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RAPPORT.

A SON EXCELLENCE LE TRES-HONORABLE CHARLES STANLEY, VICOMTE
MONCK, GOUVERNEUR-GENERAL DE I’AMERIQUE BRITANNIQUE DU
NORD, Er¢., Ero., Etc.

Praise A VorRE EX0ELLENCE,

Les Commissaires chargés des’enquérir du prix qui doit étre payé pour le service pos-
tal par chemin de fer prennent la liberté de soumettre & Votre Excellence leur rapport,
ainsi que les procds-verbaux de leurs délibérations, auxquels sont annexées les réclamations
faites au nom de diverses compagnies de chemin de fer, les réponses A ces réclamations par
le sous-maitre général des postes, et les témoignages entendus par la commission.

Les Commissaires étaient chargés de s’enquérir :- —

To. De la suffisance du prix établi pour le service postal par voie ferrée, depuis un arr8t
du Conseil Exécutif en date du 18 septembre 1858, jusqu'au 12me jour d’actit 1863,
date d'ar arrét du dit Conseil rendu & Pégard du Chemin de Fer Grand-Tronc et de
toutes voies ferrées dont les compagnies ont pu protester conire Pinsuffisance du prix ae-
cordé par Parrét de 1858 ;

29. De la suffisance du prix accordé par le dit arrét du Conseil du 12 aofit 1863, & ve-
nir jusqu’au 14 novembre 1864, et

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

Dans sa réponse au sujet de la réclamation soumise aux Commissaires par la compa-
goie du Chemin de Fer Grand-Trone, le sous-maitre général des postes s’exprime ainsi:
*“Le prix du voiturage des malles devrait étre établi dans la forme d’un tarif de tant par
mille, pour espace réservé et nécessaire au burean de poste sur les trains ordinaires de
voyageurs, le taux devant &tre fixé pour un espace spécifié, c’est--dire de tant de pieds sur
la longueur du char et sur toute sa largenr, avec cette disposition que si le bureau de poste
prend plus ou moins que cet espace le taux augmentera ou dimiuuera en proportion.

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

“Quant A ce qui est dénommé service accessoire, c’est-a-dire le transport des malles
en diligence, & cheval ou A pied entre les stations de chemin de fer et les bureaux de poste
avoisinants, le département n’esd pas d’avis de le confier aux chemins de fer; il préfers en
garder la surveillance directe, de méme que celle du service ordinaire du transport des
malles donné & P'entreprise.”

Le langage de la commission prétant & I'ambiguité et le mémoire du sous-mattre géné-
ral des postes paraissant différer des vues du gouvernement exprimées par Parrét du 12
a0l 1863, les Commissaires crurent & propos de demander des instructions au maftre gé-
néral des postes, et 3. cet effet, ils lui firent écrire-en date du 11 février 1865, le priant. de.
leur dire si le gouvernement de Sa Majesté voulait qu’ils se bornassent & fixer un prix pour
Pusage des trains ordinaires, ou #'il ne désirait pas plutdt qu'ils fixassent un taux pour un
service continu, comme Pavait fait Parrét du Conseil du mois d’aofit 1863.
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En répouse i cette lettre, les Commissaires regurent copie d'un rapport du Conseil
Exéeutif, portant la date du 16 wars 1865, et approuvant ua mémoire dans lequel le maitre
général des postes déclarait que quant & la description du service postal par voie ferrée
pour lequel il avait cru nécessaire qu'une commission en fixat le prix, le département des
postes avait fait connaitre ses vues aux commissaires & 1'aide du mé:uoire qu’il leur avait
fait soumettre par le sous-maitre général des postes; que le département adhérait & ces
vues, mais qu'il v’entendait pas recommander au gouvernement de tracer wne limite aux
commissaires sur aucunc décision & I'égard du prix du service postal par voie ferrée.”

Ces instructions ne sont pas aussi explicites que les Commissaires pouvaient le désirer,
mais voulant agir davs le sens qu’ils supposaicnt voulu, ils se sont bornés & fixer un taux
pour l'usage des trains ordinaires, ¢’est-d-dire de ceux que la compaguoie fait marcher pour
ses propres fins.

Les commissaires n’vot népligé aucun soin pour arriver & unme juste solution des
questicns ) eux soumises. Ils ont mibutieusement consulté tous les renseignements
qu'ils ont puse procurer sur le sujet, ainsi que les témoignages rendus devant eux ; mats,
par leur nature méme, ces questions ne soct pas suseeptibles de démonstration; une
exacte justice est par conséquent impossible, et la commission n’a nul espoir que ses
conclusions seront bien vues de tous. Cepeudant, comme la législature a laissé 3 Votre
Excellence en conseil le soin de fixer le priz & payer aux Chemins de Fer de cette pro-
vince pour le service qu'ils feront pour le gouvernement, les Commissaires ont eru de leur
devoir de fizer une rémunération libérale pour ce service.

Avant de faire I'énoncé de leurs conclusions, les Commissaires croient utile de faire
connaitre bridvement sur quoi s’appuient plusicurs compagnies de chemin de fer,—
surtout celle du Grand Trone,—pour faire les réclawmations par elles présentées, et qu’en
justice ils ne peuvent admettre.

Dans sou mémoire soumis au vom de la compagnie du Chemin de Fer Grand Trone,
M. Brydges s’étend au long sur certaines circonstances de la formation de cette compagnie,
sur les difficultés qu’a rencontrées la réalisatjem de 'entreprise, et qu'il ipvoque comme
autant de raisons qui devraient influer en r du prix_qu’e i btenir pour le
service qu'elle fait pour le gouvernement. .

Les commissaires ne pouvaient envisager la question & ce point de'vue. Devant ce
fait, mais peut-8tre & tors, ils ont eru devoir s’abstenir de faire entrer en ligne de compte
les fortes sommes avancées par le gouvernement capadien & la Compagnie du Chemin de
Fer Grand Trone, et cette derniére considération exclue, il devenait pour eux évident
que les faits avancés par M. Brydges ne pouvaient influer sur la décision qu’ils devaient
rendre dans la question qui leur était soumise.

Les hauts prix payés en bien des cas, en Angleterre et ¢n Irlande, sont souvent cités
pour justifier les réelamations du Grand Tronc et autres compagnies de chemin de fer de
cette provinee & I'égard du service postal ; mais aux yeux des commissaires, cet argument
n’est d’aucun poids ; daps tous ces cas, les hauts prix indiqués sont pour les convois de
malle-poste, c’est-d-dire pour les trains & I'égaid desquels le’ maitre général des postes
désigne ’heure du départ, le degré de vitesse et les lieux 3 desservir. Ce fait seul
démontre la futilité de tout argument fondé sur le prix payé en Angleterre aux trains &
ordre (notice trains). Dans plusicurs dex cas ecités, on fait aussi valoir d’autres raisons,
mais il seiait trop long de les énumérer ici. Le chemin de fer Great Southern and

Western est mentionné comme recevant 4s. 6d. sterling par mille, et c’est le plus haut prix
payé & aucune voie ferrée de la Grande-Bretagne ou de 'Irlande, & P'exception, peut-8tre
de la ligne de Chester & Holyhead. M. Brydges attribue au petit nombre de voyageurs
le haut prix payé aux lignes irlandaises, et sous ce rapport il pense qu'il y a analogie entre
les voies ferrées de 1'Irlande et cclles du Canada, bien que sous d’autres il soit d’avis que le
Grand Tronc a droit & un prix encore plus élevé. Les commissaires ne peuvent adhérer
& aucune partie de cet argument. La véricé est que plus est grande la somme du trafie,
plus I'intervention doit avoir d’inconvénients, de sorte que le plus haut prix doit &tre celui
payé pour un train 3 ordre.

Le prix élevé que regoit le Great Southern and Western est simplement df 3 ce
qu'au temps o la malle-poste de ouit fut établie sur cette ligne, il 0’y circulait que des
trains du jour ; mais, pour satisfuire & la volonté du maitre général des postes, il fallat
qu'elle restdt ouverte de 5 heures de relevé a4 9 heures le lendemain matin, fait qui




justifie dans une grande mesure le haut prix accordé. La compagnie South Western
regoit bien 3s. 6d. par mille pour le train qui transporte la malle de I'lnde & Loandres, 2
Parrivée des paquebets & Southampton, mais ce train est exclusiveent un convoi de malle-
poste et ne porte aucun voyageur. En outre de ces considérations spéciales qui pourraient
étre multipliées & Iinfini, les Commissaires sont convaincus qu’il v’y a aucune parité quel-
conque cntre le service fait en Angleterre et en Irlande, par les convois des malles-poste
et celui fait ici par les trains ordinaires que les différentes compagries font circuler elles-
mémes sans contrdle ancun de la part du département des postes.

11 est dit, cependant, que les prix payés aux Eiats-Unis pour le scrviee postal par voie
ferrée devraient servir de précédents pour détermiuer la juste rémunération qui doit
étre accordée en cette province, et sous un rapport ils sont un pré:édent plus sir que celui
des prix payés en Angleterre, parce que dans le premier de ces pays, la régle générale est
de faire usage des trains ordinaires des compagnies de chemin de ter, tandisqu’en Angleterre
cette régle fait exception ; mais, d’un autre ¢6té, les prix payés aux litats Unis varientde
$20—somme que les commissaires croient la moins élevée—=i $375 par mille, cette derniére
étant peut-8tre la plus élevée, et cette grande variété de prix, Jont bien des directeurs de
postes se suut plaint, ne dépend d’aucun principe arrété. Si la question en était restée 1,
Pinspossibilité detrouver un précédent dans une si grande variété de prix, variété reconnue
per ceux qui sont lc plus capables d’en juger comme ve dépendant d’aucun principe arrété,
eilt 6té visible ; mais, pour détruire la force de ce fait et démontrer que les prix payés sur
les routes les plus importantes des Etats-Unis devraient &tre accordés a la compagnie du
Grand Trone, M. Brydges dit dans son mémoire qu’aux Ktats-Unis les malles de distribu-
tion sont acheminées sur un seul tratn, qui arréte a. chaque station et distribue les malles
sur laroute dans un char spécizlement installé & cette fin; c’est la seule voitnre de distri-
tribution qu’il'y ait sur aucun des chemins de fer américains ; elle ne fait qu'une fois pendant
le jour le voyage dans les deux directions, et c’est pour ce service que Ton paie ce prix.”

M. Brydges réitére cette assertion dans,spn témoignage, ainsi qu’ le voird la
question 96, et si elle était exacte, il 0’y déduire un
argument d’un grand poids ; mais son in ,
dans sa répouse & la question 319. En e dEtie dewtition généMale sur la vature du
service postal par voie ferrée aux Etats-Unis, des faits concernant plusieurs grands chemins
de fer, et & Pégard desquels on a obtenu des témoignages, portent i la méme counclusion.
En consultant le témoigpage de M. Brydges (voir les questions de 100 & 120) on verra
qu'il n’avait aucune connaissance exacte du service fait par les principaux chemins de fer
des Etats-Unis. Sur information, on a constaté que sur le chemin de fer central de New-
York,—route quelon a bcaucoup citée & I'appui de la réclamation—il 8’y faisait trois
services quotidiens en chaque sens, et un le dimanche, et que la moyenne du poids des
malles acheminées chaque jour d’Albany par le char-poste était de 175 lbs. durant la pre-
miére semaine du présent mois, tandis que par les cing autres trains, les malles voiturées
atteignaient le poids d’au moins 7264 livres. Les faits concernant le service exécuté par
les chemins de fer de Washington & Baltimore, de Baltimore &4 New-York et de Baltimore
3 Philadelphie sont cités par M. Griffin en réponse 3 la question 320. ¢ Entre Washington
et Baltimore,” dit-il, « le département des postes des Etats-Unis porte le service & quatre
voyages quotidiens en chaque seus les jours ouvriers, et & deux en chague sens le dimanche.
Entre Baltimore et New-York, il y a trois voyages quotidiens en chaque sens les jours ou-
vriers, et un le dimanche. De ces services, I'nn se fait sur un bureau ambulant de distri-
bution locale par train de jour, lequel occupe un espace d’environ 20 pieds de longueur ;
un second service se fait sur un char de 47 pieds de long et spécialement affecté au bureau
de poste ol se fait le triage ; les autres services se font & P'aide de sacs mis sous les soins
du chemin de fer, mais sans qu’il soit réservé d’espace particulier pour eux.” .

Les renseigoements relatifs & d’autres chemins se trouvent daus les témoignages, et
pris dans leur ensemble, ils servent & démontrer—c’est I’avis des commissaires—que les
prix payés auz principales lignes des Etats-Unis ne sauraient servir de guides 3 ceux qui
doivent &tre accordés en cette pravinee ; et si, prises isolément, ces lignes ue pcuventguider
avee certitude, les commissaires pensent que ce serait couwnettre une erreur palpable que de
suivre le conseil de M. Brydges, c’est-d-dire de fixer une rémunération basée sur la moyenne
de ces prix-la. S s L




11 est dit ensuite que le compartiment assizné au bureau de poste pourrait contenir
quinze voyageurs, et que le département qui occupe constammment cet espace devrait payer
Péquivalent du prix de passage de quinze voyageurs pour chaque trajet, c'est-d-dire une
somme d’environ $150 par mille par année; mais cet argument parait anx commissaires
tout-a-fait ivadmissible, d’abord parce que des sacs de malle ne peuvent &tre assimilés & des
voyageurs, mais 3 du fret; et en deuxiéme lieu, parce que le transport des malles n’exelut
aucun voyageur.

Somme toute, les commissaires pensent que les articles composant les malles doivent
étre pris pour ce qu’ils sont réellement, pour du fret, et que le département des postes,
qui exige un espace pouvant coutenir 3% tonnes de fret, doit payer ce poids au méme
taux que paie le publie lorsqu’il occupe uvec du fret un semblable espace.

Il s’agit maintenant de savoir quel prix paierait le public pour ce service ou pour
un service analogue. Il est allégué que les articles composant les malles sont la plus pré-
cieuse espéce de fret, et qu’il devrait &tre payé le prix du fret de premidre clusse; ou,
comme d’autres le prétendent, le double de celui de premiére classe ; wais les commissuires
sont convaincus, en tant qu'il 'agit d’arréter un tarif, que les walles doivent &tre consi-
dérées comme lespce de fret dont le voiturage cst le moins dispendieux, et que, soit
par leur volume, leur poids ou leur valeur, elles ne peuvent &tre considérées comme tret de
premiére classe. Non pas en raison de leur volume, parce que le département paie pour
Pespace qui lui est nécessaire, et que les articles composant la malle doivent trouver place
dans cet espace. Il est notoire que leur poids est souvent beaucoup moindre que celai
payé, et comme elles sont acheminées sous les soius de serviteurs de la poste, la respovsa-
bilité de la compagnie se trouve réduite % peu de chose. D¢ l'avie des commissaires,
les malles doivent &étre considérées comme fret ordinaire pour lequel la compsgnie n’a
aucune dépense 3 faire autre que celle du voiturage.

Cette maniére juste de voir est clairement partagée par M. Shanly, dans le témoignage
qu’il a rendu sur la demande qui lni est faite & Ia question 458, savoir si 3% centins par
mille, qui est le prix payé par la compagnie I’Express pour 'usage du tiers d'un char s’ac-
cordent avec son estimation élevée pour le voiturage du fret de premiére clusse pur des
trains de voyageurs, il arépondu: « Jele crois ; &’ Express fait faire elleméme tout ce qu’elle
¢ @ faire duns le chur ; nous n’avons cucune respansabilité ni travail & fuire pour elle autre
que de faire marcher letrain sur la voie,” et ¢’est 13 une exacte description du service fait
pour la poste.

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

Exn prenant que c’est 13 la valeur du service fait avec la vitesse d’un train de fret, il
devient dés lors nécessaire de détermiver quelle somme devra étre payée en plus pour le
voiturage & une vitesse de train de voyageurs, laquelle, en ce pays, est moindre que le
double de la vitesse du train de fret; or, dans leur ouvrage sur les chemins de fer, MM.
Holley et Colburn estiment, au double de la vitesse d’un train de fret, & 40 pour cent la.
différence des frais de traction entre les trains de voyageurs et les-trains de fret.

Le capitaine Huish, qui est une personne de beaucoup ‘d’expérience et qui ne voudrait
rieo faire qui fat défavorable sux chemins de fer, dit ce qui va suivre dans le ¢as soumis
par lui au nom de la compagnie du chemin de fer de Lancaster & Carlisle : “ Le voiturage
des marchandises sur la ligne de Lancaster 4 Carlisle est principalement un trafic de complet
parcours. Les wagons viennent 2 Carlisle et Lancaster respectivement, et parcourent la
voie & une trés petite vitesse et dans un temps qui convient 4 la compagnie autans que le
permet le passage des convois de la poste. Ainsi, les frais de traction des trains de mar-
chandises & petite vitesse ne sauraient &tre aussi grands que ccuxd’un convei de voyageurs
b grande vitesse. Aprés de minutieuses recherches faites par des personnes compétentes,
la différence des frais de traction a é1é estimée & 49 pour cent de plus pour les trains de
voyageurs.” .

Dans le témoignage qu’ils ont rendu devant cette commission, M M. Brydges et Shanly
ont porté & 50 p. cent le surcroit de dépense occasionné par la double vitesse.

Ne voulant pas insister plus qu’il ze faut sur cette preuve, les commissaires proposent
d’ajouter 60 p. cent pour le train & grande vitesse et 20 p. cent pour celui de petite- vitesse,



et ils croient que le chiffre ainsi atteint, six centins par mille de parcours pour les trains
mixtes, et huit centins par mille pour les trains de voyageurs & grande vitesse, sera consi-
déré comme étant une compensation suffisante pour le service actuellement fait pour la poste
sur les voies ferrées ordinaires de la province.

Cependant, les commissaires sont d’avis que tous les chemins de fer de la province ne
devraient pas &tre placés sur le méme pied ; ils eroient qu’il serait juste que les lignes du
Grand-Trone, sur lesquelles est acheminée la plus grande partie de la correspondance du
pays, et sans lesquelles le service postal actuel pourrait & peine se faire, regussent un plus
haut prix que les voies ou embranchements de peu d’importance et sur lesquels on pourrait
probablement transporter, méme aujourd’hui, les malles en voitures ordinaires avee presque
autant d’avantage et pour la moitié de la dépeunsc que cotite ce voiturage en chemin de fer.
1ls eroient ce principe universellement reconnu, tant en Angleterre qu'aux Etats-Unis, et
sa justice est si évidente qu’il est & peine nécessaire de la démontrer. Selon eux, on ne
saurait prétendre que le chemin de fer de Shefford, sur lequel passe chaque jour une malle
du poids de 120 livres, ni que celui de Welland, qui en voiture une de cent livres, ni que
celui de Buffalo, Brantford et Goderich, sur lequel pusse une malle de 300 livres, oi que
le chemin de fer du Nord, qui en porte une de 500 livres, soient payés au méme taux que
le Grand-Tronc, sur la plus grande portion duguel il passe chaque jour des malles atteignant
le chiffre de deux mille livres, et sans lequel le service postal actuel pourrait i peine se
faire.

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

Il marche en hiver, mais il en cofite de grandes dépenses 3 la compagnie, et M. Shanly,
qui s’y connait cn fait de chemins de fer, et dont Iintégrité et I'impartialité donnent un
grand poids & son témoignage, s’est exprimé ainsi en réponse & Ia question 693 : * Je ne
sais aucune voie ferrée qui ait autant 3 souffriv du climat que le Grand-Trone, depuis
Kingston en gagnant Vest. Je ne sais aucun chemi fer qui pourrait lui &tre comparé
sous ce rapport.” Sile pont de Menai gffre un prégédént qui, puisse étre facilement suivi,
ce que croient les commissaires, le poxf{/ Victorighloihpéige gongidéré comme étant d’une
importance autrement grande.

A raison de tous ces faits, les commissairegfpghsent que sur-le chemin de fer Grand-
Trouc, dix centios par mille pour les trains do'vdyageurs 3 grande vitesse, et six centins .
pour les trains mixtes, seront considérés une juste remunération pour 'usage de ses cunvois
ordinaires. ' oo

Ils pensent que ce prix ne sera pas trouvé trop élevé si Pon considére que le maitre-
général des postes des Etats-Unis, paie, sur la méme voie, seize centins par mille pour un
simple service, et dix centins pour un double service entre la ligne frontiére et Portland.

Il pensent de méme qu’on ne le trouvera pas trop minime, si on le compare 3 celui
que paie au Grand-Tronc la compagnie de I'Express.

D’aprés le méme principe, les commissaires croient que le chemin de fer Grazd-
Occidental a droit & uoe augmentation dans ce qu’ils ont désigné comme prix ordinaire.
Ure partie importante du service postal de ce pays est fait par cette compagnie, bien que
'on ne puisse dire qu’elle ait droit de prétendre & autant que celle du Grand-Trome. FEn
conséquence, les commissaires suggérent neuf centins par mille pour les trains de voyageurs
A grande vitesse, et six centins pour les traius mixtes, comme prix raisonnable puur I'usage
des convois ordinaires de la ligne du Grand-Occidental. ’

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

Pour les prix ci-dessus, 'espace réservé pour la poste devra, comme précédemment,
éguler en longueur le tiers d’un char & bagage ordinaire et occuper toute sa largeur.
L’espace ainsi réservé devrait &tre installé selon la volonté du wmaftre-général des. postes,
et &tre suffisamment chauffé et éclairé. '

St un plus grand espace devenait nécessaire, il devrais &tre payé en proportiom.

Les commissaires ne pensent pas que les prix ci-dessus devraient étre aagmentés,
s0it & raison-d’un aménagement supérieur, soit pour le transport des conducteurs de malle .

et autres officiers des postes. Ils orcient de méme qu'ils ne devraient pas 8tre diminuéy
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dans le cas ol le service deviendrait continu. Les commissaires sont d’avis que ces consi-
dérations se valent également.

Les commissaires ne suggérent pas de faire aucun changement au service fait a I'aide
de sacs ni au service par voie de mer. Le département des postes ni les compagnies ne
s’en plaignent, et les commissaires se sont par conséquent abstenus de faire aucune
recommandation 3 leur sujet.

M. Brunel a fait et mis devant les commissaires certains caleculs concernant les prix
que le département des postes devrait payer aux chemins de fer Grand-Trone, Grand-
Occidental et du Nord, et les commissaires sont heureux de voir que les résultats anxquels
il est arrivé ne différent pas matériellement de ceux qu'ils ont obtenus en suivant des
données différentes. Les calculs de M. Brunel sont clairs et ingénicux ; mais les commis-
saires ne sont pas préts & aceéder & la justice du principe sur lequel ils reposent. Les
choses qui y sont comparées ne leur paraisseat pas susceptibles de I'étre. Ies articles
composant les malles entrent dans la catégorie du fret, et lorsque le département des postes
demandera qu’un espace capable de contenir trois tonnes et un tiers de fret lui soit réservé
pour son propre usage, il semble juste qu'on lui demande un prix proportionné X celui que
paierait Ie public pour un service analogue : mais quant & soutenir que puisque des chars
3 voyageurs en grande partie vides sont acheminés sur la ligne du Grand-Trone et ne
donnent une recette qu’a raison du nombre de voyageurs qu’ils renferment, il doit s’en-
suivre que le char de la poste, dont le département a 'usage ezclasif, mais qui doit tosjours
étre regardé comme plein, ne devrait &tre payé yu’ecn proportion, c’cst ce que les
commissaires ne sauralent faire.

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

Quant 3 Pinsuffisance du prix accordé par l’arrét du conseil de septembre 1858, lequel
a donné lieu & une protestation formelle de la part du Grand-Tronc et autres voies ferrécs,
les commissaires n’entretiennent ancun doute.

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

On trouve ce.qui suit & ce sujet dans le rapport que fit M. Galt, en date du ler oc-
tobre 1861, et qu’approuva Son Excellence en conseil :—“ En ce qui regarde la demande
d’une augmentation de la subvention postale, Son Excellence en conseil a par la loi le pou-
voir de déterminer le taux de rémunération pour tous les chemins de fer du Canada, et
c’est ainsi que le tarif actuel a 6t6 réglé. Il est fixé bien plus bas que celui qu'avait d’a-
bord accordé le gouvernement, et sujet au protdt de tous les chemins de fer de la province.

“ Le parlement a cru sans doute que le gouvernement exercerait libéralement ce pou-
voir qui lui était réservé, car la 1égislature n’a jamais cu I'intention de faire servir le public
sans donner une juste rémunération.”

Alors qu'il était maftre-général des postes, 'hon. M. Mowat s’est exprimé ainsi dans
son dernier rapport: ¢ L’autorité que le gouverneur en conseil devra cxerner en cette
affaire est quasi-judiciaire ;” et plusieurs autres aprés lui se sont prononcés dans le méme
sens.

11 est clairement établi par les témoignages que ’arrét de septembre 1858, qui a di-
minué si considérablement le prix qui était donaé & quelques uns des chemins de fer et
fix6 celui qui devait &tre payé & tous, était un arrét exparte, rendu sans qu’aucune compa-
gnie de chemin de fer intéressée dans cette décision ait eu I'occasion Ge produive  des té-
moignages et d’étre entendue au sujet de cette rémunération. Un semblable arrét n’était
pas équitablement ce que Yon pourrait appeler exercice judiciaire de I'autorité ‘conférée
au gouverneur en conseil, et comme les Commissaires sont d’avis que le prix alors fixé n’é-
tait pas la juste rémunération demandée par le Chemin de Fer Grand-Trone, ils recom-
mandent que pour cette compagnie le prix actuellement fixé soit payé, avec rappel depuis
septembre 1858, : ‘ '
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Les Commissaires g’abstiennent de parler du long retard qu’a éprouvéle réglement du
prix 3 payer 3 la compagnie du Chemin de Fer Grand-Tronc. Il était peut-8tre inévitable,
mais il 0’y a aucun doute qu’il a di étre préjudiciable aux créanciers de cette compagnie.

Quant aux compagnies des Cheminsde Fer Grand Occidental, du Nord, et Grand-
Trone, qui ont fait des réclamations pour services passés, quelques difficultés ont surgi
par rapport aux mots ¢ protét formel ” employé dans la commission.

On ne saurait dire qu’il y ait eu ¢ protét formel” de la part d’aucune compagnie, et Ies
Comumwissaires n’ont pas supposé que Votre Excellence en conseil voulfilt que ces mots
fussent pris & la lettre, et 8'il leur est permis de le dire, les témoignages les portent & croire
que ces deux compagnies peuvent &tre considérées comme ayant eun & se plaindre de P'arrét
de 1858, et quant & la compagnie du Grand Ocecidental, il n’y a ancun doute qu’elle a dit
gen plaindre. Conséquemment, ils recommandent que les prix actuellement fixés soient
aceordés & ces compagnies, avec rappel depuis septembre 1858.

11 n’est peut-8tre pas nécessaire que les Commissaires reviennent sur leur rapport spé-
cial, soumis 1l y a quelque temps & Votre Excellence, mais ayant considéré de nouveau
toute la question, ils prennent la liberté de dire qu'ils adhér.nt 4 Popinion exprimée dans
ce rapport.

Le tout respectueusement soumis

(Signé,) WM. HUME BLAKE.
CHS. D. DAY.
G. W. WICKSTEED.

Québece, 29 mars 1865. -

CoMMISSION DU SERVICH PoSTAL PAR/CHEMIN DE FEr,
Quépec, 30 mars 1865.
MonsIEUR,—Le rapport des Commissiires a rédigé otr—Satisfaire au

désir exprimé par le gouvernement.

Aprés réflexion, je reste incertain sil est ou non clairement spécifié que les prix de
dix et six centins doivent tre accordés au ckemin Champlain. ‘ )

D’aprés un arrangement, le prix jusqu’ici payé & cette ligne a été plus élevé que pour
toute autre voie ferrée de la province, et dans leurs ealcals, il eatrait dans Vintentioa
des Commissaires de lui accorder cette rémunération de dix et six centins. '

Si le rapport ne se trouvait pas explicite, on pourrait peut-étre y remédier.

J’ai Phonneur d’étre, monsieur,
Votre obéissant serviteur, ‘
(Signé,) WM. HoME BLage.




PROCES-VERBAUX.

JEupI, 19 JanviER 1865.

Conformément 4 Vavis, les Commissaires s’assemblent 2 leur bureau, rue St. Louis;
cité de Québec, A 10 heures du matin.
Présents :—Tous les Commissaires, savoir;
L'honorable Wririam HuME Braxke,
L’honorable CHARLEs DEWEY DAy, et
Gusravus Winriam WICKSTEED, écuier.
Ordre est donné pour que la commission soit inserite au procds-verbal, comme suit :—

“ PROVINCE DU
Canava. } MONCE.

[L.S.]
“ VICTORIA, por la Grice de Dieu, reine du Royaume-Uni de la Grande-Bretagne et
A Irlunde, défensewr de la foi, ete., ete., etc.

e la cité de Toronto,  1'honorable Charles Dewey
uspffus William Wicksgteed, s@hier, de la cité de
T:

¢ A I'bonorable William Hume B!ake
Day, de la cité de Montréal, et
Québece, et i tous ceux que lerP

« (Signé) J. A. MACDONALD.) quil nou$ a C(té représenté que

Proc.-Gén., O.-C. , ps arrangements ont été pris de temps ) autre,
entre le département des postes de notre \lite province et diverses compagnies de chemins
de fer de la province susdite, pour le service postal et sous I'autorité de décrets de notre
Couseil Exécutif de notre dite provinee, en date du dix-huiti¢me jour de septembre de
Pan de grice mil huit cent cinquante-huit et du deuzidwe jour d'aodt de I'an de gric:
mil huit cent soixante-trois, respectivement ;

 Cousidérant qu’il nous a 6té représenté que la- rémunération fixée pour les dites
compagnies de chemins de fer ct ) elles accordée pour ce service a 6té et est par elles con-
sidérée insuffisante ;

¢ Considérant que sur I'avis de notre Conseil Exécutif’ de notre dite province, nous
avons jugé & propos de faire faire une enquéte ¥ ce sujet, afin que pour tel service une
juste ct raisonnable conpensation filt fixée et accordée aux dites compagnies de chemins
de fer, respectivement ;

i Sachez done qu'en vertu des dispositions du chapitre I8 des statuts refondus du
Cavnada, intitulé: “ Acte concernant les enquétes relatives aux affaires publiques, et les
avis officiels,” et de I'avis de notre Conseil Exécutif de notre dite province nous vous
constituons par les présentes leitres patentes, vous, le dit honorable William Hume Blake,
vous le dit honorable Charles Dewey Day, et vous, le dit Gustavus William Wicksteed,
nos Commissaires chargés dc s'enquerir des circonstances et faits suivants, savoir :

%1°, Delasuffisunce du prix établipour le service postal par voie ferrée, depuis un arrét
du Conseil Exécutif en date du 18 septembre 1858, jusqu'au 12me jour d’aofit 1863,
date d’'un urrét du dit Conscil rendu & I'égard du chemin de fer Grand-Tronc et de toutes
voies ferrées dont les compagnies ont pu protester contre l'insuffisance du prix aceordé
par Varrét de 1858,

«2° De la suffisance du prix accordé par le dit arrét du Conseil du 12 aolit 1803, 3
venir jusqu'au 14 novembre 1864, et

«3°, Du prix qui devrait étre alloué durant la période de trois ans, & compter du 14
novembre (864, pour le service postal tel qu’il se fait actuellement, ou pour un service
spécial avec des arrangements pour un service accessoire, ou avee tous autres changements
exigés par le département des postes dans I'intérét du service public.
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« Et par les présentes nous-vous autorisons, eu votre qualité de commissaires, vous le
dit honorable William Hume Blake, vous le dit honorable Charles Dewey Day, et vous
le dit Gustavus William Wicksteed, 3 sommer de: comparaite devant vous.toute personne
ou témoins, et de les requérir de témoigner sur serment de vive voix ou par écrit (ou sur
affirmation, s'ils ont droit de témoigner ainsi en matiéres civiles) et de produire tous docu-
ments ou choses que nos commissaires susdits jugeront nécessaires d la complete investiga-
tion des faits susdits. :

« Bt vous, le dit honorable William Hume Blake, et vous le dit bonorable Charles
Dewey Day, et vous le dit Gustavas William ‘Wicksteed remplirez durant bon plaisir la
dite charge de commissaires pour les fins susdites. . )

« Bt par ces présentes, vous le dit honorable William Hume Blake, vous le dit
‘honorable Charles Dewey Day, et vous le dit Gustavus William Wicksteed, nous vous
enjoignons de faire rapport, avec toute la diligence possible, du résultat de I'enquéte
ci-dessus mentionnée 3 notre gouverneur, licutenunt-gouverneur ou personne administrant
alors le gouvernement de notre dite provinee.

¢ Iin foi de quoi nous avons déclaré les présentes nos lettres patentes et & icelles fait
apposer le grand sceau de notre dite province. 'Témoin, notre trés-fidéle et bien-aimé
cousin le trés-honorable Charles Stanley Vicomte Monck, Baron Monck de Ballytrammon,
dans le comté de Wexford, gouverneur-général -de I’Amérique Britannique du Nord, et
capitaine général et gouverneur-en-chet de nos provinces du Canada, de’la Nouvelle-
Ecosse, du Nouveau-Brunswick et de I'Ile -du Prince-Edouard, et vice-amiral ‘d’icelles,
etc., etc., etc., 3 Québee, ce seizidme jour de décembre de I'an de gréce mil huit cent
soixante-quatre, et dans la vingt-huitiéme année-de ‘notre Tégne.

¢ Par ordre, :
“ (Sig “ WM. MoDovaaLL,
o «“ Secpéyaire.”

Les commissaires décident de heure de

Une lettre est adressée & 'honorable secrétair
d’employer un secrétaire et un messager.

L’honorable maitre-général des postes est informé par lettre que les commissaires ont
commencé leurs travaux, et qu'il est requis-de leur fournir le plus tdt possible un état des
services exigés par son'département des différentes compagnies .de chewins de fer, et tels
autres renseignements et documents qu’il pourrait juger nécessaires.

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

L]
covineial, demandant .Pautorisation

W, HuME BrAxE,
‘Président.

VENDREDI, 20 JANVIER 1865.

Les commissaires s’assemblent & 10 heures a.m.
Présents: tous les commissaires.

Regu une lettre de M. Brydges, transmettant un factum imprimé an nom dela
compagnie du chemin de fer Grand Trone.

; M. Griffin, comme représentant du département des postes, et M. Brydges: sont
présents.

M. Brydges est prié de fournir au maitre-général des postes un exemplaire du factum
de la compagnie du chemin de fer Grand Tronc.

M. Griffin estprequis de fournir certains renseignements & 1’égard du service ,postal
par vole ferrée fait pour le département, et tout exposé que le maitre-général des postes
jugera & propos de faire en réponse au factum de la compagnie du chemin de fer Grand

ronc. : v

Les commissaires prennent.en considération le factum de M. Brydges.

Wu. HoME BrLake,
Président.. -
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SaMEDI, 21 JANVIER 1865.

Les commissaires s’assemblent & 10 heures a.m.
Présents : tous les commissaires.

Les commissaires continuent la prise en considération du factum de M. Brydges.
Regu une communication du maitre-général des postes (20 janvier 1865, No. 1.)
accusant réception d’une lettre du 19 et annongant que le sous-maftre-général des postes
comparaftrait toutes les fois qu’il en serait requis et transmettrait tout renseignement
demandé.
‘WM. HoME Braxke,
Président.

Lunp1, 23 JaNVIER 1865,

Les commissaires s’assemblent % 10 heures 2.m.
Présents : tous les commissaires.
Regu du secrétaire-provincial une lettre autorisant I'emploi d’un secrétaire et d’un
messager.
Thomas McCord, écuier, est nommé secrétaire, et George Workman, messager.
Les commissaires continuent I'examen du factum de M. Brydges.
Ordre est donné pour que la lettre suivante soit transmise 3 ’honorable maitre-général
des postes.

u service postal,
. 24 janvier 1865.

¢« MONSIEUR,—Le3 commissaires ont ’honneur de vous prier de leur faire parvenir
une liste de tous les chemins de fer employés par la poste, avee indication du prix payé de
temps % autre et de celui qu’elle paie maintenant, du service ainsi payé et de la date o ces
services ont respectivement commencé ; aussi, copie du décret du consell du 18 septembre
fixant le priz de la rémunération, du rapport du maftre-général des postes (’honorable M.
Sidney Smith) ou de tous calculs, documents-ou témoignages écrits sur lesquels ce rapport
est fondé, et de tous arréts du conseil ou des rapports du maitre-général des postes traitani
de ce sujet.

“ Les commissaires demandent aussi quelles sont les compagnies de chemin de fer qui,
A part celle du Grand Trone, ont protesté contre le prix accordé; si en vertu du décret
de 1858 le prix payé & des compagnies de chemins de fer autre que le Grand Trone a été
changé, et sile prix payé en vertu de ce décret I'a été & ces compagnies de méme qu’au
Grand Tronc.

“ Comme Jeur commission les autorise & s’enquérir ¢ du prix qui devrait étre alloué
durant la période de trois ans, & compter du 14 novembre dernier, pour le service postal tel
qu’il se fait actuellement, ou pour un service spécial avec des arrangements pour le service
accessoire, ou avec tous autres changements exigés par le aépartement des postes dams
Pintérét duservice public,” les commissaires demandent de plus & en &tre informés.

“ 1. Sur le service qui est fait & présent par tous ces chemins de fer ;

« 2. 81 lemaitre général des postes aura besoin, ou 8’il pense que durant les trois pro-
chaines années il pourra avoir besoin de quelque service additionnel ou de faire subi
quelque changement 3 la nature du service ; :

* 8. Sile maftre général des postes entrevoit quelque objection & ez que le service
accessoire soit compris avec le service que feront les chemins de fer;

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

¢ J’ai ’honneur d’étre, monsieur,
¢« Votre obéissant serviteur,
¢ (Signé,) WM. HuMeE BLakE,
¢ Président.
“ A l'hon. maitre-général des postes.”
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M. Griffin, le sous-maltre général des postes, comparait devant les commissaires et
remet une carte et un rapport mpnmé

Ordonné que la lettre suivante soit expédiée au présuient des compagnies de chemins
de fer ci-dessous :—Shefford et Chambly ; Brockville et Qutaouais; Port Hope, Lmdsay
et Peterboro; du Nord; Grand Occidental, et London et Port Stanley

* Commission du service postal par chemins de fer,
19, rue St. Louis, Québec,
24 janvier 1865.

“ MO‘ISIEUR,—-LeS commissaires ont ’honneur de vous transmettre Pextrait de leur
commissiorr que vous trcuverez au verso de la présente, et de vous prier de vouloir leur
transmettre un exposé par éerit de toute réclamation que vous pouvez avoir 3 faire en vertu
de la teneur du dit extrait.

¢ Les commissaires désirent &tre en possession de ce document le ou avant lundi, le
30 du courant. Si vous désirez comparaitre en personne devant les commissaires, ils
verront & ce que vous soyez notifié en temps opportun.

¢ J’al Phonneur d’&tre, monsieur,
“ Votre obéissant serviteur,
“ (Signé,) Wu. HuMe BLAKE,
¢ Président.

¢« Extrait de la commission datée le 16 décembre 1864.”

¢ lo. De la suffisance du prix établi pour le service postal par voie ferrée, depuis un
arrét du conseil exécutif en date du 18 septembre)1858, jusqu’au 12me jour d° a0ttt 1863,

date d’un arrét du dit conseil rendu 3 Végard fii chemin de fer Grand-Troge ¢ toutes
voies ferrées dont les compagnies ont pu pr er, contre 'insuffisance dgAT] ordé par
Parrét de 1858.

% 20. De la suffisance du prix accordé par le dit arré conseil dd otit 1863, &

venir jusqu’au 14 novembre, 1864, et

“ 30, Du prix qui devrait stre alloué durant la période de trois ans, % compter du 14
novembre 1864, pour le service postal tel qu'il se fait actuellement, ou pour un service
spécial avec des arrangements pour un service aceessoire, ou avec tous autres changements
exigés par le département des postes dans l'intérét du service public.

“ Lie pouvoir ordinaire de recevoir des témoignages sur serment ou affirmation est
donné.”

Wu. HuME Braxe,
Président.

L 4

Marp1, 24 JANVIER 1865.

Les commissaires s’assemblent 3 10 heures A M.
Présents : tous les commissaires.

1ls continuent la prise en considération du factum de M. Br ydges.

M. Griffin met devant les commissaires le rapport du département des postes des
Etats-Unis pour 1862. .

Une lettre est envoyée & M. Brydges, le priant de fournir copie de tous les actes
relatifs & la compagnie du chemin de fer Grand-Tronc et aux voies ferrées réunies & elle,
ou de ceux qui ont pu &tre imprimés pour I'usage de la compagnie.

Le secrétaire expédie 3 I'honorable maitre général des postes et aux présxdents des
chemins de fer désignés dans le procés-verbal de la séance précédente les lettres qu’il avait
regu ordre de leur transmettre respectivement.

Le secrétaire écrit 2u maitre de poste de Québec Tai demandant d’ouvrir un compte
de port de lettre avecla commission, et il Iui est verbalement répondu que ce compte
est ouvert.

‘Wu. HoME Braks,
Président.
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MERCREDI, 25 JANVIER 1865.

Les commissaires s’assemblent 2 10 heures A.M.
Présents : tous les commissaires.

Une lettre est écrite 3 M. Brydges, le priant de transmettre copie de toas lés actes
relatifs & la compaguie du chemin de fer Grand Tronc et aux voies ferrées 2 elle réunies.
Wi Home BLaks,

Président.

Jeupl, 26 Janvier 1865.

Les commissaires s’assemblent & 10 heures A M.
Présents : tous les commigsaires.

La lettre suivante est adresséc i I’honorable maitre-général des postes:

« Bureau de la-commission du service postal,
“ Québec, 26 janvier 1865.

¢ MONSIEUR,--Les commissaires désirent prendre connaissance des documents
examinés par M. Moffatt lors'de arbitrage, et plus spécialement celui ainsi mentionné & -
la page 51 du livre bleu, No. 1, 1863 :—¢ En cherchant  évaluer le tarif par mille, j'ai
consulté uu tableau du service postal et des subventions accordées & neuf des principales
compagnies des Etats-Unis, parmi lesquellesse trouvent celle du New-York Central, de I'Erié,
de 'Hudson, de V' Atlantique au St. Laurent,et de Boston 3 Worcester; et j’ai aussi coustaté
que la moyenue des subventions:accordées 4 ces neuf chemins de fer pour le transport.des
malles est de $10.37 centins par mille de, urs, y compris le service accessoire, lorsque
la distance des stations aux be dépamse-phs e mille.’
% Si votre département est emmpefsession de ces ! s grie d’avoir l'obli-
geance d’en donner:communication fux’cobrmtdsatfés’ ¥
« J’ai Yhonneur d’étre, monsieur.
¢ Votre: obéissant-serviteur,
¢ (Signé,) Wy HoME BLake,
¢ Président.”

 L’hop. maftre-général des postes.”

Wx. HumE BLAKE,
Président.

N VeNDREDI, 27 JANVIER 1865.

Les commissaires s'assemblent 3 10 heures A.M.
Présents : tous les commissaires.

Regu ure lettre du département des, postes (26 janvier 1865, No. 2.) renfermant le
document demandé par les commissaires par leur lettre d’hier.
itegu un télégramme (26 juin 1865, No. 3.) de F. Cumberland, écuier, gérant du
chemin de fer du Nord, promettant, si possible, de répondre le 80 3 la lettre des commis-
saires du 24 courant. ' ‘
Wu. HoMe BLAKE,
Président.

SaMEep1, 28 Jaxvies 1865.

Les commissaires s’assemblent 3 10 heures A:M.
Présents : tous les commissaires. .
Regu un télégramme (27 janvier 1865, No. 4.) de la compagnie du chemin de fer
Grand QOccidental, promettant une réponse.
Hegu une lettre (28 janvier 1865, No. 5.) du département des postes, demandant un
nouveau délai pour préparer sa répounse au wémoire dg Grand Trone.
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La lettre-suivante est adressée aw maitre-général des: postes.

 Bureau-de 'la'commission du service postal,
“ Québec, 28 janvier 18365.

« MONSIEUR,—Les commissaires ont 'honneur d’accuser réception de votre lettre de
cette date, qui demande un nouveau délai pour préparer votre réponse an mémoire du
Grand Trone. Ainsi qu'ils-Yont-dit déjd; ils ont hate de recevoir cette réponse, mais,
comme de juste, il faut que vous preniez le temps qui vous est nécessaire

« Lies commissaires. saisissent cette occasion de dire qu’ils seraient aises de prendre
connaissance de tous les: documents relatifs & Varbitrage, fournis soit par le département
des postes & M. Moffatt ou transmis par ce monsieur au département.

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

“ J’ai I'honneur d’étre, mounsieur,
“ Votre obéissant-serviteur,
“ (Signé¢,) Wwu: HoME BLAKE,
¢« Président.”

« L'hon. maftre-général des postes:”’

‘Wx. HoME BLAKE,
Président.

Lunopr, 30 JanviEr 1865.

Les commissaires s’asssemblent 3 10 heures A.M.
Présents: tous les commigsaires.

Regu du département des postes, un état du nombre de milles de voie ferrée par-
courus pour le service postal (No. 6. ‘
La lettre suivante a été adressée an maftre-général des postes :

“ Bureaun de la-commission du service.postal par chemins de fer, .
“ Québec, 30 janvier 1365.

“ MONSIEUR;— Le seul rapport' du maftre-général des postes des Etats-Unis que les
commissaires aient en leur possession est celui de I'année 1862, et ils aitneraient-d'en. avoir
de plus‘'récents, 8'il est-en ‘votre pouvoir de les leur procurer. -

“J’ai ’honneur d’étre, monsieur,
“ Votre obéissant-serviteur,
. % (Signé,): ‘WM. HoME BEAKE,
¢« Président.”

« 1hon: mattre-général des postes.”

WM. HoME BLAKE,
Président.

Mmbx, 3LiJANvVIER-1865.

Les commissaires s’assemblent & 10 heurss AM:
Présents: tous les commissaires.

Regu unelettre du département des postes (30 janvier 1865, No. 7,) transmettant des
rapports du maitre général des postes des Ktats-Unis de 1853 4 1863 inclusivement.
‘WM. HoME BLAKE, -
Président.

MxzRoBEDY, LER FEVRIER 1865.
Les commissaires s’assemblent 310 heuresA.M‘.
Présents: tous les commissaires. 4

Fo Qumberland, écuier, et Thomas Galt, écuier, comparaissent devant les commissaires
au nomr‘de‘la compagnie du chemin de fer du Nord.
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p————t

Le sous-maitre général des postes se présente avee une réponse au factum de la com-
pagnie du chemin de fer Grand-Trone, et il est prié de la faire imprimer.

La lettre suivante a été adressée au président de chacune des compagnies de chemin
de fer ci-dessous :—Shefford et Chambly, Brockville et Outaouais; Port Hope, Lindsay et
Peterborough ; du Nord; Grand Oceidental; et London et Port Stanley :— -

¢ Bureau de la commission du service postal par chemin de fer,
“Québee, ler février 1865.

