte d’intérét général, Canada....--e...... 349141 93
-Escompte sur billets, Londres. . ... e eeeteecaiareareanas 276637 96
Escompte sur vente de parts de I’Atlantique et du St. Laurent 399067
Balance au débit du compte de revenu, jusqu’au 31 Décem-
bre, 1860— Voyez Compte derevenu A. ............ .- . -924668 75
Carnpte d’achat de débenture. . ... ..oceicemurinnonrcceecallinnnnnieonnn. 292 00
Comptes & étre classés et chargés contre les-Districts de la 4
igne: |
J. Bell, procuretir. « « - e oot oiitimairiiee e .ee -3163 8
Peto et Cie., :Belance payée (facture requise) et petite o
balance d’effets. - ool oonaeieneiciaan.cinnsnnes J -:3380
Compagnie de fer de Rhymney (facture requise) - .- -- ... 15208 78
Compte ouvert de T. E. Blackwell ...c.....cvucern-nn. 9976 85
Abbott et Freer (Leur compte regu par contre attend un
certificat complet) ... ... .iieiiaen it iiaraaaeen. 16511 86, _
Marchandises achetées & Londres. . e eenmeeaennnnans 3856 07 5209692
Moniant porté ci-@essus. . .......caceeiifeoneeanenns 2| 67119344 40
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XX V 11 1.—(Continué.)
DU GRAND TRONC DU CANADA.

% les fonds ont été tirés, jusqu’au 31 Décembre, 1860.

POURVU PAR
$ octs. $ cts.
" Montant rapporié de Pautrepart. . ....... .| oeeiveeen. 59894176 85
A déduire—Escompte sur vente de fonds et débentures. . . . 1845597 70 .
Echange et commission. ..................... 131583 11
Compte de dépense du capital de préférence. . ... 81259 04
‘ 2058439 85

Montant porté ci-dessus. . c.............. BN | R ..|| 57835737 00
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APPENDICE
COMPAGNIE DU CHEMIN DE FER
ETAT des dépenses totales de la compagnie et des sources

I e——— o—

|
DEPENSE POUR |
i
$ cts.i $ cts.
. Montant rapporté de Paulre part. . ... cooocaflocanneenenn. I 67119344 40
Avoirs hypothéqués et autrement ;
Parts de PAtlantique et du St, Laurent........ en main 158166 65
Débentures de I’Atlantique et du St. Laurent.. “ 36500 00,
Débentures de Ja cité de Toronto. -« .-.. . ..... s 229706 67
Bons de Toronto—Compte non classés......... .. ... 20293 33
Argent comptant chez les banquiers .... ... . 127925 18
Petit change. c.c.cevcveinniiiniaaiiiil... 127 97 ‘
—— || 128053 15
Effets en main—tel que porte le grand livre... 417452 22
Combustibleenmain..........cvevevin.... 192108 65|
————1l" 609560 87
Comptes du trafic non payés ..... .ceo.o.... 546182 33
Moins, argent comptant dont compte rendu &
Londres sur compte de ¢ trafic dans tout le
parcours”. . .......... e e, 35526 68
——————|| 510655 65
Montant placé dans les mains des agents provinciaux sous
I'acte 19 et 20 Vic. c. IIT,—(Balance en surplus de lettres
de change du Canada dont compte n’a pas été rendu):
Pour le compte de la ligne de Trois-Riviéres et
Arthabaska...ce.oeveuinnn.. Ce.... 409225 83
Pour le compte des lignes subsidiaires... .. ... 327770 00
|| 736995 83
Au débit de Ja compagnie du C. F. de ’Atlantique et du |
Ste Laurent. . coveeenienerennmecnsatiensse cornnnens 23179 92
Dil sur quai de Steamship, & Portland.................. 2669¢ 39
Montant payé anx commissaires du fond d’amortissement !
Pour rachat de I’emprunt de la cité de Portland......... 236250 00
Compte des bons provinciaux non émis........ e 9441 33
Compte de lettres de change sur le Canada............. 24000 00
Compte de lettres de change sur le Secrétaire de Londres 1569 35
Maitre de poste général du Canada...........couvnee... 6738 92
Billets recevables—Londres .......c......c0veeernnn.. 24333 33,
Compagnie du chemin de fer du Grand Occidental. .. ..., 3762 50
Compagnie du chemin de ferduNord.................. 7225 61
Compagnie du chemin de fér de Port Hope et Lindsay .. 240 71
Compagnie du chemin de fer Central du Michigan....... 341 92
Compte de petits débitenrs et autres moindres débits. ... .. 21098 36
Compte d’inauguration du pont Vietoria (payable |
par le Gouvernement Canadien) ... 13643 04 |
Id. (Balance nonréglée)................ 2000 00 |
—— 15613 04
Comptes du trafic non payés (1853)............ccouu... 3504 32
Terres et bitisses & Sarnia, en surplus du montant trans!™ - :
au compte de construction pour la Division de I’Ouest... 45649 82| 2879605 67
't 69993950 07




Appendice au. Rapport des Commissaires. 175
X X VII1.—(Continué.)
DU GRAND TRONC DU CANADA.
-d’ot1 les fonds ont été tirés, jusqu’au 31 Décembre, 1860.
POURVU PAR
. $ cts $ cts.
Montant rapportédelautrepart........0.01-.. ... ... 57835737 00
Passif assuré et autrement :
Billets payables du Canada non réglés, (au 30 -
Juin, 1860, billets subséquents inclus dans les
crédits privés). ..... e ceseesnns ... $155032 42
2594441 10
—l 2749473 52
Emprunts sur garanties et autrement :
(Voyez cadule By, .ensuenvnnnnenaneiornnseninnann || 7570612 41
Emprunts spéciaux du Gouvernement Canadien..... ... 178000 00
Crédits privés d’aprés le compte général :
(Voyez cédule C.)....convevenenrcvreasanan o- .o 27502 18
Crédits privés pour effets, combustible, travaux d’ingé-
nieurs, gapeterie et déboursés divers, cédules, (inclus un
petit credit du département du fret pour le charriage des
effets de la compagnie) «-.....cccorevarieannnnn., - 597655 92
Crédits par comptes du paie-maitre de Montréal
et du trésorier de Portland, gages par comptes :
du paie-maitre de Montréal ......... .... $125443 61
»Gai;;esl etdeﬂ'ets, par comptes du trésorier de 79930 46
orlland. c..ciiieiiiiedeccntionccianen .o
— e 05374 07
Compagnie de la jonction du chemin de fer du Grand
Tronc de Chicago, Détroit et Canada, relativement a
leur commpte de louage. . . .. . Cerenes cesacn snrvaeans 16612171
Intérét en atriére, capital de débenture, Londres. ... ..... 655417 81
Comptes non classés, profit et perte. ................. 13055 45
e I 12163213 07

69998950 07

JOSEPH ELLIOTT,

Secrétasre et Lresorer.

Compagnie du chemin de fer du Grand Trone du Canada,
ureau du Secrétaire et Trésorier, Montréal, 13 Avril, 1861.
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