¢ MoxSIEUR,—Dans leur lettre du 24 ult., les commissaires ont omis de dire qu’ils
auraient besoin de plusieurs copies des documents demandés, trois pour Fusage de la com-
mission ctune pour le gouvernement.

“ Comme ils n’ont pas encore regu votre factum, nicelui d’aucune autre compagnie de
chemin de fer, le Grand-Trone excepté, il n’est peut-&tre pas trop tard de demander, tant
pour votre avantage que pour faciliter le travail des commissaires, que votre factum soit
transmis imprimé au nombre d’exemplaires ci-dessus spécifié.

¢ J’ai ’honneur d’étre, monsieur,
¢ Votre obéissant serviteur,
“(Signé,) ‘Wu. HUME BLaxE,
“Président.”

WM. HoME BLAKE,
Président.

JeuDs, 2 FEVRIER 1865.

Les commissaires s’assemblent 3 10 heures A. M.
Présents : tous les commissaires.

Regu une communication du gérant général du chemin de fer Grand Oceidental (30
janvier 1865, No. 8) renfermantun document imprimé du 30 décembre 1863,

Re¢u une communication de la compagnie du chemin de fer de Brockville & Qutaouais
(28 janvier 1865, No. 10) avee trois incluses relatives 3 sa réclamation.

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

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

: Wu. HuME BLARE, ,
Président.

VexDRrED], 3 FEVRIER 1865.

Les commissaires ’assemblent % 10 heures A.M.
Présents : tous les commissaires.

Regu une lettre du département des postes (2 février 1365, No. 11) transmettant une
liste de chemins de fer, indiquant les sommes payées & chacun d’eux, et aussi, copie du rap-
port de I'honorable Sidney Smith et des décrets du conseil de septembre 1858 et novembre
1864. ’

Regu une note du sous-maitre général des postes (3 février 1865, No. 12) transmet-
tznt un volume de rapports des postes des Etats-Uuis, et dont le dernier est de 1863.

Thos. Swinyard, écuier, comparait devant les commissaires pour la compagaie du che-
min de fer Grand Occidental. '

‘Wwu. Huiie BLAKE,
Président.
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SaMmEeDT, 4 FEVRIER 1865.

Les commissaires s’asscmblent & 10 heures A.M.
Présents: tous les commissaires. ,

Regu une lettre de M. Brydges (8 février 1865, No. 13) annongant que puisqu’il n’a
encore rien regu des commissaires depuis sa derniére comparation, et se voyant obligé de
partir pour Montréal, il demande copie de toute réponse du département des postes i sou
factum. Ci-suit la réponse & cette lettre :—

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

« MONSIEUR,—Les commissaires regrettent que vous ayiez & souffrir de ee contre-
temps. : '

& Lorsque vous leur avez remis votre factum, les commissaires vous ont dit qu’il leur
serait impossible de le prendre en considération tans qu’ils n’auraient pas regu ceux des
autres compagnies, ainsi que la réponse du département des postes 3 ces documents, et que
&’ici 13 votre présence serait par conséquent inutile.

¢ Les commissaires n’ont pas encore regu la réponse du département des postes & votre
factum, ni non plus les factums des autres compagnies.

« Tls sovt désireux de considérer le plus tbt possible ces diverses réclamations, et ce
travail une fois fait, vous en recevrez diiment avis.

¢ La réponse du département des postes & votre factum vous sera expédi€e dés que
regue.

¢ J’ai I'honneur d’&tre, monsieur,
¢ Votre obéissant serviteur,
¢ (Signé,) Wi Hume Brake.

¢ Président.

Gorit, la réponse du dagarteAiept des postes a
usd’e ier.

« P. S.—Depuis que ce qui précéde e
été regue, et les commissaires m’ont enjoint
[{4 ( o
Copie de la dite réponse est jointe 3 cette lettr
Copie de la réponse du département des postes iy factum de la compagnie du chemin
de fer Grand-Tronc est aussi txansmise 3 Thos. Swinyard, écuier, représentant de la com-
pagnie du Grand-Occidental. _
M. Griffin, le sous-maftre général des postes, comparait devant les commissaires.
‘WM. HoME BLAKE,
Président.

y Secrétaire.”

Lunor, 6 Feveizr, 1865.

Les commissaires s’assemblent 3 10 heures A. M.
Présents : tous les commissaires.

La lettre suivante est expédiée & M. Brydges:

“ Bureau de la commission du service postal par chemin de fer,
« Québee, 6 février, 1865.

% MoONSIEUR,—Les commissaires ont I’honneur de vons prier de leur transmettre les,
états semestriels de la compagnie du Grand-Tronc pour 1863 et 1864, (trois copies de
chacun, si vous pouvez vous départir de ce nombre) avec le%arif et la classification du fret
et aussi, le tableau des heures de la compagnie pour la méme période. Ils désireraient
avoir aussi un état des recettes du fret des trains mixtes, distinct des recettes provenant
des voyageurs sur ces. trains. :

: “ J’ai ’honneur d’étre, monsieur,
, “ Votre obéissant serviteur,
e LK (Signé,) WM. HoME BLAKE,
‘ S ¢ Président.

« C. J. BRyYpaEs, écuier,
% Directeur-gérant, comp. du ch. de fer G. T. Montxréal.”
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Copie de la lettre ci-dessus, certifiée par le secrétaire, est aussi eovoyée i V'adresse
de M. Brydges, & I'hotel St. Louis, Québec.

M. Lumberland, le représentant des compagnies de chemin de fer .du Nord et de
Port Hope, Lindsay et Beaverton, cowparait devant les commissaires et leur apprend que
les factums imprimés de ces compagnies ne pourront leur &re transmis que vendredi

rochain.
d Les commissaires remettent & M. Cumberland un exemplaire de la répouse du dépar-
tement des postes au factum de la compagunie du Graud-Trone.
WM. HuMe BLAKE,
Président.

Marp1, 7 FEVRIER 1865.

Les commissaires s’assemblent & 10 heures A. M.
Présents : tous les commissaires.

Regu une lettre (6 février, 1865, N° 14) du président de la compagnie du chemin de
{er de jonctiov de Montréal et Vermont, réclamant une rémunération aux taux de $200
par mille. *

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

W UME BLAEE,
Président.

MercrEDI, § FEVBIER, 1865.

Les commissaires s’assemblent & 10 heures A. M.

Présents : tous les commissaires.

Wu. HuME BLAKE,
Président.

by

Jeupi, 9 Féverier 1865.

Les commissaires s’assemblent 3 10 heures A.M.
Présents ; tous les commissaires.

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

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

“ MoNSIEUR,—Les commissaires prennent la liberté d’attirer votre attention sur ee
qu’ils n’out pas cocore regu de votre département un état du service actuellement fait par
les différents chemins de ler employés par les postes.

i 1} font en méme temps savoir qu’ils désirent voir comparaitre devant eux, dés qu'il
le pourra commodément, le sous-maftre-général des postes.

¢ J’ai 'honneur d’étre, monsieur,
¢ Votre obéissant serviteur,
« (Signé,) Wu. HoME BLAKE,
Président.

+ Imprimée, comme le factum de Ia dite compagnie, dans Vappendice No 1,
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Le sous-maitre général des postes comparait devant les commissaires.

La lettre suivante est envoyée au directeur-gérant de la compagnie du Grand-Tronc et
aux présidents des compagnies de Shefford et Chambly, Brockville et Outaouais, Port Hope,
Lindsay et Peterboro, du Nord, Grand Occidental, et de London et Port Stanley :—

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

“ MONSIEUR,—Les commissaires désirent avoir lesrenseignements suivants de toutes
les compagnies de chemin de fer qui font le service postal :

“ 1. Les états annuels ou semestriels des deux dernidres années;

¢ 2. Les tarifs et classification pour la mé&me période 5

“ 8. Le tableau des heures pour la méme période. . :

“ 4. Les recettes des trains de voyageurs et mixtes pour la méme période. Pour les
trains mixtes, les recettes provenant des voyageurs devant &tre distinctes de celles du fret.

¢ Veuillez avoir la complaisance de transmettre aux commissaires ces renseignements
pour la compaguie que vousreprésentez, et si vous le pouvez sans inconvénient, faites leur
parvenir ¢rofs exemplaires des documents qui se trouvent compris dans leur demande.

¢« J’ai 'honneur d’étre, monsieur,
“ Votre obéissant serviteur,
« (Signé,) Wuy. HoME BLage,
: ¢ Président.”

Wu. HoMe BLAKE,
Président.

VENDRED], 10 FEvRIER 1865.
Les commissaires s’assemblent & 10 heures A. M. -
Présent : tous les commissaires.

Regu uae lettre du gérant général de la compagnie du chemilp de fer Grand Occi-
dental (9 février 1865, No. 16) promettant les renseignements demandés, 4 laquelle il a ét6
répondu comme suit:

“ Bureau de la commission du service postal par chemin de fer,
¢ Québee, 10 février 1865.

“ MONSIEUR,—Les commissaires ont 'honneur d’accuser réception de votre lettre
@’hier, et ils seront heureux de recevoir les renssignements dont elle parle.
¢ Les commissaires ont regu aujourd’hui un nouvel exposé du département des postes,
et avec la présenteils vous en transmettent une copie imprimée.
“ J’ai I'honneur d’étre, monsieur,
¢« Votre obéissant serviteur,
« (Signé,) Wu. Home BLaks,
Président.

% Tges. SWINYARD, EcR.,. : ,
¢ Gérant-Général de la compagnie du chemin de fer Grand Occidental,
¢ Québec.” :

Regu une lettre avec incluses (6 février 1865, No. 17) du directeur-gérant de la com-
pagpie du chemin de fer Grand Tronc, :
¢ Incluses. ¢ Chemin de fer Grand Tronc,
¢ Bureau du directeur-gérant, Québec, 9 février 1865.
¢ MONSIEUR,~dai 'honneur d’accuser réception de vos lettres du 4 et da 6 courant,
et de vous remercier de V'envoi de la copie du mémoire du sous-maftre général des postes

contenue dans votre lettre du 4. :
4
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« Conformément au désir exprimé dans celle du 6, je vous envoie aujourd’hui seulement
deux exemplaires de chacun des rapports de cette compagnie publiés en 1864 et 1865, ne
pouvant pas, 3 mon regret, m’en départir d’'un plus grand nombre.

« Le rapport pour le semestre espiré le 31 décembre 1864 n’est pas encore publié, et
il est probable qu’il sera encore plusieurs semaines sans I'étre.

& Je vous envoie aussi copie des tableaux des heures de la premidre partie de 1863, et
de ceux maintenant en force sur les divisions Est, centrale et Quest de cc chemin de fer.

¢« Il me fait peine de ne pouvoir vous envoyer un état des reccttes du fret acheminé
par les trains mixtes, attendu que nous ne sommes pas dans 'habitude de tenir des comptes
distinets de la recette d’un train particulier. En ce qui concerne le voiturage des voyageurs,
la recette est faite sur les comptes quotidiens de billets vendus 3 chaque station, et cela
sans indication des trains particuliers qu'ils ont pu prendre.

“t i, recette du fret est faite sur le compte hebdomadaire de chaque station sans indi-
cation du train qui I'a voituré, et je regrette, par conséquent, de ne pouvoir vous fournir ce
renseignement.

« Je vous transmets aussi une série compléte de tarifs de fret actuellement en force sur
les différentes sections de ce chemin de fer.

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

¢ J'ai I'honneur d’étre, monsicur,
“ Votre trés obéissant serviteur,
¢ (Signé,) C. J. BrypaGEs,
L]

“« .ﬁirecteur Gérant.

¢« Bureau de la commiyssion du service postal par chemin de fer.
¢ Québec, 10 février 1865.

¢ MONSIEUR,—Les commissaires ont ’honneur d’accuser réception de votre lettre
d’hier et de vous remercier pour.Jes documents et renseignements que vous leur avez fait
parvenir.

“ Ils ont aussi 'honpnecur de vous tramsmettre ci-joint un exzemplaire du document
regu ce jour du département des postes. (uant 4 ce document et au premier, les com-
missaires peasent que vous pourrez y répondre devaut eux de la manidre par vous
suggérée, mais il leur plaira également de recevoir cette réponse par écrit dans le cas ol
vous le préféreriez.

Ce qui suit lui

¢ J’ai 'honneur d’étre, monsieur,
‘¢ Votre obéissant serviteur,
“ (Signé,) Wu. HuME BLARE,
¢ Président.
“ Q. J. Bridges, écuier,
¢ Directeur-gérant, comp. du ch. de fer G. T.
“'Québec.”

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

¢ Bureau de la commission du service postal par chemie de fer,
 Québee, 10 février 1865.

“ MoNSIEUR,~—Les commissaires ont l'honneur de vous transmettre ci-joint un
exemplaire du pouveau document regu ce jour du département des postes.
“ J’ai 'honneur d’étre, monsieur,
“ Votre obéissant serviteur,
“ (Signé,) W, HUME BLake, Président.

“« F. W. Cumberland, écuier,
* Directeur-gérant de la C. du Ch. de fer du Nord.
“ Québec,”
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Le sous-maftre général des postes comparait devant les commissaires.

o Robert Cassels, écuier, caissier de la banque du Haut-Canada, comparaft devant les
commissaires et représente que la dite banque et autres ont des bons sur la poste au mon-
tant de £180,000 sterling, sur laquelle une forte somme est due pour intérét, et qu’ils ont
hate qu'une décision seit rendue. Sur ce, M. Cassels est informé que les commissaires
vont faire leurs efforts pour disposer de V'affaire le plus tot possible et qu’il seront aise de
donzer audience  ses clients. Il Iui es¢ en méme temps demandé de coucher par §erit
Pexposé qu’il vient de faire.

Wu. HOME BLAKE,
Président.

Samepr, 11 FEvrier 1865.

Les commissaires s’assemblent 3 10 heures A.M.
Présents : tous les commissaires.

Regu une lettre de la compagnie du chemin de fer de Brockville & Outaouais (10
février 1865, No. 18), transmettant des exemplaires de leur factum et de documents déja
transmis.

Recu une lettre de Robt. Cassels, écuier, caissier de la banane du Haut-Canada (10
février 1865, No. 19), renfermant Vexposé qu’il £it hier devant les commissaires, lequel
est reproduit ci-joint :—

« Banque du Haut-Canada.
10 février 1863,

« MEssIEURS,—Je désire attirer votre attention sur Vintérét que la banque du Haut-
Canada porte au réglement de la question de la subvention postale. .

“ Vous 8tes sans doute au fait qu’en vertu de 'acte des arrangements financiers du
Grand Trone, de 1862, certains créanciers de cette compagnie eurent 3 accepter des bons
sur la poste en paicment de partie de leurs réclamations respectives.

“ Le montant regu et actuellement possédé par la banque du Haut-Canada est de
cent quatre-vingt mille cing cent louis sterling, sur lesquels nul intérét n’a été payé.

“ Lors de ce réglement, il était entendu que la question du service postal serait
promptement réglée et personne ne doutait qu’une rémunération libérale serait accordée
par le gouvernement canadien ; mais nous avons ét¢ grandement dégus dans notre attente,
car prds de trois ans se sont écoulés et aucune décision n’a encore eu liew. Qu'il me soit
permis d’exprimer ici 'espérance que cette question ne sera plus ajournée et que prompte
et pléine justice sera faite aux réclamations de la banque de méme qu’aux autres porteurs
de ces bons.

“ (e serait manquer » mon devoir si je ne vous faisais pas conuaitre les grands
intéréts qui se trouvent en jeu dans Penquéte que vous poursuivez actuellement ; intéréts
qui Pemportent de beaucoup sur la valeur monétaire du sujet sous considération.

« En Angleterre, les porteurs de ces bons croient qu'on les a joués, que leurs justes
réclamations ont été négligées, et il est difficile, sinon impossible, de les persuader que
le gouvernement provineial n’est pas grandement 2 blamer. o .

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

¢ Thos. Baring, écuier, M.P.
% Geo. Carr Glyn, écuier, M.P. et
¢ D. K. Hodgson, écuier, M.P. et gouverneur de la banque &’ Angleterre.

¢ La haute position qu’occupent ces messieurs et I'influence qu’ils peuvent exercer
sur Pesprit public en Angleterre ne sauraient &tre trop prisée; on ne saurait non plus
ignorer Y'cflet moral des opinions par eux exprimées, et toute apparence d’injustice oue p
. manque de libéralité dans le réglement de cette question les mécontentera, et de ce notre



pays aura & souffrir, surtout dans un temps ol il serait nécessaire qu’il occupit une
position marquante dans la capitale du monde commercial. =
% J’ai ’honueur d’8tre, messieurs,
« Votre obéissant serviteur,
“ RoBT. CASSELS, caissier,
¢ Banque du Haut-Canada.”

¢« A IL’Hon. W. H. BLAEKE,
« L’Hon. M. le juge DAY, et
“ G. W. WICKSTEED, écuier,
¢« Commissaires de la subvention postale,
“ Québec.”

La réponse suivante a été envoyée : .

¢ Bureau de la commission du service postal par chemin de fer,
' “ Québee, 11 février 1865.

¢ MoNSIEUR,—Les commissaires ont ’honneur d’accuser réception de votre lettre de
cette date faisant connaftre la position de la bazque du Haut-Canada et autres porteurs de
bons i percevoir sur la subvention postale, et de vous annoncer que de leur part nul retard
inutile ne sera apporté & la décision qui doit résulter de leur enquéte. :

¢ 8i la banque du Haut-Canada ou ses clients désirent se faire entendre devant les
commissaires, ils leur en donneront volontiers Poceasion.

¢ Président.

“ RoBr. CassELs, écuier,
¢ Caissier de la B. du H.-C.,
¢« Québee.”

La lettre suivante est envoyée 3 (. J. Brydges, écuier:

“ Bureau de la commission du service postal par ckemin de fer.
« Québee, 11 février 1565.

“ MoNSIEUR,— Les commissaires ont remarqué que tous les tarifs que vous avez eu la
complaisance de leur envoyer sont, 3 I'exception d’un seul concernaut les bois de construc-
tion, des tarifs d’hiver, etils vous prient, en conséquence, de leur faire parvenir les tarifs
d’é6té qui eompléteront les renseignements dont ils ont besoin.

¢ Ils aimeraient aussi  avoir une copie de tout comtrat ou contrats entre la 'Com-
pagnie du Grand Trone et les compagnies de PExpress. et & &tre informés, dans le cas ot
les coutrats ne renfermeraient pas le renseignement voulu, quelles parties et quelles
longueurs de chemine de fer sont employées, et quel est le service que fait le Grand Trone
pour les compaguies de I’Express en vertu du contrat en question.

¢ J’ai honneur d’étre, monsieur,
“ Votre obéissant serviteur,
« (Signé,) Wwu. HoME Braxe,
“ Président.

“ C. J. BrYDGES, 6cuier,
¢ Direct. Gér. de la Com., du G. T.
« Québec.”

La Jettre suivante est envoyée & 'honorable maftre-général des postes :

¢ Bureau de la commission du service postal par chemin de fer.
“ Québee, 11 février 1865.

“ Les commissaires se trouvent dans unc difficulté’ qui demande explication.
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¢ La commission er vertu de laquelle ils siégent leur enjoint de s’enquérir ¢ du prix
-qui devrait étre alloué durant la période de trois ans & compter du 14 novembre dernier
pour le service postal tel qu'il se fait actuellement, ou pour un service spéeial, avec des
arrangements pour un service accessoire, ou avec toutes autres changement exigés par le
département des postes dans I'intérét du service public.’
¢« L’arrét du conseil spécifie ainsi le service qui se fait actuellement par la com-
pagnie du chemin de fer Grand Trone :
¢ ¢ Un service postal quotidien entre Toronto et Québec et vice versd, par les trains
exprés de voyageurs que la compagnie emploie ordinairement, marchant continuellement,
et sans interruption de correspondance » aucun point intermédiaire.
¢ ¢ Un service postal quotidien entre Toronto et Sarnia, et Ste. Marie et Loudon, et
vice versd, par les trains exprés de voyageurs.
¢ ¢ Un service postal quotidien entre Québec et la Riviere-du-Loup et vice versd, par
les trains ordinaires de la compagnie pour les voyageurs.
¢ ¢ Et un service postal quotidien entre Richmond et les frontidres provinciales et vice
versd, par les trains ordinaires de la compagnie pour les voyageurs. Ces trains devront
avoir chacun, comme jusqu'ici, un bureau de poste ambulant bien éclairé, bien chauffé,
et occupant le tiers d’un char, et ils’ échangeront les malles & chaque station od ils
arréteront ordinairement.” - :
“ Ainsi, ce décret preserit que le service exigé sera continu entre Toronto et Québec.
“ La compagnie du chemin de fer Grand-Trone représente qu'un service continu est
incompatible avec les intéréts commerciaux, et qu’il ne peut 'étre qu’s la condition d’étre

payé par le département des postes commeservige spéeial (Voirl oire de M, Bryd
du 16 jauvier 1865, p. 24.) j / f

“ Par cette lettre, les commissaires &éntendent eSprimer zucufie “oftnion sur T4sber-
tion ci-dessus. . .

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

‘ Il semble aux commissaires que fixer un taux pour I'usage des trains ordinaires de
la compagnie, serait faire dépendre entidrement V'intérét public des intéréts commerciaux
de la compagnie du chemin de fer Grand-Trone, et laisser indéterminé le prix d’un ser-
vice continu.

“ Ils demandent, par conséquent, & étre informés si ¢’est I'intzation du gouvernement
de Sa Majesté qu’ils se bornent & fixer un prix pour I'usage des trains ordinaires, ou s'ils
doivent le fixer pour un service continu tel que mentionné dans le décret ci-dessus cité ou
pour tel autre service que V'intérét public semble exiger.

¢« J’ai 'honneur d’étre, monsieur,
¢ Votre obéissent serviteur,
¢« (Signé,) Wy, HuMe BLAKE,
¢ Président.

“ A Phonorable
“ maitre-général des postes,
“ Québec.”
Wx. HoME BLAEKE,
Président.

Lunpi, 13 Fevrier 1865.

Les commissaires s’assemblent & 10 heures A. M.
Présents: tous les commissaires. -

Regu une lettre (13 novembre 1864, No. 20) du département des postes, renfermant



un état du service actuellement fait pour les postes par la compagnie du chemin de fer
Grand-Trone.
Wi HoME BLAEE.
Président.

Mazrp1, 14 Feveies 1865.

Les commissaires s’2zssemblent & 10 heures A. M.
Présents : tous les commissaires.

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

Recu wune lettre de I compagnie du chemin de fer Grand Occidental (11 février
1865, No. 22) accusant réception dc la letrre du 9 du courant.

La lettre suivante a été expédiée aux présidents des compagnics de chemins de fer de
Shefford & Chambly, de Brockville 3 Outaouais, de P’ort Hope, Lindsay et Peterborough,
du Nord, Grand Occidental, et de London & Port Stanley :

¢ Bureau de la commission du service postal par chemins de fer,
“ Québec, 14 février 1865.
¢« MONSIEUR,—Les commissaires prennent la liberll dc vous dire qu’
hite les documents et renseigneafeytd demandés dans Jeur précédente Lo+
¢ Ils se proposent de commefiferint i i
courant, & 1 heures A. M., W% S
iosistent sur l'importance de leur envoyer le plus tét p
seignements qui leur restent encore i reccvoir.

““ J’ai I'honneur d’étre monsicur,
# Votre obéissant serviteur,

« (Signé,) ‘Wx. HuME BLaxg,

¢ Président.”

ut avee

le 22 dy
t® entrave leurs %ravauz, ils
ible toutes réclamations ou ren-

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

“ Bureau de la commission du service postal par chemins de fer,
“ Québec, 14 février 18.35.

“ MONSIEUR,—Les commissaires ont 'honncur de vous prier d’avoir la complaisance
de leur transmeitre une copic dua contrat entre l¢ chemin de fer Grand-Trone et Ja compa-
goie de 'Express de ’Amérique Britannique du Nord ; aussi, trois exemplaires des tarifs,
tablexux des beures et états sewestriels des compagoies de chemins de fer de Baffulo an
lac Huron et d’Qutaouais & Prescott pour les deux deruiéres années, et un état de toute
réclamation que ces compagnies peuvent avoir 3 taire pour service postal.

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

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

MzrOREDI, 15 FEVRIER 1865.

Les commissaires s’assemblent & 10 heures A.M.
Présents : tous les commissaires.
Copie de la lettre envoyée le jour précédent & adresse de M. Brydges 3 Québec, est
envoyée & son adresse & Montréal.
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Jeups, 16 FEVRIER 1865.

Les commissaires s’assemblent & 10 heures A. M.
Présents: tous les commissaires.

_Regu une lettre du directeur-gérant de la compagnic du chemin de fer du Nord (13
février 1865, No. 23) transmettant un factum, un tarif et des tabieaux dos h.ures, et la
lettre suivante a été envoyée en réponse :

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

« MonsIEUR,—Les commissaires ont honneur d’accuser réception de votre lettre du
13 du courant, aiosi que le factum, les tarifs et tableaux des heuves de votre compagnie.

“Ils prepnent en méme temps la liberté @’attirer votre attention sur le fait que vous
ne leur avez pas encore transmis les états scwestriels de la compagaie du chemin de fer du
Nord ni la réclamation de la compagnie du chemin de fer de Port Hope, Lindsay et Peter-
borough. ‘ :

“ Lies commissaires présument que vous avez dfl envoyer un exemplaire de votre fac-
tum & honorable maitre général des postes.

“J’ai Vhonneur d’8tre, monsieur,
“ Votre obéissant-serviteur,
“[Signé,] ‘Wy. Home BLAEE,
Président.

¢“F. Cumberland, Eecr.
“ Directeur-gérant du chemin de fer du Noxd. : M
¢ Toronte.” : 24L&

Lalettre suivante a été envoyée a 'honorable maitre-général deg/Postes :—

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

i MoNSIEUR,—Les commissaires ont Phonneur de demander que le sous-maftre géné-
ral des postes se présente devant enx, demain matin, 2 dix heures et demie, ou aussi
prés de cette heure qu’il le pourra commodément.

¢ J'ai honneur d’étre, monsieur,
“ Votre obéissant serviteur,
¢ [Signé,] Wa. HuMe BLags,
. Président.
¢ L’honorable

¢ Maftre général des Postes,

¢ Québec.”

VENDREDI, 17 FEVRIER 1865.

Les commissaires s’assemblent & 10 heures A M.
Présents : tous les commissaires.

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

Regu de M. Brydges, tarifs des prix d’6t6 pour le fret.

Le sous-maftre général des postes se présente.

Regu du département des postes, un ¢tat des services faits par les voies ferrées autres
que le Grand-Trone, avee la lettre transmettant le dit état [17 tévrier 1865, No. 25].

La lettre suivante a ét€ envoyée au maitre général des posies:—

“Bureau de la com Lission duservice postal par chemins de fer,
“ &u’:bec, 17 février 1865.

¢ MonsIEUR,— Vous obligerez les commissaires en leur faisant connaitre votre opinion
sur Uimportance relative des différents chemins de fer pour le département des postes,
ainsl que les raisons sur lesquelles elle s’appuie.



“Vu leur conraissance imparfaite du fonctionnement de votre département, il est dif-
ficile pour les commissaires de se former une exacte opinion sur ce sujet, mais ils pensent
qu’ils y parviendraient & I'aide d’un état du nombre de lettres passant sur chaque chemin de
fer et duns les bureaux de poste sur la route, et du revenu provenant de ces bureaux. En
faisant ce tableau, les différentes sections du Grand-Trone, de Québec en descendant, et de
"Toronto en montant, pourraient &tre données comme routes distinetes.

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

“ J’ai I’honneur d’étre, mousieur,
¢« Votre obéissant serviteur,
+¢ [Signé,] Wi Howe BLAEKE,
Président.
¢ A Phonorable
¢ Maftre-général des postes,
“ Québec.”
Wxn. Hume BLake,
Président.

SAMEDI, 18 FEVRIER 1865.

Les commissaires s’assemblent & 2 heures P.M.
Présents : tous les commissaires.

Regu dela compagnie du chemin de fer
exemplaires du tarif du fret adopté pour et’apgés le 2 avril 1860, et
prix des voyageurs.

Regu de la eompagnie du chemin de fer’ Grand OcCidental des
un exemplaire de leur factum.

La lettre suivante a 6t€ adressée au directeur-gérant de la compagnie du chemin de
fer Grand-Tronc :— :

: Bureau de la commission du service postal par chemins de fer,
¢« Québec, 18 février 1865.

¢ X oNSIEUR,—Les commissaires ont I’honneur de vous demander d’avoir la complai-
sance de leur fuire parvenir les tableaux des heures du Grand-Tronc en usage le 18 sep-
tembre 1858 et ceux depuis ce temps jusqu'aux derniers par eux regus.
“ J’ai honneur d’étre, monsieur,
¢« Votre obéigsant serviteur,
“ [Signé,] “T. MeCorp,
¢ Secrétaire.
“C. J. BrypaEs, Eer,, '
“ Dir.-gér. Cie. du G. T.
¢ Montréal.”
Wu. HoMe BLAKE,
Président.

Lunpi, 20 FEvRIER 1865.

Les commissaires s’assemblent & 2 heures P. M.’
Présents : tous les commissaires.

Regu de M. Brydges, (16 février 1865, No. 26) une lottre renfermant les tableaux
des heures et Ics tarifs du fret des compagnies du chemin de fer d’Outaouais % Prescott
et de Buffalo au lac Huron, et accompagnée d’un volume contenant les rapports de la
derni¢re compaguie.

Regu de la compagnie du chemin de fer de Port Hope, Lindsay et Beaverton une
lettre (14 février 18365, No. 27) renfermant les tableaux des heures et les états des recettes
et dépenses pour 1863 et 1864.
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Regu de la compagnie du chemin de fer de Port Hope & Peterboro, une lettre (16
février 1865, No. 28) renfermant les tableanx des hcures et un état de ses recettes et
dépenses.

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

Regu une lettre (16 février 1365, No. 30) du secrétaire de ln compagnie du chemin
de fer du Nord, annongant que le document demandé a été envoyé % M. Hubertus. :

Re¢u de la compagnie du chemin de fer de Brockville 3 Outaouais, un état de ses
reccttes et dépenses, un tarif de fret de 1860, trois exemplaires du tarif de fret de 1865
et trois exemplaires de ses tableaux des heures.

Regu une letire du département des postes (29 février 1865, No. 31) laquelle rectifie
une erreur qui s’est glissée dans I'état du service fait par les chemins de fer pour le
département.

Wy. HumME BLAxE.
Président.

Marpy, 21 FEvRrier 1¥65.

Les commissaires s’assemblent & 11 heures A.M.
Présents : tous les commissaires.

Regu de la compagnie du chemin de fer ord, les rapporis pour 1 es 1863
et 1864, trois exemplaires de chaque. .
Le sous-maftre général des postes compiTait devant les comtnissaires.”

Wx. HoMe Braks,
Président.

MercrepI, 22 FEVRIER 1865.

Les commissaires s’assemblent % 10 heures A.M.
Présents : tous les commissaires. i

MM. Brydges et Griffin comparaissent devant les commissaires.
M. Brydges est assermenté et son interrogatoire commencé.
Wu. HoME BLAKE,
Président.

Jeupt, 23 Feverzs, 1865.

Les commissaires s’assemblent 3 10 heures A. M.
Présents : tous les commissaires.
MM. Brydges et Griffin comparaissent devaat lés commissaires.
Reprise de Dinteirogatoire de M. Brydges.
Wu. HoME BLaxs,
Président.

VENDREDI, 24 FivrIER 1865.

Les commissaires s’assemblent 3 10 heures A. M.
Présents : tous les commisssaires.
M. Griffin comparait devant les commissaires. L o o
Regu un message de M. Brydges, annmongant que pour cause d’indisposition ilne
comparaitra pas aujourd’hui devant la commiission. »
5
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La lettre suivante est €crite et portée par le secrétaire au secrétaire proviucial, afin
d’obtenir, si possible, une réponse immédiate :

“ Bureau de lz commission du service postal par chemins de fer,
¢« Québec, 24 février 1865.

¢ MoNSIEUR,—Le maitre général des postes a saggéré que les témoignages rendus
devant les commissaires fussent imprimés pour l'information du gouvernement, et les com-
missaires désirent savoir si le gouverncment consent 3 cette dépense.
¢ J’ai ’honneur d’étre, monsieur,
¢ Votre obéissant serviteur,
« (Signé,) Wu. HoME BLake,
¢ Président.

¢ 1’honorable Secrétaire Provineisl,

“ Québec.”
Wu. HoMe Braxe,
Président.

Samepi, 25 FEveier 1865.

eures A. M.

Les commissaires s’assemblent &
Présents : tous les commissaires.

MM. Griffin et Brydges comparaissEfit devant les commissaires. ¢

Contipuation de V'interrogatoire de M. Brydges.

Regu une communication du président du conseil exécutif, autorisant I'impression
des témoignages par l'imprimeur de la reine (25 février 1865, No. 32).

Une lettre est adressée 2 'Hon. J. 8. Macdonald, le priant de comparaftre devant la
commnission lundi prochain, & 104 heures A, M.

s

WM. HuMe BLAKE,
Président.

Luxpr, 27 Février 1865.

Les commiissaires s’assemblent & 10 heures A. M.
Présents : tous les commissaires.

MM. Brydges et Grifin comparaissent.

M. Irving assiste dans U'intérét de la compagnie du chemin de fer Grand Occidental.

Les commissaires conlinuent V'interrogatoire de M. Brydges.

Une note est envoyée & I'honorable J. S. Macdonald, le priant de coparaitre demain
matin & dix heures.

Regu une lettre (27 février 1865, No. 33) du secrétaire provincial, annongant que
I'impression des témoignages a été autorisée par Son Excellence en conseil.

Wu. HoMe BLAKE,
Président.

Magrpi, 28 FEVRIER, 1865.

Les commissaires s’assemblent & 10 heures A.M.
Présents : tous les commissaires.
L’honorable J. 8. Macdonald, MM. Brydges et Griffin comparaissent.
L’honorable J. S. Macdonald est interrogé.
L’interrogatoire de M. Griffin est commencé.
La leitre suivante est écrite et transmise & M. Brydges :
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' « Commission du service postal par chemins de fer,
“ Québee, 28 février 1865.

“ MONSIEUR,~—Les commissaires ont Phonneur de vous prier de vouloir biea leur
transmettre un exposé de toute réclamation gue vous pouvez avoir & faire an nom de la
compagnie du chemin de fer de Montréal & Champlain, avec copie du tarif, des tableaux
des heures et les états semestriels de cette compagnie pour les deux dernidres années.

¢ J’ai ’honneur d’étre, monsieur,
¢« Votre obéissant serviteur,
“ (Signé,) Wu. HcME BLAKE,
¢ Président.
“ C. J. BRYDGES, écuier,
¢ Directeur-gérant, comp. du ch. de fer G. T. .
¢ Québee.”

La lettre suivante est adressée 3 U'imprimeur de la Reine.

¢ Commission du service postal par chemins de fer,
% Québec, 28 février 1865.

« MONSIEUR, — Relativement & Pimpression des témoignages qui se prennent
actucllement devant eux, les commissaires désirent savoir si tous les matins vous pourrez
leur transmettre les épreuves corrigées des témoignages du jour précédent, car, ¥'il en
était autrement, leur but ne serait pas atteint en les taisant imprimer % présent, et il
faudrait en discontinuer I'impression.

¢ J’ai honneur d’étre, monsieur,

¢ Votre ohéissan ten
“Sioné,) w M KE,
) - Président.

Regu de I'Imprimeur de la Reine la'réponse 3 la lettre ci-dessus (28 février 1865,
No. 34) annongant qu’il sera fait selon le désir des commissaires.

Une lettre est envoyée & 'honorable maitre-général des postes, transmettant 3 exem-
plaires de ce qu’il y a de témoignages d’imprimés.

“ L’Imprimeur de la Reine,
¢ Québec.”

Wym. HuME BLAKE,
Président.

MEeRrcrEDI, 1ER MaRs, 1865.

Les commissaires s’assemblent 2 10 heures A. M.
Présents : tous les commissaires.

Reprise de I'interrogatoire de M. Griffin.
La lettre suivante est adressée & I’honorable maitre-général des postes.

« Commission du service postal par chemins de fer,
“ Québec, ler mars 1865.

¢ MoNSIEUR,—Les commissaires ont 'honneur d’attirer votre attention sur-leur lettre
du 11 ultimo, & laquelle ils n’ont pas encore regu de réponse. :

¢ Le manque des renseignements qu’elle demande est une cause d’embarras pour les
commissaires, et ils espérent que vous voudrez bien les leur faire parvenir le plus tdt
posssible.

“ J’ai Yhonneur d’étre, monsieur,
“ Votre obéissant serviteur,
“ (Signé,) Wu. HUME BLAKE,
« L’honorable maftre-général des postes, ¢ Président.
¢ Québec.” ‘



Une lettre est envoyée au maftre-général des postes, lui transmettant 3 exemplaires de
la suite des témoignages.
Wy, HuME BLARE,
Président.

Jzup1, 2 Magrs, 1865.

Les commissaires s’assemblent & 10 heures A.M.
Présents : tous les commissaires.

Les lettres suivantes sont éerites et mises 3 la poste :

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

« MonsIEUR,—l.e directeur-gérant du chemin de fer de Port Hope, Lindsay et
Beaverton et de I'embranchement de Peterboro, en date u 28 janvier dernier, fait savoir
que vous et Thos. Galt, écuier, avez regu plein pouvoir de soumettre aux cvmmissaires la
téclumation de cette compagnie par eux demandée dans leur lettre du 24 janvier dernier,
et qu'ils conseilient de faire par leur lettre du ler février suivant. de maniére & ce qu’ils
en puissent recevoir trois cxemplaires.

¢ Cette réclamation n’est pas encore Fegue, et les travaux des cy,
entravés et beaucoup retardés par ce faitf/lls demandbnt en ¢cdnsg
oceupiez immédiatement de cette affair
de vetard.

ssaites ont 6té
% que vous vous
tf transmis sans plus

& J’at 'honneur d’étre, wousieur,
¢ Votre obéissant serviteur,
“ (Signé,) Wy, HuMs Brans,
. “ Président.

¢ F. CUMBERLAND, écuyer,
¢ Directeur-Gérant comp. du ch. de fer du N,
¢ Toronto.”

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

“ MonsiEuR.~—C’est toujours avec hite qu’ils attendent la réclamation de votre
compagnie demandée par leurs lettres du 24 janvier et du ler février derniers, er que votre
surintcadant. eu date du 8 février derrier, a dit &tre sous cousidération.

“ Comme e manque de ce document a été et ext encore la cause de beancoup d’em-
barras et de retardement, les commissaives demandent avec instance que vous vous en
occupiez immédiatement, et ils exprimeunt en méme cemps 'espoir que ce document leur
sera transmis sans plus de retard.

¢ J’ai Phonneur d’étre, monsieur,
“ Votre obéissant serviteur,
« (Signé,) Wa. HoMme BLAKE,
¢« Président.

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

“ MONSIEUR,—Les commissaires attendeat toujours avec hiteles réclamations des
compagnies de chemia de fer de Prescott & Outaouais, de Buffalo au lac Huron et de
Montréal 3 Champlain.

¢ Qes réclamations ne sont pas encore venues, et les travaux des commissaires ont été
entravés et beauc)up retardés par ce fait. Tls demandent en conséquence que vous vou

’ : 8
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occupiez immédiatement de cette affaire afin que le document leur soit transmis sans plus
de retard. ' '
¢ J’al ’honneur d’étre, mousieur,
¢ Votre obéissant serviteur,
“ (Signs,) ‘Wx. HuME BLAKE,
¢« Président.

Une lettre est envoyée i 'honorable maftre-général des postes, transmettant 3 exem-
plaires de la suite des témoignages.
' ‘Wx. HoME BLAKE,
Président.

VENDREDI, 3 Mars 1865.

Les commissaires s’assemblent & 10 heuves A. M.
Présents : tous les commissaires.

¢« Département des postes,
'  Québee, 3 mars 1865.

_*“ MonsIEUR,—En réponse aux commissaires qui demandent 4 &tre informés quand le
département pourra leur transmettre un état dufords des malles achemipé es lignes
de chemin dc fer de Ja province, j’ai I’honnev yous, djre, war onfre” d iy
des postes, qu'aprés étre entré en communicgflod—hiF ave pdrean "des 1uSpecienrs sous
la direction duquel doit sefaire cet état, le haitre général dpfpostes a appris qu'il s’écoule-
rait quelques jours avant qu’il puisse &tre terming.

¢¢ La présence aux Etats-Unis de Pinspecteur de Tokdnto est cause que Ieavoi de ce
document est retardé, attendu que 'on a besoin de lui pour certains renseignements que
demandent les commissaires. ‘

“ J’ai ’honneur d’étre monsieur,
“Votre obéissant serviteur,
Wy. WHITE,
“ Secrétaire.

“ AYHoun. WM. HuME BLAKE, etc., ete.
¢ Commission du service postal par ch. de fer.

Le télégramme suivant est envoyé 3 M. Brydges, & Montréal.
“ Québec, 3 mars 1865.

<« I1 faut aux commissaires d’autres instructions du gouvernement et des renseignements
du maftre général des postes avant qu’ils puissent continuer Vinterrogatoire des témoins. Ils
n’interrogeront pas samedi prochain. 1ls télégrapheront & M. Brydzes lorsqu’il seront préts.
“ (Signé,) Wx. HouE Brage, °
Président.

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

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

“ MoNSIEUR,—Ainsi que vous le savez, les commissaires entendent depuis quelque
temps des témoignages 2 V'effet de fizer le prix que recevront les différentes compagnies de
chewin de fer pour le service qu’elles font pour le département des postes.

“ Ils désirent vous interroger sur différents points du factum de la compagnie du
chemin de fer Grand Occidental, et surtout & ’égard du contrat pour le transport dé la
malle des Etats-Unis et de tout contrat avec la compagnie de 'Express.
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« 8i le contrat avec cette dérniére est par écrit, ils en demandent la production, ainsi
que celle du tarif, si tarifil y a, et de tout état des sommes payées & la compagnie du chemin
de fer Grand Occidental en vertu de ce tarif. -

« Les commissaires sollicitent votre présence mercredi prochain, le 8 du courant & 10
heures, et ils vous informeat que si vous avez quelgue témoignage & produire & Vappui de
la réclamation du chemin de fer Grand Occidental, ou quelque exposé & faire, ils seront
préts  les recevoir ce jour-13.

¢ J’ai ’bonneur d’étre, monsieur,
“Votre obéissant serviteur,
“ (Signé,) Wy HuMe BLARE.
Président.
“THOS. SWINYARD, écuier,
“ Gérant-Général de la comp. du ck. de fer G. O.
« Hamilton.”

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

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

“ MONSIEUR,—Ailnsi que, copmissaires ente uis quelqu ¢
temps des témoignages & et de fizer le pri nt les dj i
chemin de fer pour le serys <

‘¢ J.es commissaires nt votre présence mercredi prochain, le 8 du courant, 3 10
heures, et ils vous informent que si vous avez quelque témoignage X produire 3 I'sppui de la
réclamation du chemin de fer du Nord ou des compagnies de Port Hope, Lindsay et Bea-
verton, et ’embranchement de Peterboro’, ou quelque exposé b faire, ils seront préts a
les recevoir ce jour la.

« Le factum dela dernidre compagnie et les tarifs demandés ne sont pas encore parvenus
aux commissaires.

¢ J’ai ’honneur d’¢tre mousienr,
“ Votre obéissant serviteur,
*¢ (Signé,) Wu. HoME BLAKE.
Président.
“ F. COMBERLAND, écuier,
« Directeur-Gérant de la comp. du ch. de fer du N.
“ Toronto.”

La lettre suivante est expédiée au directeur-gérant de ln compagnie du chemin de fer
Grand Trone : .

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

“ MONSIEUR,—Ainsi que vous le savez, les commissaires entendent depuis quelque
temps des témoignages & V'effet de fixer le prix que recevront les différentes compagnies
de chemins de fer pour le service qu’ellcs font pour le département des postes.

¢ Les commissaires sollicitent votre présence mercredi prochain, le 8 du courant, a 10
heures, et ils vous informent que si vous avez quelque témoignage 3 produire & I'appui de
la réclamation de la compagnie du chemin de fer Grand Tronc, ou des compaguics de
Prescott et Ottawa, Buffalo et Lac Huron, Montréal et Champlain, ou quelqne exposé a
faire, ils seront préts ce jour-la.

@ Cette lettre dispense de l’avis par télégraphe mentionué daus le télégramme que les
commissaires vous ont envoyé aujourd’hui. :

¢ J’ai honpeur d’étre. monsieur,
« Votre obéissant serviteur,

« (Signé,) Ww. HoME BLAKE,
« (. J. BrypeEs, écuier., ¢ Président.
¢ Directeur-Gérant de la comp. du G. T.
¢« Montréal.”
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La lettre suivante est envoyée au présid -zt cu obemin de fer de Fort Hope, Lindsay
et Beaverton et de embranchement de Peterioro.

“ MoNSIEUR,— Ainsi que vous le savez, les commissaires entendent depuis quelque
temps des témoignages & l’effet de fixer le prix que recevront les différentes compagnies
de chemins de fer pour le service qu’elles fout pour le département des postes.

¢ Si la compagnie que vous représentez a quelque témoignage & produire vu quelgue
exposé 3 faire, les commissaires seront préts & les recevoir mercredi prochain, le 8 du
courant, 3 10 heures A.M. .

& Ils désirent aussi &tre informés si votre compagnie n’a que des trains mixtes ou si
elle a aussi des trains de voyageurs.

¢ J’ai Phonneur d’'étre, monsieur,
¢ Votre obéissant serviteur,
« (Signé,) Wym. HoME BLAKE,
¢ Président.
“ Au Président de la comp. du ch. de fer de
% Port Hope, Lindsay et Beaverton,
« Port Hope, C. 0.

La lettre suivante a été expédiée au ptésfdent de la compagnie du chemin de fer de
London & Port Stanley:

“ Commission, ervice postal paphe :

&) I8 . ’!\ -

¢« MoNSIEUR,~—Ainsi que vous le savez, les commisszires entendent depuis quelque
temps des témoignages d Veffet de fixer le prix que recevront les différentes compagnies
de chemins de fer pour le service qu’elles font pour le département des postes.

«§i la compagnie que vous représentez a quelque témoignage & produire ou quelque
exposé b faire, les commissaires seront préts a les recevoir mercredi prochain, le 8 du
courant, 3 10 heures A.M.

« J]g désirent anssi étre informés si votre compagnie n’a que des trains mixtes ou si
elle a aussi des trains de voyageurs: et ils vous annoncent de nouveau qu'ils n’ont pas
encore regu de réclamations de votre compagnie.

“J’ai ['honneur d’étre, mousieur,
¢ Votre obéissant serviteur,
« (Signé,) Wu. HoME BLAKE,
¢ Président.
¢ Au Président de la comp. du ch. de fer de’
¢ London et Port Stanley,
¢ London, C. O.

La lettre suivante est emvoyée au président de la compagnie du chemin de fer de
Brockville & Outaouais :

“ Commission du service postal par chemins de fer,
: “ Québee, 3 mars 1865.

« MoNSIEUR,—Ainsi que vous le savez, les commissaires entendent depuis quelque
temps des témoignages  I'effet de fizer le prix que recevront les différentes compagnies de
chemins de fer pour le service qu’elles font pour le département des postes.

« §i la compagnie que vous représentez a quelque témoignage & produire ou quelque
exposé & faire, les commissaires seront préts 3 les recevoir mercredi prochain, le 8 du
courant, & 10 heures A.M. '

¢ J’ai Phonneur d’étre, monsieur,
(Votre obéissant serviteur,
« (Signsé,) WM. HoMe BLAKE,
¢ Président.
« Au Président de la comp. du ch. de fer de
¢ Brockville et Outaouais,
“ Brookville, C. Q.”
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La lcttre suivante est adressée au président de la compagnie du chemin de fer de
Shefford ct Chambly :

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

¢ MoNSIEUR,—Ainsi que vous le savez, les cowmissaires entendent depuis quelque
temps des témoignages 3 Vetlet de fixer le prix que recevront les différentes compagnies
de chemin de fer pour le service qu’elles font pour le département des postes.

“Si la compagnie que vous représentez a quelque témoignage & produire ou quelque
exposé A faire, les commissaires seront préts i les recevoir mercredi prochaia, le 8 du
courant, & 10 heures A. M.

¢ Les commissaires terminent en vous informant de nouveau qu'ils n’ont pas encore
regu de réclamation de la part de votre compagnie.

“J’ai ’honneur d’étre, monsieur,
“ Votre obéissant serviteur,
«“ (Signé,) Wu. HuMe BLAKE,
“ Président,

¢ Au Président de la Comp. du ch. dz fer de
¢ Shefford et Chambly,
“ Waterloo, C. E.

La letire suivante est expédiée & ’honorable maitre-général des postes :

¢ Commission dudsrvice p emins de fer,
nébec, 3 mars 1863.

“ MoXNSTEUR,—Les cofamissaires oot '’honpeur de vous prier de leur transmettre le
plus tot pussible les réponses que vous avez  faire aux réclamations des compagnies des
chemins de fer Grand Occidental, du Nord et de Brockville 3 Qutaouais. _

«1ls prennent aussi la liberté de vous apprendre qu’ils seront préts mereredi prochain,
le 8 du courant, 3 10 heures A.M., & recevoir tout téinoignagé que vous jugerez d propos
de produire et se rattachant au sujet de leur enquéte.

¢ J’ai 'honneur d’étre, monsieur,
“Votre obéissant serviteur,
i (Signé,) WM. HuME BLAKE,
¢ Président.

“ L’Hon. Majtre-Général des Postes,
“ Québec.”
Wn. BoME BLAKE,
Président.

SameDI, 4 Mars, 1865.

l.es coramissaires s’assemblent 3 10 heures A.M,
Présents : tous les comniissaires.

Wu. Home BLAKRE,
Président.

Luwpi, 6 Mars, 1865

Les commissaires s’assemblent & 10 heures A.M.
Présents : tous les commissaires.
Regu une lettre de M. Brydges (3 mars 1865, No. 36.) transmettant des rapports,.
tarifs et tableaus des heures des compagnies des chemins de fer de Montréal & Champlain
et d’Outavuais 3 Prescott.
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Regu de M. Griffin, un état des paiements faits % la compagnie du New York Central
Railway par la compagnie de I'Express, (No. 37).

Regu un télégramme du directeur-gérant de la compagnic du chemin de fer du
Nord (No. 38).

La lettre suivante est expédiée & M. Brydges:

¢ Commigsion du service postal par chemins de fer,
 Québee, 6 mars 1865.

¢ MoNSIEUR,—En réponse & votre lettre du 3 du courant, dans laquelle vous dites
ignorer, en ce qui concerne les compagnies de chemin de fer d’Outaouais 3 Prescott, de
Buffalo au lac Huron et de Montréal & Champlain, 8il est d’autres documents demandés
qui n’ont pas été transmis, les commissaires vous font savoir qu'ils n’ont pas encore regu
le factum de votre réclamation au nom d’aucune de ces compagnies.

¢ J’ai 'honneur d'étre, monsieur,
“Votrc obéissant serviteur,
¢ (Signé,) Wy. HUME BLAKE,
¢ Président.

« (. J. BRYDGES, écuier,

“ Directeur-Gérant de la comp. du G. T.
¢ Montréal.”
‘W Houe Braxe,
Président,

—

SMaror, 7 ’?ggss. E W
Les commissaires s'assemblent 3 T0 heures A.M. ’

Présents : tous les commissaires.

La lettre suivante est envoyée 3 l'hounorable secrétaire-provincial ave: copie de la
lettre du 11 février dont elle fait mention :

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

¢ MoNSIEUR,~Les commissaires ont I'’honneur de vous transmettre pour votre infor-
mation, copie d’une lettre par eux adressée au maitre-général des postes le 11 du mois
dernier.

¢ Iis eurent 'honneur de lui en adresser une autre sur le méme sujet, le premier du
courant, mais ils sont encore 3 recevoir la réponse de I'une ou de I'aatre.

“ Le gouvernement doit saus doute voir qu'il est impossible pour les commissaires de
fizer le priz du service postal & faire sans qu'ils soient informés quel service ce sera.

% (Cest sur le renseignement qu’ils demardent que repose 'enquéte. Non seulement
il devra guider leur décision, mais aussi le cours de 'enquéte qui amoera cette décision.

¢ Les commissaires demandent, en conséquence, que le gouvernement veuille bien leur
faire parvenir le plus tot possible le renseignement voula.

¢“J’ai Phonneur d’étre, monsieur,
“ Votre obéissant servitear,
¢ (Sigué,) ‘Wu. HoMe BLaAKE,
¢ Président.

¢ L’hon. secrétaire provineial,
¢ Québec.

Une lettre est expédiée & I’hon, Malcolm Cameron, le requérant de venir tém izner
devant les commissaires, jeudi, le 9 du courant, & 10 heures A.M.
Wx. HuME BLaxe,
Pl' éSidQ '-‘tc
6
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MEeRcrEDI, 8 Mars, 1865.

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

M2, Brydges et Griffin comparaissent devant les commissaires.
Wun. HuMe BLaxke,
Président.

Jrupr, 9 Mars, 1865.

Les commissaires s’assemblent a 10 heures A. M.
Présents : tous les commissaires.

MM. Brydges et Griffin et 'hon. Malcolm Cameron sont présents.
L’hon. M. Malcolm Cameron est interrogé.
WM. HoMe BLAKE,
Président.

VexDREDI, 10 Mars, 1865.

Les commissaires s'assemblent 3 10 henres A, M.
Présents: tous les commissaires.

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

Regu une lottre du secpétaire provineial (9 mars 1865, No. 40) accusant réception de
la lettre du 7 du courant.

Regu une lettre de la compagnie du chemin de fer de Loudon & Port Stanley (7 mars
1865, No. 41) transmettant sa réclamation. (F)

A. Bruuel, écuier, comparait devant les commissaires.

W. Hosme BLAKE,
Président.

N e e

Saxrepr, 11 Mars, 1865.

Les commissaires s’assemblent & 10 heures A. M,
Présents : tous les commissaires.

Regu de la compagnie du chemin de fer de Brockville & Outaouais une lettre (4 mars
1865, No. 42) en réponse & la lettre du 8 du courant,
A. Brunel, écuier, comparait devant les commissaires.
Une lettre est expédiée & Walter Shanly, écuier, le priaut de venir témoigner lundi
prochain, & 10% heures a.m.
Wwu. HoME BLAKE,
Président.

Lunps, 13 Mars, 1865.

Les commissaires s'assemblent 3 10 heures A. M.
Présents: tous les commissaires.

MM. Griffin, Swinyard, Cumberland et Brydges comparaissent devant les commissaires.
L’interrogatoire de M. Swinyard est commencé.
M. Shanly comparait et son interrogatoire est commencé.
Wu. HuME BLAKR,
Président.

(*) Imprimée comme Ie factum de ces cheming de fer dans Pappendice No. 1.
(+) Imprimée comms le factum de la dite compsagnie dans I'appendice No. 1.



’

39

Marpr, 14 Mazs, 1865,

T.es commissaires s'assemblent & 10 heures A. M.
Présents : tous les commissaires.

Regu la lettre suivante du maitre-général des postes (No. 43) :—

“ Québec, 14 mars 1365.
“ MONSIEUR,—Je suis informé qu’A. Brunel, écuier, peut donner d'importants ren-
seignements sur ce qui fait le sujet de votre enquéte. Je demande en conséquence qu’il

soit interrogé.
“TW. P. HOwLAND,

¢ Maitre-général des postes.

“ IL’hon. Wn. M. BLAKE,
¢ Président de la comm. du service postal.”

MM. Griffin, Swinyard, Brydges, Cumberland et Brunel sont présents.

L’interrogatoire de M. Swinyard est continusé.
Wax. HuME BLAKE,
Président.

MERCREDI, 15 MaRrs, 1865.

Les commissaires s’assemblent & 10 heures A. M.
Présents : tous les commissaires.

MM. Grifin, Brydges, Swinyard, Cumberland et Bruuel sont présents.
M. Brunel est interrggé.
Wy

Jeupr, 16 MaRrs, 1865.

Huyr Braxge,

Les commissaires a’assemblent & 10 heures A. M.
Présents ; tous les commissaires.

MM. Griffin, Brydges, Swinyard et Cumberland comparaissent devant les commissaires.

1/interrogatoire de M. Griffin est continué.

Regu une note de M. Brunel (16 mars 1865, No. 44) annongant qu’il ne peut
comparaitre par suite d’une indisposition.

La lettre suivante a ét6 expédiée & M. Brunel :—

“ Commission du service postal par chemins de fer,
Québce, 16 mars 1865-

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

’ J’ai P'honneur d’étre, monsieur,
Votre obéissant serviteur,
Wa. HuMe BLAKE,
Président.

Regu de M. Brunel la réponse & la lettre ci-dessus annongant qu'il compte pouvoir

eomparaitre demain, War. Hoss B
3. HoME Braxge,

Président.



-

40

VENDREDI, 17 Mars, 1865.

Les commissaires s’assemblent & 10 heures A. M.
Présents: tous les commissaires.

Regu du secrétaire-provinciel une lettre (17 mars 1865, No. 45) renfermant le décret
suivant du conseil transmis comme réponse & lalcttre des commissaires da 7 du courant :

“ Copie du rapport d'un: comité de ’honorable Censeil Fxbcutif, approuvé par Sox Ex-
CELLENCE LE GOUVERNEUR-GENERAL en consei? le 16 mars 1865.

“Vula communication des commissaires da service postal par chemins de fer, datée
du 11 ult., et déclaraunt que, pour certaines raisons y mentionnées, ils désirent &tre infor-
més “si le gouversement de Sa Majesté voulait qu’il se bornassent ) fizxer un prix pour
Pusage des traies ordinaires, ou s'il ne désirait pas plut6t qu'ils fixassent un taux pour un
service continu, comme l'avait fait le décret du conseil du 12 aolit 1863, ou tel autre ser-
vice que i’intérét puslic sewrble exiger.’

¢ L’honorable muitre-zénéral des postes déclare que, quant & la description du service
postal par voie ferrée pour lequel il avait cru néeessaire qu’une commission en fizat le prix,
le département des postes avait fait connaitre ses vues aux commissaires 3 'aide du mé-
moire qu'il leur avuit fait soumettre par le sous-maitre général des postes; que le départe-
mect adhérait & ces vues, mais qu'il n’entendait pas recommander au gouvernement de
tracer une limite aux commissaires sur aucune décision & I'égard du prix du serviee postal
par voie ferrée.

“Le comité concourt dans la recommandation du maitre-général des postes et la sou-

met respectucusement i 'approbation on Excellence.

ertifié,

+  “[Signé,] Wx. H. Lk,

¢ A I'hon. Secrétaire-provincial “G.C. E.
“ Bte., ete., ete.”

MM. Brrdges, Swinyard, Cumberland, Brunel et Griffin sont présents.
L’interrogatoire de MM. Griffin et Brunel est continué.
‘W>1. HuME BLARE,
Président.

Samepy, 18 Mars, 1865.

Les commissaires s’assemblent 3 10 heures A. M.
Présents : tous les commissaires.

I’interrogatoire de M. Brunel est continué et celui de M. Shanly repris et terminé.
MM. Griffin, Brydges et Cumberland sont présents,
Wu. HuME BLAKE,
Président.

Lunor, 20 Mazs, 1865.

Les commissaires s'assemblent 3 10 heures A.M.

Présents: tous les commissaires.
L’interrogatoire de M. Brunel est repris et terminé.
M. Brydges est interrogé de nouveau.
M. Cumberland est interrogé.
L’interrogatoire de M. Griffin est repris et terminé.

W2 HuME BLAKE,
Président,.
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Magpr, 21 Mars, 1865.

il

Les commissaires s’assemblent % 10 heures A.M.
‘Présents : tous les commissaires.
MM. Griffin et Brydges sont présents.

M. Brydges est entendu pour la compaguie du chemin de fer Grand-Trone.
M. Brydges suggére un compromis pour le réglement des difficultés entre le départe-

ment des postes et le Grand-Trone.
Wu. HuME BLAKE,

Président.

s e,

MERCREDI, 22 MARS, 1865.

Les commissaires s’assemblent & 10 heures A. M.
Présents: tous les commissaires.

MM. Griffin et Brunel comparaissent devant les commissaires.
La lettre suivante est expédiée & 'honorable maitre-général des postes:—

¢ Commission du service postal par chemins de fer,
Québes, 22 mars 1865.

¢« MoNSIEUR,—Les commissaires désirent savoir si tous les procds-verbaux de la com-
mission doivent &tre imprimés, et sioui, & quel nombre d’exemplaires ?
¢ J’ai Phonneur d’étre, monsieur,
« Votrg, obéigsant serviteur,
“ (Signé,) Wu. HuMe BLARE,
¢ Président.

¢ L'hon. maitre-3énéral des postes,
“ Québec.”

La lettre et le rapport suivants ont ét6 envoyés & ’honorable secrétaire provineial :—

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

“ MONSIEUR,—dJ’ai bonneur de vous transmettre un rapport spéceial des commis-
saires et de vous prier de vouloir bien le faire parvenir &4 Son Excellence le gouverneur-

général.
“ J’ai 'honneur d'étre, monsieur,

¢ Votre obéissant serviteur,
“ (Signé,) Wu. HoME BLAkE,
¢ Président.

A Thon. Secrétaire-provincial,
% Québec.” _—

AU TRES-HONORABLE CHARLES STANLEY, VICOMTE MONCK, GOU-
VERNEUR-GENERAL DE I’AMERIQUE BRITANNIQUE DU NORD,

Erc., Erc., Erc.

« Plaise @ Voire Fxcellence,

¢ Les commissaires chargés de faire une enquéte au sujet du service postai par voies
ferrées n’ont pas encore rédigé leur rapport général ; mais M. Brydges leur ayant fait une
proposition de la nature d'un compromis au nom de la compagnie du chemin de fer Grand
Tronc, ils croient & propos ds faire, pour Pinformation de Son Excellence, un rapport
distinct sur cette proposition.

“ M. Brydges propose de passer un contrat avec le département des postes pour une
période de 5 ans, & compter du 31 du courant. L
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¢ Le service consistera en un train quotidien entre Sarnia et Québec, en chaque sens,
le dimanche excepté. Ces trains devront partir chaque soir de Québec et de Sarnia, res-
pectivement, et parcourir toute cette ligne.

¢ Il y aura en sus un train de nuit entre Montréal et Toronto, en chaque sens, le
dimanche excepté. Ces trains parcourront aussi toute cette ligne en correspondance avee
le train de jour entre Sarnia et Toronte de manidre i faire un service continu entre
Montréal et Sarnia.

¢ Les trains ci-dessus devront arréter aux stations désignées par le département des

ostes. A

P Sur tous les embranchements, au moins un train, en chaque sens, sera expédié
chaque jour—Ile dimanche excepté—Ilequel arrétera & toutes les stations.

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

¢ Le compsrtiment du burcau de postc aura 16 pieds de long (au licu de douze comme
auparavant) ct occupers toute la largeur du char. ~ Ces compartiments seront aménagés
selon une spéeification que fournira le département des postes, et bien chauffés et &clairés.

¢ Les officiers de la poste seront transportés gratuitement sur le char de la poste, et
des billets seront & cet effet donnés comme ci-devant.

¢ Pour le prix qui sera payé en vertu de ce contrat sera compris le transport des malles
européennes entre (Québec et Montréal et la ligne frontiére, tel qu’il se fait aujourd’hui. Ce
gervice exige un trajayspécial de Québeg & Jlontréal chaque fois que uebot arrive
plus de cinq heures(gyant le dépget 4 régulier ;,mais lersqu Alns spéciaux
seront expédiés entr tia ] pqstes, ils seront
payés comme traing shééiaux entre Portland et la ligne #fontidre & Taisbn de $1 par mille.

¢ Tout service accessoire sera fait par la compagpie. Ce service comprend le voiturage
des malles entre toutes ces stations et los différents bureaux de poste, et il sera fait selon
les réglements actuels du département, 3 moins que de son consentement ces réglements
soient changés.

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

o

Dayril 1865 & avril 1866...... cooceviivniiniicinininnnnn, $150 00 par mille.
“ 1866 ¢ 18BT....eceeriiiiiiiniiiinnnns eeraeas 152 50«
« 1867 < 1868.... ... teneruacanianasrsossans 155 00 «
« 1868 ¢ 1860...ec...cciviiriieiiniiiieniienneees 107 50
“ 1869« 18T0....cciceeeivirininnnnn. crieeeneees 160 00

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

¢ 11 semble que le service ainsi proposé par M. Brydges est spécial et & la fois com-
mode pour le public et le département des postes; car ce dernier pourra se servir de tous
les trains additionnels expédiés par la compagnie, et c’est 13 un avantage qui pourrait &tre
d’une grande importance avant 'expiration du contrat, bien qu’aujourd'hui il ne paraisse
pas nécessaire. Les facilités de transport, que M. Grifin dit étre insuffisantes méme
aujourd’hui sur plusieurs parties du chemin, seraient aupmentées d’un quart, ce contrat
comprendrait lo service & I'aide de dépéches closes, estimé par M. Mowat & $7,000 par
année sur le chemin de fer Grand-Trone, le service accessoire et celui des malles euro-
péennes qui, jusqu'ici, ont cofité au département environ $34,000 par année.

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

¢ (Signé,) “ Wu. HuME BLAKE,
: « CHAS. D. Day,
“ G. W. WICKSTEED.
¢ Québee, 22 mars 1865.”
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Regu un télégramme (No. 47) de M. Brydges, demandant une copie de sa lettre d’hier.
Wu. HuME BLAKE,
—_— Président.

Jeupi, 23 Mars 1865.

Les commissaires s’assemblent 3 10 heures A.M.
Présents : tous les commissaires.

Copie de la lettre de M. Brydges du 21 du courant lui est envoyée conformément b
son télégramme d’hier.
Regu une lettre (23 mars 1865, No. 48) du secrétaire provineial, accusant réeeption
du rapport spéeial des commissaires, en date du 22 courant.
(Signé,) WyM. HoMe BLAKE,
Président.

VENDREDI, 24 Mars 1865.

Les commissaires s’assemblent 3 10 heures A. M.
Présents: tous les commissaires.

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

“ COPIE du rapport d'un comité de Lhonorable Conseil Exécutif approuvé par Sow
EXCELXZENCE LE GOUVERNEUR GENERAL en conseid le 23 mars 1865.

% Vu la lettre de Phon{rgble W. H. Blak %sident de la commissien du ce
postal par chemins de fer, d t s fes - ) miss s étre
imprimés, et si oui, & quel fombre d'exemplaires; . -

 L’honorable maitre-général des postes sonmet que, puisque les témoignages entendus
par la commission doivent &tre imprimés, les frais ne seraient que peu augmentés en faisant
imprimer le tout, et il recommande en conséquence que toutes ses délibérations soient
imprimées au nombre ordinaire d’exemplaires pour la distribution en parlemeant.

¢ Le comité soumet la recommardation ci-dessus & I'approbation ds Son Excellence.

, ¢ (ertifié.

‘ A Thonorable ¢ (Signé,) W. H. Lz,

¢ Maftre-Général des Postes, ’ G. C. E

“ete. ete. ete.,
¢ Québec.”

WM. HuME BLAKE, Président.
SaxEpI, 25 Mags, 1895.

Les commissaires s’assemblent 4 10 A. M.
Présents : tous les commissaires.

Regu une lettre de C. W. Moberly, écuier, au nom de la compagnie du chemin de fer
du Nord (23 mars 1865, No. 50), et renfermant I'affidavit de 'honorable J. C. Morrison. *
La lettre suivante a été envoyée & Phonorable maiftre-général des postes :

« Commission du service postal par chemios de fer,
¢ Québec, 25 mars 1865.
¢ Monsieur,—~Les commissaires prennent la liberté de demander si un espace addi-
tionnel sera nécessaire sur auzun des chemins de fer.
¢ J’ai Phonneur d’étre, monsieur,
¢ Votre obéissant serviteur,
“ (Signé,) Wu. HoME BLAKE,
¢ L’hon. maitra—gégérai des postes, ¢ Président.
“ Québee. ,
‘Wu. HuMe BLAKE, Président.

* Cet affidavit est imprimé avec les témoignagen dang I'appendice No. 2,
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Lunpi, 27 Mars, 1865.

Les commissaires s'assemblent & 10 heures A. M.
Présents : tous les commissaires,
Wit HoME BLAKE,
Président.

et s+

Marpi, 28 Magrs, 1865.

Les commissaires s’assemblent & 10 heures A. M.
Présents : tous les commissaires.

Regu de M. Cumberland, une lettre (24 mars 1865, No. 51) avec incluses.
Regu de I'honorable maftre-général des postes Ia lettre suivante :

¢« Département des postes,
¢ Québec, 27 mars 1865.

¢ MoNsIEUR,—J’ai I'honneur d’accuser réception de votre communication du 25 du
courant, & Veffet que les ¢ commissaires soient informés si un espace additionnel sera
nécessaire sur aucun des chemins de fer.

“ L’espace réservé jusqu’ici pour la poste n’est pas le méme sur aucune des princi-
pales lignes du chemin, car, selon que j’en ai été informé, il varie de huit & quatorze pieds
sur la longueur du char, et dans guelques cas il n’occupe qu'une partie de la largeur.

« L’espace ainsi réservé dans bien des chars sur les lignes principales du Grand-Tronc
et du Grand-Oc¢iiental est insuffisant g4 service public.

“ De Québegrt : ] Grand-Trone, de
Montréal & St. Jéay Lo RinRLE t $ugpeddu & Windsor
et d’Hamilton ? rand-Occidentdl, I'¢Space réservé devrait étre d’au moins
quinze pieds sur la longueur et 'entiére largeur du char, ou le tiers d’un char de 45 pieds.

¢ Sur'les autres chemins, un espace de treize pieds serait suffisant.

“ J’ai 'honneur d’étre, monsieur,
¢ Votre obéissant serviteur,
“ W.P. HowLaND,
¢ Maitre-Général des Postes.

“ L’bon, Wi. BLAKE, ete, etec., etc,
¢ Président, de la comm. du service postal par ch. de fer”
Wu. HuME BLAKE,
Président,

MEercrEDI, 29 Mars, 1865

Les commissaires s’assemblent & 10 heures A. M.
Présents : tous les commigsaires.

La lettre suivante est envoyée ) 'honorable sccrétaire-provincial, avee le rapport et
le compte y menticnnés :

“ Québec, 29 mars 1865.

“ MQNSIEUR,—d ai ’honneur de transmettre ci-joint le rapport général de la com-
mission du service postal par chemias de fer, et de vous prier de vouloir bien le soumettre
3 Son Excellence le gouverneur-général en conseil le plus t6t que faire se pourra.

“ Ci-joints se trouvent aussi les comptes de la commission.

¢ J’ai Vhonneur d’étre, monsieur,
“ Votre obéissant serviteur,
« (Signé,) Wi HyME BLAKE,
¢ Président.
¢ L’hon. Secrétaire-Provincial.”
Wu. HuMe BLAKE,
Président.
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APPENDICE No. 1.

FACTUMS, Er.

CHEMIN DE FER GRAND TRONC DU CANADA.

SERVICE POSTAL.

Mémoire des faits alléjués @ gmpagnie, rédigé

pour les congh

Par un décret dn 15 novembre dernier, le gouvernement du Canada ayant recom
mandé la nomination d’'une commission chargée de fizer le prix qui devra &tre payé pour
le voiturage des malles par chemios de fer, et cette recommandation ayant été approuvée
par Son Excellence le gouverneur-général, une commission sous le grand sceau ce la pro-
vince, en date du 10 décembre 1864, a 6té chargée de s’enquérir de la question générale
du service postal par voies ferrées, surtout en ce qui concerne le chemin de fer Grand
Tronc et toute autre compagnic de chemin de fer qui pourrait avoir formellement protesté
contre le prix jusqu’ici accordé pour le transport des malles.

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

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

Une longue correspondance sur ce sujet a déjd 6t6 échangée entre le gouvernement
canadien et la compagnie du chemin de fer Grand Trone, et beaucoup de cette correspon-
dance a 6té imprimée et mise devant la législature. Il n’y a pas lieu de reproduire ici tous
les faits de cette correspondance, mais le but de ce mémoire sera de mettre en relief les
principaux d’une maniére aussi concise que possible, pour Vinformation des commissaires.

L’importance de cette affaire, dans laquelle se trouve en jeu unc somme de £2,000,-
000 & £3,000,000, excusera, nous Vespérons, la longueur inévitable de ce factum.

La compagpie du chemin de fer Grand Trone est constituée depunis 1852 par divers
actes de la législature,

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

L’intention de ces lois ne fut pas mis 3 effet réellement, car, en 1853, le gouverne-
ment du Canada parvint 3 prendre des arrangements avec des capitalistes et autres en

7
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Asgleterre, a Iaide desquels la construction du chemin de fer Grand Trone, de Québee &
Sarnia, lur ohtenue [2] * & des conditions (ui n’exigeaient pas de la province une contri-
bution aussi forie que celizs voulues par les actes passés préeédemment.

Fn vertn des arrangements de 1853, les travaux du Grand Trone furent commencés
et poursuivis jusqu'a époque olt la compaguic se trouva dans de grandes difficultés finan-
cigres, difficultés dues en partie & la guerre de Russie avee I'Angleterre, au manqgue de
récoites en Canada ot it d'autres circonstances désavantageuses. Divers actes furent alors
passés dans 1 purlement canadien relativement 4 la position de la compagnie et & ses
arrangements avee la proviace.

Butrer dans de longs détails sur les diverses phases par lesquelles sont passes les
uéeociations relativement & ces actes serait inutile ; il suffira de dire que lu somme affectée
jusqu'ici au Grand Trose par Ie Canada s'éldve & £3,112,500 sterling, ehiffre qui est de
19 pour cent d» moins que son prix de revient, ainsi qu’on peut le voir par les derniers
comptes prbliés par Ia compagaie, abstraction faite du cofit des lignes loudes aux Etats-
Unis.

Mais cette somme de £3,112,500 cst trés-¢loigude de celle que le pays aurait eu 3
verser en vertu des actes dgji ¢ités et qui furent passés cn 1849-50.

11 est aussi & remarquer qu'aw début de entreprise du Grand Trone, bien des cheses,
gni n'éraiens pas alors projetées, ont 6t exéeutées depuis, entre autres le pont Victoria. Ce
pout, i o un pew wmoins de deux milles de longueur, o cofité pris de £1,500,000 sterling,
ou presyve £75U,000 sterling pur wille.  On ne projetait pas non plus de construire la
ligue de Québee & la Riviére-du-Loup, 110 milles, qui a colité au moins £830,000 ; ninon
plus celie &' Arthabaska sux Trois-Rividres, quia cotté au Cirand Trone prés de £300,000
sterling—Iliznes qui probablemengYe rapportercnt de sitdt assez pour subvenir i lemrs
frais dexploitation ; ai non plus userire £100,000 sterlisg pour deg embranchements
dans ie Haut-Canada, et sur laqueHe fondic AR ats scul sou d'intérét.

Par les arrangements, la cofpagnie du/fGrand ouvée obligbe de
construire une ligne de22 milles de Ste. Mfrie & London, qui a geffté prés de £200,000
sterling, et qui, bien qu'avantageuse  la s¥etion-du pays qu’elle & rse et & London, qui
se trouve correspendre ainsi avee tout le systéme de voies fertéés du Grand Trone, ne
faisait pas partie du premier projet.

Bu considérant ces faits et le peu de trafic sur la ligne de Richmond & la Riviére-du-
Loup, distance de 200 milles, il faut certainement admetire que les constructions eitées et
dont il w’était pas question daus le premier projet du chemin de fer, se sont élevées & une
somme égale & celle donnde par le Canada au Grand Trone. 1'un autre ¢bté, il est indu-
bitabie que d’un bout & I'autre de la province la construction de ce chemin de fer a non
seulement augmenté considérablement la valeur des terres situées d une distance raison-
nable de la ligne, mais elle a été aussi d’un immense avantage pour la société en général
cn lui ouvrant des marchés pen lant toute l'année et une communication constante avec
les diverses parties de la province et le pays voisin. )

Ces faits ne sont ici cités qu’en ce qu'ils peuvent &tre favorables & la rémunération
[3] du service postal, c'est-M-dire au prix que le gouvernement devrait accorder au Grand
Trone pour ce service. 4

Laissant maintenant de c6té cette question et les considérations qui viennent d’en
&ire déduites, nous dirons qu'ea 1861, la compagaie du Grand Tronc sest vue dans l'im-
possibilité de faire face ) ses cobligations envers ses porteurs de boms par suite de ses
embarras financiers causés par la gaerre de Russie.

La somme actucllement dépensée pour la voie du Grand Trone #'éléve A plus de
£16,000,000 sterling, et comme on I'a dit plus haut, la psovince a contribué i ce chiffre
pour £3,112,500 avancés par elle pour aider & la construction des travaux de cette route.

Dis 1859 la compagnie s'est trouvée dans de séricuses difficuliés financidres. A cette
époque, une grande partie de ses travaus n’étaient pas terminés—le prolongement jusqu'd
la frontidre ouest, & Sarnis, n'était pas achevé—le pont Victoria demandait encore de
grands déboursés avant d’étre fini, et il en était ainsi pour diverses portions des parties du
Grand Tronc alors ouvertes qu’il fallait ackever pour satisfaire au trafic, sans compter
Pétablisseient de stations et 'achat du fonds de roulement nécessaire.

* Les chiffres entre crochets renvoient & la page du mémoire cité dans les témoignages.
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81 la compagnie avait pu alors prévoir les futurs embarras financiers du Canada, elle
v’aurait pu faire autrement que de se déclarer incapable de surmoater les difficultés qui se
préscntaient ct de faire savoir au gouvernewnent et au peuple cunadien que malgré son
ardent désir de termirer son chemin et de le munirsuffisammeat de voitures, elle se trouvait
dans de trop mauvaises circonstances pour continuer son entreprise; et qu’d raison de ce
gqu’elle avait été forcée X de fortes dépenses qui n’étaient pas prévues au début de I'catre-
prise, le seul moyen auquel elle pouvait recourir était de suspendre les travaux jusqu'a ce
que des arrangements pussent &tre pris pour obtenir les fonds nécessaires & leur reprise et
continuation.

A Uépoque dont il s'agit ici, il fallait de trés fortes sommes pour continuer les travaux.

Au lieu d’agir ainsi, ceux qui possédaient ie plus d’intéréts dans le Graod Tronc
préférérent prendre la séricuse responsabilité de poursuivre eux-mémes les travaux plutds
que d’encourir le blime d’avoir manqué & leurs engagements, bicn que selon eux, ces
engagements se trouvaient annulés par le fait que la compagnie avait été obligée d des
travaux imprévus. C’est ainsi que les travaux se continudrent, et qu'au commencement
de 1860 Ia ligne fut ouvert2 jusqu’d Sarniz. Le pont Victoria fut aussi ouvert, et laligoe
enti¢re de la Riviére-du-Loup 3 Sarnia, y compris les prolongements jusqu'd Island Pond,
la contribution aux embranchements de l'ouest et 3 'embranchement de London, ouverte &
la circulation.

Ceperdant, plusieurs parties de ces travaux étaient encore incomplétes, et le matériel
roulant et le nombre de stations insuffisants ; mais co suppléz du mieux possible & ce qui
manquait.

Le résultat fut gue vers le milieu de 1861, c’est-d-dire deux ans aprés que les inté-
ressés auraient dfi suspendre les travaux, le Grand Trone se trouvait & peu prés terminé,
bien qu’il restit encore beaucoup de dépenses ¥ faire [4] pour ses stations et pour son
matériel roulant, de sorte qu'en 1861, la compagnie duffrand Pongse trouva débitrice
d’au moins £2,500,000 sterling enyShs du gapitgl prélefeé

Une partie considérable de chfatoAt ;3 % dagfcri e
du Haut-Canada et & des particulfers §@iavaient fofrani le matériel roulant et construit des
gares 3 l'entreprise, et la balauce, qui 6tait sans dofite considérable, était due & des purti-
culiers en Angleterre qui avaient fourni des fonds pour faire exéeuter les travaux.

Avec cet état de choses réunies dla dépression du commerce canadien et ) I'insufii-
sance du roulage, il devenait évident qu'avantpeu la compagnie serait incapable de faire tace
i ses engagements, et ses porteurs de bons fureat informés de 'impossibilité ot clie se
trouvait de payer 'intérét qui leur était dii.

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

A la suite de nombreux pourparlers entre les intéressés du Grand Trone en Angle.
terre, et aprés que les créanciers de la somme de £2,500,000 eurent pris les wesures
nécessaires pour s'assurer autant que possible du rccouvrement de leurs créances, tous
farent convaincus que des dificuliés harrassantes les attendaient il n’était;pris quelque
arrangement capable de remettre sur pied la compagnic dit Grand Trone, car, autrement,
cette derni¢re éprouverait un tort considérable, d’autant qu’clle se trouvait dans I'impossi-
bilité de pouvoir prélever aucune somme ndéeessaire a achévement des partics non com-
plétes de son entreprise et 3 Pacquisition du matériel exigé pour le trafie.

Il parut de méme évidenty que ces. difficultés se compliqueraient des questions de
savoir qui était le légitime propriétaire du mobilier roulant employé sur le chemin, des
lignes affermées par le Grand Tronc et d’une foule d’autres choses dont 1’6énumération est
inutile, et qu’elles empécheraient P'exploitation du chemin de ter Grand Trone, et cela
4 une époque de I'année olt la navigation du St. Laurent et dex lacs est interrompue, ce
qui eut fait un tort considérable au commerce de tout le Canada.

Dans le but.d’éviter d’aussi désastreuses conséquences, les directeurs (a Londres) du
chemin de ter Grand Tronc présentérent le mémoire suivant a Son Kxcellence, daté le 30
juillet 1860 (page 3, Livre Bleu, No. 1) :—

N
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“ 4 Son Excellence le trés Honorable Sir Edmund Head, Baronnet, C. P. K. C. B.,
Gouverneur-Général de U Amérique Britannique du Nord, ctc., etc., elc. —

“ La pétition des soussignés, directeurs & Londres de la compagnie du chemin de fer
Grand Trooe du Canada, expose :—

“ Que vos pétitionnaires sont directeurs, & Londres, du,chemin de fer Grand Trone du
Canada, entreprise diiment sanctionnée par plusieurs actes de la législature canadienne;

¢ Que depuis quelque temps, toute ’étendue de la ligne, comptant 1096 milles, et com-
prenant le pont Victoria, de deux milles de long, a été ouverte au roulage ;

¢ Que par suite de difficultés financidres et autres, les affaires de la compagnie soat,
depuis bientdt deux ans, dans un fort mauvais état;

‘ Que le revenu du roulage a été insuffisant pour payer les loyers des lignes affermées,
et 'intérés des obligations souserites par débentures;

“ Que la compagnie est endettée & des créanciers judiciaires et autres, pour prés de
deux millions et demi sterling ;

¢ Que, ainsi qu'il appert par le rapport des eommissaires nommés par Votre Ezcel-
lence au mcis d2 novembre dernier, la ligne est sur plusieurs points en mauvais état et de-
mande des réparations considérables mémwe au seul point de vue de la sfireté publique;

“ Qu'il appert aussi par le rapport des mémes commissaires que des améliorations con-
sidérables sont urgentes dans les stations et les termini de la ligne, et qu’il faudrait un fonds
roulant plus considérable pour répondre aux besoins du commerce de la province ;

¢ Voy pétitionnaires représenteat de plus & Votre Excellence;

“ Qu’a une grande assemblée de portcurs de bous et actionnaires tenue i ¢ London
Tavern ” dans cette ville, le 2 janvier dernicr, un comité spécial de sept porteurs de bons
et actionnaires fut nommé pour conférer avec les directeurs  sur toutes les affyizes de

pagnie et poay examiner les moyens de muniy Ja compagnie @' age et lant,
aiusi que dj faire gortig 4ff ses difficultés fhancidrr

« Robefl Ny G rftord, feopitn u artt ur la e|Londres,
fut nommwé de ce comté, et Willi wIn 8. R., vice-président ;

* Le comité a, depuis dix mois, poursuivi son enquéte avec activité et a publié deux
Tapports, suvoir, un premier rapport en date du 6 février 1861, un second rapport en date
du 9 juiliet 1861, dunt des copies sont cnvoyées & Votre Excellence avec cette pétition.

** A une assemblée des porteurs de bons et actionnaires tenue & la ¢ London Tavern”
en cette ville, le 19 juillet courant, le plan de réorganisation et de secours pécuniaires pro-
Posé pur le comité spéeial dans son second rapport fut adopté et ne rencontra que cing ou
six opposants ; de plus, la résolution suivante fut adoptée par la méme assemblée, savoir :
“ que, en raison de I'urgence et de la haute importauce de cette affaire, les directeurs soient
invités & faire appel aux autorités canadiennes et & prendre les mesures qu’ils jugeront né-
cessaires pour obtenir Ja plus prompte législature possible relativement aux différents su-
jets mentionnés daus les rapports des directeurs et du comité.”

“ 'V .s pétitionnaires désirent représenter & Votre Excellence yu'on ne saurait adopter
aucune mesure pour réorganiser et secourir la compagniz de chemin de fer Grand Trone
tant que le projet adopté 3 V'assemblée du 9 juillet courant, n’aura pas été soumis i la légis-
lature canadienne.

“ Vos pétitionnaires désirent aussi attirer tout particulidrement attention de Votre
Excellence sur le fait que les membres composant le seul bureau 1égal de la compagnie,—
c'est-d-dire les directeurs agissant comme premiers officiers de la compagnie a4 Montréal,
ont envoyé leur résignation, et ne gardent leur charge qu’en attendant )’organisation d’un
nouvesn bureau. .

¢ Parmi les recommandations les plus importantes contenues dans le second rapport du
comité spécial et adoptées 3 ’assemblée générale, ou trouve les suivantes, savoir :

¢ (1) Des propositions pour prélever en Angleterre une somme de £500,000, qui ser-
virait & compléter et 3 équiper la ligne.

‘¢ (2) Des propositions demandant 3 la législature canadienne de capitaliser les paie-
ments 3 faire pour le service des malles etle transport militaire des 25 ou 30 prochaines
années, pour la somme d’un million et demi sterling ea bons provinciaux.

¢ Le cowité spéeial a également émis le projet de faire immédiatement tcus los efforts
possibles pour réussir & offrir au moyen de ces mesures, au commerce de Vautomue de 1861,



49 -

toutes les facilités quant au matériel nézessaire & la commodité, & Vencouragement et i la
sureté du roulage.

Vos pétitionnaires représentent de plus & Votre Excellence, que, en considération des
nombreux embarras et des proeés toujours grossissants, auxquels la ligne se trouve aujour-
d’hui exposée et continuera d’étre exposée tant que le projet de réorganisation, adopté le -
19 juillet courant, ne sera pas wis & effet, vos pétitionnaires craignent de voir la ligne ar-
rétée de jour en jour au grand détriment, perte et désavantage de 1= province et de tous
les intéressés.

% Bn considération des faits et arguments ei-dessus énoncés, vos pétitionnaires s’a-
dressent avec tout le respect possible, & Votre Exzcellence en conseil, pour la prier de con-
voquer le parlement le plus t8t possible, au plus tard dans la premidre semaine de septem-
bre prochain ; et vos pétitionnaires osent respectueusement proposer que parmi les premie-
res questions dont la législature devra s’occuper, celle de la réorganisation et du secours de
la ligne en fasse partie, cette réorganisation et ce secours devaut concorder avec les résolu-
tions ci-dessus mentionnées que vos pétitionnaires ont été chargés par l'assemblée du 19
juillet courant, de soumettre aux * autorités canadiennes,” afin d’obtenir la plus prompte
législation possible.

¢ Vos pétitionnaires désirent trés respectueusement, en terminant, baser leur appel &
Votre Excellence sur les trois principaux points suivants, savoir :

¢ (1) Nécessité d'une prompte décision du parlement cavadien sur le préldvement en
Angleterre de £500,000 stg., pour achever, compléter, réparer et équiper la ligne.

¢ (2) Nécessité d’une prompte décision du parlement canadien & 1'égard de la réorga-
nisation de la constitution et de I'adwinistration de la compagnie, et la capitulisation des

paiement du scrvice des malles et du transport militaire.
% (3) Enfin, nfcegsiyé &’ oo 2 islature gour faire diggaraitrgl
ronz S0 cgpifde re

obstacles qui embaraghty
laligne tout fonctiohnelfiént o ' . 1
¢ It vos pétitionnaires ne cesseront de prier.

(Sigus,) « THOMAS BARING,
“ « GEO. CARR GLYNY,
« « K. D. HODGSOY,.
« « WILLIAM CLAPMAN,
« “ H. WOLLASiON BLAKE.

¢ Bureau de la compagnie du ch. de fer Grand Trore du
¢« (anada, 21 Old Broad Street, Londos,
« E. C., 80 juillet 1861.”

Ea consultant ce mémoire, on verra qu’ils avaient trois objets principaux en vue:—

1. La réorganisation de la compagnie de manidre 2 ce que cessa tout litige & I'égard des
droits des créuinciers, et pour une périvde défisie, & I'égard de la forclusion de leurs
réclamations pour intérét pon payé, les droits des porteurs de bons devaient cesser en
vertu d’un acte du parlement canadien.

2. Obtenir du parlement Pautorisation de limiter de nouveau les droits des porfeurs
de bons et d’émettre des bons privilégiés sur tous ceux existant jusqu’a coacurrence de
£500,000 sterling, pour pourviir & la construction de gares et & acquisition des voitures
nécessaires 3 Vexploitation de la voie ferrée.

3. Faire des arrangements pout le service postal, qui, jusque I3, n’avait jamais 6té
suffisamment payé, dont le prix formerait un fonds sur lequel les créanciers de la compagnie,
jusqu’d comcurrence de £2,500,030 sterling, pourraient toucher des intéréts sur ce fort
montant dépensé pour avantage du Cavada & Pachgvement des parties non termindes du
chemin de fer et du pont Victoria, dépense dont le Canada aurait eu & se charger de toute
nécessité si les eréanciers n'avaient pas pris les devants.

Il est & peine utile de faire observer que le Canada n’efit jamais permis que la voie du
Grand Trone restdt incompléte, ni qu'elle fut interrompue sur quelque po:nt intermédiaire
entre Toronto et Sarnia, et au milieu d’une forét. Il en eut été de méme pour le pont Victoria,
qui réunit les partis est et ouest du pays, et qui est le seul moyen possible de communication
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durant P'hiver entre la partie du Canada située au nord du St. Laurcnt et 'Océan
Atlantique.

Si dans la premiere partie de 1859 la compagnie du Grand Trones'était déclarée tout-
a-fait incapable de satistaire aux demandes pressantes qui 'assiégeaient, ainsi que d’avancer
les fonds nécessaires & Pachévement des travaux ci-dessus mentionnés, il est incontestable
gue d’upe mauviére ou d’une autre le Canada [7] eut pourvu aux moyens d’obtenir ces
fonds.

Le mémoire qui vient d’étre cité au long a eu pour résultat un rapport du ministre
des finances, présenté au Conseil Exécutif le ler octobre 1861, lequela éié imprimé pour
P’information du paricment. [Page 5, Livre Bleu No. 1.3

Aprds ezposé des conclusions du mémoire, ce rapport déclare ¢ qu'il est suffisant
“ d'attirer Yattention sur les conséquences désastreuses qui découleraient de I'interruption
*¢ de la ligne, et il croit que, &'il est possible d’éviter une pareille calamité saps nuire 3
¢ d’autres intéréts plus importants, il est du devoir du gouvernement d’intervenir.” Il
dit ensuite que les chemins de fer canadiens protestent tous contre la rémunération qu'ils
regoivent en échange du service postal fait par eux.

Il dit de plus que la maniére de fixer le prix de cette rémunération est susceptible de
beaucoup d’objections ; qu’il serait & propos que cette question fut reconsidérée, vu que le
gouvernement et la compagnie différent beaucoup & V'égard de ce prix, ¢t il demande en
conséquence que toute 'affaire soit soumise & l'arbitrage de trois personnes désintéressées.
De concert avee cette mesure, le ministre des firances démontre la nécessité d’une com-
pléte ct parfaite réorganisation des affaires de la compagnie, afin d’éviter guy pays les désas-

q ans fut accordé &
la compagnie, durant lesgugls it Fdfille t{uxs n% et le droit pour
les porteurs de poursuivies suspendu ; mais le ministre des finances déelara ce délai trop
court pour que la compagnie put sortir des difficultés ol elle se trouvait

Le winistre des finances n’était pas d’avis qu’il fut aceédé & la requéte du mémoire
concernant la prompte convoeation de la légisiature.

Ce rapport fut adopté par le consell et copie en fut communiquée & la compaguie.
Aussitdt aprés réception de cette réponse du gouvernement, les divers intéressés du
chemin de fer Grand Tronc adhérérent aux vues exprimées par le gouvernement ct se
décidérent pour uac réorganisation compléte et pouvant les mettre & I'abri de toute pour-
suite judiciaire de pature ) interrompre exploitation de cette voie. Au commencement
de 1862, un acte fut en conséquence présenté au parlement, lequel regus la sanction
royale le 9 juin de la méme année et fut eosuite aceepté, tel que passé, par les eréacciers,
porteurs de bons et autres intéressés de la compagoie.

Ci-suit le préambule de cet acte, sur lequel les commissaires sont respectueusetuent
priés de diriger leur attention.

“ Considérant que I'intér8t sur tous les bons de Ia compagnie du Grand-Trone de che-
mio de fer du Canada est arriéré, de méme que le loyer des chemins de fer loués & cette
compagnie; et considérant que la compagnie & contracté des dettes bien considérables tant
en Cavada qu'en Avgleterre, sur simple contrat, envers diverses personnes ¢t corperations,
et que plusicurs des créanciers ont obtenu des jugements contre elle, et qu'un grand nom-
bre d’actions sont actuellement en litispendance & cet égard; et considérant que la circu-
lation du trafic par la voie du chemin de fer, fait de la plus grande importance pour les in-
téréts de la p:ovince,—est par 1\ mise en péril, et considérant que les conditions d’un
compromis ont ¢té provisoiremeut arr@tées entre les différentes classes des eréanciers et la
compaguie, mais que; dans le but de faciliter et parfaire tel compromis, il est besoin de
I'intervention de la législature de cette province; A ces causes, ete.”

Les principaux traits de cet acte sont les suivants : —

lo. Tout droit d’action queleonque que les créanciers de la compagnie pouvaient avoir
ou ont cu jusqu'd ce temps pour le recouvrement de leurs eréances sur le mobilier roulant
ou autres propriétés de la compagnie doit absolument cesser, et ce droit leur est enlevé par
autorité du parlement.

Z0. Les porteurs de boas actuels furent placés dans une position inférienre 3 celle
qu’ils vecupaient uvant loxsque la législature déeréta que la compagnie aurait le droit &’é-
mettre pour £300,000 sterling de bons & 6 par cent d’intérét, lesquels devaient étre une
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créance privilégiée recouvrable sur tous les béuéfices nets de la compagnie et jusqu's con-
currence de cet intérét de £30,000 sterling par année, car ce déeret dépréciait les hons alors
cntre les mains des créanciers de la compagnie.

30. Tous les porteurs de bous du Grand-Trone dont les créances réunies s’élevaient au
montant de £6,500,000 sterling se trouvaient absolument privés d’exerrer le droit de pour-
suivre le rccouvrement de leur eréance, non seulement ) I'6gard de Vintérét alors dil et 576-
levant & une trds forte somme, mais aussi-d’exercer leurs droits pour une période de -dix
ans & compter de la passation de I'acte silé revenu net de la compagnie 6était insuffisant
pour payer I'intérét des fonds placés par eux dans cette entreprise, sans compter Pobliga-
tion qui leur était faite d’accepter un int(rés plus faible durant ces dix années.

De sorte que les premiers et deuxiémes porteurs de hons qui avaient une premidre
hypothéque sur les biens de la compagnic et droit & un intérét de 6 pour cent sur leurs
bous s’6levant 3 la somme de £3,112,500 sterling, virent cet intérét forcément réduit » 5
pour cent pour dix ans.

Vers I'époque de la passation de cet ecte, ceux qui avaient des bons au mountant de
£500,000 sterling dont I'échéance n’était pas 6loignée et l'intérét grandement: arriéré,
furent contraints d’échanger ces bons pour des actions privilégiées, dont I'intérés; pour
upe périodede dix aus, devait 8tre réduit de' 7 A 4 pour cent, et cela tout en étant privés de
de leur droit de poursuiure, méme dans le cas de non paiement de V'intérét au taux réduit.

Une autre classe de porteurs de bons s'élevant ¥ la somme de £3,000,000, portant
intérés & 6 pour cent, et dont 'échéance devait arriver M des époques diverses, a 6té abolie
de la m&me manidre ct les porteurs de bons ont 6té foreé d’aceepter des actions privilégiées
dans la compagnie, & un intérét, pour une période de dix ans, de trois au licu e si
cent, et comme porteurs de bons pitasi compagaie se
pable de payer I'intérét méme A ,

Les aftaires de la compagnighe gguvifonid] gorfe_pat¥ai
désir du gouvernement Canadien ; et Pacte du parlement duCanada, en Stantaux eréan-
ciers ou porteurs de bons tout droit de poursuite contre la compagnie, les mettait dés lors
dans I'impossibilité de lui nuire.

Il est & croire que pulle part on p’ait procédé d’une telle maniére, ni que I'cn ait vu
que des personnes dont les fonds avaient ét6 employés } construire un chemin de fer se
soient montrées prétes & sacrifier leurs droits et & se priver elles-mémes de cette protee-
tion que la loi leur assurait avant le 9 juin 1862.

Toutes ces mesures suggérées par le gouvernement méme, et sur lesquelles Vacte
abrogeant tous les droits des créanciers et porteurs de bons [§] fut basé, découlérent d’une
minute du conseil adoptée le 2 octobre 1861 (Page 7, livre bleu No. 1), et approuvant le
rapport du ministre des finances qui recommandait le renvoi immédiat de la question du
prix du service postal & un arbitrage, afin de mettre la compagnie en mesure de se confor-
mer aux ler, 2me et 20me clauses de I’acte du parlement du 9 juin 1862, qui pourvoient
au paiement des dettes de la compagnie par ’émission de bons garantis par la subvention
postale, et & I'intérét desquels il était pourvu par la 1ere clause du méme acte qui affecte
spéeialement & cette fin les fonds que regoit la compagnie pour le service postal et mili-
ia're. :

Sur ce point il est peut-&tre-d propos d’attirer I'attention sur la lettre adressée par le
président et le dirccteur gérant de la compagnie du Grand-Trone le 21 juillet 1862 (page
23 livre blen No. 1), dont le dernier alinéa ainsi que toute la teneur de la lettre, démon-
trent clairement que toutes les parties intéressées dans la compagnie consentaient & une
extinction de leurs droits judiciaires, et que les eréanciers et autres retardaient de réclamer
leurs créances dans Pattente d’un réglement immédiat de la question postale, & Ia suite
dugquel les eréanciers pourraient étre payés. En fait, ¢’était Ii Ia base du compromis auguel
les parties en étaient venues, et si Pon n’avait pas cru que I'honneur du gouvernement se
trouvait engagé dans cette question, il est trds certain que les intéressés n’eussent pas con-
senti aux termes de 'acte du 6 juin 1862, et la conséquence en efit été que la confusion se
scrait mise dans toutes les affaires de Iz compagnie, et il est certain que surtout en hiver
Pexploitation de la ligne efit 6t¢ interrompue.

Aprés les circonstances qui vienunent d’étre relatées, ce qui étounera certainement
c’est quen janvier 1863 la question du prix du service postal fait par la compagnie du
Grand-Trone fut encore A régler. '
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11 est ici néeessaire de reprendre la question 3 la date de la minute du conseil exéeutif
du 2 octobre 1861 nommant Parbitrage.  Cette décision du gouvernement fut communi-
quée & la compagnie par unc lettre du secrétaire provincial en date du 3 octobre 1361
(Page T, livre bleu No. 1). -

Elle fut acceptée le jour smivant, 4 octobre 1861 (page 10, livre bleu No. 1) par le
représentant de la compagnie, et Varbitre de la compagnie, J. W. Brooks, écuier, de
Boston, fut mommé. Dans cette lettre d'acceptation, le danger d’une interruption de
Yexploitation de la ligne durant Phiver suivant fat distinctement mentionné, mais il était
dit plus loin qu’on ne reculerait devant aucun effort rour éviter ce danger.

Peu de temps aprds, le gouvernement nomma comme son arbitre ’honorable George
Moffatt, de Montréal. Les arbitres se réunirent plusicurs fois et travaillérent d enquéte
dont ils éiaient chargés.

Dans le mois de mai 1862, la question de la nomination du tiers-arbitre devint pres-
sante, car les deux déja nommés 6taient ) la veille d’arriver & une conclusion, et s'ils
v’étaient pas d’accord sur le prix 3 recommander, il allait &tre nécessaire de recoutir
A la décision d’un tiers-arbitre. Le choix du tiers-arbitre ne devait pas, paraitil,
étre laissé aus denx arbitres: le gouvernement se réservait le droit de confirmer ce
choix. Des lettres 3 ce sujet (10) furent échangées entre le gouvernement et la com-
pagoie, et le 17 mai 1862 (page 19, livre bleu No. 1,) le représentant du Grand Trone
écrivit au seerétaire provincial, annongant que les intéressés du Grand Tronc étaient préts
3 accepter M. le juge Draper que le gouvernement avait proposé comme ticrs-arbitre dans
laffaire. Le secrétaire-provineial accusa réception de cetto lettre le 26 mai 1862 (page
21, livre bleu No. 1,) et le 9 juin 1562, le méme jour que fut sanctionné Pacte con-
cerpant la réorganisation des affaires de la compagnie, le gouvernement fit éerire & I'Hon.
juge Draper, lui annongant qu'il avait été choisi comme tiers-arbitre, et lui demandant
#'il pouvait agir en cette capucité. A cette lettre M. Draper répondit affirmativement,
(page 20, livre bleu No. 1.) : ‘

Parce qui préréde on peut par conséquent voir que durant la période qui s'est
écoulée entre I'acception par la compagnie des recommandations du rapport du ministre
des finances da ler octobre 1861 et la passation de Yacte du 9 juin 1862, beaucoup de
correspondance a eu lien entre la compaguie et le gouvernement sur la question de l'arbi-
trage du service postal, et que deux urbitres, 'un nommé par la compagnie et l'autre par
le gouvernement, furent presque ¢ontinuellement occupés par la question ) eux renvoyée.
Il convient peut-8tre ici d’attirer V'attention sur une lettre datée du 23 mai 1862, (page
17, livre b'eu No. 1,) adressée au maftre géoéral des postes et signée par MM. Moffatt et
Brooks, demandant certains renseignewments sur le sujet de leur enquéte comme arbitres,
et sur la réponse du sous-maitre général des postes, écrite, dit-il, par ordre de son supé-
rieur et datée du 27 mai 1862, ainsi que sur le document qui suit immédiatement, daté
le 28 mai 1862, (pade 1R, livre bleu No. 1,) et signé par le sous-maitre général des postes,
lequel document purait avoir été rédigé pour &tre soumis aux arbitres.

11 est aussi peut-étre & propos de mentionner ici qu'un document daté du 31 avril
1862 (page 28, livre bleu No. 1) 2 été préparé et mis devant les arbitres, MM. Moffatt
et Brooks, par lz dernier de ces messieurs, comme renfermant ses vues quant ) la rému.
nération qui devrait étre accordée pour le service postal, et de plus, qu’en juillet 1862
(page 50, livre bleu No. 1)—I¢ jour n’est pas indiqué—Ile projet d’une lettre & M. Brooks
co réponse & son mémoire fut rédigé par M. Moffat comume esprimant ses premiéres
impressions sar le cas soumis par M. Brooks ¢t son désir de le discuter avee lui & leur
prochaine réunion. On croit que ce mémoire fut préparé par M. Moflatt, et qu’il était
prét & le soumettre i M. Brooks au commencement de juillet 1862. »

Maintenant, il cst nécessaire de faire connaitre qu’aprds tous les faits ici relatés
conceruant I'action délibérée du gouvernement depuis la passation de la minute du conseil
du 2 octobre 1862 pour le rdglemeot par arbitrage de la question postale, et depuis la
date de la passation de I'acte, ¢’est-3-dire lorsque sur la promesse de cet arbitrage et du
réglement immédiat de la question tous les intéressés consentirent aux grands sacrifices que
I'un sait, le gouvernement du Canada, le 14 juillet 1862, passa une minute révoquant la
nomination des arbitres, qui coupa court ) tout réglement. Cette minute fut communiquée
aux arbitres et aux autorités [11] de la Compagnie du Grand Trouc le 16 juillet 1862
(page 22, live: bleu No. 1) dans les termes suivants :—
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- : — _
¢ SECRETARIAT PROVINCIAL, 16 Juillet 1862.

« MoNSIEGR,—Relativement & la correspondance précédente sur le sujet, j’ai I'hon-
neur de vous transmettre ci-jointe copie d'un arrét de Son Excellence le gouverneur-
général en conseil relatif 3 la rémunération qui doit étre aceordée & la compagnie du chewin
de fer Grand Trone pour le service postal.

¢ J’ai I'honneur d’étre, monsieur,
“ Votre obéissant serviteur,
“ (Signé,) A. A. Dorron.

« Epwarp WATKIN, Eer.,
¢ Commissaire surintendant, ch. de fer G. T.”

On a pu remarquer que Parrét du conseil et la ilettre du secrétaire provincial font
simplement connaitre la décision du gouvernement de cowper court 3 I'arbitrage. A ce
sujet on peut consulter la réponse de la compagnie en date du 21 juillet 1862 (page 23,
livre bleu No. 1), et par elle on verra que la compagnie avait complétement adhéré aux
vues exprimées par 'arrét dumois d’octobre 1861, car o'le.obtint de ses créanciers et por-
teurs de bons I'abandon de leurs droits légaux pendant dix ans, et une forte réduction du
taux d’intérét auquel les porteurs de bons avaient droit; mais 36 jours aprds que fut
sanctionné I'acte 1égalisant ces concessions des .créanciers et porteurs de bons, le gouverne-
ment manqua aux promesses sur la foi desquelles les créanciers et portenrs de bons 8’étaient
chargés de toutes les obligations que leur imposait 'acte de 1862 et qui assuraient au
Canada Vexploitation du chemin de fer Grand Trone, avantage dont il aurait couru de
grands risques d’étre privé sans ces.sacrifices de leur part.

Prés de deux ans et demi se sont maintenant égpulés JEPUPIATTS T4 juillet 1862,
et la question :postale est encore & régler, et Ie ancigl 2 APMPaZNiA SgE encore &
recevoir quoi.que ce soit poar les fortes sommé¢s gis
compagnie et du Canada.

1l est aussi & remarquer.que la lettre de’la compagnie du 21 juillet 1862 est restée
sans réponse aucune, d’ou il faut conclare que le gouvernement .s’est wu dans I'impossi-
bilité de faire droit aux réclamations qu’elle renfermait.

Quand il fut connu que le gonvernement avait révoqué I'arrét renvoyant la question
3 un arbitrage, une assemblée des actionnaires et porteurs -de bons eut lieu en Angleterre
le 8 a0ttt 1862, et une des résolutions qu’elle adopta ordonnait la transmission du mémoire
suivant an gouverneur général du Canada (Page 6, livre blen No. 1) = .

« A Son Excellence le gouverneur-général du Canada, en conseil :

« Le mémoire de la compagnie du chemin de fer Grand Tronc du-Canada expose
humblement— :

“ Qu’d une assemblée de ses actionnaires et porteurs de bons tenue & Londres le 8
aotit 1862, les résolutions suivantes furent adoptées :

“ Que cette assemblée a appris avec peine que l’arbitrage concernnant le service
postal avait ét6 interrompu par le gouvernement actuel du Canada, et considérant cet acte
comme étant de nature 3 détruire la confiance & ’égard des actes officiels de la proviunce,
cette assemblée enjoint le bureau de direction de faire des représentations & ce sujet au
gouverneur en conseil, et cela avec Vespérance que cette mesure impolitique autant qu’in-
juste sera révoquée.

¢ Que vos requérants attirent respectucusement l'attention du gouverneur-général en
conseil sur la communication [12] adressée au secrétaire provincial et signée par le
président et le directeur-générant de cette compagnie en date du 21 juillet 1862.

“ Que sur la promesse que la rémunération du service postal serait réglée par un
arbitrage pour un certain nombre d’années et qu’il serait légiféré en faveur de la com.
pagnie du chemin de fer Grand Tronc, cette dernidre a tenu sa voie ferrée ouverte
durant les périlleux événements de V'hiver dernier. *

* Pendant que se poursuivait Vaffaire du T'rent.

8
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“ Que sur cette promesse, les actionnaires et porteurs de bons de la compagnie ont
consenti 4 de grandes concessions; et ses créanciers & une composition A I'effet de relever
le crédit de cette cotreprise.

“ Qu'un capital d’environ £15,000,000 sterling a subi unc réduction d’'intérdt par le
fait des propositions acceptées du gouverneur rrénéml en conseil, et qu'il est maintenant
question de révoquer.

¢ Qu’un grand nombre d’intéressés résident en Angleterre, et s’en rapportent ) la
bonne foi du gouvernement canadien pour la protection de leurs intéréts.

“ Que ces personnes n’zuraient jamais pu prévoir, aprés un laps de prés de 11 mois,
durant lequel cut liea une session du parlement canadien olt la question postale fut longue-
ment discutée, que la proposition acceptée qui avait en un commencement d’cxécution serait
mise de cOté sans avcun avis ou justification.

¢ Fut-clle méme bien foudée, I'allégation de I'illégalité du renvoi & un arbitrage ne
saurait suffire dans le cas actuel, et le oouvcrncur-«ém:ral en conseil peut ordonner que la
rémunération que les arbitres ont adjugée soit payée 3 la compagnie.

“ Etant admis qu’en maxime de droit nul individu ne ¢ peut prendre avantage de ses
erreurs” & plus forte raison un gouvernement ne devrait se prévaloir d'un terme techmque
pour empécher la répuration d'unc injustice reconnue, surtout - lorsque ce gouvernement a
lui-méme fait eontinuer I'arbitrage ordonné par son prédé"esseur 3

“ Conséquemment, vos requérants demandent respectueusement -qu’il soit de suite
pns des mesures pour qu'un arbitrage ait lieu conformément d VParrét du conseil du

2 octobre 1861.
“ (Signé,) THOMAS BARING,
« Président des directeurs de Londres ot de
“¢ Passemblée spécmle tenue le 5 courant.’

: «J. M GRAN T,
« Secr. dela comp. du ch. de fer Grand Trone.”

. Ce mémoire, ainsi
écrite cn Canada le 21 j Y

Le représentant de(lacopdenigoetii
cette affaire Gqui, en restanit pendan déprCclan; le erédit de la compaome tout en Pempé-
chant de faire des travaux avantagfys au commerce du pays. . -

Aprés bien des pourparlers eptre le représentant de.la compagnie et les . membres du
gouverncment, 'affaire fut reprise en considération. par le maitre géuéral des postes, et le
39 octobre 1862, ¢'cst-i-dire plus de quatre mois apres la paasatwn de Vacte du 9 juin de
cette annde, le maltre géuéral des postes fit un rapport sur le sujet que le conseil exécutif
adopta le 50 octobre 1562 .—(Page 68, livre bleu No. 1.)

11 est maintenant nécessaire dattirer Yatteution des commissaires sur la réponse ¥ ce

rapport du maitre général des postes daté le 26 vovembre 1862, lequel, aprés avoir longue-
ment discuté la quextwn s¢ déclare incapable d’en venir & une conclusxon satisfaisante (13)
et recommande que le gouverncur en revienne'd ce qui avait 6t€ déeidé plus d'un an ampara-
vant, ¢’est-i-dire le 2 octobre 1861, et au renvoi de la question i un arbitrage aprés qu'une
loi aurait Gté passée autorisant Vinstitution de cet arbitrage.

Kuotre autres motits qui le font revenir & ce moyen, il dit que ¢ ’est ordinairement de
cette manjdre que ces questxons se rdglent en Angleterre et qu’il ne voit pas pourquoi on
ne Padopterait pas ici. Ce rapport fut adopté par le conseil exéeutif, et son auteur pré-
senta ensuite un projet de loi renvoyunt & un arbitrage toutes les questions concernant la
rémunération que le gouvernement doit accorder pour le service postal par chemins de fer.

Un exemplaire de ce projet de loi est transmis avec le présent factum.

Le gouvernement qui le présenta ne commandait pas alors & une assez forte majorité
dans la lémalature, et comme la passation de plusieurs de ses mesures rencontra beaucoup
de dlﬁicaltés, il ne procéda pas davantage avee celle-ci; de sorte qu’elle resta sur l’ordre
du jour jusqu’s la fin de la session sans ‘Inire un pas de. plus.

Aprés la cloture de la session de 1863, un changement de ministére et une élection
générale eurcnt liew ; ce ne fut done que quelque temps-aprés-queTattention du-gouverne-
ment pls étre attirée sur la question postale. Ce changement de ministére amena un nou-
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veau directeur des postes, et ce dernier s’occupa de Paffaire, car le 13 aoit 1863 (page 90,
livre bleu No. 2) une lettre fut regue du département des postes renfermant -copie d’'un
arrdt du conseil exéeutif daté du jour précédent et fixant certains prix pour le service postal
par voie ferrée.

Cette communication qui n’était pas accompagunée du_rapport du maftre général des
postes sur lequel était fondé V'arrét rendu,—et la compagnie ainsique Ie pubhc n’en .purent
preadre connaissance que plusieurs mois aprés—fut immédiatement suivie d’un: protét de
la part de la covnparrme du Grand Trouc, en date du !4 aofit 1863, lequel faisait savoir que
la compavme s’adresserait au procureur général afin d’obtenir la permission de présenter
une requéte & Ueffet de faire porter Paffaire devant les tribunaus du pays. Cette requéte
fut rédigée par 'hon. H. Cameron, C. R., de Toronto, et diiment présentée 3 Son Excel-
lence le ¢ gouverneur général, mais le fiat du procureur général fut refusé, ainsi qu'on peut
le voir par la lettre suivante du sous secrétaire provmcml ‘

¢ Québec, 13 octobre 1863.

“ MoNSIEUR,—Jai 'honneur de vous informer que Son Excéllenee le gouverneur-
général a eu devant elle la requéte de la compagnie du chemin de fer Grand Troue datée
du Ter du courant et signée par I'Hon. J. H. C.zmeron et quelle m'a chargé de vous
dire que 'honorable procureur-ﬂénéml du Haut-Javada refasait le fiat demanaé par cette
requéte, 3 quuelle, conséquemment Son Excellence ne peut faire droit.

¢ J’ai Yhonneur d’étre, ‘mounsieur,’
~ “ Votre trés-obexssant serviteur,
“« (Signé,) » : ' E. MeREDITH,
¢« (. J. BRYDGES, écuier » ) - "« Sous-secrétaire.”

!

[14.] Cela se passait justemens & la fin de Ia session qul suivit I'élection générale de
1863, et malgré toutes les tentatives faites pour avanggr Iaffaire cha.que fois que Voccagion
s’en est présentée, rien n’avait engase €té fait.

Un autre changement de ¢ ‘@
rien fait d’abord par suite de & et
empéchements dus sux remagments Til

La question fidérale et la présence: des Py nclpaux ‘ministres dans les provinees infé-
rieures ont aussi empéché que I'on §’occupdt’de la subvention postale; mais au retour des
ministres elle fut de nouveau soumise ) leur considération, et aprés bien des représenta-
tions que fit devant le conseil exéeutif le représentant de la compagnie, la' commission
actuelle fut nomiée et Paffaire est maintenant 3 la veille: d'une décision définitive.

Cette relation de 'affaire fait connaftre aux commissaires toutes les circonstances-
dans lesquelles s’est trouvée la' compagnie depuis quelle a éprouvé des embarras de
finance, et il est aussi & croire qu'elle les  portera . une :adjudication libérale -en faveur
des créanciers et porteurs de boos de la compagoie qui ont généreusement renoncé & leurs
droits, vu surtout que le gouvernement qui'les avait contraints & cet abandon n’avait pas
rempli ses engagements, ce qui 2 été pour eux la con&équencc de pnrccs séneuses et d’ane
dépréciation du crédit-de la compagnie: -, T .

Cela.dit, il reste maintenant 3 la compagaie :de- démontm quels devraxent etra les
prix payés pour le service postal que fait le Grand' Trove.

L’attention des commissaires est respectucusement attirée sur des documents déﬁ,
cités,-dont 'un est:daté du 21 avril 1862; (page 28, livre bleu No: 1,) et'fait connaitre les
motifs sur lesquels M. Brooks, T'arbitre de la icomrpagnie, s’appuie en soumettant son juge-
ment 3 son confrére arbitre. - L’autre est un- projet de mémoire rédigs par M. Moffats,
daté de juillet 1862 (page 50, livre bleu No.' 1,) et qui-est up expose de ses premidres
impressions de Daffaire aprés considération du -mémoire -de:*M. Brooks, et-qu’il avaic
couchées par écrit pour les discuter avec :M::Brooks lorsqu’ils 'se réuniraient tous les deux.
Leur attention est aussi attirée sur un mémoire- daté du 13- aolt 1862, (page 54, livre
bleu No. 1,) adressé au gouvernement canadien : et. rectifiant- certaines mexa,ct;ltudes dans
lesquelles M. Moffatt était tombé, rectification qm démontraxt clalrement que les conclu—
sions de M. Moffat étaient mal fondées. :

Il est-ici nécessaire de faire: remarquer que ce mémoxre, 'da.té d‘u 13 aoﬁt 186 fut
directement envoyé au gouvernement par la eompagnie paree vue le*14 juillet précéd_ent,
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Parbitrage avait été interrompu, et que ce n’est qu’aprés qu'il y fut mis fio que les mé-
moires des deux arbitres viorent devant la compagnie et qu’elle eut ainsi V'oceasion d’indi-
quer les erreurs commises par M. Moffatt.

Il serait & peine utile de s’étendre au long sur I'importance du service postal par
voies ferrées en ce pays, mais dans ce factum des extraits de rapports de différents direc-
teurs des postes faisant connaitre les avantages qu'a ce service sur I’ancien ne sauraient
étre déplacés, ct ¢’est pourquoi [15] nous commengons par citer les passages suivants du
rapport pour 1'année expirée le 31 mars 1856.

“ Les sections du chemin de fer Grand Trone, situées entre Brockville et Toronto,
purent &tre utilisées au transport des malles en octobre 1856 ; la ligne ainsi reliée avec le
Grand Occidental & Toronto, compléte la communication postale par voie ferrée entre
Québec et Windsor, et il va sans dire que ce changement va étre d’'un immense avantage,
surtout en hiver, sous le rapport de la célérité du voiturage des malles; et V’état compa-
ratif qui suit va faire connaitre le temps que mettait, il y a quatre ans, et que met aujour-
d’hui une lettre dans son parcours, en hiver, entre Québec et quclques unes des principales
cités et villes de I’ouest.

« En 1852. En 1857.

“ De Québec 3 Windsor........ veessiesereemnees. . 10% jours. 49 heures.
« London....... ceeeterearasenes te een 9 « 45 «
“ Hamilton ...cccovvvevnee ceveeenes. 8 42 «
“ Niagara.cereereraricnencneseeeees. 8 & 50 «
“ Owen Sound............... erenens 10 “ 3% jours,
“ Guelph. ......... veveasesirstieceees 9 K 51 heures.
“ Toronto.eesceereeeecerraneionseses 1 40 “ oy
“ Cobourg. wwecreeevireiienirenisranee 6 6 36 «
“ 117 S ORI ¥ B 34 «
“  KjagstopT... oremnaene : 81

“ L’avantage ainsi obtenu pour les y0ints les plus éloignés se fait aussi sentir dans le
transport entre les lieux intermédiaires, de sorte qgue Zon peut dire' que les 9-102mes de la
correspondance de cette province s'en reséentent & un degré plus ou moins grand, car c’est
la& au moins le chiffre de lettres acheminées par la malle qui profite du voiturage par voie
ferrée. En sus d’une plus grande célérité ainsi obtenue, le servie postal a encore cet
autre avantage d’dtre comparativement exempt d’irrégularités, d’avaries causés par les
mauvais ten:ps et qu’il était impossible d’éviter dans' le transport des lourdes malles en
diligence ou en wagon sur les routes ordinaires du pays, sans compter qu’elles courent
beaucoup moins de risques d’étre volées en route.” 4

. Dans le rapport pour Fannée expirée le 30 septembre 1857, se trouve encore. ce qui
suit :—

“ Durant année dernidre, le service postal par chemin de fer a. été fait avec une
régularité satisfaisante, et la distance sur laquelle s’accomplit ce service est d’au-deld de
1,418 mililes de voies ferrées, et sur 3,145 milles au moins deux malles par jour sont voi-
turées en chaque sens.

‘“ Sur les voies ferrées les plus importantes, les malles. sont acheminées dans des
bureaux de postes installés sur la partie commode d’un char, et ces bureaux ambulants.
sont sous la charge de commis des postes qui voyagent sur les trains ct. trient, distribuent,
prérarent les malles et regoivent les lettres pendant:le trajet.

“ L’organisation du service postal par chemin de fer ne tardera guére &. devenir une
branche distincte et importante des postes.  Déja plus de 40 commis sont spécialement
employés 3 ce service, et chacun d’eux parcourt de 600 & 1000 milles par-semaine en
accomplissant les devoirs plus haut désignés. .

“ Les devoirs assignés aux: commis des malles: sur les: chemins de fer sont extréme-
ment ardus et exigent, chez eux, plus que le degré ordinaire d’intelligence et d’activité
joint A une rigide intégrité, et pour en arriver la, il leur faut se soumettre A bien des
épreuves, cet emploi étant assvjéti & bien des fatigues corporelles.”



‘

81

——— = ~—- . X -3

On lit ce qui suit dans le rapport pour I'année expirée le 30 septembre 1859 :—

¢« Durant 'année dernidre, le voiturage des malles sur les différentes routes de la
province s’est fait avee une exactitude digne de remarque. Les irrégularités ont été peu
fréquentes, de sorte que les pénalités imposées pour cause de manquement n’ont pas dft
&tre bien nombreuses. :

“ Une grande part de la satisfaction que donne cette branche du service peut étre
indubitablement attribuée au voiturage par chemin de fer de presque toutes les malles,
car la régularité de ce transport, qui n’est que peu affectée par les variations atmospé-
riques des saisons, a grandement facilité la ponctualité dans le voiturage des malles sur
toutes les routes du pays, si bien qu’aujourd’hui le service postal se fait avec une régularité

ui était impossible autrefois.” :

[16] Ii conviendra peut-étre aussi de faire remarquer la grande augmentation qu’a
subi nou seulement la communication postale, mais encore le revenu du département des
postes provenant de ce surcroit de facilités donné A cette communication. Oa peut con-
sidérer que le voiturage des malles par chemins de fer a commeneé en ce pays en 1853 ;
conséquemment, on arrivera ) une juste comparaison en mettant en regard les chiffres du
revenu postal de 1852 et 1863, et le tableau suivant fera voir les grands changements qui
se sont opérés :—

1852. 1863.
Nombre de milles des routes postales........ $ 8618 ¢ 15327
Lettres acheminées par la poste........ eanes 3,7J0,000 11,000,000
Revenu postal................... cevreresennrae . 230,629 769,475

11 est par lui constaté que le chiffre des lettres a augmenté d’environ 300 pour cent.
et le REVENU POSTAL DE PRE8S DE 330 POUR CENT.

Le rapport des postes pour I'année expisé€ JgB1 mars 1856 dit que les 3-10mes de
toute la correspondance du pays jouissep iiad rage par chemins de fer;
cependant, cela ne fait pas prétendre gfte 'ayém esfus est entidrement due aux
moyens de communieations apportés gar les/c er, mais on ne saurait douter
qu'une grande partie de cctte augmentxtin leur est due, e qu’il ont grandement cou-
tribué a faire augmenter la population et la richesse du pays, et c’est aipsi qu’ils se trouvent
avoir été avantageux non seulement & tout le Canada, mais aussi au département des
postes. :

A l'appui de ce fait, on peut constater & Vaide de statistiques de la poste et par le
nombre des lettres de 1852 et 1863 comparé avec la population 3e ces périodes respectives,
que chaque individu de cette province écrit maintenant le double de ce qu’il écrivait de
lettres avant I'établissement des voies ferrées. On peut aussi lear attribuer Paugmentation
de valeur des terrains, des produits agricoles, etc., et bien que depuis leur établissement la
population ait augmenté de plus de. 40 pour cent, par téte, les importations sont main-
tenant évaluées $18.50, tandis qu’elles ne s’élevaient qu’d $17.80 il y a dix ans, et pour la
méme période, les exportations ont augmenté de $13 & $17 par téte, d’od il suit quels
richesse du pays a beaucoup angmenté; -

Uonséquemment, quoique Fon paisse dire du systéms-de voies ferrées de ce pays, ces
faits prouvent abondamment qu’il a valu au- Canada des avantages auxquels il doitla
position qu'il occupe aujourd’hui, et que sans lui il n’eut pas- progressé aussi rapidement.

A la suite de ces observations géuérales, il convient maintenant de- faire connaitre les
prix payés en d’autres pays pour le voiturage des malles sur les voies ferrées. En Angle-
terre, les commissaires le savent, saus doute, la loi antorise et exige que tous les différents
qui surviennent & ce sujet entre les compagnics de chemin de fer et le département des
f)ostes soient reavoyés & un arbitrage, que chacune des parties nomme son arbitre, et que

es deux arbitres nomment un tiers dont la décision est finale et obligatoire pour les inté-

ressés. Bien des cas y sont réglés par arrangement mutuel entre le gouvernement et les
compagnies, mais pour le plus grand nombre, I'affaire est renvoyée a arbitrage qui vient
d’8tre mentionné. .

En 1854, époque depuis laquelle a augmenté le prix que le département des postes
paie aux compagnies de chemins de fer, un état des prix payés par les postes aux différentes
compaguies de chemin de fer du Royaume-Uni a été mis devant un comité spécial de la
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chambre d¢s communes. Cet état indiquait aussi de quelle maniére ces prix avaient été
fixés.

La compagnie du chemin de fer Grand Tronc ignore si plus réecemment un état
semblable a été mis devant le parlement anglais, mais comme en 1854 les chemins de fer
d’Angleterre étaient dans une condition plus prospére qu’ils ne le sont actuellement en
Canada, le département des postes ne saurait trouver injuste que cet état serve de base aux
prix payés en Angleterre, la compagnie croyant qu'une juste considération de toutes les
circonstances doit démontrer que les prix alors payés en Angleterre une seraient pas pour
etle une rémunération suffisante. .

Par cet état, on peut voir que sur la ligne d’York & Berwick, le service postal est
payé au taux de trois chelins sterling par mille parcouru.

Comm: il n’y a pas de trains-poste surle Grand Tronc qui ne parcourent en somme un
million de milles par année, il s'ensuit que ce taux donnerait iei $750,000 ou au moins
§750 par mille par année. :

Sur le chemin de fer de Londres et Nord-Ouest entre Londres ct Birmingham, le
prix payé est d’environ quatre chelins et quatre deniers sterling par mille. Ce prix a été
convenu entre la compagnie et le gouvernement . sans recourir & un arbitrage. Pour les
trains-poste du Grand Tronc ce prix donverait par année environ $600 par mille.

Sur le chewin de fer de Londres & Duouvres, le prix payé était de deux chelins et
trois deniers par mille. Pour les trains-poste du Grand Trone, ce taux donnerait
par année prés de $600 par mille. Les deux dernidres lignes mentionnées sont des
chemins de fer qui voiturent beaucoup de .voyageurs, si bien qu'jls. ont des trains qui
voyagent constamment jour Tay. Le service postal, gud se faly/ tghajours par des trains
de voyageurs, peut par cgf f afstpsefpes compagaies anglaises.
Le cas ne saurait 8tre I one, attefddGue ¥ reulage qu'il it pour
les voyageurs est limiti\gt o ex1ge pasTemploi d’autant dé trains qu'il en faut an.départe-
ment des postes pour la boune exécution du service postal. , ,

[18.] Pour I’ Angleterre, bien des cas analogues i celui-ci pourraient étre cités, mais
il sera tout aussi bien de mentionner que 13 comme sur le continent américain les prix
varient tellement qu’il est difficile d’arriver & un taux moyeo en se guidant simplement
sur ceux accordés en d’autres pays. ‘

Il va maintenant s’agir du juste dreit de la compagnie & un surecroiv de rémunéra-
tion pur le fait des grandes dépeases que lui a colité la construction du pont Vietoria,
et & I'appui de ce droit; nous pourrions citer le paiement que regoit en Angleterre la
compagnic de Chester & Helyhead, olt existe un pont servant & peu prés aux mémes fios,
quoique de bien plas petites dimensions ; mais cette question se trouvera plutdt A sa place
quand il s’agira du pont Victoria, et ~'est pourquoi nous nous absticu:dvons de la discuter iei.

En Irlande, ol Ia circulation des voyageurs est beaucoup miivdiea qu'en Angleterre,
ou voit par cet état que la moyenue du prix payé est plus élevée qu'en Angleterre. - Lie
ce fait on peut justement inférer que le département des postes,-ou les arbitres nommés
pour régler la question, tiennent compte du plus ou du moins de roulage pour les voya-
geurs, et que 1b ot il est peu considérable, ou accorde aux compagnies une pius forte
rémunération pour le voiturage des wmalles, parce qu’il est évident que des chemins de fer
qui voiturens beaucoup de voyageurs peuvent transporter les- malles. & bien plus bas prix
que ceux qui o’ont pas le m8me avantage et qui, plus ou moing, sont tenus de faire cir-
culer des trains spéciaux pour le département des postes. . - - S

L’état de 1854 donnue les prix suivants comme étant payés aux lignes irlaudaises :—

n

De Drogheda & Dundalk «ooovennninnniiinin !

Dublin & Drogheda............. 2 10%°

Dundalk & Enniskillen...... e 302 «
Dublin & Cork...... R S PPN ceeeenee 29 ¢
Dublin d Galway...... ol L Ll 80 «

La moyenne de ces prix est d’environ trois chelins et deux deniers sterling par mille.
elle des prix payés aux lignes anglaises déjd désignées.est.de 2 chelios et 6.deniers
erling, ou de 27 par cent de moins que celles d'Irlande. Iour le Grand Trone, ce taux
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ifﬂ 13 chelins et 2 deniers sterling- par millé lni donnerait par.année: environ $800 . par
e. . R Tl T

Dans cette question il ne fant pas oublier ce que cotite ici de plus qu’en Angleterre
ou en Irlande I'exploitation des voies ferrées. Il est méme inutile'de dire que Ia sévérité
du climat capnadien augmente de beaucoup I’esploitation de ses chemins de fer, en hiver
surtout, car alors le nombre des voyageurs ést considérablement plus restreint qu’en
d’autres saisons, et dans ce temps les trains marchent plutdt pour le département des
postes que pour le public voyageur. T T T T e

La question du pont Victoria est une des plus importantes dans la considération da
prix de transport des malles sur le Grand-Trone. - Comme on Pa déj vu, le pootdprés-de
deux milles de long €t a'cofité prés de £1,500,000. sterling ce qui, & 6 pour cént, enldved
la compagnie £90,000 sterling de ses revenus, LT T

En Anglsterre, il existe un cas analogue, ‘celui du pont tubulaire du détroit de Menai
sur le chemin de fer de Chester et Holyhead : ce pout a moins d’un' mille de long, ct
cofite moitié moins que le pont Victoria, mais le département des postes en Angleterre le
considére d'une telle importance pour le service des malles d'Trlande gu’elle "paie 3 la
compagnie une subvention postale annuelle de £30,000 sterling, ou'comme la ligne a 85
milles de longueur, $1,775 par mille et par année, £20,000. sterling de cette subvention
sont spécialement affectées au pont de Menai. Si la compagnie 'du Grand-Trone- était
payée dans les mémes proportions, elle devrait recevoir, pour le pontVictoria; £40,000

sterling par année. (le mantant sewl porterait la subvention postalé annuélle 3 £34=§1,170
par mille et par année,.” 1} est bon dprEpgterYuc toutes les malles ent] aut et le
Bas-Canada, ainsi que. Ies malles yfrmes b defpimpbion de MopAre “de louest
traversent le pont Victoria. > : v 4 B

Tels sont les tarifs accordés poste aux compagnies de ‘chenting de fer en
Angleterre et en Irlande. o : , : S

Examinons maintenant les " tarifs  des Etats-Unis, et nous ' eonstaterons ‘encore une
différence notable avee les tarifs canadiens. - ‘ C )

Remarquons d’abord que le congrés des Etats-Unis, passa, il y a quelques années, un
acte fixant le tarif postal, et divisant, & cet égard, les lignes “de chemins de fer ‘en trois
catégories. ' :

Tarif de premiére classe ne devant pas excéder......... $300 par mille

Tarifde seconde do eeveneeacnreenestheeenenn vieeee 100 .
Tarif de troisiéme * do’ tereeresersrasrans verenstarenanes 50«

Cette classification est basée sur 'importance des parties du pays que traverse chaque
ligne, et le service comprend la distribution une fois par jour 4 chaque station ; par
conséquent, aux Etats-Unis, les malles sont transpertées dans un char de distribution, et
pendant le jour. Mais en outre, les compagnies de chemins de fer sont requises de
transporter dés sacs de la malle, sans employé de la -poste, lorsque cela est nécessaire,
mais seulement sur les trains expédiés pour les besoins de la compagnie. '

Il faut ajouter qu'aux Etats-linis il 0’y 2 pas un seul chemin de fer qui ne fasse, tous
les jours, un parcours cowplet, et se trouve, par suite, dan8 les conditions requises par
le département des postes. ' S

Or, en bonne justice, le chemin de fer du Grand-Tronc ne peut 8tre comparé qu'aux
lignes de la premiére catégorie aux Etats-Unis, si surtout on s’en rappelle que-le maitre-
général des postes, dans un de ses rapports annuels a déclaré que les 9710 des malles du
Canada sont transportées par chemins de fer et que depuis Vintroduction des chemins de
ter en ce pays le nombre des lettres a augmenté de 300 pour cent et le revenu postal de
330 pour cent. ' SR : .



.3

- 60

Paiements aux différentes Compagnies de chemins de fer des Etats-Unis pour

le transport des malles, 30 Jum 1861.

CHEMINS DE FER. Milles. ngar
No. $ cts.
MaiNE—Portland 3 Portsmouth, N. H...cccvvreenereer serreneeroenaneeses 52 1150 72
New HampsHIRE—Concord 3 Lowell Mass.. 50 | 150 00
MAssAcEUSETTS—Boston 3 Port.smouth N. Hovovnrenneen cvaes 54 | 154 00
Boston 3 Lowell................ ceserraessnsesanennas esracsncaseans 27 | 150 0C
Boston 3 Fitchburg.....ccovvevvrennnne. ceeerens ceseses erserrasernsenas 52 | 153 86
Boston & WOreester....cceee vueeeres erencsrorsesrvennonanssanes wesnee 40 1343 75
‘Boston 3 Providence, R. I.......... easeerentneiiansrenanienssrarenns 46 1?)0 00
Worcester & Albany, N. Yoeevnrrenrieioivoinerinniienniiennneninan. { 133 %;g . 88
Raopk IsLanp—Providence & Stonington, Cb.....  ceeeerrverenenennss 50 | 150 00
Connzcricur—New Haven & Springfield, Mass...... ... eoesesanee o 64 1275 00
New Haven & New-York...coccieceevecemmcinnnnee creeverniranine, 76 ]340 75
NEW-YonK—New-YorL & Dunkirk........ crreciaes cersecstserasenstanenns 460 | 200 00
New-York & Albany . 225 00
Albany 2 Buffalo... 200 00
Albany & Troy« 1150 00
Syracuse 2 B S0 Oy coenn iU AT YN 200 00
Rochester agx ChAfs Nisarty. ., A LTl or2 X ' 150 00
Buffalo & StateTiine...ccevreeiimernreecnosrennes iereniaraasrerecnnns 200 00
New JerseY— New-York au Nouvean Branswick 375 00
Nouveaun Brunswick & Philadelphie..cceercsureeveceiacincannnnne. . 54 1375 V0
PeNNSYLYANIE—Philadelphie & Pittsburg ....oeceeeeeens eveeenaenes eeeee 357% | 200 00
Sunbury 3 Willlamsport.....c.vevieemereciernierincirianens PO .| » 40 | 150 00
Williamsport & Elmira...cccceeieenenn. ceseessaanes seancaes weeiie] 77 1150 00
Northville & Erie... «icccerieecencincnimecconcrsiocecenes ceoee cenen 20 {200 00
MaryrLanp—Baltimore & Phlladelp]ne ...................... cessenens easees 102 ) 300 00
Baltimore & Sunbu 86 ; 200 00
l‘y ...................... teenececson ss0cesssccscanttasn 55 150 00
Baltimore & Wheeling, Va...cceeicareriienieecicnueieneccionnenes %651;} 300 00
Baltimore & Washington, D. C............ ceeesiessensentr eseerann 40" | 300 00
OH10—Bélair & Columbus..ciucieiirrieeiarerinenccoet ceveenrosencsnseernans e 137% | 200 00
Pittsburg Pa., & Chicago, Ill......cccoiivirnnriiniinniiiincnniene 4693 | 200 00
Erie, Pa.. & Cleveland ...ccicvviiieienivrmiieniiiies o cernverrennnee 96 | 225 00
Cleveland 3 Wellsville. eaeeeieeieeereaeeriies e neens coreceses 59% | 150 00
Columbus 3 Cleveland, Ohio...ccuiirveiniercns cornvveenirenienannne. 138 | 210 86
Columbus & Xenia..ccceeee « cvvieniiierineestiesenresesnsarecsresaanees 55 | 225 00
Galion & Union City...ceeruvaerranere creeiesettateenaetearanarites .l 119 | 150 00
Toledo & Cleveland eieicnieiniiiermrrenictinesenerioioneraocsanneenn.sl 114 | 200 00
Cincinnati Dayton .................................................... 60 | 150 00
Cincionati & Sprinfield......... ceetesertireniesenreetsesreantnstasanss 65 | 225 060
Dayton & Toledo... coeriae o 149 | 150 00
MicureaNn—Détroit & Chlcago, 1| rteerens seeeavessens .| 282% | 150 00
Toledo & ChiCago ...eeu venvernrmrersairnninn enrienes ceteretenanneennan 242 | 150 00
INDIANA-Indmnapohs A Lafayette...coieeeeee coveninceninercnncnnennn, 65§ | 150 00
Cincinnati & TIHD0IStOWD oeuearenniiriineetniriiietieeneriiiuiienens 341 | 225 00
Jeffersonville & Indianapolis....c.c.ceveerreiierienceninieiiiicnnnans 50 | 150 00
Union City & Indianapolis.......cceeeuuee IR C T T LI RRITO O 85 | 150 00
Trrinors—Dunlieth & Cairo, Mo....ccveerieeianes rerravesensrarnrenns veorens 112 | 150 00
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Paiements aux différentes compagnies de chemins de fer des E.-U., etc.—Sute.

—

CHEMINS DE FER. Milles. Tan}: é)ar

No. $ cts.

MissoUrRI—=St. Louis 3 Sedalia........ ceeenentirnraen veeeren teerererenirenans . { 1{252 150 00 .
St. Louis & Maceon CitY ..ceerueeveeeercacruensoirnivrsmueenuiianans 176" 1 150 00
TenvEssEE—Nashville 3 Chattanooga........ ceereeranes ceeraene JOTSU 153 | 200 00
Krnoxville & Goodson. - «cecveeereannnne reeteacaennaes eenreraenenenas 130 | 200 00
Knoxville & Dalton et Chattano0ga..ceeeeeeeees v crvenenvserenennael 140 | 200 00
Jackson 3 Columbus.......... ceenene eetneesneenserenantentrenraenanant 87 | 175 00
CALIFORNIE—Sacramento & Folsom City..cereenuenee vavenvvecnneenennn- 22 | 150 00

On voit par ce tableau que les tarifs de 23 paiements faits par le gouvernement des
Etats-Unis aux chemins de fer dans seize Etats de I’Union, sur 6,612 milles de parcours
est de plus de $200 par mille et par année. Il faut remarquer que, dans un ou deux cas,
le tarif excéde le montant de $300 fixé par le congrés. Il en résulte que, dans I’opinion
du département des postes des Etats-Unis, $300 par mille eat, dans certains cas, un chiffre
insuffisant pour le-transpgzt-des-Mpulles, et qu'avec I'approbation du congrés, qup€zimine
tous les ans les rapp‘%_ yduw Jattre-ggfiéral des phstes, les tarifs ont souyent &4

Les chemins de f¢x, cofppd dafis/3 Jis htel i
des chars de distributisg Sq L5 g g
pendant le jour. De plus ils transportent des sacs de la malle, sans employé de la poste
et par des trains expédiés pour les besoins de la compagnie. Aucun chemin de fer des
Etats-Unis ne regoit une subvention de moins de $100 par mille pour les malles trans-
portées par le train des voyageurs. .

Tel est le cas sur le chemin de fer de Passumpsic qui relie Boston au district impor-
tant qui borde le lac Memphremagog, et traverse une partie de I’Etat de Vermont;—la
subvention postale est de $100 par mille pour un service par jour, aller et retour.

Le gouvernement américain paie $100 par mille pour le méme service sur l2 portion
du Grand ‘i'ronc qui traverse les Etats dua Maine, de New Hampshire et de Vermont.

Or, comparativement, 'importance du Grand Tronc esi au moins égale-d celle de ces
chemins de fer de la premidre catégorie ; la subvention postale devrait y étre plus considé-
rable que sur ces lignes pour les raisons suivantes : —

FPremigrement, la rigueur du climat, source de tant de frais extrd.

Sccondement, parce que le nombre des voyageurs est beaucoup plus considérable sur
ces lignes que sur le Grand Trone et que tous les trains-poste y sont en méme temps des
trains de voyageurs donnant des profits considérables  la compagnie.

Troisi¢mement, parce qu’aux Etats-Unis il y a une grande concurrence et que, souvent,
deux ou trois chemins de fer pourraient faire le méme service postal, tandis qu’au Canada
il o’y a que le Grand Tronc.

11 est évident que cette dernitre considération est trds importante, d’antant plus que
les Etats sus-mentionnés sont peuplés sur toute leur étendue et que le Canada n’est peuplé
que sur une bande étroite qui suit la frontiére et pour cette population le Grand Trone
offre plus d’avantages que deux ou trois lignes ferrées dans les Etats en question. Par
conséquent le tarif moyen fixé pour ces 6,612 milles de parcours devrait encore étre aug-
menté pour le Grand Trone puisqu’fl fait ue service analogue 3 deux ou trois lignes
parailéles dans les Etats et auxquelles le gouvernement des Etats-Unis paie séparément
$200 par mille, en moyenze, et de $400 & $600 collectivement dans chaque Etat.

Examinons maintenant les divers arréts en conseil relatifs au subside postal et les
arrangements passés & cet égard.

Le Grand Trone a été ouvert par sections; la premire fut celle de Montréal 2 Island
Pond, en correspondance avec la ligne de Portland que le Grand Tronc a affermée des

9
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Btats-Unis. Avant la passation de ce bail la ligne de Portland transportait les malles des
Etats-Unis & raison de $110 par mille, service de jour. Ce tarif a été augmenté depuis
par le gouvernement des Etats-Unis.

En 1853 le Grand Trone fut ouvert de Montréal & Island Pond et le gouverncment
canadien cut 3 s’occuper de la question du service postal. Le 7 aoltt 1853, en présence
du maftre-géndral des postes, fut adoptée une résolution fixant le tarif postal sur cette
section 3 $110, comme sur la ligne de Portland, pour un train de jour, aller et retour.

Aucune clause de l'arrangement n’exigeait de char de distribution; la malie devait
&tre transportéc dans des sacs. Uet arrangement était considéré comine provisoire, pour
une seetior de ligne, et devait 8tre remanié lorsque la ligne serait complétée.

Cet arrangement provisoire fut adopté par le département des postes, & raison de $110
par mille, et payé régulidrement jusqu’au mois de septembre 1858.

A cette date il parait que le maitre-général des postes fit rapport au conseil demaudant
un changement de tarif et sans détailler les raisons de cette demande.

Avis de ce rapport, ni de I'arrét en conseil ne fut donné & la compagnie qui countinua
de dresser ses comptes en se basant sur le tarif de $110 par mille.

Dans 1'6t6 de i861 les difficultés financidres de la compagnie détermindrent une erise,
et la question du service fut, pour la premiére fois discutée par le gouvernemens et la
compagnie.

Les discussions ultérieares sont suffisamment connues.

Abordons maintenant, d’une wmanidre directe, la question de la subvention postale qui
devrait étre payée au Grand Trone.

Il est d’abord évident que le tarif dv Grand Tronc devrait &tre au moins égul & la
moyeune de ceux des principayg.chemins de fer dans les seize états sus-mentionnés; et
quune somme additioga desrait &tre payée au Grand Tronc pour les difficultés
qu'offre son exploitutiph ce du pont Victoria, ct-laffeigheetesarvice des voyageurs
est beaucoup moind I g 3.4 a liste. Mais si MM les
commissaires ne veu : ; € soumis i cet égard il ne
sera pas difficile de leur démontrer, en faisant d’autres calculs, que la subveation postale
du Grund Tronc devrait &tre plus élevée que celles qui ont été mentionnées plus haut.

Il a 616 dit déjd qu'aux Ktats-Unis, les malles pour la distribution sont sur un seul
train arrétant & chaque station et qui distribue les malles le long de la route sur un char
spéeialement installé i cette fin ; ¢’est le seul char servant & la distribution qui soit expédié
sur les chemins de fer américains ; il ne circule qu’une fois par jour, e: c’est pour ce
service que la rémunération cst établie.

Les voies terrées américaines figurant sur la liste sont toutes d’une longueur qui permet
3 un convoi de partir le matio et d'arriver & destination avant une heure avancée le soir,
de sorte que la compagnie peut satisfiire & des engagements avec Jes postes sans &tre
obligée d’avoir des trzins de nuit pour le voitdrage des malles; mais si elle en a, cest que
son trafic est trop considérable pour qu’un train de jour suffise, et & ce, clle trouve par
conséquent son profit et transporte sur ces derniers des dépéches closes sans conducteur et
saus triage sur la route, qu’elle laisse aux stations, et ¢’est 1d le service qui se fait par les
trains ordinaires pour le département des postes.

Mais il n’en est pus aivsi sur le chemin de for Grand Trone du Canada. La longueur
de ligne de Québee & Sarnia est de prés de SU) milles, distance beaucoup trop grande
pour faire ce serviee seulement avee des trains de jour. Avec la vitesse exigée aujour-
d’hui, la marche sur le Grand Trone se fait en 36 heures de Québec & Sarpin. Cowmme
de rajson, cc voyage nc se peut faire sans interruption sans avoir des trains de nuit sur
quelques parties de la route. ,

Il est évident qu'il cst néeessaire pour le public et le département des postes qu’il y
ait, si possible, un service continu entre le lieu du siége du gouvernement, afin que les
malles en veoant ou s’y rendant nc mettent pas plas que le teémps néeessaire ) faire le
trajet. )

Il est dé méme certain que le service postil par voie de wer, [24] dont il sera plus
particuli¢rement question pius loin, exige un serviee continu, sans lequel le public et le
département des postes seraient privés des avantages dont ils jouissent actuellement.

Il est de fait que la circulation des voyageurs sur le chemin de fer Grand Trouc
n’exige pas I'emplol de plus d'un train quotidien sur chaque partie de la ligne, et la

.
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grande somme de ses affaires se fait avec les principaux centres, et généralement la distance
entre ces centres n’excéde pas 100 milles, de sorte que les trains entre Montréal et Québec
suffisent 3 la circulation sur une distance, soit de 75 & 100 milles, sur le ¢6té nord du
fleuve, et sur une pareille distauce du cdté sud.

Entre Montréal et Toronto, la grande masse des affaires n’excéde par un parcours de
700 milles dans I'une ou l'autre direction du terminus, et I'cn peut amplement suffire an
trafic avee un convol quotidien de voyageurs, et si par rapport ¥ ses trains la compaguie
n’était pas contrdlée par le département des postes, ils ne marcheraient que le jour, ce
qui serait beaucoup plus commode pour les voyageurs, qui se trouvent actuellement arriver
aux stations au milieu de la nuit; par conséquent, I'arrangement gui conviendrait le mieux
serait de partir de Québee le matin pour arriver le soir & Moantréal. Nul train ne partirait
alors de Montréal pour l'ouest avant le lendemain matin, trajet qui prendrait le jour
. entier, et ainsi de snite de Toronto & Sarpia. Avec cet arrangement, il faudrait qu'une
lettre d Québec fut mise A la poste la veille ou bien de bonune heure le lundi.matin ; elle
elle ce rendrait ce jour & Montréal, et repartirait le lendemain pour Toronto et le surlen-
demain pour Sarnia. Elle mettrait ainsi trois jours & se rendre de Québec & Sarnia.

Tel est Varrangement éconcmique que la compsgnie du Grand Trone sera contrainte
d’adopter si un prix suffisant ne lui est pas accordé pour le service postal, et si elle ne
Pa pas encore complétement adopté c’est dans l'espérance que le département des postes,
qui trouve un grand avantage dans un service continu. d’un bout % I'autre de la province,
finirait par reconnaitre la justice d’une rémunération équivalente 3 ce service s'il veut
en assurer la permanence.

Les représentants du département ot affirmé que larrangement actuel était établi
pour la commodité de la compagnie seule, que le déparigment des postes n’avait rien exigé
3 cet égard. Iles vrai qu'il p’a pas dit em—grdpres fermes: ¢ Nous voulpns des

1culi gafrivée et de départ ’ mais st dg m§ erjgin lorsque

WM!G eyd , q Oby.il s'est
fortement propopééconife, et la pression exercée par le public et par ses.représentants

ont forz6 la compagnie [25] 3 maintenir un arrangement que la couroune n’ezige pas,
mais qui est nécessaire au revenu postal.de la province en ce quil a jusqu'iei contribaé &
Paugnenter de 330 par cent. La preuve de ceci se trouve dans des lestres envoyées de
temps & autre & la compaguie par le département des postes.

Nous citerons comme exemple la lettre suivaote du maitre général des postes en date
du 28 aofit, 1462. (Page 62, livre bleu No, 1) :— '

¢« Le maitre-général des postes a été informé que vous aviez notifié & votre inspecteur
3 Montréal votre intention de supprimer, ) partir de luodi prochain, le train qui fait le
trajet entre Montréal et Québec, et correspond avec celui qui transporte .les malles de
Montréal & I’Ouest, et de n’avoir désormais qu'un train partout. .

« Une conséquence regrettable de ce changement sera que la malle venant de 'Ouest
3 destination du siége du gouvernement sera retenue 3 Montréal depuis onze heures du
matin jusqu'd 'aprés-midi du jour suivant.” :

Et le 16 septembre 1862, lorsque la .compagnie eut fait savoir ,qu’il lui était im-
possible de faire warcher ses trains de nuits nécessaires seulement ax-postes,le secrétaire
de ce département fit parvenir & la compagnie la communication officielle ci-jointe. (Page
65, livre bieu No. 1) :— : '

. % DEPARTEMENT DES POSTES, ]
: ¢ .16 septembre 1862.

« MoNsIEUR,—Relativement aux observations que vous avez adressées au maitre--
général des postes, le 28 ult., au sujet du temps d’arrét pendant lequel les malles venant:
de P'ouest, & destination du siége du gouvernement, sont retenues & Montréal, depuis le 8-
courant, je suis chargé, par le maitre.général des postes, de vous informer qu'il cousidére.
cette interruption des trains contraire & l'article des statuts qui rdgle le transport .des
malles par le Grand Trone. Le sens de la loi ne saurait permettre qu’uue compagnie de
chemin de fer chargée de transporter les malles entre. deux villes sur la partie la-plus
importantz de la ligne puisse, & son gré, et malgré l¢s représentations du mailtre.des
postes, interrompre e service et retenir les lettres pendant 17 heures & une station..
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¢ Le maftre-général des postes me charge done de vous inviter 3 rétablir la communi-
cation mon-interrompue entre Toronto et Québec, de fagoa & ce que les malles soient
expédiées et délivrées, aux points extrémes comme aux stations intermédiaires, sans autres
interrnptions ni arréts que ceux qui sont nécessités par les besoins du service.
“ (Signé,) Wy, WaITE,
“ Secrétaire.

« C. J. BrYDGES, écuier,
“ Chemin de fer Grand Trone, Montréal.”’

On voit par cette lettre écrite sous la direction du maftre-général des postes que le
département croit la compagnie obligée ) un service continu; non seulement cette lettre
est un ordre précis rendant continu le service entre Québec et Toronto, mais elle exige que
Ia compagnie emploie des trains que ne pécessite pas la circulation des voyageurs sur le -
Grand Trone, mais qui font trés bizn I'affaire du département des postes en ce qu’ils con-
tribuent grandement & Paugmentation de son revenu.

Le 28 novembre 1862 (page 88, livre bleu No. 1) 1€ sous-maitre-général des postes
écrivit Ia lettre officielle suivante ordonnant un service coutinu sans s’'enquérir si la com-
pagnie y trouvait ou non son compie. Ce que paraissait surtout préciser le maitre-général
des postes, c'est qu'il avait droit 3 un service continu, mais il ne disait pas si Ja compagnie
pourrait se faire payer 4 I'équipolent.

“ DEPARTEMENT DES POSTES,
“ QU¥BEC, le 28 novembre 1862.

¢« MoxsiEUR,—Le maftre-général des postes me charge de vous signaler combien les
heures des trains, d’aprés le tableau publié iundi dernier, sont peu convenables pour les
correspondances postales dans toute la province. Entrz Québec et Toronto, il faut sept
jours pour écrire et avoir la réponse. :

“ Entre Montréal et Toronto, quatre jours, et quelquefois cinq sont néccssaires pour
le méme objet. .

¢ Ectre Québec et Montréal, quatre jours, quelquefois cing, ¢’est-d-dire aussi long-
tewps que par 'ancien systéme de la poste aux chevaux qui passait par Trois-Riviéres.

“ Ces _faits ont créé un mécontentement général daus tout le pays, et le maitre-général
des postes désire que je vous les signale afin que vous y apportiez remede.

: ! « Je suis,ete.,
« (Signé,) W. H. GRIFFIN,
S-M. G. P.
“ C. J. BRYDGES, écuyer,
Ete., ete., ete.

Le 11 décembre 1862 (page 91, livre bleu, No. 1.), une longue lettre officielle fut
Tegue, lettre dont il cuffira de donuer ici quelques extraits.

11 fant d’atordedire que pendant longtemps la compagnie 8’est conformée au désir du
département des postes dans espérance que 'on se déciderait quelque jour & accorder un
prix raisonvahle pour le service postal, mais & défaut de ce réglement, la compagnie avait
décidé de faire marcher ses trains de manidre ) ne satisfaire qu’au trafic, tout en laissaat
comme de juste, au département des postes de faire usage de ces trains, et ¢’est ce qui
avait donné lieu 3 la lettre du 11 décembre, de laquelle sont faits les extraits suivants —

 Vous me rappelez que depuis le commencement de Vexploitation de la ligue, la
compagnie n'a jamais reguw du département sucune indication relative aux heares des
trains, et, qu'en conséquence, la comnagnie est libre de disposer les heures des trains de
la fagon Ia plus avantageuse pour le public, et que ¢’est la régle qu’on a suivie en dressant
le tableau actuel. Le département des postes a agi en cela avec le Grand Tronc comme
avec toutes les autres compagnies de chemin de fer de la province, mais votre compagnie
est Ia seule qui ait cherchs & porter préjudice au public et A soulever des difficultés avee
le département.

" ¢ La compagnie a tort de se prévaloir d’une pareille omission du département, et le
maftre-général des postes me charge de vous dire qu'il n’est point responsable des fautes
de ses prédécesseurs. Depuis qu’il est b I« téte de ce département, son désir a toujours
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été de rendre le service postal le plus efficace possible en ménageant les intérdis du public
en méme temps que ceux ce la compagnie. Il a toujours &vité soigneusement d’exiger de
la compagnie un service trop cofiteux. Mais la compagnie se montrant déterminée &
maintenir le service actuel oum & exiger, pour les modifications nécessaires, un paiement
tcut-2-fait injuste, le maitre-général des postes se voit obligé de définir les conditions da
service et d’'exiger qu’elles soient strictement remplies conformément & la loi.

“ Le maitre-général des postes approuve i'arrangement actuel des services entre
Montréal et Toronto pourvu qu’il y ait, tous les jonrs, un service régulier, aller et retour.

¢ De Toronto & London, il demande un service journalier continu, de fagon % ce que
les walles de Montréal et des localités intermédiaires soient expédiées i V'ouest & arrivée
des trains & Toronto, et que les malles de London et des localités intermédiaires soient
rendues & Toronto & temps pour correspondre avec les trains de Vest. -,

Il demande que la malle de Montréal & Québec parte pour Québec & arrivée des
trains de ouest, et que la malle ne parte pas de la Pointe-Lévi pour I'ouest avant 4 heures
dc Yaprés-midi, de fagon & correspondre & Montréal avec le train qui se rend & Pouest.

“ A Touest de London et & I'est de la Pointe-Lévi, les arrangements resteront les
mémes.

‘ De Montréal & Portland, le maitre-géuéral des postes demande un train hebdoma-
daire expédié immédiatement 3 Parrivée de Ja malle de 'ouest & destination d’Europe, et
correspondant avec Je départ du vapeur de Portland; de méme un train de Portland &
Moutréal immédiatement aprés 'arrivée du vapeur d’Eurcpe.

“ Il se réserve le droit de modifier les dispositions en en donnant diiment avisa la
compaguie.

¢ Il me charge aussi de protester contre le droit que veut sarroger la compagnie de
décider quand et 3 quelles stations il doit y avoir interruption dans le transport des malles.
Si on accorde ce droit & la compagnie pour Montréal et Toronto, il n’y a nulle raison de le
lui refuser avx autres stations et, ainsi, les intéréts publies se trouveraient & la merci de
la dite compagnie, & laquelle il nie le droit de nuire aux intéréts- généraux pour son
avantage particulier. Il regarde aussi comme un droit acquis au gouvernement de déter-
miner ce qui est service spécial et ce qui est service ordinaire.” ’

On a pu remarquer que la lettre du maitre-général des postes, en date du 11 décembre,
définit le service exigé et insiste sur son exéeution selon la strigte observation de la
ini; elle preserit ensuite quels trains particuliers marcheront et va jusqu'a’ dire qu’il se
réserve le droit de modifier ou changer en aucun temps ces ordres, aprés avis donné 3 la
compagoie. Dans l'alinéa suivant, il dit en termes précis qu’il ne doit pas &tre permis
la la compagnie d'interrompre la continuité du service postal, bien que maintes fois il eut
¢été informé que pour cela il fallait absolument des trains de nuit, qui cofitaient beaucoup
pius que ceux de jour et que n’esigeait pas son trafic.

Lies extraits donués ‘ici des communications officielles du département des postes
deétruisent entidrement l'assertion que les trains actuels du Grand Trone étaient établis par
lui-méme et pour sa propre commodité, et qu'il ne pouvait exiger aucun sureroit pour la
raison que son tableau des heures n’était pas ¥ sa convenance. Comme on a pu le voir ici,
le département des postes a forcé la compagnie 3 faire marcher des trains qui lui étaient
inutiles (voir lettre du 11 décembre) en le lui enjoignant positivement. : -

Subséquemment & cette lettre, il y efit des pourparlers entre la compagnie et le ' gou-
vernement. [/uoe se refusait de faire marcher des trains ‘qui lui étaient inutiles, et ’autre
insistait pour qu’ils fussent expédiés & I’heure qui convient au département des postes. -

Enfin, une promesse positive fut faite qu’il allait &tré ‘sous pew décidé du prix que
paierait le gouvernement pour le service postal au moyen d’un arbitrage, que I’on.propesait
de légaliser por uv bill récemment introduit [28] par le mattre-général des postes, et sur
la foi de cette promesse, la lettre suivante fut éerite par la compagnie. (Page 82, livre -
bleu No. 2) :— . . o .

Apres Ja lettre qui vient d’étre citée, des pourparlers eurent lieu-entre la compagnie
et les membres du gouverncment : la premidre refusait de faire: marcher des trains que
v’exigeait pas son trafic, et le gouvernement insistait 3 ce que les convois fussent ¥ la com-
modité du département des postes. ‘ o ‘ CoE

Ala fin, il fat positivément promis que P'on allait régler le prix de la subvention pos-
tale au moyeu de Parbitrage qui allait &tre'16galisé par le projet de loi récemment introdait
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par le directeur des postes, et confiante dans D'exécution de cette promesse, la compsgnie
fit écrire la lettre qui suit :—(page 82, livre bleu Ne. 2.)

COMPAGNIE DU CHEMIN DE FER GRAND-TRONC.
Bureaw dv Directeur- Gérant,

MONTREAL, 6 mai 1863.

CHER MONSIEUR,—Conformément & la promesse que je fis samedi dernier en pré-
sence de M M. Sandfield Macdouald et Foley, je couche maintenant sur le papier les heures
d’arrivée et de départ des trains de ce chemin de fer, & compter de lundi, le 18 mai.

.

(Iet sutvait le tableau des heures.)

*« Par les arrangements ci-dessus, il y aura deux traias de jour continus entre Détroit
et Montréal, et des trains entre Montréal et Québec de maniére &4 établir une correspon-
dance suivie entre la dernidre cité et les bureaux de poste de ouest.

“ J’ai fais en méme temps des veeux pour gue la somme de notre traficetle réglement
de la question postale justifient ces grandes facilités de locomotion ainsi donuées au public
et au département des postes.

¢ Les changements que je viens d’indiquer seront faits le 18 du couraat.

. . “ Tout & vous,
- o 4 (Signé,) C. J. BRYDGES.
“ W. H. GuiFry, .
“ Soas-mafitre général des postes.”

Ces trains faisaient deux trajets par jour en chaque sens, portaient les malles en‘re
Québec et Sarnia, et il ne fut consenti a ce service continu qu’aprés beaucoup d’objections
aux demandes urgentes du maitre-général des postes.

Depuis cette date, le service postal fait par lx compagnie a été plus avantageux méme
pour les postes, et bien qu'il 1ui en colite beaucoup, elle 2 continué i le faire dans l'espé-
rance que la subvention serait bientot fixée ; mais le temps est venu ou la compagnie doit
enfin recevoir la juste rémunération qui lui est due, ou bien ses trains ne marcheront que
pour.Ja coxamodité des voyageurs.

Or, comme on I’a déjd dit, cela nesatisfera pas nux besoins du département des postes;
mwais, devant ceg faits, n’est-il pas raisonpable d’exiger de lui une rémunération propor-
tionnée au service qu’il exige, et pour lequel il faut de nombreux trains en grande partie
inutiles ) la compagnie, surtout en hiver, car alors le nombre des voyageurs est trés res
treint. -

Comme on I'a dit.déja, il suffirait 3 la compagnie et au public voyageur d'un train de
jour entre les principaux ceatres situés sur la ligne du Grand-Trone. Cet arrangement
n’exigerait pas de traing de puit, dont le roulage est beaucoup plus dispendieux que celui
des trains de jour, et s'il était adopté, la compaynie s'épargnerait de grands frais d’exploi-
tation ; mais les exigences impérieuses du département des postes ont forcé la compagoie
de modifier son tableau des heures de maniére 3 ce gue le service soit continu d’un bout &
Pautre de la ligne, et 3 faire circuler de jour et de nuit des trains inutiles 4 son trafic.

Cet exposé détruit un des arguments les plus marquants que Ion ait fait valoir contre
la compaguie dans un des rapports du maitre-général des postes, et cela tout en établissant
qu’une grande partie du service qu'elle fait nc peut étre considérée antrement que comme
spéciale et devrait &tre payée comme telle. -

I1 ne faut pas non plus oublier que le département des postes exige que la compagnie.
voiture gratuitement un grand nombre de ses employés voyageant pour le service des
postes, et par un des rapports de la direction des postes, on peut voir que pour l'année
expirée en septembre 1857, plus de 40 personnes sout cmpluyées comme comuwis de bureau
de poste ambulant, lesquels, en moyenne, fout un trajet de 600 & 1,000 milles par semaine.
Si tel st le cas, en portzas la moyenne & 800 willes pour 40 employés, ces chiffres portent
31,664,000 milles la distance ainsi parconrue par enx, et & 3 centins par mille—c’est le prix



67

ordinaire—on obtiendrait un total de $50,000. Le nombre des commis actuellement
employés dans ces bureaux est bien plus élevé qu’en 1857, et la somme serait plus forte en
proportion, et méme en faisant une réduction du prix de passage 3 raison de la coutinuité
du service, cela n’en ferait pas moins une somme counsidérable que le département devrait
payer, vu surtout gue }a compagnie est responsable des accidents qui peuvent arriver & ces
commis daos leur trajet sur la ligne. :

11 faut encore se rappeler que ces commis, qui font le triage et .la distribution des
lettres lorsque les trains sont en marche, épargnent une forte besogne aux différents
bureaux de poste du pays, ce qui diminne d’autant leurs dépenses.

En outre de cela, le département exige des billets de passage—bons pour tous les
jours de 'année—qu’il donne 3 eertains de ses officicrs, y compris le maitre-général des
postes, le sous-maitre, le secrétaire et cinq inspecteurs, lesquels ont différents devoirs &
remplir sur diverses parties de la ligne. Souvent aussi il en demande d’autres pour ceux
de ses commis qui vont de place en place pour affaires du service, et sans erainte on
peut dire que st le département avait & payer tout ce qui lui est-ainsi donné, la somme
s’éléverait & un chiffre considérable. o

Les postes exigent de plus que le tiers d’un char 3 bagage ordinaite soit réservé et
installé comme burcau de poste, c’est-d-dire avec tiroi:s, casiers, etc., pour le triage des
lettres durant le trajet, y compris le chauffage, ’éclairage et ce qu’il fant pour la com-
modité du commis qui en est chargé. Ajoutous ici que I'espace ainsi réservé leur parait
insuffisant et que chaque année elles en demandent 'augmentation ainsi qu’une meilleure
installation, et ce sont ljfautant de choses qui nécessitent des frgd® assez comidérables &
la compagnie.

Comme les ma be
faire ici le caleul g 95D Lo Ak postes ra
était affecté awtr&EPort des eurs.

Un char de voyageurs peut contenir au moins 50 personnes, et le .tiers de cette
voiture pourrait bien en contenir quinze ; or, si cet espace était occupé pendant un voyage
entre Montréal et Toronto, la somme de $8 payée par chacun .des quinZe voyageurs
donnerait un total de $120, et si, comme pour les malles entre Montréal et Toronto cela
avait lieu deux fois par jour, ce transport, pendant 813 jours, rapporterait $150,240,
lesquelles, réparties 3 raison de la distance des 333 milles entre les deux cités, donneraient
par année plus de $451 par mille pour cet espace. o

A ce caleul, on a d’abord objecté que tous les siéges d’ua train ne sont jamais
remplis ; ensuite, que la continuité du service dornait au gouvernement I'avantage d’occuper
cet espace & meilleur marché que des voyageurs pourraient I'obtenir. Inutile de dire que la
premiére objection est injuste, quand méme elle serait fondée, et cela par la raison que le
gouvernement exige I'émploi de plus de convois qu'il'n’en faut pour les voyageurs,—
plusieurs de ees convois n’ayant jamazis qu'un trés-petit nombre de voyageurs; or, c’est
en cela que la premiére objection se trouve injuste, puisque ¢’est la fante du gouvernement
si les tralns sont obligés de circuler & moitié vides; mals, lui étant faite, cette objection
serait tout A fait fondée, car si la compagnie est contrainte de faire marcher des convois
presque toujours vides, il s’ensuit que le gouvernement devrait lui payer davantage pour
le service qu'il exige d’elle, et en ce cas ci, le privilége que réclamait le gouvernement ne.
lui appartenait pas plus qu’ad n’importe quel voyageur montant sur un train.i la veille de
partir et qui, voyant six ou sept siéges inoccupés, exigerait d’étre voituré pour rien ou &
trés-bas prix sous le prétexte que s’il né Voccupait son siége resterait vide, et qu’alors il
n’en coilterait pas plus & la compagnie de Iy laisser sans payer. Les postes exigent et
occupent un certain espace sur un char, donc elles doivent: payer pour cette oceupation,
Inais sans prétendre 3 une réduction de prix appuyée sur cette supposition, que si elles ne
'occupaient pas il resterait peut &tre en partie vide. ) .

Quant & Ju deuxidme objection, c’est-a-dire que la continuité du service donne droit
 une réduction dans le prix exigé, il est indubitable qu’elle ne manque pas de fondement.
C’est la régle adoptée pour les voyageurs qui prennent des billets d’aller.et retour;: le
prix est alors diminué d’un quart, et en l’obsérvant dans ce .cas, les $451 par mille se
trouveraient réduits de 25 par cent ou & environ $340 ; mais on ne doit pas. perdre de vue
que Pobjet et le résultat de la réduction faite pour les billets d’aller et retour.sont d’aug-

menter la somme du trafic, tandis qde l¢ départément des postes, dans Pespace qu'il
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occupe ainsi, peut y mettre ce qu’il veut, et le plus il y met le plus il en retire sans que
la compagnie y trouve le moindre avantage de plus.

L'argument basé sur la continuité de service perd iei beaucoup de son poids, car tout ce
qui a été dit & Végard des prix exigés lorsque les voyageurs sont nombreux repose toujours
sur ce que la modicité du prix engage un plus grand pombre de personnes i voyager, et
augmente, par conséquent, le chiffire des recettes; mais daos la réduction exigée ici, le
revenu de la compagnie n’a rien & gagner, car le département seul en profite.

Mais, laissant de e6té le nombre de voyageurs qui pourraient trouver place [31] dans
Pespace qu’occupe les postes, la question peut &tre eanvisagée sous un autre point de vue.

La quantité de fret qu'on peut mettre dans un char ordicaire est de dix tonpeaux.
Ce n’est que la capacité d'un char ordinaire & marchandises qui est pius petit qu'un char &
bagages. Mais sans chercher & calculer la différence on peut dire, sans crainte d’erreur,
que Vespace occupé par le burean de la poste équivaut & 3% tonneaux de fret ordinaire.
Le frét est expédié par les trains & petite vitesse, et, par conséquent, 3 beaucoup moins
de frais que §'il I'étuit par les trains de grande vitesse. Si le fret était transporté par
les trains & grande vitesse le prix du transport devrait &tre beaucoup plus élevé. DMais
en prenant cette quantité de 3% tonneaux, aux tarifs ordinaires du fret, on obtiendrait les
tarifs suivants pour la poste :

TAUX ANNUEL D?TBANSPORT DU FRET PAR MILLE, POUR LE TIERS D’UN CHAR.

Lére Classe.

: $
Entre Montréal et Toronto (tarif général) - - - e . 231
« Toronto et Sarpia - - - - - . . - . 921
“ DMontréal et Island Pond - - - - . - - - 243

“ Montréal et Torunto (tarif spécial) - - - - - -

244

|
“ Québec et Richmond T } 400
Moyeppe - - - - - . - - l[

La diff¢rence qu'on trouve dans les tarifs de ce tableau provient de différentes consi-
dérations relatives & la nature du pays traversé, 'importance du trafie, etc., qu'on ne peut
négliger lorsqu’on veut établir le turit du fret.

Ainsi done pour transporter & petite vitesse des marchandises de premiére classe, la
compagnie exigerait, d’apreés le tableau, un tarif de $244 par mille et par année. A ce
chiftre il faudralt ajouter Pexcédant des trains 2 grande vitesse sur ceux qui sont ex-
pédiés A petite vitesse.

En général le prix du transport du fret par les trains de voyageurs i grande vitesse
est lc double ou exceéde d’un et demi le trapsport 3 petite vitesse, cela en considération
des frais d’expédition et de la rapidité dont profite I'expéditionnaire.

D’aprés ce principe le tariff ci-dessus deviendrait $488 par milie, ou, au moins, $366
par mille et par année.

Si la compagnie du Grand Tronc annongait qwelle adoptera ce tarif pour les mar-
ehandises entrc Montréal et Lovonto nul doute gqu’elle obtiendrait immédiatemens autant
de trafic qu’elle en voudrait. Or si le département des postes jouiv de cet avantage pour-
quoi ne pajerait-il pas en conséquence [32].

De plus les tarifs sont toujours fixés en vuc d’une augmentation du trafic, car si le
trafic était toujours le méme on éléverait néeessairement le tarif. Eun appliquant ce prin-
cipe a la poste on voit qu’elle aurait 3 payer une forte somme additionnelle.

Au sujet de cette question de tarif, il sera bon d'indiquer les palements fit par
quelques-unes des prineipales compagnies d’express aux chemins de fer des Etats-Unis,
per exemple les deux compagnies suivantes : la compagnie américaine de I'express, la plus

=
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considérable de ce genre aux Etiats-Uais, et le chemin de fer central de New-York ; cette
derniére compaguie a, avec la premiére, un contrat aux conditions suivantes :

La compagaie centrale donae & 'express Pespace suffisant pour 10 tonneaux, chaque
jour, aller et retour, & raison de $4UQ par jour ou $411%, par mille de chemin de fer, tvut
excédant de poids étant payé & raison de TDe. et 86¢ par 104 Ibs, ee qui est de beaucoup
au-dessus du priz de transport des colis de premiére classe. :

Or le Grand-Trone donne au 1épartement des postes ¥ de char deux fois par jour,
aller et retour, ce qui équivaut 2 un espace de 6% tonneanx par jour, aller et retuur,
spécialement affecté au service des malles. .

Si le aépartement des postes payait le Grand-Trone au méme tarif que la compagnie
de Pexpress paie le Central de New-York, cc ta:if serait de $2/4 par mille et par auuée.

La comnagnie de I'express américain a égulement un contrat avec le chemin de fer
central du Michigan anx cenditions suivantes : .

L’expre-s a droit ) un espace de 5 tooneaus chaque jour, aller et retour, & raison
de $150 par jour, ou $1653) par mille de chemin de fer, tuut nscédant ce poids devung
&tre puyé 3 raison de $75 par 100 lbs. ce qui est de beaucoup au-dessus du prix du traps-
port des colis de premiére classe. ’

Ea appliquast ce tarit au Grand-Trone pour 63 d’espace, cette compagnie devrait
recevoir de la poste $220 par mille et par anuée. '

1i est done démontré que si espyee afficté 4 la poste ¢tait occupé par des voyageurs
ou des colis de premiére classe, la vAeur moyeone de cet espace .excédagf m le tarif

accordé par le département des posfes des lithts-Unjs aux compagnies i ans la liste
mentionnée page 60. Méﬂ“‘& e

Il est encore un poj %ne de considérafion : Le gouvernemieft!canadien paie
actuellement $218,000 ou environ £14,000 sterling par année ) une compaguie de vapeurs
pour le trapsport des malles entre Liverpool et Québec pendant I'été, ét Liverpuol et
Portland duraot I’hiver.

- (’est une grande réduction sur le premier tarif qui était de $416,000 par année,
Pour les $118,000 la compagnie des vapeurs transporte les malles upe fois par semaine
entre Liverpool, Québce et Portland, ce qui fait dans toute I'année un parcours de 280,000
milles, Le colit d’établissement d’une ligne de vapeurs ne dépasse pas £750,00U sterling.
Pour la compagnie de vapeurs, il 0’y a naturellemewt pas de trais d'entreticn de la voe.
Le Grand-Tronc transporte les mémes malles que les vapeurs, plus des sacs pendant I'été,
et les correspondances 3 l'intérieur tuute I'année. Voicl un extrait du rapport dy maitre-
général des postes, en 1859, qui montre I'importance de cette question :—- ,

“ La supériorité reconnue de la voie canadisnpe pour la communication entre le
Canada et une grande portion des Etats-Urisavee I’ Europe, a attiré 'aitention du gou-
vernement des Etats-Unis; mais aucun -arrangement ne peut étre conclu jusqu'a ce qu'il
y ait, toutes les semaines, un paquebot canadien et que -la ligne du Grand Trone et le
pont Vietoria soient achevés, de maniére & former une ligne cont.nue de Décroit & Québec
(et Portland) ;—mazs alors le département des postes canadien pourrait offrir, pour le
transport des malles entre les Elats-Unis et U Europe des conditions tellement avantugeuses
quelles seruient immédiatement accep’ées par le gouvernement des Etuts- Unis.—Les mulles
sont actuellement transportées régulidrement entre Liverpool et Cork d’une part et Détroit
et Chicago d’autre part; ces malles comprennent toute la correspondance européenne des
Etats de 'ouest, du sud-ouest et du nord-ouest. Les malles entre les iitats de la Nouvelle-
Aungleterre et 'Europe seront aussi comprises dans cet arrangewent.avec les paquekots
canadiens.” o :

L’extrait ci-dessus fait voir que cet atrangement avantageuxz par lequel le gouverne-
ment canadien s’engage & payer $218,000 par année, n’aurait pu étre conclu saus P'ache-
vement du Grand Trone, et cepeadant on refuse d’accorder 3 cette compagnie ua tarif
postal raisonnable. :

On a déjd vu que le coftt d’établissement de la ligne de vapeur était au plus de
£750,000 stg. Les £40,000 stg. par année représentent don: un intérét de 6 p. cent sur
le capital, €t lorsque la subventioa était double la compaganie recevait 12 pour cent de la
poste en outre de ses autres profits qui oat toujours été considérables. o

Sans le Gizabnd Tronc le gonvernement n’aurait pu profiter de tous ces avantages.
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Le capital de construction du Grand Trone, sans tenir compte de la subvention du
gouvernement, est de £13,000,000 stz. A 6 pour cent, Pintérét de cette somme serait
de £780,000 par année. De plus la compagnie dépense actuellement £70,000 par année
pour le bon entretien de la ligne.

Il semble done évident que le Grand Trone qui, en outre de la malle des vapeurs,
transporte toute la correspondance de l'intérieur, devrait recevoir, sur son capital, au moins
Vintérét qui est payé & laligne de vapenrs. )

Six pour cent sur la dette qui existait & I’époque de Parrangement passé en vertu de
l'acte du 9 juin 1839, représenteraient £150,000 stg. par année ou $750 par mille de
chemin de fer ce qui est moindre que le montaut payé par la poste 4’Angleterre aux
chemins de fer d'Irlande.

I1 faut considérer aussi que, sans avoir besoin de faire aucune nouvelle dépense, le
département des postes verrait de jour en jour s’accroitre son revenu.

Si pour cette augmentation du service, le département des postes a besoin d'un
espace plus counsidérable, le Grand-Tronc devra le lui fournir sans aucun paiement extra,
vu que l'arrangement sera fait pour plusieurs années.

Il faut considérer encore qu’en hiver les malles des vapeurs sont transportées par le
Grand-Trone, de Portland & Ia frontidre sur une portion deligne que cette compagnie loue
3 grands frais. L’arrangement postal entre les Etats-Unis et le Canada comporte que le
gouvernement canadien recevra le prix complet des ports sur toutes les lettres venant, par
cette voie, entre Liverpool et le Cuanada, et que le gouverncment des BEtats-Unis ne recevra
rien pour le transport des malles entre Portland et lafrontidre du Canada.

Cet arrangement est donc tout entier & I'avantage du gouvernement canadien et porte
grand préjudice  la compagaie.

Pendant cing mois-de 'année la compagnie doit expédier des trains spéciaux correspon-
dant avec ’arrivée et le départ du vapeur de Portland.

Ceci devrait étre pris en considération lers qu’on fizera le montant du service postal
afin que les pertes de la‘compagnie se trouvent couvertes. ’

L’expédition des trains spéciaux & Varrivée et au départ du vapeur est aussi une
autre source de pertes nettes pour la compagnie. .

Car lorsque les trains réguliers ne correspondent pas avee larrivée ou le départ du
vapeur, la compagnie doit néeessairement expédier des trains spéeiaux.

La question sc trouve ainsi examinée sous toutes ses formes : Il est évident que, depuis
la passation de:Varrét en conseil [du 2 octobre 1861, la compagnie a souffert de la part du
gouvernement de grands dommages.

Le dommage fait aux actionnaires ne peut étre précisé cxactement ; mais il n’est
certainement pas moindre que £500,000 sterling.

Il est done de la dernidre importance que cette question soit réglée sans délai, en
présence de la position des créanciers de la compagnie qui, depuis trois ans, n’ont regu ni
intérét ni priocipal. ’

MoNTREATL, 16 janvier 1865.

N~

CHEMIN DE FER GRAND OCCIDENTAL DU CANADA.

SERVICE POSTAL.

—

Mémoire de la Compagnie.

Québec, jeudi, 16 février 1865.

MonsIEUR,—Dans unelettre du 24 ultimo, que j'ai eu honneur de recevoir de vous
vous avez bien voulu me transmettre un extrait de la commission postale en me prisnt de
communiquer aux commissaires toutes les réclamations que je pourrais aveir ) faire en
conformité de cet extrait.
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Je pris alors laliberté de vous adresser copie d'une lettre écriteen réponse & unesem-
blable requéte que m’avait adressée le maitre général des postes ¢n octobre et en novembre
1863. Voici quel était le contenu de cette lettre :— :

“ Au sujet de votre lettre du 17 octobre, de ma réponse du 10 novembre, et de votre
réplique du 18 novembre et du 5 courant, j’ai Phonneur de vous adresser aujourd’hui le
mémoire de la compagnie, relatif & la rémunération des services qu’elle a rendus au dépar-
ment des postes.

“ Le compte présenté sous condition par la compagnie au départemdnt pour services
effectués depuis avril 1854 au 81 janvier 1862, montre une balance due par ce dernier de
$204,005,70, tandis que la somme placée au crédit de la compagnie par le gouvernement
jusqu’au 31 décembre 1861, n’était que de $167,897,000.

¢ Le compte présenté depuis par la compagnie, du 31 janvier 1863, montre une balance
de $238,505,70 contre le département des postes.

¢« Chacun de ces comptes ayant donné le détail de ses articles, il me sera par consé-
quent inutile de faire autre chose que d’en annexer des copies 2 la présente lettre. Le
taux de $100 par mille a servi de base au compte, il est vrai; mals le gouvernement a 6té
plusieurs fois averti que la compagnie regardait ce chiffre comme insuffisant.

¢« Le 19 novembre 1858, M. W. H. Griffin, écrivant 3'la compagrie, lni manda qu'un
arr8t avait été passé en conseil pour régler le taux & payer aux chemins de fer et promit
de lui communiquer cet arrét sous peu de jours., Il pe parait pas néanmoins que cette
communication ait eulien, et la compagnie a continué de faire ses comptes comme ci-
devant, en protestant que le taux n’était pas suffisant. Malgré cela, le gouverncment v’a
cessé d’avertir ]a compagnie, que diverses sommes avaient ét€ placées & son crédit lesquelles
sommes ne s'accordaient pas du tout avec les comptes de la compagnie, ni avee 'arrét du
conseil qui servait, supposait-on, de base & ces paiements. J’ai regu de vous une lettre
datée du 18Auillet; dans laquelle se tro incluse une copie Parrét du consei
daguetsELgt basé le paiement ordonné
la co?{) ie gn a donngfonnaissanc

vo
mé que la somme de $24,150 avait €té payéefPar votre département ayYeceveur-général
de la province, qui devait la placer au crédif de la compagnie du grandfogteidental en con-
sidération du service fait par cette derniefe durant P'année 1862. ' Cetfe somme e parui-
trait avoir été calculée au taux de $70 par mille de chemin de fer parcouru par les convois
de la compagnie, comme.rémunération du service rendu—soit, 345 milles de chemin de
fer & $70—824,150.

(2) * ¢ Néanmoins I'arrét du conseil décréte “ que les taux suivants serout adoptés,”
£aVOir :=— :

%1.—Pour le transport quotidien, aller et retour, avec un bureau de poste ambulant

« installé pour cet objet, et occupant le tiers d’un char ordinaire :
¢ Quarante piastres psr mille par année sur les trains de nuit;
¢« Trente piastres par mille par année sur les trains de jour.
¢« 2.—Pour les malles expédiées par chemin de fer comme bagage ou fret, et sous les
“ soins de la compagnie ou d'un gardien envoyé par la poste, sans bureau de poste
¢« ambulant, et lorsque leur poids n’ezcéde pas 2 quintaux, deux centins par mille.

¢« 3.—Tout surcroit d’espace exigé pour le burean de poste ambulant en sus du tiers
¢ d’un char, ou tout nombre de voyages de jour ou de nuit en sus de ceux spéeifiés
« par la prémidre clause, ou tout surcroit dans le poids des malles acheminées en
¢ vertu de la seconde, sera payé proportionnellement aux taux y mentionnés.”

« 11 suit de cet Ordre que le paiement ne serait pas basé sur le nombre de milles
parcourus, ainsi que parait I’avoir fait le Département des Postes, mais bien d’aprés les
Trains de Jour et les Trains de Nuit dans les Chars-Poste, et d’aprés les services extraor-
dinaires rendus par les autres Trains par les employés de la Compagnie.

« D’aprés I'Arrét du Conseil (Sept. 1858) qui donae, ainsi qu’on peut le voir, 3 la
Compagnie $30 par mille de Chemin de Fer par année pour chaque Train de Jour, les
paiements annuels pour le service d’un Char-Poste se repartiraient comme suit, savoir :—

# Les chiffres entre parenthdse se rapportent a la page du mémoire cité ici.
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Taux annuel
ESPECE DE TRAIN. De A Milles. tel que Montant.
fixé par ordre
en conseil.
$ cts.
Train exprés de jour...oeeee.o...|Windsor ... London ..... 109% $30 parmille.| 3,292 50
Do eevsserennee.London .....|Windsor....... 1045 do 3,292 50
Train omnibus ...ceoue «e...| do  ....[Pouat Susp... 119% do 3,577 50
[ setetsreaseasal @GO «es.) do conten 119} do 3,571 50
Do ceesss vessses. Pont Susp.....London ....... 1193 do 3,577 50
Do veveenns ceees] do ol do .. 1194 do 3,571- 50
Train exprés de jour..........|London ....\Sarnia...... . 613 do 1,837 50
o vecesnenee(Surnia ... |London ... 61% do 1,837 50
Train omoibuS.eceeeeessese..|Guelph ol Harrisburg .. 27% do 825 00
Do sreeeeenineasd G0 | do ..l 27% do 825 00
Do veeessesseness|Harrisburg ..|Guelph...... 27% do 825 €0
Do cesssecascess] doO cees| G0 el 27% do 825 00
Do veeesesessesds|Ha.zilton ... Toronto. ... 89 do 1,170 00
Do vereraneenree | G0 | do ..l 89 do 1,170 06 °
Train exprés de jJour..ovenesoe do veer] A0 e 39 do 1,170 00
Train « M0ioUS. eees oo semeeee.|TOronto. ...... Hamiiton .. 39 do 1,170 00
Do .| do v...| do esee 29 do 1,170 00
Train exprés de joureeoveee...j 40 .| do eese 39 do 1,170 00

4,890 00

“ A part les seryée ci-d8%sus, il y a eu traosport des sacs de la malle tous les jours
aux soins des employés de la compagnie sur les traios suivants, savelr
b =

ESPECE DE TRAIN, De A

Windsor .......Pont Susp.
Pont Susp...|Windsor.
do ee.. Ingersoll.
Ingersoll......|Pont Susp.
Londcn . ..../8arnia.
Sarnia ........ J.ondon.
Toronio. ...... Hamilton.
...{Hamilton ... Toronto.
.iLondon ..... Appin.
.lAppia ........ London,

Train exprés de nuiteeeesooes.

¢ Yarrét du conseil relatif au serviee ci-dessus déclare qu'il sera alloué deusx centins
par train simple par mille chague fois que les sacs pe paseront pas plus de 2 qu’x :—Mais
la ¢ mpagoic n'uyunt jamais 6té informée de cette disposition, n’a jamais fait tenir des
rcgistres de la pesanteur des sacs de la malle qu'elle transportait. Il est donc impossible
peur ces raisons d’exposer un mémoire sar ce que pourrait étre le montant de tous les
gervices rendus d'aprés l'arrét du cooseil. Il est 3 espérer que le bureau de poste aura
tenu des comptes exacts de la pesanteur des malles transportées par la compagnie. Dans
ce cas, il pe sera ni difficile, ni embarrassant d’arriver & la somme totale dfie & la compagnie
en vertu de 'ar &t du cooseil déjd cité. Cepcndant dans la mémoire déjd envoyé on trouve
une graude difiéreuce entre le montant porté par le gouvernement au crédit de la compagnie
et celui qu'elle deirait avoir en vertu de I'arrét du conseii. A part ce qui a été payé pour
ce service des -acs de la maile, ce moutant s’éléve & $10,740 par année.

% Du ler janvier 1858 au 31 décembre 1862, les services exécutés par la compagnie
ont été les méwes A tous égards (sauf la ligne deservice ouverte le 27 décembre 1853) que
ceux de 'anuée courante 1863, et qui se trouvent détaillés aux pages 8 ¢t 9 de cette lettre.

« L’arrét du conseil étant daté de septembre 1858, je regarde comme admis qu’il
s'appliquuit & toute cette année et aux années subséquentes. En supposant done que les
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comptes présentés par la compagnie jusqu’au 81 décembre 1858 n’excédaient pas la valeur
du service exéeuté jusque 1a, et que I'arrét du cooseil de septembre de cette année com-
portat rappel au ler janvier 1858 et ait ét€ agréé par la compaguie le montant dit le S
décembre 1862 (date des derniers comptes du bureau de poste) serait comme suit, savoir :—

Dv MoispE" Ag MoxNTANT.
Ier avril 1854,..........31 décembre 1857,.......... $67,940.98
(Extras, Embranehements de Gueiph et Berlin).......... 219 28

ler janv. 1858,..........31 décenbre 1858,.......... 31,215 00
ler jaov. 1859,..........31 décembre 1859,..........  34,890.00
ler janv. 1860,..........31 décembre 1860,..........  34,890.00

ler janv, 1861,..........31 décembre 1861,..........  84,890.00
Ier janv. 1862, ........81 décembre 1862,.........  34,890.00.
$238,935.26

¢« (Ces montants ne comprennent pas de paiement pour le transport dessacs de la
malle par les employés de la compagoie ; et cependant, 3 part ce service, on voit que d’aprés
I'arrét du conseil, la somme due 3 la compagnie jusqu’au mois de décembre 1862, en sus
de ce qui « été porté A son créilit par le département, s’éldve 3$46,8:8.18. Une somme
raisonnable ajoutée & ce chiffre pour les services dont on vient de parler et dont il n’a pas
ét6 tenu compte grossirait encore considérablement ce chiffre.

¢ Il ne m’a -pas_"agw.naéusqu’ici d’entrer en commuunigglion sur le gouvergementsur
e pgr
h

cette question du palemgnt des coyppagnies é leurs servicegpostaux ; mais
j'ai, comme on peub.lez'o' i rapd iptérét | mncighlesde la longue
discussion qui vient d’avoir lieu e Te~%o cmen a*eonipaghiié du Grand-Troac.

« BEn comparaot les priviléges et avantages dont jouit amjourd’hui le public avee
ceuxz dont il jouissait avant la construction des voies ferrées, on se convainera.ficilement
de leur valeur inappréciable comme moyens de communications postales.

¢ Le fait seul que le chiffre annuel des lettres et journaux transport? par la voie des
postes s’est aceru de 400 pour cent depuis 'ouverture des Chemins de Fer, . uffit amplement
pour établir les services incalculables rendus par ces derniers au pays et au gouvernement
en général. Il est de méme parfaitement établi qu'une correspondance qui prenait
autrefois des jours pour s’effectuer v’a besoin aujourd’bui que de quelques keures. . Jadis
les moyens de transport étaiect irréguliers, grossiers difficiles et exposés, aujourd’hai,
grice & I'emploi de capitaux énormes, toutes ces difficultés ont disparu pour faire place au
comfort, 3 la régularité et & la sureté. Pour me servir du langage d’ua rapport officiel,—
“les vols, les purtes et les dommages causés par I'intempérie et les autres inconvénients
[4] du transport de malles considérables dans des Diligezces ou Waggons sur -les chemins
ordinaires de la campagne,” out dispara pour la plupart depuis I'établissement des Chemins
de Fer. (Vide Rapport de 'Hon. M. (. des Postes de 'année expirée au 31 Mars 1856.)

¢ Aipsi done, non seulement les Chemins de Fer ont rendu de précieux services au
pays au toint de vae des affaires générales et du commerce, mais teis ont éié les grands
avantages qu'ils out offerts au gouvernement, au département des postes.en pariiculier, et
que la chose a 6té officiellement reconnue dans un rapport public. ~Le Gouvernement a pu
étendre ) toute la province le bénéfice d’un résean complet et régulier de com:zunications
postales et établir une organisation plus forte es plus centralisée de tous ses départements.

Les Chemins de Ker ont encore perwis au Gouvernement de coloniser rapidement ses
terres meubles, ce qui n’aurait jamais pu se faire antrement en aussi peu de temps, et ont.
donné au progrés commercial et politique une impulsion que seuls ils pouvaient produire :
ils ont été, en un mot, entre les mains du Gouvernement un instrument puissant et séir
d’avancement, de sfireté et d’organisation pour Je pays. e

¢ Tous ces avantages précieux semblent néanmoins laisser le Gouverncment insensible ;
il semble méwe qu’on ait fait des efforts. pour déprécier la nature du service postal -des
Chemins de Fer et forcer les Compagnies d’accepter un tarif de prix tout-d-fait
Géraisonnable. . L _ : o

“ Aussi ne suis-je pas surpris que les Chemins de Fer aient fait & diverses époques
des réclamations énergiques, ni qu’elles aient demandé des prix plus élevés pour leurs
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services postaux. La Compagnie du © Great Western” n’a cessé pour sa part de réclamer
contre les prix que leur offrait le Département, et sa réclamation, qui date du jour ot elle
comenca de transporter les malles en 1854, est encore pendante.

“ Je ne puis en vérité comprendre I'A-propos de déprécier Iimportance du serviece
postal des voies ferrées, de classer les malles an rang du fret le plus commun et @en
abaisser le tarif 3 la dernitre limite possible. 1l se peut, ainsi qu’on I'a dit que Son
Excellence le gouverneur-général en conseil « ait de par la loi le pouvoir de fizer les tarifs
de tous les chemins de fer du Canada;”” mais ces taux fixés arbitraircment ont 6té telle-
ment abaissés que, suivant le rapport du ministre des finances, en octobre 1861, & Sca
Excellence le gouverneur en conscil ¢ les eompagnies de chemins de fer ont protesté de
leur insuffisance.” Le gouvernement, depuis cette date, a vu de nouveau toute la question
de la subvention postale venir s’agiter sous ses yeux. Iln’a cu maille & partir jusqu’ ces
derniers temps qu’avee une scule compagnie ; mais le ci-devant maitre-général des postes
(M. Xoley), a re'usé de se prononcer en faveur d’aucunc des évaluations qui lui ont été
présentées. On a proposé alors un arbitrage, mais je ne sache pas que ce mode sage et
pratique d’en finir avec une question ait regu la sanction officielle.

Les choses en 6talent I3, lorsque la compagnie du Grand Occidestal fut avisée de
faire mettre devant le gouverneur en conseil un mémoire de ses réclamations postales ¢t
d’un exposé aw long des raisons sur lesquelles elle basait ses réclamations, ainsi que la
preuve qu’elle pouvait en offrir. La compagnie fut en outre priée de faire connaitre le
tarif imposé aux voyageurs de la premiére, de la seconde et de Ia troisiéme classe, Ie tarif
de ses abonnements et des billets de retour,—celui da frét par les trains de fret, par les
trains mixtes et par les trains de voyageurs transportant des paqucts ou d’autre espéce de
marchandises,—différence faite de la durée du service dans le transport du frét—et ses
conventions avec les compaguies 4’ Express.

 Eu réponse d cds questions, je dirai que le tarif ordinaire de 12 compagaie pour un
voyageur de premiére cldsse est de trois eentins par mille. Il n’y a pas d’abonnement. Oa
donne des billefy de rétour en certains cas, et suivant certaines conditions,  un taux d'un
billet et demi.

“ Le tarif du fret varie suivant les marchandises ) traosporter, leur volume, ete.,
etc. Notre tarif des articles de premidre classe est de 9 centins par tonneau par mille.
Le tarif des trains mixtes est le méme que celui des trains de fret ; ils se composent la
plupart du temps d’uw train de fret omnibus auquel est attaché un char de voyageur. La
compaguie ne transporte pas dircctement les paquets ou le fret public par les trains des
voyageurs ; la compagnie d’[FEaxpress se charge du transport des paquets par le train des
voyageurs, cn vertu d’une convention temporaire dont les termes sont sujet & révision.
Nous n’avons d’arrangement avee aucun négociant en particulier pour un service constant.
Les malles que nous transportons par les Etats-Unis [5] nous viennent closes et sont
simplement mises & la charge du préposé aux bagages avee ceux des voyageurs, sans avoir
aucun lieu spécial de réservé.

“ D’aprés vos demaendes sur le tarif de nos prix de fret, j'en conclus que le gou-
vernement a I'air de croire que le service sl important des malles du pays que nous accom-
plissons par les trains &’ Express et de voyageurs peut 8tre mis sur un pied d’égalité avee
les marchandises transportées par les trains de fret; comme cc point de vue est 3 peu
pres le plus important, je vais montrer afin de faire cowprendre les raisons qui ont en-
gagé la compagnie & regarder comme insuffisant la rémunération fixée arbitrairement par
le gouvernement pour ce genre de scrvice, ce que serait cette rémunération si elle était
basée sur la nature des exigences du service.

“ L’espace réservé pour le bureau de poste est plus d’wn tiers d'un char, ou soit ave
capacité égale } au moins trois touneaux. * En prenant comme basse de caleul ce chiffre
de capacité, la compaguie devrait, suivant son tarif de fret de premiére classe, recevoir
annuellement $99,534, ou $85.58 par mille parcouru par année, ou $289 par mille de
chemin de fer par 2nnée.

Cette somme ne comprend pas le service des malles closes et accompli par les em-
ployés de la compagnie tels que mentionné & la page 9. Aussi, en tenant compte de ce
service, le montant payable par année ) la compagnie suivaut ce tarif modéré, serait de

* Ce calenl est trop bas ; il devrait 8tre de 33 tonneausx.
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beaucoup plus de $300 par année par mille de chemin de fer pour le service si important
qui s'accomplit.

“ D’un autre ¢6té, le colit d’équipement d'un char-poste (la compagnie en a 17 pour
le service de la poste) est trois fois plus considérable que celui d'un char de fret ordinaire ;
la vitesse des trains des voyageurs est plus du double de celle des trains de fret ; I'usure
du premier est beaucoup plus grande que celle du second; le service du train des voya-
geurs est beaucoup plus important et demande d’étre conduit avec plus de précision, de
régularité et d’activité ; Uespace réservé pour la malle dans les chars n'a pas d’autre
emploi, tandisque les chars de fret peuvent servir & n’importe quel usage; ou n’a pas &
chauffer ces derniers, ni & leur faire subir aucune modification, ni & les éclairer, et la
compagnie n’est pas responsable d’accident comme clle I'est & Pégard des commis attachés
aux char-postes.

¢ Les frais de passage seuls pour les commis de la malle, en ne comptant qu'un voyage
pour chacun des bureaux de poste avec les malles sur la ligne du Grand-Oceidental,
s’éléveraient, d’aprés le tarif ordinaire, & $11,000 par année. Il arrive aussi que le dépar-
tement des postes envoie assez souvent plus d’un commis dans' les chars réservés aux
malles, sans compter que le gouvernement demande des passes annuelles sur toute la ligne
pour Phonorable maitre-général des postes, V’assistant, le secrétaire et deux inspecteurs
de bureau de poste (5 en tout), lesquelles ont été accordées pour 1864. Or, si on tenait
compte de ces frais, comme on devrait le faire, le prix seul des billets de passage pour les
officiers du département s’¢léverait presqu'd la somme fotale que le départcment propose de
donner pour le serviee postal entier accompli par la compagnie. Il est done impossible de
ne pas ére frappé du peu de raison d’une telle rémunération, lorsqu’on la met en présence
du chiffre anquel aurait droit la compagnie si elle établissait ses demandes d’aprés le
service effectué par les trains de fret de petite vitesse. .

« (Yest pourquoi, en considérant que le service est effectus parJes trains des vo

rS;
et que la compagyi art dans les ¢ chés & gfs trains po vice
des malles, un espace égpl dgelvf, quwseccuperyfendau moig g hidre

classe, il serait bien pluf ralednn e la ComP®Eni¥ a droit de toucher une
somme égale au prix de passage que ce nombre de voyageurs auraient & payer :—dans ce
cas, et la compagnie réduisant le prix d’aller et retour & celui d’un billet et demi, la somme
qu’clle aurait & toucher serait d’environ $146,700 par année pour le service des chars-poste.
On aurait ensuite & ajouter & ce montant une rémunération raisonnable pour le service
des malles closes accompli par la compagnie, soit de $10,000, portant le- total & $156,700
par année, sans compter le prix des cing passes annyelles de 18re classe que le département
a requis la compagaie d’adresser aux principaux officiers du département.

(6) “ Le mémoire soumis par la compagnie du Grand Trone et qui a 6t6 publié dauns
une adresse relative aux documents sur la question et imprimés durant cette année par
ordre de Passemblée législative, entre si bien dans les détails de la rémunération fixée par
les départements de poste d’Angleterre, d'Irlande et des Etats-Unis, et montre avec tant
de vérité comDbien est faible celle accordée par le Canada pour des services semblables,
qu’il est ) peu prés inutile pour moi de faire plus que d’attirer de nouveau Pattention sur
ce fait. Cependant, j'ajouterai, comme fait venu 3 ma connaissance personnelle, que le
gouvernement américain paie ) la compagnie du chemin de fer de Détroit et Milwaukee
qui, comme vous le savez, se relie directement avez le Grand-Cccidental, et sous son
contrble, une rémunération de $100 par mille de chemin de fer par année pour ua service
qui ne peut ancunement entrer en comparaison avec celui qu’accomplit le Grand-Ocei-
dental pour le gouvernement canadien et qui est cing fois plus considérable. _

Si done la compagnie tient compte de I'étendue et de I'importance du service qu’elle
accomplit, de l2 maniére dont il se f2it, des charges considérables qu'il impose et de la
Jjustice de ses réclamations lorsqu’elle demande ) bénéficier raisonnablement d’obligations
et de services qu'on exige d'elle, elle en arrive & croire qu'une somme de moins de
$450 par apnée par mille de chemin de fer serait insuffisante pour réwmunérer les
propriétaires de Ia ligne. Cependant, afin'de montrer le désir que les dirccteurs ont de
voir cette question se régler d’une maniére équitable ils seront heureux, dans le cas ou .
le département des postes ne voudrait malheureusement pas accepter ces.conditions, de
sonmettre toute affaire & V'arbitrage de deux personnes dont une sera nommée par le gou-
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vernement et l'autre par la compagnie du chemin de fer, lesquels choisiront un troisiéme
arbitre pour régler les différends qui pourraient s’élever entre eux.” '

Tel est le mémoire que présenta la compagnie du Grand Occidental en décembre 1863.

Le 2 courant, j’eu le plaisir de recevoir de vous avis que les commissaires désiraient
me Voir, et je me rendis auprds d’eux le lendemain, 3 courant.

Dans cette entrevue, mon attention fut attirée d’une manidre spéciale par les commis-
saires sur un rapport fait par le ci-devant maftre général des postes (M. Mowat,) au gou-
vernement en date du 12 aoQit 1868, au sujet de la rémunération de la compagnie de
chemin de fer Grand Troac pour le transport des malles, et je fus prié par les commissaires
de leur communiquer les rapport semestriels de la compagnie du Grand Oceidental depuis
1858 jusqu’y cette année,—le tarif du fret adopté par la compagnie pendant ce laps de
temps,—les termes des conventicns que la compagnie a ou aurait pu faire avec les compa-
guies &' Erpress,—les détails de arrangement convenu entre le département des postes des
Ktats-Unis et la compagnie du chemin de fer Grand Occidental pour le transport des malles
closes entre Détroit et le Pent Suspendu ( Suspension Bridge),—Ainsi que des données sur
la différence du cofit entre Jes trains de voyageurs et les trains de fret, surtout au point
de vue de la vitesse. :

J’ai I'honpeur de me conformer aujourd’hui aux désirs des commissaires, et en le
faisant je dois m'excuser des retards inévitubles que j’ai mis & le faire, ayant d@ corres-
pondre avee Flamilton pour me procurer les documents qu’il me fallait. J’inclus en méme
temps les rapports semestriels de la compagnie depuis juillet 1858 A juillet 1864 inclusi-
vement. Il m’est impossible de vous adresser le tarif de 1858 de la compagnie, n’en ayant
pu trouver une seule copie, mais je vous envoie celui de janvier 1859 qui est encore suivi
anjourd’hui. : ‘

Quant au transport des sacs de la malle des Etats-Unis entre le Pont Suspendz et Détroit,

la compagnie n’a pas_da contrat par geri s sgnt transportés ghns le char anx
bagages p j g vopageurs ; ce chhr se ferme ﬁjle Enxié
e,

la reute pour ne
t] M 2 p
g'ouvrir qu’d autfe. Par année, et le

regarde comme akeep : uxiliaire : clle n’est tecue de fournir aucun
char spécial pour ce transport, par la raison que celui des bagages laisse toujours assez |
d’espace pour y loger les sacs de la malle. Sila compaguie refusait de transporter ces
malles (7) ce serait antant de perdu, car elles prendraient la route du littoral américain.
Le fait d’un chewin de fer canadien transportant les malles & parcours total exerce une
influence décisive sur les voyageurs américains et les engage 3 suivre la route adoptée par
leur propre gouvernewent. De cette fagon, les avantages indirects que la compagnie retire
de ce transport la dédomwagent de I'insuffisance du prix qu’elle regoit pour ce service.

Nous pourriovs également ajouter que nous n’avons aucune convention avee la compa-
gnie d' Express américaine; il est simplemeut entendu que cette derniére paiera moitié plus
que les charges du tarif de fret de premitre classe pour tous les articles qu’elle transportera
par laligne du Grand Occidental. Cependant, la cowpagnie n’ayant pas considéré cette
somme comme suffisante, a refusé de renouveler son engagement pour aucun espace de
temps, et pourra, I'occasion s’en présentant, soit faire elle méme le service d’Euxpress, soit
aungmenter ses prix lorsqu’elle le jugera convenable. ' '

De méme que pour le transport des sacs de la malle américaine, la compagnic du Grand
Occidental retire d’immenses avantages indirects de ses relations avec la compagnie de
I’ Express dont les bureaux sont semés sur tout le continent et dont les officiers usent de
leur influence pour faire prendre au fret et aus voyageurs la méme route que leurs propres
articles d’expédition. L’influence qu’exercent ces employés sur les voyageurs et sur le
trafic du fret est d’une trés grande valeur pour la compagnie du chemin de fer, et le-Grand
Occidental, en sus du paiement qui Jui est fait par la compagnie de I’ Express, bénéficie
encore de son patronage dans toutes les principales villes du continent sméricain.

C’est pourquoi, dans la comparaison des paiements de la compaguie d’ Express & celle
du chzmin de fer Grand ‘Occidental avec ceus des départements des postes, ‘ne faudra-t-il
pes oublier de tenir compte des précieux avantages indirects dont je viens de parler. La
compagnie ne regoit des départements aucu~e aide de ce genre en cette province; les em-
ployés des postes ne se font en aucune fagoun les agents et les patrons de Ja compagnie; ils -
n’ont aucun rapport avec le public voyageur ou le commerce, et leur voix n’est 3 la compa-
guie d’aucune utilité pour lui amener du trafic et des affaires. ‘
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Ces remarques préliminaires faites, je prends maintenant la liberté de soumettre un
tableau indiquant les paieménts qu’aurait eus 3 faire 3 la compagnie le département des
postes pour le service des chars-poste en calculant ce dernier d’aprés le tarif de I'exprés:

Tarif de moitié

: lus que celui !

Poiut de départ. Lieu d’arrivée. Distances. ¥ de (}a lére | Par 8%

classe en cen- ORDEAUX-

tins p. 100 lbs.

Windsor- - - - -London - - - - - 1093 75 $49 95
London- - - - - [Windsor - - - - 1093 75 R 49 90
Do - - - - JP.S - - - - - 119% 823 54 94
Do - - - - =i do - - - - - 1192 823 54 94
$.B. - - - - -London - - - - - 119% 823 54 94
Do - - - - | do - - - - - 1102 823 54 04
London - - - - -Sarpia - - - - - 611 - 42 271 97
Sarpia - - - - - |London- - - - - 612 42 27 97
Guelph - - - - -Harrisburg - - - 4 273 193 12 98
Do - - - - -] do . - - - - 27% 193 12 98
Harrisburg - - - -Guelph - - - - - 273 193 12 98
Do - - - - -| do - - - - - 273 193 12 98
Hamilton - - - -Toromte - - - - - 39 25% 16 98
Do - - - - -l do - - - - - 39 253 12 98
Do - -« - . 4 do. - - - - - 39 253 12 98
Toronto- - - - - |{Hamilton - - - - 39 25% 12 98
Do - - - « 4 do = = = - 4 39 253 12 98
Do - - - - -} do - - - - - 39 25% 12 98
1163 Par jour $529 40

Par année $165,702 20
Par mille de chemin de fer par année < 480 87

Aiosi done, le montant auquel aurait droit la compagnie, si ses services étaient payés
d’aprds le tarif imposé ) la compagnie d’ Bxpress, serait'de $430.87 par niille de chemin
de fer par aunée ou $529.40 par jour ou $165,702.20 par année. En ajoutant, d’unautre
¢dt6, le service subsidiaire du transport effectué par la compagnie des malles mises & la
charge des employés de la compagnie—dont le paiement & été évalué 3 $10,000 par
année—ce chiffre se trouvera porté 4 $509.28 par mille de chemin de fer ou $175,702.20
par année. B L . \

Voici maintenant ce que j’ai & dire au sujet du cofit relatif de la traction des trains
de voyageur ct des trains de fret sur lequel les commissaires m’ont demandé des rensei-
gnements. :

L a force employée, ou ce qui revient au méme, le résultat accompli dans le mouve-
ment imprimé ¥ un train de chemin de fer, est, thévriquemient parlant, le produit de'la
vitesse et de la résistance, ou la sharge mise en mouvement : d’ou il suit que la méme force
qui tratoera un fardeau légér b une vitesse accélérée, trafnera Cgalement, toutes choses
égales d'zilleurs, un lourd fardeav 3 une petite vitesse. Or, comme la force dépensée en
ce cas donne la mesure des frais encourus, il résulte que la traction d’un léger fardeau 3
grande vitesse est tomt aussi cofitemse que la traction d'un lourd fardeau i uue petite
vitesse. Le fardeau ordinaire des trains de voyageurs n’est que d’un tiers environ de celdi
des trains de fret, de sorte que les frais de traction d’un tooneau ou d’un char dans un
train de voyageurs sont d’autant plus élevés pour le. méme fardeau sur un train' de ffet
que le chiffre des chars trafnés par cé dernier est plus grand que celui des chars trafués
par le premier. Laissant maintenant 13° question théorique de '¢6té, Vexpérience fiots
démontre que la traction 3 vitesse accélérée accroit de beaucoump les frais par suite-de
11 Lol
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Vusure plus rapide du matériel de la voie. .L'effet résultant du passage d’un train sur la
voie est percussif et ressemble aux coups répétés d’un marteau—d’od 1l suit que plus un
train a de vitesse, plus ces coups ont de force et de rapidité et plus l'usure est forte pour
la voie et le matériel roulant.

On peut donc conclure de ces observations que la traction des trains eofite plus ou
moins cher suivant le degré de rapidité qu’on leur donne; ¢’est ce que démontre I'expé-
rience des choses sur notre propre ligne.

Il est de régle sur le chemin de fer Grand Occidental que la vitesse des trains de
voyageurs soit de 5 & 32 milles 3 I’heure et que celle des trains de fret soit de 10 & 16
milles & P'heure, c’est-d-dire que la vitesse des trains de yoyageurs comparée  celle des
trains de frét est dans la proportion de 2 3 1. Les frais de combustibles et d’éclairage
encourus par ces deux trains sont aussi dans la méme proportion ; en d’autres termes, la
traction d’un train ordinaire de voyageurs cofite 100 pour 100 de plus en fruis de con-
sommation scule que cclle d’un train de fret, pour deux fardesux égaux. 1l faut ajouter
maintenant d ces frais Pusure des locomotives des trains de voyageurs qui, en proportion
des chars, est de 150 fois plus grande que celle des locomotives attachées aux trains de fret.
En résumé, les frais de traction d’'un char d’une pesanteur ordinaire sur un train de voya-
geurs sont d’au woins 250 par cent plus élevés que ceux de traction d'un méme fardeau
sur un train de 1r8t.

A part ces faits, on doit encore, lorsqu'il sagit de peser les pertes et profits qui
résultent des différentes vitesses des trains de chemins de fer, prendre en considération un
autre chapitre de charges qui n’est pas le moins important dans l'entretien d’un matériel
roulant de voie ferrée, je veux parler des accidents qui, s’ils ne spgt pas absolument dfis
A la vitesse des traios de detiennent pres 'ﬁ" plus graves X ruison
méme de cette/Vite mout en IPC}#BE 1o vitesse des trains de
voyageurs ne ffeupfétye Atk e Thenthe les risqfes & JeS\lis, 2 cause des chocs
violents sux ¢ matériel roulant est sujet & la suite des gelGes et dn manque d'élas-
ticité de la voie. A Vappuide cette assertion, je citerai le fait que, durant 19 jours de grands
froids, & partir du 20 au 31 janvier de la présente année, 13 locomotives sur 16 auxquelles
il est arrivé des accidents de roue, de bandage de roue et d’essieux brisés, appartenaient
3 des trains de voyageurs. Ces chiffres prouvent clairement que l'une des principales
causes des accidents vient de la vitesse de traction des trains, de wéme qu'ils témoigneat
évidemment du surcroit de charges qu’entraice le mainticn des vitesses telies que celles
de nos trains de voyageurs sur notre chemin de fer et sur ceux de ce continent en général.

Aprés avoir ainsi dispesé des questions qui m’ont 6té signalées par les commissuires,
il est de mon devoir de¢ faire quelques observations sur le rapport du ci-devant waitre-
général des postes, Phonorable M. Mowat, e date du 12 aofit 1863, mais qui n'était ni
publi¢ ni venu & ma connaissance lorsque j’éerivais le 30 décembre de la méme année.

Voici les remarques davs lesquelles ce wonsieur parle de la compagnie du Grand
Qccidenial en particulier :—

(1.) « Avant que le gouverneur em conseil efit rendu un arrét fixant les taux, la
plupart des chemins de fer transportaient les malles & des conditions arrétées b la suite
d’un aceord, ou fixées par le département des postes ot adopté généralement par les cow-
pagnics. Cest ainsi que le chemin de fer Grand Occidental, qui est de 347 milles ct qui
fut ouvert cu partic cn novembre 1863, regut $310 pour trapsporter les malles entre
Hamilton, les chittes de Niagara et London, pendant les wois de novembre ci décerbre
de cette annde. Pour les trois mois suivants, ce chemin de fer demanda et regut du dépar-
tement des postes $30 par jour pour le transport des malles sur toute la ligne, depuis Je
pont suspeudu jusqu'd Windsor. Ce taux équivaut & $40.57 par mille des ¢hicinin de fer
par année, pour le service par tous les trains.  Plus tard et daos les comptes iju'elle pré-
seuta en date du ler avril 1864, la compagnie demanda $100 par mille—le scrvice se
compusant ordinairement du transport de deux malles par jour, en aliant ct venant. Le
département refusa de payer se taux qu'il trouvait trop élevé, et ne donua de temps en
tewps que des d-compte, jusqwen jonvier 1861, époque oit le Grand Occidentul fut
crédité, pour la période antéricure d la date de I'arr@t du conseil de septembre 1845, il
taux de S10: par année, et pour la période subséquente aux taux fixés par Vurrét du
conseil ; mais la compagnie continua ) porter dans ses comptes, comme auparavant, le taux

de 8100 par mille.
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(2.) « Le prix demandé par les chemins de fer Grand Tronc et Grand Occidental est
de $110 et S100 par mille par année. A ce transport les trains ordinaires seuls doivent
servir, et pour I'échange des malles ils n’arrétent qu’aux stations établies sur la voie pour
leur commodité, Dans les conditions il n’est laissé aucun contrdle au département sur les
traios qui servent au transport des malles, pas méme en ce qui regarde lu vitesse ou les
heures de départ et d’arrivée.”

Il est dit, dans I'extrait No. 1, qu’il avait été réglé que, jusqu’'au mois de septembre
1858, le paiement du Grand Occidental serait de $100 par mille: j’ignorais absolument
cette déeision lors de ma lettre du 30 décembre 1863, et je suis encore & chercher Iavis
que la compagnie a du en recevoir officiellement. L’extrait ajoute que, depuis le mois de
septembre 1858, la somme mise par le gouvernement au erédit de la compagnie du Grand
Occident:] pour subvention postale a été caleulée d'aprés le taux fixé par J'ordre en conseil
du mois de scptembre 1858, lequel signifiait, dans P'opinion du département des pustes,
$70 par mille. Cependant, les observations que contient ma lettre du mois de décembre
1863, montrent 'interprétation erronée qwon a donnée ) cet arrét du conseil et combien
la somme fizée par le gouvernement est au-dessous de celle qui aurait dit Pétre. Si je parle
de cette affaire, ce n’est pas pour exprimer ma satisfaction de V'arrét du conseil du mois
de septembre 1858, quand méme le sens que lui donne la compagnie serait admis, mais
c’est afin de montrer I'origine de'la différence qui s’est produite et de la disposition mani-
festée par le dépariement des postes enfadoptant une interprétation qui a pour effet de
réduire le paiement au chiffre le plus bas possible. Ce zéle des commis du département &
réduire les frais du service public au chiffre le plus bas possible est cans doute digne de
louonge ; mais il n’en est pas moins vrai que cette conduite est des plus préjudiciables i Ia
compaguie, puisque, de fait,~’est le département des postes qui fixe le ghi e paiement
du service postal, quoffjug-ce}soit oste soff(!

Le rapport du citdefan i €vidence que le gou-
verneur en conseil suit inVariablernent les reCommanidations du maitre-g6énéral des postes
dont ies vues se trouvent & son tour influencées par I'expérience des employés permanents
du département. Tel est le secret des difficultés qui oot toujours existé entre ce dernier
et les chkemins de fer ;—les officiers publies sont directement intéressés i réduire les
dépenses de leur département, et, par conséquent, & en venir 3 des conclnsicns sur la
valeur des servicey effectués par les compagnies qui les portent & eu limiter le plas possible
les paiements. De fait, c’est son but et c’est un mérite pour le fenctionnaire public que
de réduire le plus possible le paiement des compagnies de chemin de fer; mais, on
admettra qu’il en doit &tre aicsi du gérant du chemin de fer daus ses efforts pour obtenir
le plus possible pour les intéréts qu’il administre.

Ce sont deux partis extrémes quise trouvent en présence I'un de I'autre ; faute d’un
arbitre impartial et désintéressé, la différence qui les sépare devient toujours de plus en
plus grande jusqu'd ce que la plus simple affaire ne soit plus qu’nn amas de difficultés
insolubles. Quoiqu'il en soit, tel est 'état ol en est la question en ce moment.

Tout homme de sens en est réduit & se demander ce qui empéche de prévenir de telles
difficultés au moyen de quelques dispositions équitables. Oun refuse & la compagoie de
chemin de fer arbitrage, ce mode essentiellement juste ; et le département semble avoir
3 coeur de rejeter toute proposition qui lui laisse 'ombre d’un doute sur une issue favorable
i ses intéréts. On a prétendu qu’en laissant le réglement de cette question 3 un arbitre
peu au fait des chemios de fer, quelle que f@t d'ailleurs sa position et son entente des
affaires, ¢’était comprometre les intéréts du département des postes ;——car, s'il ne counnait
pas 'économie des chemins de fer, comment, pourra-t-il se former un jugement sain ? si, au
contraire, il est actionnaire dans ces entreprises ou intéressé au trapsport des malles par
les voies ferrées, comment pourra-til rendre un jugement équitable? telles sont les
objections que Pon apporte d la proposition de faire décider la question entre le gou-
vernement ct le chemin de fer.

Mais, ne voit-on pas que, si 'arbitre marque de connaissances pratiques sur I'écono-
mie des chemins de fer, il peut fort bien manquer également de connaissance pratiques
dans les affaires du département des postes, et que s’il en est ainsi, V'expérience est 13
pour le prouver, la position des parties en litige est égule 4 tous égards ? .

’issue de V'arbitrage dépend donc, dés lors, de la maniére habile dont chaque partie
fait valoir ses intéréts et de Vintelligence et de Pimpartialité de l'arbitre.
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Le fait que le choix des arbitres sera mutuel ne laisse zucun prétexte 2 Y'objection
au’on souldve, & savoir que I'intérdt personnel pourra plus ou moins influencer lz jugement
des arbitres. Ce serait une tache pour le caractérs et la dignité des hommes de bien de
ce pays que de paraitre faire croirc un instant qu’il est impossible de trouver parmi eux
des hommes assez intelligents et assez honorables pour décider une question aussi simple
que celle d’une réclamation litigieuse entre le gouvernement et une compagnie de chemin
de fer pour services publics cffectués par celle-ci.

L’extrait No. 2 du rapport du maitre-général des postes coustate que le taux de
compensation demandé par la compagnie du chemin de fer Grard Tronc est de $110 par
mille de chemin de fer par anoée et de $100 par le Grand Occidental. Prenant icila
plume au nom de ce dernier chemin de fer, je ferai remarquer avec le plus de re pect
possible que cet avancé est erroné.

La compugoie du Grand Occidental doit faire ses comptes tous les six mois et diviser
parmi ses actioonaires le produit du bénéfice net qu’elle a réalisé. Elle a été obligée en
conséquence d'uaccepter des sommes d’argent qu'elle a mis 3 compte du service postal,
persuadé que quelque soit le réglement final de Ja question, ces sommes ne pourront étre
moindres au pis. Ceci explique, j’espére, comment il se fait que la corapeguie du Grand
Occidental ait publié dans l'état semestriel de ses affaires soumis aux actionnaires ce
chiffre de $100 par mille ) compte des paiements du service postal. Jusqu’d pea de jours
avant Pexpédition de ma lettre du 20 décembre 1863 au secrétaire du département des
postes, lo compagnie n’avait jamais eu convaissance de l'ordre em conseil du mois de
septembre 1858 ; au contraire, elle n’a cessé de protester contre I'insuffisance des sommes
qu'elle recevait de temps 3 autre du département, le bureau des directeurs espérant qu’en-
fin le jour arriverait out le gouvernement finirait par consentir & régler la question d’une
manidre équitable et & donner une rémunération suffisznte pour ce service.

Le maftre-général des postes ajoute de plus qu’on accorda & la compagnie du Grand
Trone $110 pur mille en 1858, et, aprés avoir mlrement pesé les diverses réclamations des
compagnies, il en arrive i la conclusivn que le chiffre de $90 par mille [11] de chemin de
fer sera tout-2-fait suffisant pour le service exigé. Voici en quels termes, il s’exprime &
ce sujet :—

“ Le taux proposé n’est pas au-dessous de ce qu’il doit &re; il est juste et libéral

“ pour la compagnie aussi bien que pour la province.”

A Tégard de ce tags, qui est plus élevé que celui fixé par Pordre en covseil de 1858,
le maitre-général des postes ajoute :—

“ Dans I'augmentation que le soussigné a ainsi cru de son devoir de_proposer pour le
service postal futur fait par la compagnie, il a agi sur le principe qu’il n’existe
aucunc obligation morale ou équitable de la part de la province envers cette
compagnic plus qu’envers aucun autre de nos chemins de fer, ou que 5'il en
existe, ¢lle ne doit pas entrer dans le caleul du prix que nous devous payer pous
le service postal.”

Le ministre en vient done A la conclusion que ce taux rémunére sufissamment la com-
pagnic du Grand Trone et n’cst basé purement et simplement que sur la valeur intrizséque
des services rendus par ce chemin de fer. Je ne saurais laisser supposer, méwe un instaut,
que je m’accorde en ceci avee I'honorable winistre, et que ce chiffre est de fait unc rému-
nération suffisante : néanmoins, il reste & savoir quel devra étre, d’aprés le méme prin-
cipe, (de considération pour services réels rendus) la subvention de la compagpic du Grand
Occidental pour service postal comparée  celle de la compagnie du Grand Trope. Cette
comparaison nous avons ¢n main les moyens de l'établir.

A la page 6 du livre bleu, contenant le_rapport du maftre-général des postes, daté le
12 aotit 1863, on voit que le service accompli par la compaguie du Grand Trone A I'ouest
de Torouto, en y comprenant London et Sarnia, est comme suit, savoir : —

Nombre annuel de milles faits par le char de la malle-poste ..eccveeeunieeeeeen 118,940
' Do do par les sacs de la malle dans des chars autres

que celui de la malle-poste . eereceeiinienne ceriiieiinmminenieiins neannnnnene 75,120

TotAl..uvererenssansssonnssnesanasesssenses ooe 194,060
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Le service ‘posta.l fait par la compagnie du Grand Occidental & l’béest de To;onto
jusqu’d Sarnia, en exceptant la distance entre le Pont Suspendu et Hamilton, Komoka et
Windsor, est ainsi établi :— o D

Nombre annuel de milles faits par le char-poste portant les malles............ 247,573
Do do les malles sans le char-poste ..cc..veuueee... 135,059
Total.eueeeseenennenannns ereerenees cnenee . 382,642

On voit done que J¢ Grand Occidental fait un service postal 3 Pouest de Toronto,
beaucoup plus considérable que la compagnie du Grand Trone, et qu’a I'égard des chars-
postes il est de 79 par cent plus considérable que celui du Grand Trone. D’ailleurs, dans
son rapport, le maitre-général des postes regarde le service des malles sur laligne du Grand
Occidental & V'ouest de ‘Toronto comme étant d’'une bien plus grande importance.

Je pousseral plus loin la comparaison.

Le méme rapport déelare qu’au sujet du service fait par le Grand Trone, celni qui
se fait entre Montréal et Toronto est de beancoup le plus important, et s’établit comme
suit, savoir:— .

Nombre annuel de milles faits par le char-poste portant les malles.......... 416,916
“ “ les malles sans char-poste ........... —ens 0
Totaliceineureerenae censssases sremesriesenssreneess.. 416,916

Le service suivant a été fait sur toute la ligne du chemin de fog du Grand Occi-
dental (laguelle 0’a que 1P pifles de plus qugda section duW entre Montréla
p 1 4

et Toronto)

Nowbre annuel de milles faits p
[ 3

2 char-poste portant les malles......... .... 364,019
les malles sans le char-poste ............. 269,346

088Lue e vaes sreence ceesnresnteesemmesnsiesssaanseses 633,355

On verra par ces chiffres que la moyenne de la proportion des malles transportées et
des milles faits par la compaguie du Grazd Occidental est plus grande que celle d’2ucune
autre cumpagnie, et qu’en évaluant ce service d’aprés son propre mérite, il est évident que
la compagnie du Grand Occidental a droit ) une somme plus €levée par mille de chemin
defer. Quant aux considérations collatérales, 'hon. M. Mowat admet fians son rapport
gue la compagoie du Grand Occidental a les mémes droits 3 faire valoir que les autres
cowmpagnies, et mou collégue en administration de chemin de fer, M. C. J. Brydges,
ayant fait valoir ces réclamations avec une grande habileté, je n’en parlerai que pour
exprimer I'espoir que les commissaires donueront & ce sujet leur juste atteution. _

[12] Je me suis efforcé jusqu'a présent, afin d’établir la justice des réclamations de
la comjagrie du Grand Occidental par suite de la nature et de la valeur du service qu’elle
fait, de communiquer aux commissaires tous les renseignements dont ils ont besoin pour
décider quel sera le paiement relatif. J’ajoutersi que je m’objecte au chiffre de $90 par
mille fixé par le ci-devant maitre-général des postes comme tout-a-fait insuffisant pour la
compagnie du Grand Occidental. . . . )

On pourrait inférer de son rapport qu'il est d’avis que la compagnie du chemin de
fer exige pour le transport des sacs de la malle le méme taux que pour le transport des
paquets de la cowpzguie de I’ Express par les trains de voyageurs, et je crois, autant que
j'ai pu m’en apercevoir  la couversation des commissaires, qu’ils avaient'd pea présla
méme opinion. Or, si les compagnies de chemin de fer doivent étre payées sur le méme
pied qu’elles le sont par les compagnies d’Ezpress, je crois que ce mémoire prouvera
jusqu'a évidence que le Grand Occidental a droit & $529.40 par mille de chemin de
fer par année.
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J’espére que les commissaires remarqueront que Pon a dfi faire construire 17 nou-
veaux chars, dopt dix seraient inutiles si le chemin de fer ne trapsportait pas les malles;
car 17 chars représentent une charge sur le capital de $25,50C ; la disposition du char, le
potle, ete., colitent $450 par char; le chauffage cofite $§9 par jour en hiver, ’éclairage $8
par jour, et les frais de réparations s'élévent, depuis leur construction, 3 $11,856 par
année; tandis que ceux de renouvellement ont été de $2,550 par anuée. Ces chiffres
prouvent, par cux-mémes, 'insuffisance de la subvention fizée par le gouvernement.

On a commis une grave erreur en comparant le transport de la malle & celui de la
classe de fret la plus commune et méme ) celui des animaux vivants, qui se fait entre
Windsor et le Pont Suspendu dans des trains 3 charge compléte, ¢’est-a-dire, & 45 chars
quelquefois par train. C’est 12 un signe du désir si peu libéral que Von a de forcer les
compagnies de chemin de fer d’accepter une subvention qu'il est impossible de regarder
comme suffisante, car on ne saurait mettre le transport des malles sur le méme pied que
celui d’un fret ordinaire. .

Les malles sont composées de lettres, de journaux et de paquets, comportant tous un
revenu dont le minimum par article est de 5 centins la demi once, équivalant 3 $3,200 le
tonneau.

Si done I'on veut établir une comparuison, on doit partir du point de la valeur rela-
tive du colis postal, et alors on verra que les compagunies de voie ferrée devront exiger,
pour le transport des malles, les taux les plus élevés. Or, le tarif le plus élevé du chemin
de fer Grand Occidental est le double de celui de premidre classe : liquant ce taux
aux avantages dopnés au départg : i ar les malles, le
paiement annue) de]la gconffag $220,954.18 ou a
$640.38 par mifl{dd-ck or P4 : g ¢

Le fret de peu de expédie gf'masse et par de grandes quantités; la compa-
goie g'en charge quand elle le juge & pfgpos, et lorsqu’il s'expédie pour des négociunts en
gros, il est d’ordinaire accompagné de{plarchandises d’une classe supérieure. (’est ninsi
que peur s’assurer la clientéle d’une maisen considérable, la compagnie de chemin de ter
se chargera du transport d’articles qui la rémunérera & pefne, en considération des profits
qu’elle fera sur une autre classe de marchandises qu’elle sera également chargée de trans-
porter. Adopter les taux les plus bas exigés par un chemin de fer pour ce genre de fret
au transport duquel on assimile celui de la malle, me paraft donc faire preuve d’un manque
de libéralité 3 peine convenable.

Il est impossible de pouveir conserver I'idée, méme un instant, que quelgues tonneaux
de fer ou de lard salé ont une importance et une valeur égale A quelques o1uintaux de
lettres dont tout le mérite dépend de la rapidité avec laquel elles sont transwises ) leur
destination. Si cette opinion devait finir pur prévaloir, les compagnies de chemin de ler
préféreraient de beaucoup, dans le cas ou elles le pourraient, refuser le service postal
tout-d-fait que de 'entreprendre & des conditions si peu équitables.

J’al, au contraire, pleine confiance que telle ne scra pas la mesure daos laquelle les
commissaires feront justicc aux compagnies de voie ferrée. Je suis sfir, qu'aprés avoir
mirement pesé les faits et les choses qui leur ont été comiuniqués sur cette importante
question du transport des malles par les compagnies de chemin de fer, ils mettront de edté
les idées extrémes adoptées soit par le département des postes soit par ces dernidres. J’ose
m’attendre également, qu'ils ne perdent pas de vue les avautages considérables que produi-
sent les chemins de fer pour le pays en général et le capital éncrme qu'il a fallu pour
donner naissance & ce précieux résultat.

J’ai 'honneur d'étre, monsieur,
Votre obéissant serviteur,
THOs. SWINYARD.

A Hon. Wx. HuME BLAKE,
Président de la
Commission Postale,

. Québec.
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CHEMIN DE FER DU NORD DU CANADA.

SERVICE POSTAL.

A 'Hon. Wn. HuoME BLAKE,
Président de la
Commission postale,

Québee.

CHEMIN DE FER DU NoRD DU CANADA,
BUREAU DES INSPECTEURS-GERANTS.
(Daté & Québec, le 4 février 1865.)

MoONSIEUR,—d ai Phonueur d’accuser réception de votre lettre du 24 janvier, m’invi-
tant 3 vous envoyer toute réclamation quaurait A faire la compagnie du chemin de fer du
Nord en vertn d’zucune des clauses de la commission du 16 décembre 1864 dont vous
m’adressez un extrait. .

La teneur de cette commission, & en juger d’aprés cet extrait, comporte trois chapitres
d’enquéte ;—comme sgit, savoir ;

1°. De la suffisance de la subvention fisée pour le service postal par chemin de fer,

depuis le 18.septembre 1858, au 1 3, ces deux, dapes étant celles des
deux ordres’ep/ cqirseil qui 8’y ra &m‘s :

2°, De la suffisac i 1863 jusqu’au 14

povembre 186
8°. Du montant qui devrait 8tre fixé pour le service postal par chemin de fer pour
trois ans, 3 partir du 14 novembre 1864.

Je m’efforcerai dars la discussion de ces divers sujets d’éviter tout ce qui y serait
étranger et de me renfermer autant que possible dans I'examen pratique du chiffre de la
subvention que le gouvernement devrait équitablement fixer pour I'exécution du service

- postal par cette compagnie tel qu’exigé par le département des postes, dans I'exposé de
notre réclamation pour sommes dues par suite de 'insuffisance des paiements antérieurs, et
du chiffre que la compagnie croit devoir demander pour la rémunérer 3 Y'avenir.

JLe service postal fait jusqu’ici par la compagnie du chemin de fer du Nord a consisté
de deux malles par jour aller et retour, & savoir: une “'malle réguliére” aller et retour
tous les jours, & la charge d’un commis du département, et  une malle extraordinaire ”
aller et retour, tous les jours, & la charge de la compagnie qui la regoit et la distribue. La
premiére de ces malles forme un service régulier tandis que la seconde est irréguliére et
variable.

L’exécution de ce service exige 'emploi exclusif du tiers d’un char de bagage, d’un
capacité de 10 tonneaus, sur les trains exprés de la malle et des voyageurs, 3 une
vitesse moyenne de 24 milles & 'heure:—ce qui représente par couséquent l'emploi
exclusif et spécial d’un tiers (ou 3.33 tonneaux) de quatre chars & bagage parcourant une
fois par jour toute 'étendue de la ligne (95 milles) ou pour chacune des deux malles
190 milles.

Les compartiments de la poste sont spécialement counstruits pour cela, et eatrafnent
une modification de tout le char :—ils sont pourvus de casier, de tablettes, de tiroirs, de
crochets et autres choses nécessaires pour le transport, I'assortissement et la distribution
des malles, et sont chauffés et éclairés 4 part. '

Cette construction et cette subdivision particulidre rendent ces chars impropres & toute
autre chose quau transport de la malle, et la compagnie ne saurait s'en servir avec
profit. Aux quatre chars-poste qui voyagent tous les jours, il faut encore ajouter deux
autres que l'on tient de réserve pour faire face aux réparations ou accidents, ce qui
représente un capital spécial d’une valeur de $10,000 dont la compagnie ne saurait tirer
autrement partl.

Le conducteur de la malle régulidre est transporté gratuitement, et chose digne d’ob-
servation, la compagnie est temue responsable des accidents qui pourraient lui arriver,
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comme elle en est tenue envers un passager ordinaire, nonobstant les appointements gu’il
regoit pour ses voyages et le risque qu’il court dans Vexécution de ses devoirs.

Le département réclame encore et regoit des passes annuelles gratuites pour toute
I’année, sur tous les trains et sur tout le parcours de la ligne, qu'il donne & ses principaux
officiers & Québec et & ses inspecteurs locaux, & part le privilége dont les employés locaux
jouissent de voyager gratuitement et qu’ils regardent corame un droit qui leur est accordé
par courtoisie, sinon par un ordre du département.

Il est inutile pour moi de parler ici de 'antorité que possdde lc département dans
P’administration de ce service au sujet du temps, du départ et des interruptions des trains de
la malle ; les commissaires étudieront la question et seront de meilleurs juges que je ne puis
Pétre de la portée de la loi. J’ajouterai seulement que la compaguie n’a aucun motif de se
plaindre 3 ce sujet del’exercice de cette autorité, et s’est toujours empressée d’accéder A toutes
les demandes qui lui ont été adressées soit par le département soit par ses officiers. Il est
cependant & propos de remarquer que les stations & signal ( flay stations) étant nombreuses
sur le parcours de la voie, I'établisscment de bureaux de poste & ces endroits a obligé les
trains de s’y arréter régulidrement et empéche la cowpagnie de profiter de I'économie que
ses réglements auraient pu lui assurer. Tout arrét d’un train est une cause spéceiale
d’usure, de perte de temps et de combustible et devrait étre compeasé sous une forme ou
sous une autre.

La seule différence qu’il y ait entre le premier et le setopd ser
malle consiste en ce que lc sgeond v’est pas soug i
diverses stations par les emyflogs de la ggmpghnie. Quoi
en route ct n’exigent pa -
compartiments sont cepeng
travail et la responsabil
au lieu d’8tre un motip

quotidien de la
is, wais se falt aux
flcs ne soient pas trides
3 aux dans les chars, ces
ofit rdzardés come mesure essentielle de sureté. Kt ainsi, le
gfentratnent la réeeption, le soin et la distribution des malles
pEduction dans le chiffre de la subvention, équivalent au moins
au transport gratuit ¢'un gonducteur s’ils ne forment pas un juste motif de demauder plus
que le taux fixé pouresmalles régulidres. Le département a d’ailicurs reconnu ce surcroit
de travail et cette responsabilité, non, il est vrai, en rémunérant davantage la compagnie,
mais en accordant des dédommagements périodiques 3 ceux des employés des trains qui se
trouvaient spéeialement chargés de la besogne.

On trouvera, je crois, en s’adressant aus commis sur les lieux que le serviee de la
malle sur cette ligne s’est fait durant les dix deraidres années avee wne ponctualité inva-
riable et sans aucun accident ;—jamais, me dit-on, on a eu & reprocher d la compagnie un
seul cas d’irrégularité ou de perte de temps 3 propos des trains de la malle, non plug que
de délai, de perte ou de dégits aux sacs.

Aprés avoir fait connaitre la nature du service, je vais maintenant examiner la question
de la subvention fixée aux deux époques nommées dans le premier et le second chapitre
des sujets de I’enquéte, savoir, depuis le 18 septetr bre 1858 au 12 aolit 1863, ct depuis le
12 aofit 1863 au 14 novembre 1864,

Qucique certaines parties de cette ligne aient été livrées au public et cmployées au
transport des malle; entre les mois de mai et de décembre 1854, ce n’est cependaut que le
Ter janvier 1855 que toute la route fut ouverte et livrée entidrement & la cireulation ; ce
n’est aussi qu’d partir de cette date que le service des malles devint régulicr et perwaneat.
Le tarif qui fut fixé alors le fut par M. Cameron, maftre géaéral des postes, et s’6levait &
$110 par mille. J'ignore si ce taux fut ratifié par ue ordre en co-iseil, mais il fut convenu
entre le ministre et le surintendant duchemin de fer. Je pourrais au moyen des régistres
du département des postes me procurer probablewent les preuves éerites de cette conven-
tion, doitl'incendie des burexux de la compagnie qui eut lien peu de temps aprés nous a
dépouillés.

Les paiements effectués & ce taux euntre le ler janvier 1855 et le ler janvier 1859,
quatre années, quoique u’étant pas calculés exzactement sur la distunee parcourue, et par
conséquent nous donnant droit de revenir sur le sujet, donnent cependant trés prés de
860 par mille par année.

Nous w’avons pour établir ce taux ni ordre de l'exécutif, ni ordre du département,
mais les autorités savaient que uos livres portaient un montaunt plus élevé.

11 est assez singulier de remarquer ici que durant toute la période ci-dessus meuntionnée
la compagnie regut ces paiements & des dates irrégulieres et par sommes de montants iné-
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gaux, comme &'l n'eiit eu rien de systématique, ni de fixé dans le tarif postal. En effet,
du ler janvier 1855 au mois de juillet 1856, le total de ces paiements irréguliers douve
une moyenne de $7,200 par aunée, ou $75, 78 par mille par année ;—durant les 18 mois
suivants, du ler juillet 1856 au ler janvier 1858, cette moyenne est de $4,000 par année
ou de $42.73 par mille par année,—et enfin durant 'année 1858, cette moyenne est de
$5,200 par année, ou de $54.73 par wille par année. Ainsi que je 'ai dit plus haut, la
moyenne de ces 4 années s'éleve 3 tout prés de $60 par mille, mais ’extréme ponctualité
et I'ordre admirable qui ont toujours régné dans 'administration des postes cmpéchent de
croire que ces paiements irréguliers représentaient un taux fixe, d’autant que nous n’en
avions Jaxais été informés par aucun ordre du conseil exécutif ou du département. D’zn
autre c6té, il était connu des autorités que durant tout le temps mentionné plus haut le
service fut porté dans nes livres 3 $110 par mille

En conséquence, lorsque, le ler janvier 1859, Vordre en conseil du 18 septembre
1358 fut mis » effet comme fisant lestaux futur & $30 par mille de chemin de fer par
année pour le transport des malles par train de jour et 2 centins par chaque train pour
chaque mille pour les malles transportées par chemin de fer comme fret ordinaire aux soins
de la compagnie et n’excédant pas 2 ewt. de pesanteur, le département des postes se
trouvait notre débiteur d’une balance de $18,960.00.

Ces changements de taux, d’abord celui de $100 fizé par I’hon. M. Cameron [3]
& celui de $60 par mille par année figé par Phon. M. Spence puis d celui
de $30 par année par I’hon. §idng#”Smith, fureny/faits d'u Te, sans égards
pour les intéréts de Yautre partig, ct d 5 , fauns aucune autre
autorité (sauf le dernier-cas) ghe@HE deda0lokté de chécuéd 3 nistyes. La phra-
séologie de I'ordre du 18 sgpffmbre 1858, dénote, eusuite, que jusqu'h cette date, il n’y
avait rien de fixé, ni de ¢étefminé & I'égard de la subvention postale du chemin de fer,
car elle déclare que sur, pport du 18 juin 1858. ¢ Le maitre-général des postes eut
¢ Phonneur de soumetfre A la considération de Son Excellence le gouverncur-général en
“ conseil, qu’il est fort important de régler définitivement le taux de la subvention qui
“ doit &tre accordée aux voix ferrées do la province pour le transport des malles,” &'olt
Ton peut conclure que les services faits jusque I3 ont été sujets, soit aux taux fixés par
les compagnies de chemin de fer et le département 3 $100 par mille, comme on I'a dit
plus haut, soit 3 telle rémunération (% 860 par mille en ce cas) que le département & bien
voula payer & compte.

Je représenterai quc, comme avant le 18 septembre 1858, il n’y avait rien de fixé
ni de déerété quant ¥ ce tarif de la subvention postale des chemias de fer, il n’appartenait
pas au département de donner un effet rétroactif & Pordre qui fut alors adopté et d’an-
nuler ainsi les conditions auxquelles le service avait été fait sur ce chemin pendant les 4
années précédentes. Je me permettrai, en outre, d'attirer I'attention des commissaires sur
les clauses de I'zcte qui impose le service postal aux chemins de fer, od ils verront qu’en
cas de dérogation & cet acte, on n’a pu se fonder sur rien pour répudier, en septembre
1858, les arrangements pris avec cette compagnie en 1854 par le maitre-général des postes
pour les quatre années précédentes ; en effet,silaloi (acte concernant ’administration des
postes, chap. 31 statuts refondus du Canada, 1851) autorise le maftre-géuéral des postes
A faire des arrangements pour le transport des malles parles chemins de fer, elle exige
aussi que, Jorsque le service ou les conditions sont obligatoires, que ces conditions et
réglements soient sanctionnés par le gouverneur en conseil. Or, si les taux ont été fizés
et convenus entre cette compagnie et le maftre-général des postes et n’ont été ¢ autre-
trement réglés par le gouverneur ¢n conseil ” que le 18 septembre 1858, il semble que
ces taux doivent avoir force de loi jusqu'a cette -date et ne peuvent pas étre mis de cdté
par une interprétation rétroactive de cette ordre. C’est en’ vertu de ce principe que la
compagnie demande que le taux de $110 par mille par année ait force de loi du ler jan-
vier 1855 au ler jauvier 1859, et considére le gouvernement comme étant son débiteur
d’une balance de $18.960 pour cette période.

Quant 2ux “ malles extraordinaires ” transportées durant la méme période, et tout
cn considérant le taux de  deux centins pour chaque train par mille”” comme insuffisant,
Je ne veux pas déranger le réglement & ce sujet adopté le 3 mai 1864 pour le temps expiré
le 31 décembr«; 1863.

2




+

86

I1 est bon, cependant de noter, afin de montrer la position désespérée des chemins
de fer en face des pouvoirs arbitraires exercés dansla subvention accordée par le dépar-
tement des postes, que quoique I'arrét du conseil du 1¥ sept. 1858, ait fixé pour ce service
extraordinzire le chiffre de deux centins pour chaque train par mille, nous n’avons regu,
par une étrapge interprétation de cet ordre, que deux: centins par mille pour voyage aller et
retour @ C’est d-dire au chiffre d’un centin pour chaque train par mille. Ainsi done, nous
avons dil pendant 4 ans, en présence du langage explicite de I'arrét du covseil et de nos
protestations répétées, trapspurter et distribuer des malles quotidiennes sur 95 milles de
distance pour 95 centins ! Ce v’est pas tout, car lorsque nous pfimes obtenir justice et faire
reconnaftre et toucher nos arriérés de £ ans, le département, au lieu d’adopter Vordre dans
son intégrité, en déduisit tous les prix de passage payés durant cette méme période par
les officiers du département pour voyages soi-disant faits pour le service public, dédue-
tion qu'il est impossible de justifier par les termes du dit ordre en conseil.

A l'égard du secoud chef d’enquéte, ) savoir la suffisance du paiement fixé par P'ordre
du 12 aoit 1863 wu 14 novembre 1364, je ferai observer que cette ordre ne s’appliquant
q+'3 la compagnie du Grand-Trone, laseconde période pour laquelle nous réclamons uve
artre rémurnération s’écend du ler janvier 1839 au 14 novembre 1864, le seul arrét qui
g'applique 2 nous durant cette période est celui du 18 septcmbre 1558, N’ayant jamais
accepté le taux qui fut fixé par aulorité et payé depuis, ayaut au contraire constamment
pretesté de sen insuffisance et de son injustice, nous exposens respectueusement nos droits
3 toncher le paiement d’aucune balance due pour cette période calculée sur un tarif plus
6levé et plus équitable que celui qu’on nous propose. :

Je vais muiutenany, ay sujet du trg?

amiper les taux fixé par
le serviee postal effectué
durant la période de ; 4. ’

Si la nature et 448 Kervice postalpar chetin deMfer étaient définis, il serait
facile de calculer A8y frais qu’il occasioune, en y ajoutant les profits raisonnables que
demnde le capigal dpi chemin de fer :—mais comme ce service peut changer, et comme
les pouvoirs coyiéréf au gouvernement comportent le monopole possible ¢ de toutes les
resscurces de L egfipagnie,” il est difficile d’arriver & ure formule certaine pour ces caleuls,
sans compter que les complications d’une telle estimation probable lui Steraient tous: sa
valeur duns le cus actuel. Il y a ensuite d’autres éléments qu'un tel mode d’estimation ne
couvrirait pas, tels par exemple que demande de réduction dans les tanx, “ par suite de
la continuité et de la permanence du service.”” Je ferai simplement observer, sur ce
point, que la compaguie a beaucoup de clients dont les comptes réguliers lui sont dix fois
plus profitubles que ceux du service postal du gouvernement,— des clients dount les affuires
sont presquc aussi réguliéres que celles-ci, et qui néanmoins s'attendent 3 payer et paient
en effet les mémes prix que ceux dont les affaires sont plus variables et plus incertaines.
La loi protége le petit négociant en déerétant I'application universelle des tarifs de chemin
de fer; c’est pourqot ce serait faire injure au gouvernement, que de supposer; lorsgu’il
s'agit de ses propres intéréts, qu’il voudrait chercher 2 échapper surtout aux clauses qui
ont pour but d’empéceher les chemins de fer d’adopter envers le public des tarifs différentiels.

Le département des postes a cité le service de I’ Express comme offrant un terme de
comparaiscu pour régler les prix de celui de la malle :—je feral remarquer qne les cas neo
sont pas identiques et ve peuvent pas par conséquent &tre traités de la m@me maniére.
Le service d’Eurpress sur ce chemin de fer est purement local et nc consiste qu'en
transport de ¢ paquets d’Express” ou de marchandises d’une valeur spéciale ou d’un
caraciére périssuble. Guidée en cela par son propre intérdt, la compagnie a toujours
chrché A encourager le service d'Express, afin de se débarrasser elle-m&me de ce genre
d'affaires qu’elle ne peut adwinistrer avec son personel en dehors de ses stations, qui
Tequiert une lvruison tmmédiate et qui 'exposerait en couséquence  des réclamations
pour domma_es. Tout en ayant soin de ne pas 'aliéner aucuze classe de ¢ fret ”” ordinsire
et qui lui revient naturellement en fizant un prix plus élevé que ne le comporte son tarif
régulier de f18t, Ja compagnie a fizé un taus 3 V.LEpress plutdt pour encourager et déve-
lopper ce genre d’affaires que pour sassurer de suite une rémunération équivalente au
seivice effectué. De cette manidre, les arrangements faits lors d= Vétablissement du
service, et qui ne furent d’abord qu’une tentative d’expérience, ne suurait étre cousidérés
comme Gtant ceux d’wn service bien établi, et ¢'est pourquoi, il y a environ un ap, la
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compagnie a douné avis & celle de V' Elrpress que ls piriode de son engagement finissant
le contrat serait anpulé. On remarquera que si ce tarif de I'Zrpress était appliqué au
service du trausport des malles, il représenterait encore une rémunération beaucoup plus
élevée que celle qui a 616 jusqu’ici payée a la compagnie par le département des postes. .

Bien qu’il serait facile, en citaot le tarif du transport des malles en Angleterre et
aux Etats-Uuis, et celui que paie ce dernier gouvernemeut pour le transport de ces malles
closes & travers le Capnada, de prouver l'insuffisance des paiements fuits & la compagnie,
une telle compara’son ouvrirait la porte A la discussion d’upe foule de couditions lucales
anxquelles ce service est sujet et qui nous entrainerait loin de I'analogie des cas. Je pré-
fére me passer du bénéfice des comparaisons qu’on pourrait établir et me borner & discuter la
conduite que tient le département lui wéme 3 1'égard des routes de la malle qui se relient
directement au chemin de fer, qui sont nourries par lui, et qui servent A distribuer de
¢dté et d’autre les malles transportées en bloc par la compagnie sur tout le parcours de sa
voie ferrée,

Supposant que le tarif imposé & cette compagnie par 'ordre de septembre 1858 soit
de $30 par mille de chemin par aonée, je vais le comparer au tarif de trois routes subor-
donpées rayonnant du chemin de fer sur lesquelles la malle va et revient tous les jours
sans étre accompagnée de conducteunrs.

1° Bert Ewart ET ORILLIA, par le vapeur du lac Simece. Distance du voyage,

60 milles & $60 par voyage, ou $16.66 par mille parcouru, ou $104.83 par mille
de route par année, ou $3,130 pour I'annéa.

2° CorringwooDp ET OWEN SouUND, par le vapeur de la Baie Georgienne. Dis-

tance du voyage, 90 ‘milles & $12.50 par voyage, ou $13.58 par mille, cu $86 9+
par mille de route par année, soit $3,912.50 par année.

3° Corrisawoop ET DurmEaM (B. et P. Bentinck) par diligence trainée par deux

chevaux. Distance du voyage 90 milles, 3 85 par voyage, ou $5.55 par mille,
ou $35.15 par mille de route par anuée, soit $1,582 par anuée. .
Mais cette comparaison ressortira mieux par le tableau suivant:

Description| Distance Par
Par Par | mille ! Par
Nom de la route. de du de
voyage.| mille. | chemin | année.
transport. | parcours. par
anuaée.

$ cts. | centins.] Rets.| $ ots.

Chemin de fer du Nord.......;Chm.de fer.{130 milles] 9 10 ; 4 79 ( 30 00 {2850 00
Bell Ewart et Orillia ......... Vapeur....... 60 « |10 00 ( 16 66 {104 33 {3130 00
Collingwood et Owen Sound..| Do ... 90 « | 1250113 83 | 86 91 !39 150

Do Darham.......;Diligence...} 90 < 500 555 } 30 15 ]1582 00
. | [

[5] Par olt L'on voit que la moyenne de paiement des vapeurs est de 325 par cent et
pour la diligence de 12 par cent plus élevée que celle de ce chemia de fer.

Pour mieux comprendre cette comparaison, il faut aussi se rappeler le eapital repré-
senté par le moyen de transport usité dans chaque cas, la différence essentielle du carac-
tére de la voie ferrée d’avec celle des vapeurs et des dilizences qui ne leur codite rien, la
vitesse des chemins de fer si importante pour le département et qui est de 24 milles 3
Pheure, tandis qu’eils n’est que de 10 milles pour les vapears et de 6 poyr la diligeace,
la destination et l'ameublement particulier des chars-postes ainsi que le transport gratuit
des conducteur de la malle qui n’a lien que sur le chemin de fer, et eofin le poids des
malles transportées par Je chemin de fer lequel ne dessert pas seulewert, comme les
vapeurs et la diligence, sa localité immédiate mais alimente et dessert toutes les routes qui
rayonnens autour de lui ainsi que les districts qu'ils traverse.

On ne saurait alléguer, d'un autre c6té, la nécessité de taux plus 6levés sur ces routes
par suite de I’éparpillement de la population vu du peu d'affaires qui &’y fout, car les ligne,
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qui les desservent sont, eu égard A leur capital et & leurs frais d’entretien, dans un état
plus florissant et plus indépendant qu'aucune voie ferrée. Ce n’est donc pas chose facile
que de comprendre sur quel principe on s’est appuyé pour fixer un tarif de rémunération
plus élevé pour les vapeurs et la diligence que pour le chemin de fer, 4 moins que nous
ne devions en conclure que tandis que le service est obligatoire et le palement arbitraire
pour celui-ci, celui de tous les autres moyens de transport, quoiqu’ouvert i la concurrence,
est rémunéré par convention mutuelle et contrat volontaire, et se trouve par conséquent
seul rémunéré dans sa valeur 3 peu prés compléte.

On hésitera, je pense, & croire que Yintention de la législature ou du gouvernement,
en rendant le service postal obligatoire aux compagnies de chemin de fer, était de sacrifier
les intéréts des propriétaires et le capital étranger aux exactions de ’'ambition administra-
tive ou aux exigences du fisc de la province:

Je représente donc que le prix des modes inférieurs de transport de la malle ayant
€té fixé par le département, agissant librement dans ses propres intéréts et jouissant de la
concurrence des offres, il n’est pas raisonnable pour les mémes autorités de mettre de c6té
le principe qu’ils ont adopté en un cas,-ainsi que pourront s’en convainere les commissaires
en Vappliquant anx frais, A I'efficacité et & la valeur bien plus grandes du service effectué
par le chemin de fer.

Cnerchons cependant, en dehors de la comparaison, queile est la valeur positive que
Ton doit attacher & I'accomplissement du service.

Et d’abord au sujet du transport des voyageurs ; fandis que la compagnie est exempte,
quant aux maulles, de la responsabilité spéeiale et des dowmmages qui peuvent arriver aux
premiers ; tandis que les changements entre la moyenne de paiement fixée et celle qui est
réellement produite par le transport des voyageurs, par rapport surtout d la continuité du
service de la malle et dages exigences particuliéreyf itre affaiblir la valeur de
ce principe, néunmoih 5 te l'année est trs-
régulier et trés-uni hjections ont moins de
foree qu’d I'ordinalre.

C’est pourquoi, partant de la suppositign/que les exigences des malles équivalent au
déplacement de 14% voyageurs avec leur bddage, ainsi que peralt I'avoir adwmis le ci-devant
maftre-général des postes, et en faisant la déduction de la moitié de ce chiffre pour com-
penser les fluctuations dans le nombre des voyageurs ordinaires, I'espace inoccupé, la masse
inerte et la contiruité du service, nous aurons pour la malle réguliére un taux de $136.13
par mille de chemin de fer par année; et comme nous n’avons pas, sur cette ligne, de
systéme d’abonnement de billets ou de billets de retour, ni de chars de seconde classe, on
ne saurait en justice exiger aucune autre réduction ultérieure.

Dans son rapport du 12 aofit 1863, le maitre-général des postes (I'hon. M. Mowat)
possant en revue cette partie de la question, dit qu’il est ¢ prét & admettre Pinutilité de
‘“ chercher & établir des prix distincts pour les trains de puit et ceux de jour en ce qui
“regarde le Grand Tronc,” et poursuit en fixant une somme pour “ chaque service de
Jour” sur une base commune. Tout en faisant nos réserves sur ce systéme, le rejet ainsi
fait du service de nuit sur le Grand Tronc comme raison d’élever la rémunération, ne
sourait affecter le chiffre fixé par le maftre-général des postes comme applicable 3 cette
ligne, puisque nous n’avons pas ce service & faire,—lequel chifire est de ¢ 9% centins par
mille parcouru par des trains de voyageurs,” et dongerait pour service quotidien par année
ua taux officicl de $58 par mille de chemin de fer par aunée ou prés du douwble du taux
puyé jusqu’ici & la compagnie.

Ce qui prouve encore combien ce chiffre est au-dessous de la valeur réelle basée sur
le principe du tarif des voyageurs, c’est le fait que le taux actuel (le double seulement), &
part le trapsport du conducteur de la malle, n’équivaut qu’d celui qui est exigé par le
tarif de la compagnie pour ¢ un enfant au-dessous de douze ans,” en d’autres termes, les
malles de Sa Majesté sont transportées sur ce chemin de fer au prix d’un dexi billet de
yoyageur.

Je vais maintenant discuter Papplication du tarif de frét & celni du service postal.

On me concédera, j'espére, que les malles sont la classe la plus importante, la plus
précieuse et la plus sacrée de n’importe quel frét, méme de colui des espdces; c’est ce qui
paraft si clair 3 tous qu’il n’est pas ordinaire de voir les malles classifiées dans cette caté-
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gorie, ni d’en payer le transport d’aprés le tarif du frét, vu surtout que la vitesse et des
exigences particuliéres constituent les éléments de ce service.

Néanmoins, considérant les malles comme frét, nous devons le classer et fixer le tarif
juste et équitable d’aprés lequel on doit en entreprendre Je_transport. Une fois classifié,
nous croyons que le gouvernement ne saurait disputer sur la convenance de ce tarif, puisque,
pour protéger le public contre les actions, il a ét6 établi avec la sanction du gouverneur en
conseil. Au contraire, le gouvernement, aprés avoir approuvé le tarif que devra payer
le public, ne saurait en justice et en dignité, le mettre de cdté parce qu'il doit s’appliquer
& lui. -

J'ai d6j) observé, au sujet de la constance du service, qu’il n’est pas juste d’exiger
une réduction dans le tarif parce que ayant été sanctionné il ne saurait &tre diminné
légalement en faveur d’aucun de nos clients (et le nombre en est assez considérable), dont
lo frét est régulier et dont les comptes s’élevent & un chiffre antiuel beancoup plus fort
que ne pourrait donner la subvention postale la plus Elevée. .

Considérant domc que les malles forment en soi la premiére classe des marchandises
transportées par les trains de frét, on doit encore tenir compte de certaines circonstances
particulidres & ce service telles que :— o

1° Le transpert par train de voyageurs au lieu de train de frét, et par conséquent
accroissement.de vitesse de 12 & 24 milles par heure, et entrainant plus de frais de traction
et d’usure pour le matériel roulant;

2° La construction spéciale des chars-poste, ce qui augmente leur colit, les enléve & la
classe ) laquelle ils appartiennent et les rend impropres pour aucun autre service ; I'entre-
tien nécessaire d’une réserve.de ce matériel spécfal pour parer anx accidents et aux répa-
rations sans suspendre le g€rvige ; Vapproppfition-exctusive d’un espace dog¥la compaguie
sc trouve ainsi privée pburg Al leg-pro¥ 4
frét; et enfin le chanff{go/iselis . kA
de poste, toutes chosés étrangéres au service opdjaire du trafic de frét;

3° Le transport d'un conducteur de la thajle équivalant i $1,784 par année, ou trés
prés des deux tiers de tout le montant payé i Ya compaguie, et la responsabilité des accidents
qui peuvent arriver 3 sa personne; :

4° L’obligation implicite de la compagnie de donner les passes annuelles gratuites au
maftre général des postes et & son personnel.

‘On ne saurait nier ea face de tant de charges extraordinaires, que le transport de3
malies dans de telles conditions ne soit au moins égal au « double du frét de:1ére classe;”’
autrement, il faudrait prouver que les malles devraient payer moins que le marbre travaillé,
les matelas, les instruments de musique, les valises vides, les paniers et:autres articles
transportés par des trains de frét & petite vitesse. -

Revenant au fait que le tiers d’un char de chaque train de voyageurs portant la malle,
égal & une capacité de transport de 3% tonneaus, est exclusivement mis de. ¢6té pour le
service des postes, et supposant des taux doubles de lre classe, comme ci-dessus, 2 60
centing par 100 Ibs, ou 12,8 centins par tonneau par mille, on arrive au résaltat suivant:

3} tonneaux & 60 cts. par 100 Ibs.=$40, et $40 x 2 X 318 = 95 = $263.58 par
mille par année. o

I! est possible que I'injustice qui a été commise en fixant arbitrairement la subvention
) $30 par mille par année, nuise & la prise en considération de ce principe et le fasse rejeter
simplement sur son résultat. : ‘

On congoit que Pon pourrait pousser jusqu'a l’absurdité Ia comparaison des malles
avec le frét, et arriver au chiffre de $30 par mille; il en coiterait alors bien moins (ainsi
que la chose a déja eu lieu) pour transperter les malles de Sa Majesté par un traiu de
voyageur exprés que pour la dernidre classe des trains de pierres et de bois.

Cependant, afin d’appuyer la comparaison d’exemples et de faire voir clairement au-
dessous de quelle classe de marchandises le service postal a étérangé, je ferai les caleuls pour
toutes les classes du tarif de la compagnie.

La premidre classe de fret, comprenant les colis de bottes et chaussures, de drogues,
de nouveautés, de marchandises, de machines, de sellerie, d’outillage de cultare, cte., com-
porte un tarif de 80 centins par 100 livres ou de 6,} centins par tonneau par mille; ce
qui donne & 8% tonneaux & 30 centins par 100 livres = $20 et 20 X 2 % 813 +-95=
$131.76 par mille par année.
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La seconde classe de fret, comprenant les zles et porter, le beurre, les bougies, les
voitures, les poteries, fers, etc., comporte 25 centins par 100 livres, ou 5,2 centins par
tonneau par mille ; ce qui donne & 3% tonneaux, 3 25 centins par 100 livres=$16.67 ct
816.67 X 2 x 313 =95 = 109.84 par mille par aunée. :

La troisieme classe de fret, comprenact les peaux crues, le minerai et les fontes, le
cuir, les meules, le sel, le suif, le whisky, cte., comporte 20 centins par 100 livres ou 4,3
centins par tonneau par mille; ce qui donne & 3% tonneaux & 20 centins par 100 livres=
$13.33 et $13.33 x 2 X 313 = 95 = $87.83 par mille par année. '

En réduisant ces chiffres en tableau, on arrive & celui-ci:

Taux par Taux par |Tauxparannée

Service. tonneau mille par mille

par mille. de train. de route.
$ cts. Centins. $ cts.
Malles par les traing de voyageurs coeeee..n... 143 4.79 30 00
Fret pac les trains de fret, double Ire classe. 12 80 42.66 263 58
do Ire « 6 40 21.33 131 76
do e ¥ 5 30 17.66 109 84

4 .

do 3e/ ¢ y 420 14.00 87 83

. Ainpsi done, ce chiffre de $30 par mulle payé en veriu de lordre du 18 septembre
1858, n’est qu’une fraction plas du tiers du tarif de Ja troisidme classe de fret.

En résumant les comparaisons et les chiffres que j’ai présentés ci-dessus, je prendrai
1a liberté d’'en tirer les conclusions suivantes:

lo. La rémuné:ation des vapeurs de la malle en rapport avee ce chemin de fer payée
ci-haut par le département des postes, représente un taux de $104.33 par mille par année,
sur le lac Simcoe, et de 337 83 sur la Baie Georgicnne.

20. I/application du tarif de ' Erpress, exigé par cette compagnie, & l'espace occupé
par le service des malles, porterait la rémunération postale & $131.29 par mille, par année,
3 part les frais des commis de la malleou de I'express.

30. En caleulant & Ja moitié du prix des billets de voyage I'espace occupé par le ser-
vice des malles, Ja subvention serait de $136.13 par mille par année, & part les frais des
cowmis de la malle ou de ’express.

Y’application du tarif de fret & ’espace de fret occupé par le service des malles, dans
les trains de fret ordinaire, porte la subvention pour la premiére classe & $263.58, et pour
Ia dernidre & $87.83 par mille par année, ou une moyenune pour toutes les classes &
$148.13 par mille par année.

5° Enfin, composant une moyenne de tous les prix que je viens de donner soit pour
les trains de ir8t, de voyageurs ou d’Express, y compris ceux des vapeurs de la malle
qui combine les éléments de tous les autres, j’arrive au chiffre de $135.18 par mille par
année, & part les frais des commis de la malle.

Lorsqu’il faudra transporter une malle extraordinaire aller et retour tous les jours,
on ajoutera au chiffre susdit tel taux par mille qui sera en proportion de celui du trans-
port de la malle régulier, en tenant compte de labsence du commis de la malle et de
l'angmentation du travail et de responsabilité incombant 3 la compagnie par suite de la~
réception et de la distribution des malles par ses propres employés.

J’ajouterai en terminant que jamais propriétaires de chewmin de fer n’ont ew autant
de droit d’8tre traités libéralement que la compagvie du chemin de fer du Nord telle
qu’elle est organisée. Les porteurs d’effets de cette compagnie n’ont rien touché pendant
8 aps de leur mise qui s'élevait 3 plus d’'un quart de million sterling, et, néanmoins, la
construction gt la mise en opération da chemin de fer n’ont pas pem cobtribué, durant
cette époque, au développement des ressources de la région qu'il traversait; plus tard,
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lorsque V'entreprise devint tellement génée et embarrassée qu’on dit suspendre le chenin,
on vit ces méuwes porteurs d’effets rensuveler leur mise et verscr un autre quart de million
sterling, ce qui permit de solder les obligations de la compagnie, de reconstruire les tra-
vaux et d’ouvrir de nouveau la voie.

A I'heure qu'il est, entreprise est en voie de prospérité, elle remplit tous ses devoirs
envers le public, elle contribue directement et avec réguisrité au fisc de la provinee, et ses
propriétaires ont pleive confiance que leurs droits 3 ume rémunération équitable pour
services postaux rendus au gouvernemcnt recevront la considération impartiale dont ils
sont dignes.

J’ai honueur d’étre,
Monsieur,
Votre trés-obéissant serviteur,
FrED. CUMBERLAND,
Directeur-Gérant.

————

MEMOIRE DE LA COMPAGNIE DU CHEMIN DE FER DE BROCKVILLE
ET OTTAWA—SERVICE POSTAL.

——an

Bureau de la compagpi du chemin ds fer de Brockville et Ottawa,

Bpockville, 6 févrie
A YHoun. Wn. HuME BLARE, M—E/Z/W

Président de la commission du service postal -
des chemins de fer, Québec.

MonsreUR,—dJ’ai I'honneur d’accuser réception de votre lettre du ler courant.

Le mémoire de cette compagnie demandant une sugmentation de subvention fat
adressé le 30 «ofit dernier & I’honorable O. Mowat 3 sa demande.

Ne voyaut rien & changer dans ce document, je preuds la liberté de vous en trams-
mettre une copie ci-incluse, sous la rubrigue No. 1.

IEn réponse & des demandes qui lui furent faites par le département des bureaux de
poste, au mois d’octobre 1863, le ci-devant surintendant de ce chemin de fer rédigea un
rapport complet de notre service postal, ainsi qu'un mémoire sur la réolamation faite par
cette compuguie pour augmeutation de subvention.

Ayant été informé récemment que le principe sur lequel est basé ce dernier mémoire
n’est autre que le systéme anglais, lequel devra probablement attirer votre attention plus
tous autre, je precds la liberté de vous inclure également copie de ce mémoire, No. 2.

Soyez persuadé que la compaguie ne saura trop appréeier la décision ‘que prendra
votre commission d’aprés 'un ou Pautre de ces mémoires.

J’ai 'honneur d’8tre, monsieur,
Votre trés obéissant serviteur,
JoEN G. RicEHARDSON.

P. 8.—Le chemin de fer de Brockville et Ottawa est aujourd’hui ouvert jusqu’a
Arnprior, ce qui porte & 80 milles son parcours au lieu de 64.

Document No. 1.

Brockville, 30 aoiit 1864.
A PHon. O. Mowar,
Maitre-Général des Postes,
Québec.

MonsIEUR,—Notre secrétaire m’a communiqué votre lettre du 16 courant et je
vous remercie de la courtoisie que vous m’y témoiguez:



Ayant pris la direction de ce chemin, conformément % I'acte du 15 octobre dernier
qui s’y rapporte, et aprés la correspondance qui avaii eu lieu entre votre département et la
ci-devant compagnie, j’ai di retarder ma réponse afin de me mettre au fait de la question
que je ne connaissais pas suffissmment. J’espére que vous voudrez bien me pardonner
ce retard.

J’ai lu avee un grand soin le rapport du dernier surintendant de ce chemin qui vous
a 6té envoyé en novembre dernier.

Le point principal de ce rapport me semble &tre que I'intérét du capital de I'entre-
prise doit faire la base du prix & exiger du gouvernement, quoique le rapport de ces deux
choses ne me paraisse pas trop clair.

C'est d’aprés le méme principe que la méme proportion des frais est portée au débit
du gouvernement.

Le résultat de co raisonnement est que pour rendre le gouvernement notre débiteur
du total de notre intérét sur le capital et e montant réuni de toutes nos dépenses courauntes,
nous n’avons qu'd limiter nos affaires et notre besogne & celie que le gouvernement exige
de nous.

Je profiterai de votre permission pour reprendre la question ¢t remplzcerai la
proposition de mon prédécesseur par une autre qui, quoique désavantageuse en apparence
a la compaznie que je représente, paraitra cependanyplus équitable pour tous les intéréts
en jeu. . /

Je pars de I'hypothése qug
postal & une compagnie de o
sement- que la subventio¥p:
méme 1’équivalent des frais de ce servi

Je propeserai donc la rémuunératidn suivante {cofnme raisonnable et modérée pour le
transport des malles ct les autres services qui s’y rapporte sur ce chemin de fer:

Une malle quotidienne, aller et retour $84 par mille par année.
Deux malles do. do.  $126 do. do. :

Les raisons sur lesquelles je m’appuie pour déterminer ces chiffres sont énumérées ci-
apres; j’al supposé comme cowpris et entendu que le service n’exigera qu’un tiers d’un
char de bagage (équivalant 3 un char de 2me classe) disposé expressément, de méme que
chauffé et éclairé pour I'usage exclusif du conducteur de la malle.

Premierement,—Vingt voyageurs de 2me (un char en contient 60) A 2 centins par
par mille, ou dix tonneaux de marchandises & 4 centins par tonneau par mille ne rémuné-
reraient que modérément la traction d’un char @ une vitesse de 15 milles & Pheure, y
compris les arréts.

Deuxiemement,—Le bureau des malles et des conducteurs occupant un tiers au moins
de ce char, le palement devrait &tre par conséquent proportionné a l'espace occupé, ou
soit 13} centins par mille parcouru, lequel chiffre multiplié par deux pour aller et
retour donne 27 centins par mille de chemin par jour ; or, com:me il y a 313 jours de
travail, on a

A souf Faelfnt n’est pas d’imposer le service
Acs prix indffférents, et j’expose respectueu-
pmpaguie Joft” d’étre rémunératrice u’est pas

27 x 813 = $84 50 par mille par annde pour un seul train.
En n’ajoutant maintenant que le double
de chiffre pour deux traing, % raison
de la continuité du service, ou - - - - $42 25

Onaura --------- $126 75 pour deux trains. v

Quatriemement,~Le service de ’embranchement de Perth, quoique ne demandsnt
pas autant de place sur un train, exige cependant um compartiment fermé & clé pour les
malles, et comme nos employés ont alors eux-mémes & recevoir et 3 distribuer les walles &
Smith’s Falls, Pike Falls et 3 Perth, ce qui leur fait souvent négliger leurs autres devoirs, je
considére que la subvention devrait 8tre au moins égale A celle de la ligne principale.

J’ai 'honneur d’étre, :
Mounsieur,
Votre obéissant serviteur,
Jorw G. RICHARDSON,
Dépt.-Gérant du Chem. de fer de B. et Q.
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DocumenT No. 2.

A VHon. GEORGE SHERWOOD,
Président de la Cie. du C. de fer de B. et O.

Moxsieur,—Notre compagnie & regu du département des postes une lettre datée du
17 octobre dernier demandant de répondre aux questions que voicl i—

1° Que réclame cette compagnie comme subvention postale raisonnable et quelles
sont les raisors sur lesquelles elle appuie sa réclamation ?

2° Quel est e tarif ordinaire de la compagnie pour les voyageurs de 1ére, de 28me
ct de 3éme classe ? .

3° Quelle déduction fait-elle pour les billets de saison et de retour, et quelle est Ia
régle suivie par les autres chemins de fer sur ce point ?

4° Quel cst le tarif du fret sur les divers trains ?

5° Quelle différence fait-elle ainsi que les autres chewins de fer ici et ailleurs en
faveur de la continaité d’un service de fret ?

6° Envoyez copie des conventions faites avee les compaguies d’ Bapress.

Ces questions m’ayant 6té soumises pour y répondre, j'2i honneur de le faire comme
suit, savoir :—

1° On a appliqué & Ia construction du chemin de fer, des édifices, dans I'acquisition
du matériel roulant, etc., un«Gltain capital afin de mettre la ligne en bonne opération,
duquel la compaguie a dro¥ attendre ua revenu raisonnable.

La proportion & payge-far le département des pogtes s'établit de la maniére suivagfe :
—De méme que I'usage totedAu chemin de 3 Spct ihtal g capj g
méme aussi Pusage du cheplindoderghyTe a€hartbment b est 1 53 1 A-de
l'intérét. ’

2° L’entrctien du chemia de §¢#/du matériel roulant, ete., et du fi ticanement de
la ligne, entraine certains frais agouéls, dont partie doit &tre imputée au département des
postes, de la maniére suivante :—D£ méme que l'usage total du chemin de fer est aux frais
totaux d’entretien et de fonctionnement, de méme aussi l'usege du chemin de fer par le
département des postes est 3 sa proportion de tels frais.

Le service postal effectué avjourd'hui sur ce chemin de fer est comme suit, savoir :—

Il n’y a sur la ligne principale de Brockville 3 Almonte (52 milles) quun seul train
(mixte) chaque jour, en chague sens, et dans lequel le département des postes occupe
(malles et commis) un tiers de char d bagage, expressément séparé, divisé, meublé, chauffé
et éclairé pour cette fin aux frais de la compagnie.

Il y asur 'embranchement de Perth, de Smith’s Falls 3 Perth (12 milles) deux
traing (mixtes) par jour, en chaque sens, sur lesquels le service des malles est fait par les
employés de la compagnie qui prennent soin des sacs de la malle & Perth, Smith’s Falls
¢t Port Elmsley; j’ai 6valué cc double service & celui qui se fait tous les jours sur la ligne

rineipale.
d I’I;cnant ce point de départ pour déterminer le montant que la compagnie peut raisvn-
nablement demander pour e service pestal, j'en tire les conclusions suivantes :—

1° La question de 'intérét sur le capital cmployé.

Le montant du capital dépensé dans la coustruction du chemin de fer, du matériel
roulant, etc., de Brockville & Almoate et Perth, au 31 décembre 1862,

Se montait & - - - - - - - - $1,961,638 00

Sur lequel I'intérét & 6 pour cent semonte & - - - 117,698, 28

Je trouve d’aprés les rapports de ’année expirée le 31 décembre

1862, que la distance parcourue par les chars des trains

réguliers porteurs de la malle sur la ligne principal a été de 191,829 milies.
Que la distance parcourue par les trains a été de - - - 32,662 «
Que la distance pareourue par les chars sur embranchement a
étéde - - - - - - - - . - 57,744 «
Que la distance parcourue par les trains - - - - 15,024 «
Donnant un chiffre moyen de chars par train sur la ligne principale de - - 533,
“ “ “« “ sur ’embranchersent de Perth, de 33

[3.] Comme j’ai montré plus haut que le département des postes occupe % de char
sur la ligne principale et % de char sur Pembranchement de Perth, il s'ensuit que lg
13



département occupe 3-53 de trains sur la ligne prmmpa‘c ¢t 1-23 de train sur embranche-
ment de Perth, la losgueur d2 la ligne prmupdlc (,tant de 52 mlllcs ¢t celle de Perth de
12:—total 64. Voici :uaintenant de quelle manidre j’¢tablis In proportion de I'intérét
porter au compte du départcment des postes :—

Ligoe privcipale, 5de 28117,608 28 - - . - - 85415 95
Xwmbranchement de Perth, Jde }3de $117,698 33 - 959 50
Intérét totul sur le capital dépensé - - - - - $8375 46

En deuxitme lieu, vient la question des frais avnuels d’entretien ct de fonctionne-

ment du chemin de fer.
On voit par les comptes delannée espirée le 31 décembre 1882 que ces frais s'élévent

4 $37,240.71.  D’apres la formule que j'ai déjd employée, voici quelje pxopomon de ces
fruis serait imputable au département des postes« ~

& de 32 de §38,34

Ligoe priuncipale, 3

Branche do Perth, &, do 22 do $38,340, T el 812 56
Total annuel des dépeases.....cvievvennneee ceviane e $2,075 87

L1 suit de qui précede que le montant que je regarde comme raisonnable & demander
pour la compagnie est de $450.32 par aunée, regardé Gomme suit, savoir :

Part &’intérét sur le capital employéi la construction et & Péquipement du che-

£ HL B (30 3 O PO ORRR . $6,375 45
Transport des malles et d’un cunductcur de la maile entre Brockvilleet Almontc

une fois en chaque sens et par jour.......ceueeeeneen. et raeena e raraarenas 1,763 31
Transport des malles ent'e Perth et Smith’s Falls, deux fois en chaque lieu

tous Jes JourS..ieiet viveereerncen e enees cerenereenriensaoneas crevesennennn 412 56

Total........ vttt rar rre s et arae sesanesees $8,451 32

Ces chiffres donncraient un tarif par mille par année sur la ligne prineipale de 138 06

Do do do do de Perth. 106 00

Soit, par mille parcouru sur la ligoe prineipale...cceeceiernnieniiiiiiieiiineninns ol 22 05

Do do de Perthuiciee. civiemivieies viiornenennes 8 46

J’cn viens mamtcnant aux autres questions.

Question No. 2.—Le denrtemcnt désire savoir le tarif ordinaire de la compagnie
pour les passagers de 1¢re, 28me et 3¢me classe.

Réponse—Ilére classe, 3 centins ; 2¢me (émigrants) 2 centins par mille; il v’y a pas
de 3eme classe.

Réponse.—Nous n’avons pas de tels billets et je ue saurais dire quelle est la coutume
des autres compagnies.

Question No. 4.—Quel est le tarif du fret sur les trains de fret, trains mixtes et trains
de voyageurs ?

Répon:e —Nous n’avons sur la ligne que des trains mixtes; pour le tarif, voir la
copie que je vous adresse ci-incluse.

Questxon No. 5.—Queclle différence fait 'administration de votre chemin de fer et des
autres v‘;nc‘1 ferrées du Canada au sujet d’une constance de service [119] dans le transport
au fret ?

Réponse.—Aucune et je ne connais pas ce qui se fait ailleurs.

Réponse a-la que«tlon No. 6.—Nous n’avons pas de contrat avec la compagnie
&’ Express, laquelle n’a pas de’ compartiments dlstmcts dans nos voitures.

Le tcut respectueusement soumxs

J’ai honneur d’étre, monsieur,
Votre obéissant serviteur,
- A. Brooxkg,
Bureau du surintendant, Ing. et surint,
Brockville, 21 novembre 1863,
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CHEMIN DE FER DE PORT HOPE ET LINDSAY, ET CHEMIN DE
FER DE PETERBORO’ ET PORT HOPE.

SERVICE POSTAL.

A I'honorable
Wy, Home BrLake,
Président,
De Iz commission du service postal par chemins de fer,
1 Québee.

QUEBEC, 20 mars 1865.

MoxstEUR,—1Lin réponse aux lettres que vous avez adressées aux chemins de fer ci-
dessus, pour les javiter & vous adresser les réelamations qu’ils peuvent avoir & produire au
sujet du service postal afin de les communiquer aux commissaires, j’al I'honneur de vous
dire que j’ai été chargé de vous donner l3s renscignements et détails relatifs b ces réclema-
tions et qui pourront servir leurs intéréts ou &tre de quelque utilité aux commissaires..

Je dois d’abord dire que ces deux chemins de fer (quoique d'intéréts distincts ct
séparés de fait) se trouvent réunis sous ln déuomination de compagnic du chemin de for
de Port Hope, Lindsay et Beaverton, et peuvent étre déerits comme ne formant qu’une
ligue principale de 43 milles de long, celie de Port Hope et Lindsay, ¢t ungmbranchement,
celui de Peterboro’ ct Port Hope, de 31 milles g £ } C3 rtrat
de la grande compagnie, avee pouvoir de se servir i :

1/exploitation de ces lignes se fait pour geg AYterets
& des comptes distinets : c¢'est ainsi que le traffe et les revenus de lane principale jusqu’dy
Lindsay appartiennent & la compagnie, tandis que ceux de Fembrafichement de Milbrocke
A Peterboro’ (y compris le trafic et les revenus du commerce de Peterboro’ sur la distance
de Port Hope & Milbrooke), sont la propriété, sur paiement d’un loyer, des locataires.

Le service postal se fait done ici sur deux routes sépar6es exploitées dans des intéréts
distirets, & savoir : celle de Port Hope et Lindsay, 43 milles, et celle de Port Hope ct
Peterboro’, 31 milles.’

Quoique les administrations de ces deux chemins de fer n’aient cessé dans aucune cir-
constance de reconnaitre Iinsuffisance des paiements faits par le gouvernement pour scrvice
postal sur lears lignes respectives, néanmoins clles ont cru, par suite des changeménts fré-
quents de propriétaires ¢t du peu de poids qu’aurait uns corporation dont l'importance
¢était de beaucoup inférieure & toutes les autres compagnies de chemin de fer, devoir s’abs-
tenir d’adopter aucune mesure officiclle pour obtenir le redressement de leurs griefs, et les
directeurs de la compagnie, des locataires, des actionnaires et enfin des propriétaires actuels,
se sont soumis tour 3 tour & une injustice qu'ils se savaient impuissants & connaitre et qu’ils
ne désespéraient de voir portée devant un tribunal désintéressé et compétent.

Les paiements ont done 6té acceptés et les administrations n’ont aucune réclamation
} présenter pour services passés ; cependant, les propriétaires actuels représentent que dans
le cas ot Jes commissaires reconnaftraient ia justice de compenser Vinsuffisance de paie-
ments antérieurs, les circonstances étant les mémes, iis ont droit au méme bénéfice ; c’est
pourquoi, je dois fournir sur les services passés tous les détails que les commissaires juge-
ront nécessaires pour fixer I'étendue de la compensation & accorder.

Il y a une malle quotidienne dans chaque sens sur chacune des lignes gqui est trans-
portée dans un char-poste sous les soins du conducteur da train. Les compartiments
affectés sur chaque train au service de lamalle sont un iiers de char; ils n’ont pas d’antre
usage ct sont toujours sous clé. Leur forme, leur coilt, 'espace qu’ils représentent et les
conditions de leur roulage et de leur appropriation exclusive étant les mémes que ceux du
chemin de fer du Nord, je n’ai besoin d’ajouter qu’ils s’en distinguent par cette seule excep-
tion au sujet du service, savoir : que les malles n’y sont pas assorties en route ni accompa-
gnées d’'un commis de poste. :
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Je profiterai de la gracieuse permission que vous m'avez accordée ct insisterai, en
évitant cependant de répéter les arguments généraux dont je me suis servis daus le cas du
chemin de fer du Nord, sur les opinions que j'y al éises et qui s’appliquent an cas actuel
avee sutant de foree.

J’ai 'honneur de vous adresser ci-inclus les tarifs de fret et des voyageurs, en forez
depuis Fouverture des deux lignes, ct de faire observer que c2s chemins de fer n’ayant que
des affaires locales ¢t ne rencontrant de coneurrence nulle part n’ont pis changé ces tarifs.

Il m’est impossible de vous adresser les rapports annuels de l'administration de ces
deux lignes de voic ferrée, parce qu'il ne s’en publie pas, la chose étant inutile par le fait
que la voie principale est administrée par des syndics, ct celle de Peterboro’ par des loca-
taires agissaut comme des propriétaires.

Lo parcourant les tarifs que je vous adresse, vous verrez que les taux de voyageurs et
de fres sont plus élevés que ceux du chemin de fer du Nord que je vous ai déji transmis ;
ils confirment par conséquent les caleuls et les conséquences que j'en ai tirées dans mon
wémoire an sujet de ce dernier chemin de fer et que j’ai donnés comme base sur laguelle
on devait fixer un taux de paiement pour ce serviee postal. _

Je ne m’étendrai pas ici sur Papplication que je pourrais faire du tarif de ces deux
chemin de for, mals je e conteuteral de remarquer que leur trafic étant tout & fait local
€5 dépourvu de concurence donne des profits plas élevés qu> ccux du chemin de fer du
Nord, et qu'il ne szurait y avoir de raison pour empécher que le taux qui serait fixé pour
ce dernier ne s’appliquerait pas également aux deux premiers. Aussi, rappellerai-je qu’au
sujet du chewin de fer du Nord la régle de la moitié du tarif des voyageurs appliquée 4 la
valeur numérique de l'espacy appfoprié et réservé gux malles, telle qu’évaluée par le
ci-devant maftre-général des Grie iepas année; que la régle de Ja
moyenpe du tarif de toutes lg y u la méwe mavitre au tarif de la
malle, donne $148.13 pa¥emrillepar année, ces deux sotimes ne comprenant pas augmen-
tation qui devra &tre faite en raison de I'accroissement de vitesse de la classe de trains dans
laquelle les walles seront trausportées.

Depuis mes dernidres communicatioas avee vous, j'ai congu cependant quelques doutes
sur Vapplication de ces deux rdgles que je vous avais soumises, tandis qu'il vous cna 6té
proposé, entr’autres par M. Brunel, qui sont suivant moi tellement dénuées de sens et de
raison, que je ne saarais résister & vous en dire un mot.

Le département des postes a si souvent parlé de la pesauteur des malles cton asi
souvent essayé de prouver que le patement dua transport des malles aux Btats-Unis était
basé sur leur pesanteur, qu'il ne sera pas hors de propos de rappeler les termes de l'acte des
postes des Ktats-Tnis, (voir Dunlop’s Statutes, chap. 43, sce. 19, page 1071.) Oun y voit
que le maitre-général des postes est autorisé A diviser les taux du service postal par voie
furrée cn trois classes, aux taux respectifs de $300, $200 et $100 par mille par année, et il
doit tenir compte dans cette classification du wolume des malles, de la vitesse avec laguelle
la transmission doit ¢ s’en faire et de I'importance du service.” La législature des Ktats-
Unis, afin de sauvegarder les droits et du gouvernement des compagnies de chemius de fer,
est alié plus loin et a déclaré qu'an eas ou le département ne pourrait conclare d’arrange-
ment avee un chemin de fer, le maftre-général des postes peut se pourvoir ailleurs,

1/ essence de cette loi, cn ce qui regarde la valeur du serviece postal par voie ferrée,
consiste dans la base Gtablie pour déterminer ectte valeur, savoir: le volume, la vitesse ct
Importance.

L’expression volume signifie clairement ici la grosseur ou la dimension, pour la distin-
guer de pesanteur : ce fait étant admis, il s’ensuit que le volume ou la dimension devra se
déterminer non d’aprés le contenu cube des sacs de la malle, mais par le lieu ou l'espace
exigé et réservé exclusivement ) leur trassport et & leur réeeptioa.

On a prétendu que le fardeau des quatre malles transportées par le chemin de fer du
Nord tous les jours, ’élevait d une moyenne de 5001bs., soit 1221bs. par ehaque convoi, ou-
environ la 161e partic du contenu d’une voiture de fret: cependunt, I'espace néeessaire b
ce service est d’un tiers de char, ce qui équipolle & 3% tonneaux. Bien plus, et ce qui dé-
montre encore l'insuffisance de cet espace, on a demandé dernidrement i Ja compagnie de
Vaungmenter d’un quart. Mais si le terme volume signific, d’aprés V'assistant maitre-général
des postes, pesanteur, et si la pesanteur doit servir de base unique au paiement, alors on
deyrait, ce me semble, permetire aux compagnics de n'approprier aux malles que V'espcy
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nécessaire pour leur volume et leur pesanteur réels, et ne plus parler d’y approprier un
cspace spéeial. Le gouvernement n’a pas plus le droit & ce qu’il ne paie pas qu’un client
ordinaire, et n’a pas plus le droit de payer un service moins que le tarif fixé par lui-méme
pour ce genre de service ainsi qu'd tous les usages commerciaux des chemins de fer.

Il me semble oiseux de discuter la partie des mots zitesse et importance au sujet du
service postal. Il n’y a pas d’auteurs en renom qui ne porte & 50 pour cent de plus les
frais d’un service accéléré; quelques-uns méme V'ont porté au carré de la vitesse acquise.
Sidone, les tarifs des chemins de fer mentionnent une vitesse de 12 milles A I'heure, et
que les malles (regardées comme frat) solent transportées & une vitesse de 24 milles 3 I'heure,
le tarif basé sur Vespace approprié devra done &tre alors plus élevé en proportion que celui
imposé aux pratiques ordinaires du chemin de fer.

Le département ne saurait, au sujet de I'importance du service, essayer de le dépré-
cier, lui qui n'a perdu aucune oceasion de le mettre au-dessus de tous les autres et de re-
zarder la commodité des voyageurs, les intéréts directs du commerce des voies ferrées et les
réclamations des propriétaires de chewin de fer, comme subordonnés et inférieurs & I'exé-
cution rapide, constante et pounctuelle du service postal.

A Tégard des formules au moyen desquelles M. Brunel propose de régler le tarif de ce
service, je ferai observer que sa premiére proposition regar.ie comme admis que les chemins
de fer de la province, jouissent d’un trafic qui prend toute leur activité et par conséquent
qw’ils sont tous dans une bonne condition d’affaires: or, une telle supposition est il tout--
fait gratuite et visionnaire. Il imagine ensuite un certain roulage de trains, ct donnant &
ce roulage uoe certaine moyenne de recettes par mille de train parcouru, il applique ces
recettes d la moyenne des fardeaux trainés par les trains : or, comme ces recettes sont en
proportion des fardeaux bruts transportés, de méwe il suppose que le paie ment du transport
des malles devra se propottionuweau brut de I'espace de char approprié 3 ce
service.

I1 me suffira de faire obserwefrq usm}@%ﬁ recettes,
qui furment la base de ses données, sont de pures suppositions et dépassent méme tout ce
qu’on espére en ce genre en Capada;—et que ce systéme propose un tel abandon de tous
les tarifs par la dépréciation de la valeur du service rendu caleulée d’aprés la rigle de la
moyenne réelle des recettes qu'il deviendrait impossible de faire unbénéfice méme ordinaire
sur le trafic d’aujourd’bui. Kn effet, si la somme de ce trafic se trouve insuffisante d’aprés
les tarifs actuels pour donner du profit, comment pourriez-vous vous empécher, en prenant
pour base de paiement du serviee postal les recettes d’aujourd’hui caleulées d’aprés le trafic
cxistant, de décourager les placements de capitaux dans les entreprises de vole ferrée en
les mettant hors d’état de devenir remunérateurs ? .

Le secend systéme proposé par M. Bruwel est un peu plus pratique: il ccnsiste 3
composer avec les rapports des divers chemins de fer une moyenne de leur roulage (chiffres
insuffisants pour tous) et.de leurs recettes, qu’il met en proportion avee les fardeaux bruts,
trangportés par les trains ; puis faisant la part du compartiment approprié aux postes dans
cette proportion de fardeau brut, il arrive & établir un tarif par mille parcouru. _

Ce plan n’est pas plus ingénieux que juste, car quoique basé sur des chiffres réels,
il fait table rase des tarifs et suppose qu'une exploitation de chemin de fer doit étre payée,
non pas d’apris la valeur de chaque détail du service qu’elle entreprend, mais d’aprés le
tarif que le chiffre total du service pevt déterminer pour chacun des déiails. D’od il suit
que quelque soit 'importance du service particulier accompli pour le client (le gouver-
nement), ce dernier n’aura & payer que le montant qui pourra lui &tre imputé dans In pro-
portion de ce service & toutes les recettes (soit considérables soit ruincuses) du train sur
lequel seffectue son service. Alinsi done, avec cc raisonnement absurde, des recettes consi-
dérables donneraient un tarif éleve, tandis que peu de recette produirait un tarif peu élevs,
quelque constant et semblable que serait d’ailleurs le service dans I'un ou lautre cas.
Your montrer jusqu’otr peut conduire ce systéme, supposons le cas ot un traic de la malle
n’aurait pas d’autres recettes que celles que représenteraient ses malles: or, le transport
de ces malles devant &tre en proportion des recettes de ce traim, il s’ensuivra qu’il n’en
devra pas coliter un seul sou au gouvernement et que ce transport sera effectué pour rien!

T/une des conséquences les plus saillantes des principes sur ‘ssquels ces caleuls sont
basés, est que le gouvernement paiera le service postal non d’aprés les tarifs qu'il a lui-
méme sanctignnés pour éive imposés aux clients du chemin de fer, soit comme voyageur og
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expéditeur de fret, mais en dehors méme de ces tarifs de I'application de la moyenne de la
production en prenant pour son taux & la proportion des recettes réelles des trains au
montant de service qu’il recoit.

11 serait carieux de savoir, dans le cas ol ce systéme serait appliqué daos toute son
étendue, ce que paierait le client pour le service qu'il exige du chemin de fer; ecar, ) part
T'avantage que chacun trouverait & un montant total insuffisant par suite de la réduction
des taux qu'il aurait & payer, le tarif changerait tellement qu’il deviendrait de son intérét
de ne se servir que des trains qui donneraient presque peu ou riez 4 I'administration, en sus
de sa quote part. Or, il est de vérité bien établie (d'ailleurs tout autre principe serait
fatal aux exploitations de chemin de fer en Canade), que la théorie des tarifs et leur
application pratique veut que chaque client paie pour le service qu'il regoit & partle profit
raisonnable que son exécution doit rapporter & ses auteurs. Aussi, est-ce pour cette raison
que les tarifs sont basés sur des classifications spéciales comprenant autant que possible
toutes les espéces de services, ¢t qu'on a rejeté la méthode des moyennes. Ce serait done
uac proposition aussi injuste que nouvelle que celle qui voudrait qu'un scrvice du gouver-
nement ferait exception i cette régle, et paiernit un chemin de fer, pon en proportion du
service qu’il en attend, maiy d’aprés une moyennc des reeeties prises sur le publie qui, pour
d’autres articles de fret transportés dans d’autres temps et & des vitesses différentes, paie
par classification ct par tarif, sans compter quec le total des recettes en Canada peut se
trouver en-dega méme des frais de roulage des trains qui transportent les malles.

Eofin, il cst au moins singulicr que, tout en admettant quau sujet du trafic local
(classe 3 Jaquelle appartiennent les malles) le fret donne des recsttes plus élevées avec un tarif
plus bas que le trafic des voyageurs, ¢t est par conssquent plus profitable. M. Brunel laisse
de cbté les moyennes de fref ppur prendre celles fles voyageurs, lorsqu'il veut détermiser le
tarif du transport des mal}fef’ct cela en dépit de ses-propres aveux ct de la vérité qui veu-
lent que les sacs de la icpq passfiimitdes au fret & d'autres égards. Aussi, quoi-
que ces propositions basfesSu procea@us anglais peuvent attirer l'attention par leur
nature, je ne vois néa¥moins pas en queffelles puissent affaiblir le systéme sur lequel j'ai
Gtabli les réclamitions de ces lignes, sfsfime qui a pour base le principe suivaant, 3 savoir :
que le gouvernement doit 8tre prét I phyer comme n’importe quel particulier les services
quil exige, et qu'iln’a pas d'autres droits de se servir de la voie des chemins e fer que ceux
qu’a le public et qui réglent le commeree du pays.

J’ai 'honneur d’étre,
Monsieur,
Votre obéissant serviteur,
Frep. CUMBERLAND.

CHEMINS DE FER DE MONTREAL ET CHAMPLAIN, DE BUFFALO
ET LAC HURON, ET D'OTTAWA ET PRESCOTT.

BUREAU DU CHEMIN DE FER GRAND TRONC DU CANADA,
BUREAU DU DIRECTEUR GERANT,
~ QUEBEC, 8 mars 1863.

MonsIEUR,—En conformité de votre demande, me priant de vous faire part des récla-
mations des compagnies dechemin deferde Montréalet Champlain, de Buffalo et Lac Huron
et d’Ottawa et Prescott, j'ai 'honneur de vous informer que celles ‘des compagaics de
Buffalo et Lac Huron et ¢’Ottawa et Prescott sont les m@mes que celles de Iz compaguie
du Grand Trone, sauf que je ne demande pas plus que le tarif établi aux Etats-Unis pour
les mémes services et sur des lignes situées de la méme manidre, ainsi que je ai fait au
sujet du Grand Tronc par suite de la sévérité exceptionnelle du climat, de I'arrangement
des convois au gré du département des postes, sans s'inquidter des besoins de la compagnic,
ou de 'augmentation spéciale gu’exigerait la construction du pont Vietoria. Sauf ces ex-
ceptions et en mettant de ¢6té la premiére partic de mon mémoire, qui a trait aux procédés
échangés entre le gouvernewent et la compagnie du Grand Trone, Pargumentation que i’y
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développe s’applique avec une égale force aux réelamations des compagnies de Buffalo et
Lac Huron et d’Ottawa et Prescott.

Au sujet de }a compagnie de Montréal et Champlain, j’ai, en sus des raisons alléguées
en faveur des deux derniéres compagnies, » réclamer un taux additionnel par suite du fait
que les malles traversent maintenant sur ce pont. Je vous rappellerai qu’avant la fusion
de cette compagoie avee celle du Grand Trone, les malles devaient &tre traversées en hiver
dans des trafneaus, & partir du burezu de poste de Montréal jusqu’d St. Lambert, sur la
rive sud du St. Laurent. L’ussge du pont Victoria pour les trains de la compagnie de
Champlain n’a done pas seulement aceru 'avantage de l'expédition des malles par cette
voie, mais a diminué les frais de traverse en hiver pour le département.

Je devral de méme attirer I'attention sur l2 fait que jusqu’d la fin de 1864, il n’ya pas
cu de char-poste sur la ligne de Montréal et Champlain ; les sacs étaient simplement dé-
posés dans les voitures de fret sans aucun moyen de distribuer les lettres sur la route.

La compagnie n’a jamais expédié de trains exclusivement pour satisfaire le départe-
ent qui s’est toujours contenté de se servir des convois que la compagnie expédiait pour
ses propres affaires. ,

Pendant assez longtemps la compagnie de Montréal et Champlain a été payée de ses
services postaux entre Montréal ¢t Rouse’s Point au taux de $14 environ par mille de
chemin par année, le département n’ayant que I'usage des trains ordinaires de la compagnie,
sans char-poste, et les sacs de la malle étant transportés dans les voitures de fret de la
compagnie.
nneur d’étre, monsieur,
Votre obéissant serviteur,

A I’honorable
Wi HuME BLAKE,
Président,
De la commission du service postal par chemins de fer,
Québee.

CHEMIN DE FER DE STANSTEAD, SHEFFORD ET CHAMBLY.

SALLE DES SEANCES DU CONSEIL LEGISLATIF,
QUEBEC, 6 février 1865.

MoNSIEUR,—J’ai ’konneur d’accuser réception de votre lettre du 24 ult. envoyée
Waterloo, Bas-Canada, me priant de transmettre aux commissaires du service postal par
Ehemins de fer un mémoire écrit de la réelamation de cette compsgnie an sujet du transport

es malles. . :

Notre compagnie a transporté les malles depuis 1858 jusqu’d aujourd’hui, et pendant
toute cette période nous avons appropri¢ & l'usage exclusif des postes un eompartiment
spéeial fourni de lumiére, chauffé, ctc. Comme ces services sont les mémes que ceux de la
compagnie du Grand Trone, nous demandons d’&tre payés au tanx de $150 par mille durant
toute cette période. Nous avons déji regu des paiements sur le pied de $30 par mille, mais
nous n’avons cessé un instant de protester de leur insuffisance. B .

Je prendrai la liberté d’ajouter que le tarif que nous demandons se trouve étre le méme
que celui adopté par les Etats-Unis durant le méme temps pour des lignes voisines de la.
ndtre et pour les mémes services.

J’ai Phonneur d'étre, monsieur,
Votre obéissant serviteur,
A. B. FosSTER,
, Secrétaire de la compagnie du chemin de fer de
A I'honorable Stanstead, Shefford et Chambly.
W, Home Braxe, Président,
De la commission du service postal par chemins de fer.

P. 8.—Votre lettre du 24 ult,, a d’abord été envoyée d Waterloo, H.-C,, puis retournée .
4 Waterloo, B.-C. : '
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COMPAGNIE DU CHEMIN DE FER DE LONDON ET PORT STANLEY.

BUREAU DE LA COMPAGNIE DU CHEMIN DE FER DE LONDON ET PORT STANLEY.
Loxpox, H.C., T mars 1865.

MONSIEUR,—J’ai ’honneur d’accuser réception de votre letire du 2 et du 8 courant,
et d’y répondre dela manidre suivante. Cette compagnic n’a pas de mémoire de réclama-
tion & envoyer, ct laisse la chose cntre les mains des commissaires. Je ferai néanmoins
remarquer que depuis le commencement de I'exéeution de notre contrat, il 0’y a eu qu'un
train de manqué ; que le service a 64 fait & la satisfaction du département; que nos em-
ployés se chargent du soin des malles, les placent sous ¢lé dans un compartiment approprié
A cet effet, et que par conséquent le fardeau ou le poids des dites malles ne peut servir de
régle pour apprécier ce service, attendu que les malles exigent toujours les mémes soins et
la méme ponctualité qu’elles soient vides ou pleines.

En réponse & votre demande, ) savoir: ¢ si cette compagnie expédie que des trains
mixtes ou si elle expédie également des trains de voyageurs,” je diral qu'd parler stricte-
ment nos trains ont plus du caractére de ceux de voyageurs que de trains mixtes. - Notre
train du matin est un convoi de voyageurs, celui de'aprés-midi est un convoi mixte. Notre
fret étant assez peu considérable n’occupe guére en moyenune plus de 3 voitures par train,
et n’entraine conséquemment pas de différences dans la durée de la marche, ainsi que vous
pourrez le voir en consultant notre tableau de mouvement.

-J’ai Phonneur d’ére,

Monsieur,
Votrglebéissagt servitcur, /: .
OVPM,
r. He Ja cofipagni€de Ii. T F. S.
Au Président )
De la comm¥ssion du service postal par chemins de fer,

Québec.

EMBRANCHEMENT DE CHEMIX DE FER MONTREAL ET VERMONT.

SALLE pU CoNSEIL LEGISLATIF,
QUEBEC, le 6 février 1865.

MoNSIEUR,~—J’ai I’honneur de vous dire que cette compagnie ayant su qu’une com-
mission dont vous étes président examinait en cc moment la question de la rémunéra-
tion des services postaux, j’ai ét¢ chargé de vous transmettre la réclamation de la compa-
gnie & ce sujet.

La compagnie a ouvert, il n’y a pas longtemps, une voie ferrée qui part de St. Jean et
va rejoindre ) la frontiére, 25 milles de distance, le chemin de fer Vermont Central; le
service public exigera le trapsport des malles sur ce chemin deux fois par jour en chaque
sens, y compris les malles anglaises et américaines.

Dans ce but, nous avons des chars-poste fournis de lumidre, ete., etc., ot nous deman-
dons pour ces services, qui sont les mémes que cenx de la compagnie du chemin de fer
Grand Trone, sur une partie de son réseau, une rémunération basée sur $200 par mille.

J’ai honneur d’étre, .
Monsieur,
Votre obéissant serviteur,
G. H. MoozE,
Président de 'Emb. du chemin de fer
Montréal et Vermont.

A Phonorable
Wxn. HuME BLAKE, Président,
De la commission du service postal par chemins de fer,
Québec.
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MEMOIRE DE L’ASSISTANT MAITRE-GENERAL DES POSTES contenant cer-
taines remarques présentées aux commissaires nommés pour étudier la question du
tarii du service postal par,chemins de fer, en réponse ) un mémoire de la compa-
gnie du chemin de fer Grand Trone, daté & Montréal du 16 janvier 1865, et dont
copic a ¢té communiquée au maitre-général des postes par M. Brydges.

Les quatorze premiéres pages de ec mémoire ne sont qu’une histoire de la constrae-
tion ct des embarras financiers du chemin de fer Grand Trooe, et qu'un exposé de certains
autres faits tout-d-fait étrangers 3 la question soumise au départemeunt des postes, & savoir :
Quel doit Etre le taux équitable de paiement & fizer aux chemins de fer en Canada, (le Grand
Trouc et les autres compagnies y comprises) pour le transport des malles par leurs trains 2

Les tarifs ordinaires des administrations pour voyageurs, fret, articles @’ Ezpress, ete.,
transportés par leurs traios, ne donnent pas un moyen cxact d’apprécier la partie qu’occupent
les malles dans leur trafic général, attendu que ce genre de service différe par certains c6tés
trés-lmportants de celui des autres espéces de trafie, et esige par conséquent un tarif spécial.

Le département des postes et les administrations de chemin de fer ne se sont pas géné-
ralement aceordés sur I'éiendue de la différence par rapport amx prix 4 fizer comparés &
ceux qui se trouvaicnt déji établis pour les autres espéces de fret, et la compagnie du Grand
Tronc a encore angmenté les difficultés en ce qui le regarde, en prétendant depuis quelgues
anndées, que ses trains de voyageurs sont expédiés d seule fie de transporter les malles.

La partie du mémoire de cette compagpie qui essaie d’établir 'obligation morale pour
la province de veiller & 'exploitation profabje du chemin,—obligation qu’elle devrait rem-
plir dans la rédaction du tarif des frfgg w(e la malle,—pe fait querépéter des arguments
dont le rapport du maftre-génér. gostes (’honora t). en date du 12 acfit
1863, a fait ample justice. :

Ce n’est done qu’d la pageNldque’le e tntréprend dediscuter ce qu’il regarde
comme devant &tre le montant payé a la compageie du Grand Trone pourde.transport des
mailes. -

Avant dJentrer dans les observations que le reste du mémeire peut suggérer, le sous-
signé eroit devoir signaler certains points principaux et certaines questions de fait que 'on
nc doit pas perdre de vue dans I'examen des avaneés émis par le Grand Trone ot les autres
voics ferrées & 'appui de leurs réclamations.

1° Tl est reconnu comme principe par les autorités de chemir de fer en Angleterre et
aux Etats-Unis que le taux & payer pour le transport des malles ne doit pas ex-
céder ce que I'on peut raisonnablement exiger des particuliers pour de semblables
services, tout en tenant compte de la demande du département des postes d'une
réduction par suite de la permanence du service.

2° En parlant des taux maxima de 2, & ou4 chelios sterling par train par mille, ($300,
$400 3 $600 par mille de chemin de fer par année), payés & certains chemins de
fer en Angleterre, il ne faut gas perdre de vue que ces taux regardent un train
dont le contréle exclusif appartient aux postes, en ce qui regarde les départs, les
arréts, etc., et le nombre de voitures. Sur'les voies principales ol se trouvent
payés ces taux, on ne compte pas moins par chaque train de Ja malle, de 5 46
voitures complétes d’environ 24 pieds de long chaque, trés bien installées, dans
lesquelles sont employés de 6 & 12 commis de poste avec les gardiens. Ces trains
sont expédiés b la plus grande vitesse possible, et il arrive souvent que les admi-
nistrations n’ont droit que d’ajouter un certain mombre de voyageurs ou wune
certaine quantité de fret léger aux chars de la poste. Ces trains ne sont pas
des convois ordinaircs convertis en trains-poste, mais suivant 'expression des
administrations de chemin de fer, sont des trains confiés aux postes entre les
trains ordinaires de voyageurs et de fret général de la compagnie,

3° En parlant du taux maximum de $300 par mille accordé par le congrés aux chemins
de fer de 1ére classe des Etats-Unis pour le transport des malles, on doit avoir
égard b la quantité énorme de malles transportées sur ces voies ferrées qui exige
quelquefois un char entier et méme davantage & sa dispesition, ¢’est-d-dire que le
service fait pour les postes pour $300 par mille sur ces chemins de fer de pre-
miére classe est, par rapport & l'espace pris par les malles, trois fois plus consi-
dérable que celui qui est fait pour les postes canadiennes par le Grand Tronc—
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saps cowpter, en outre, que cette somme comprend le transport des malles entre
le ¢hewin de fer et tous les burcaux de poste situés i une certaive distance, ainsi
q(ue le serviee des burcaux aux termini des chemins.

Il w’a paru nécessaire d’attirer Pattention sur ces deux derniers points, attendu les
fréquentes citations que fait le mémoire du Grand Trone des prix maxima payés par les
postes anglaises et américaines pour wontrer Pinsufisance de ccux qu’on donne en Canada,
et Tomission trés importante quon y fait de la valeur comparative des services ainsi rému-
nérés, emission cue, sans doute, & I'inadvertance.

Lie soussigné va maintenant aborder par ordre les paragraphes de cc mémoire qui lui
paraissent exiger des commentaires.

L aceroissemsent du burcau de poste canadien pendant les quatorze derniéres anudes a
Gté sans doute trds remarquable, ainsi qu’on Pobserve aux pages 15 et 16, et iln’yapasde
doute-que I'introduction des chemins de fer ait contribué b cet aceroissement, mais le mé-
moire oublie de parler de la diminution des frais de port de prés de 70 pour cent qui a cu
lien dans la premicre partie de cette période, et de 'augmentation des affaives du départe-
ment par la eréation de nouveaux bureaux, de chemins de la malle, ete., qui s’cst faite sentir
dans le$ premidres anndes qui suivirent le transfert des postes du Canada du contrdle de
I'Angleterre & celui de la province. Les principes qui dietérent ces changements n’ont
cessé d'étre suivis jusqu'd ce jour ¢t ont cu heaucoup plus d'influence sur la prospérité des
affaives postales que I'établissement des chemins de fer.  D’ailleurs, cette prospérité a 6té
plus marquée pendant ies deux années qui ont précédé la construetion du Grarnd Trone que
dans cclles qui Poptsgivie.

i grscs considérations, quelque bonnes qu'elles puissent &tre, ne s’ap-
r r¢lative hemin de fer pour le bureau
Xa-fi3 ¢ savoir quel doit étre le tarif

de poste,

auquel d - g ™ Mo lleiles fosTiles adpmentent tous les ans en An-
gieterre pawdant que le tarif du transport des malles par les voies ferrées diminuent cons-

tamment.

Lie mémoire, & la page 17, aborde Pexamen des relations cxistant entrc le burcou de
poste et les chemiuns de fer en Angleterre.

Ce qwon y dit du mode de réglement par arbitres des différends qui peuvent s’élever
entre ecs deux corps est correet :—On aurait dit copendant ajouter, afin de faire voir
micux les conclusions qu’on peut en tirer, que le département anglais peut envoyer ses
malles par les trains ordinaires de voyageurs aux soins d’un de ses commis, avee le privilége
d’échanger les malles & toutes les stations, en payant le tarif d’un voyageur de seconde
classe, et avee la faculté de payer le surplus de pesanteur des malles sur un bagage ordi-
naive au tarif ordinaire : la possession de cette faculté limite, comme on le voit, application
-du mode d’arbitrage aux trains dont le département rdgle Je départ et la marche, tel que
déerit & la page 2 de cc mémoire.

Le représentant du Grand T'rouc a 6té mal renseigné en disant que les taux de paie-
ment postal aux compagnics de chemin de fer anglaises ont augmenté depuis 1854, tandis
qu'ils n’ont cessé de diminuer, et sont aujourd’hui plus bas de beaucoup qu’en 1854.

Lies rapports annuels des postes impériales au parlement donnent le chiffre de ces tarifs
comme suit, savoir :

DANS LE ROYAUME-UNI.

Aupnée 1854. Anndée 1862.
: s. d. s. A
Mazimum..nenin e, . 410 st 4 1 ste.
Minimum ...ovevniennnns vosrrnenes 0 340 « 0 0} «
Moyenne vovvevierriieciiiiieiiee.. 0 8 0 6 «
EN ANGLETERRE SEULEMENT.
Année 1865. Aunnée 1862,
s. d. s. d.
Maximumacenie. 4 10 stg. 3 2% stg.
Minimum .......... s vevenenes 0 340 « 0 0 «
Moyenne....coovviiivinieniiie i 008 € 0 63 «
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{3] Le mémoire choisit sur les tarifs anglais, cclai de 2s. 4d. stg., par mille par-
couru (—3$355 par mille de chemin de fer par année pour un service quotidiea dans les
deux sens) qui est payé au chemin de fer de Londres et Birmingham,—et celui de 3s. stg.
(=3457 par mille de chemin de fer par année pour ua service quotidien en chaque sens)
payé au chemin de fer de York et Berwick, et celui de 2s. 3d. stg. (=8342 par milic de
chemin de fer par année pour un service quotidien en chaque sens,) au chemin de fer de
Londres ct Douvres, ct les donne comme terme de comparaison pour celui qui devrait &tre
payé au Grand Trone. Pour donner, cependant, plus de poids 3 ces allusions, 'auteur aurait
dit faire connaftre la nature des services ainsi rétribués, et alors, on aurzit va que ces voies
ferrées se trouvant & former les artdres principzles du service postal, leurs trains tombent
daas la catégoric indiquée » la page 3 de ccs remarques, qui sont sous le contrdle absolu du
département, et donnent un service dont Pimportance ne saurait &tre comparée & celui du
Grand Trone.

Lec mémoire prétend que lo trafic de ces grands réseaux anglais Gtant trés considérables,
ct les convois de voyageuars étant expédids & toute heure du jour et de la nuit, il s’ensuit
que ces prix sont relativement bas et qu’d cause de leur exploitation forissante ces chemins
de fer peuvent ainsi fournir un train aux postes pour peu. Mais cette argumentation ne
tient pas compte du fait que les chemins de fer anglais prétendent de leur ¢6té que, 13 ot
le trafic est considérable et exige I'expédition coustante de trains, ils ont droit de demander
un taux de paicment relativement plus élevé pour accorder alnsi aux postes la faculté de
contrbler les déparig/et la marche des trains de la maile, que si leur trafic était moindre,

sans doute & causgfdeghnconvénicniasplus grands que peut en éprouver trafic général
dans uu cas que 4 ; /
G2 { Ap 1

Trois chy
savoir : ..

1° Lie cofit réel du service d Padministration.

2° Lie profit & ajouter & ce collt réel. :

3° La compensation & laquelle a droit 'administration pour iaisser au département des
postes le droit de contrdler le départ et Ia marche des trains, ete., 1 ot de telles stipulations
cxistent.

Il paraft &tre admis par les admipistrations de chieming de fer de méme que par celles
des postes, que la considération des deux premiers-points n’offre que pea de difficultés, vu
qu'ils embrassent tous les éléments du service lorsqu’on sc sert des trains ordiaires. Ceci,
@ailleurs, se trouve corroboré par un passage d’un rapport de comité de la chambre des
communes de 1854, qui dit :—¢ Il ne s présente aucun obstacle dans la fixation du prix &
donaer par les postes pour les malles qui sout transportées par un des trains ordinaires de
voyageurs ;' >—aussi, est-ce sur le dernicr point que les diférends ont eu licu entre I'admi-
pistration des postes et celle des ehemins de fer, c’est-d-dire sur le prix du droit de con-
trdle des départs, ete., d’un train, et qu'il y a eu lieu de recourir 4 Ia voie de I'arbitrage,
dont les décisions ont souvent 6té des plus contraives. Lin effet, on doit s’attendre ) ce que
estimation de la valeur d’un droit étranger dans 'administration d’un chemin de fer an-
glais de premidre importance puisse varier de temps cn temps, ou suivant le jugement de
personnes différenses.

Le dernier paragraphe de la page 17 semblerait donner & croire que le Grand Trone
n’expédie ses convois de voyageurs que pour transporter les malles, sans quoi, cette expé-
dition cesserait tout-d-fait, n’'étant pas nécessitée par le trafic du chemin; or, les postes
ignorent -qu’il ‘en soit ainsi et n2 peuvent déeouvrir sur les tableaux de la compagaie & quel
train il est fait allusion.

Lorsqu’en septembre, octobre ¢t novembre 1862, le maftre-général des postes d’alors
(Phonorable M. Foley), dans la persnasion ou le public en était que les trains du Grand
‘Frone Gtaient combinés dans le seul but de faire tort 3 la correspondance publique et de
forcer la main par 13 aux postes, demanda  la compagnic de modifier ses arrangements de
trains afin d’empécher les retards sérieus auxquels les malles sc trouvaient ainsi exposées,
il lui fut répondu que la compagnie réglait Pordre et la marche de ses trains pour la plus
grande facilité de son trafic, et sa demande fut repoussée. ’

Or, A ceite 6poque la compagnie expédiait autant de trains de voyageurs qu'aujourd’bui,
et il est par conséquent difficile de comprendre comment dans ces circonstances et ea face
des déclarations réitérées du Grand Trone que ses trains étaient réglés d’'aprés les besoius
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de son trafic et Don ceux des postes, la compagnie peut aujourd’hui prétendre qu’elle avait
des traios supplémentaires pour la seule convenance du service postal.

On parle, & la page 18, des paiements des chemins de fer irlandais, et du fait que la
moyenne des taux établis est plus élevée qu'en Angleterre, puis on prend une certaine
partie de ces taux les plus élevés ¢t on les compare & ceux du Grand Trone : mais, ici
comme pour les chemins de feranglais, on a omis de dire que ces chemins de fer ainsi rétri-
bués donnaient aux postes des trains dont celles-¢i avaient le contrdle absolu.*

Pour les malles envoyées en Irlande par les trains ordinaires, le tarif est assez modéré ;
il n’est, par exemple, que de 4 centins par mille parcouru pour une malle quotidicnne entre
Daublin et Galway.

[4] Quant au paralldle tiré entre les ponts Victoria et Menui, et au fait que les postes
angluises subventionnent largement la compagnic de Chester et Holyhead, & laquelle ce
dernier pcnt appartient, il est & remarquer que I'administration des postes retranche cette
subvention du service postal, * parce qu'il 0’y en a qu'une partie qui peut &tre considérée
“ comwe pajement pour ce service; la balance étaut une espice d'octroi impérial pour
‘ aceroitre les commusications avec 1'Irlande.”

Le mémoire du Grand Tronc passe easuite 3 I’examen du tarif payé aux chemins de fer
par le gouvernement des Etats-Unis pour service postal.

Le service postal effectué par les chemies de fer américains a beancoup plus d’analogie
avec celui des chemins de fer canadiens que le service des colpagnies anglaises, et on pour-
rait s’attendre 1 ce que le tarif américain serait un mode avantageux de régler celui qui
devrait &tre adopté ici: aussi, me parait-il nécessaire d'examiner avec soin ce qu'on
dit du tarif postal des Etats-Unis, et de préciser la valeur relative des services des chemius
de fer aoéricainggt canadiens, en particulier du Gand Troue, par rapport} leur tarif respectif.

Ainsi quefobserve 'hon. M. Mowat, & 1¥Fage 58 dg son rappo existe jin tel man-
que d'uniforifté dans les p icai 5 i

méme genpe't it,res
i Lelle Jaissal

leur loi L4 : :

portefou de r ... malles, ee qui forgait quelgye fois les autorités d’accorder en plu-
sieurs cas des prix cxorbitants, qu'il est trés difficilé de tirer les conclusions cxactes des
tarifs et des services postaux des chemins de fer amérieains. On sait assez bien ce que les
services sont dans chaque cas et les tarifs auxquels ils s'effectuent ; mais, malheureusement,
V'absence d’cniformité dans leurs relations empéche de pouvoir établir aucune comparaison
entre le syst¢me américain et celui du Canada.

Le mémoire du Grand Tronc observe que 'acte du congrés indique au maftre-général
des postes de diviser les voies ferrées en trois classes et de ne pas donner plus de $300 par
mille par année, pou: le transport des malles & la premiére elasse, $100 par mille & la 2e
classe, et $50 par m.iie & la 3e classe ; puis, il poursuit cn disant qu'il est Gvident que cette
division doit étre faite suivant 'importance de la voie ferrée par rapport au pays qu’'elle
traverse. Or, cet avancé est mal fondé, car 'acte du congrés domne les termes qui doivent
guider le maitre-général des postes dans la classification, comme suit : cette division en clusses
se fera sutvant le volume des malles, la vitesse de leur transmission ct I'importance du ser-
vice, ¢'est-d-dire en proportion de la quantité et de la valeur du service accompli par Padmi-
nistration du chemin de fer.

On trouve encore répétée ici I'étrange assertion dont le Grand Tronc a déjd fait usage
dans ses mémoires, & savoir : que le tarif américain de paiement pour la premiére classe des
chemins de fer des Etats-Unis, s'applique  un service quotidien pourvu d’un char de dis-
tribution, et que dans le cas ol les malles seraient transportées par un autre convoi, ce dé-
tail importe peu et n'affecte pas le tarif. Cet avancé est exprimé avec encore plus d’em-
phase & la page 23 ; on y lit :—“ Il a déjd 6té dit qu'aux Etats-Unis les malles de distri-
bution sont transpertées par un couvol qui arréte d toutes les stations et qui est pourva
d’un char approprié A cette distribution, que c’est 1a le seul char de distribution qu’on
trouve sur les chemins de fer américains, qu'il n’est expédié qu’une fois en chaque sens par
Jour, et que c’est pour rétribuer ce service que le tarif a été adopté.”

is 1 té que
\ns de fer américains libres de traes-

. (*) Le capitaine Huish, gérant du réseande Londres et Nord-Ouest, dit que ce tarifélevé des che-
mins de fer irlandais est dj aux trains de nuit, que ces derniers expédient pour les malleset qu'ils n’ex-
pédieraient pas autremens, Jur le Grand Trang, I voie reste courerte Ia nuit pour les tralas de fret.
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11 est évident que la compagnie du Grand Tronc ne s’est pas apergue que ¢’était tout le
contraire qui était la vérité.

En effet, ce train arréte b toutes les stations et transporte les malles pour les petits
villages disséminés sur laroute, ce qui constitue une partic comparativement peu importante
du service des grands réseaux auxquels le Grand Trone veut s’égaler; ce train est toujours
A petite vitesse et l2s malles principales qui passent par cette voie sont nécessairement
cxpédiées par des trains & grande vitesse. C’est ainsi que des malles de Buffalo transportées
par le New-York Central, un diziéme environ, prend les trains ) petite vitesse: d’ou il
taudrait conclure que les neuf autres dixi¢mes doivent étre tenus pour si peu de chose dans
le service qu’il est inutile de les payer ! Bien plus, ce qui est vrai du New-York Central,
Vest également de toutes les autres grandes lignes de voie ferrée.

Sur un chemin de fer local ou de second ordre, le train qui distribue la malle sur sa
route, sera probablemest le principal service postal du jour, et cn -plusienrs cas le seul
méme, attendu qu’on pourra expédier toute autre malle avec celles de distribution. D’un
antre cdté, lorsque des malles ) parcours direct sont expédiées par ‘un second train:quoti-
dien d’un chemin de fer de cette classe, cette expédition ne saurait avoir la méme impor-
tance relative au-service de route que cclle qui se fait sur les grands réseaux.

Le département des postes n’exerce aucun contrle sur les chemins defer et se sert
des trains ordinaires, en prenant autant de services qu’il lui en faut parmi les trains régu-
liers des chemins de fer.

[5] Quelquec soit le nombre de services que le département’ des postes des Etats-Unis
demande d’un chemin de fer, il stigule qu’il sera fait un service quotidiep en_chaque sens
pour les stations intermédiairegy ¢f cette distributi lit d’o us la surveil-
lance du commis de poste voy¥ZFany/Spf lo'trains 54 ot Tadedistribution
de malles et non du triage de lgf

Le maftre-général des pofles‘aux Etats-Unis dit, dans son rapport au congrés du-mois
de décembre 1857, qu'il s¢phopose d’aceroitre lec nombre des commis voyageant -avece les
malles, parce que les copipifés des sacs de la malle ne sont pas tenus avec le soin nécessaire
sur quelques-unes des grigcipales liznes de ’ouest, ajoutant que ¢ la chose est due surtout
A la plus grande quanti¥® de ce qu’on appelle malles 3 transport direct qui est expédiée par
les convois exprés en charge des préposés aux bagages et non des commis du département:
Ceux-ci voyagent sur les autres trains afin de faire le service des nombreux bureaux de
poste intermédiaires ol n’arrdte pas I'exprés d’ordinaire; or, on a eru qu’il était-inutile de
payer des commis pour remplir cette tiche, les administrations de- cheming de fer étant rétri-
buées pour ce service, ainsi qu'il est expressément arrété dans tous leurs contrats. Ce rai-
sonnement est incontestable, mais Vexpérience a démontré qu’on ne saurait obliger -les
administrations & nommer des personncs qui seraient spécialement chargées de prendre soin
des malles :—c¢’est pourquoi, il nc nous reste pas d’autre alternative d’accroitre le- chiffre
des commis de poste sur toutes les grandes routes sur lesquelles les malles sont aujourd’hui
acheminées sans eux.”

“ A part les routes de ouest dont il vient d'étre question, il s’en trouve nombre
d’autres dans Ia méme catégorie, telles, par exemple, que celles de Philadelphie, Baltimore
et Ouest, dont les malles sont confiées aux soins nominaux des commis de bagage.”

Cet extrait vient & I'appui de I'esquisse rapide que I’on a donnée-des principaux carac-
téres du transport des malles par voie ferrée aux Etats-Unis.

Le département américain des postes commenga I'ét€ dernier 3 donner sesmalles princi-
pales-des chemins de fer le bénéfice du systéme de triage, etc., durant leur acheminement,
tel que pratiqué en Cacada (et deux commis canadiens furent méme envoyés aux Etats-
Unis pour montrer le systéme) ;—ce qui fait que maintenant toutes les malles & parcours
direet entre Washington et New-York, qui étaient expédiées autrefois sans étre ouvertes,
le sont aujourd’hui dans un char de 47 pieds de long, approprié aux besoins ‘d’un burean
de poste et portant 8 commis; qui ouvrent les sacs & parcours: direct et préparent la:corres-
pondance-durant le voyage. Ce service est tout-d-fait distinet de celui de distribution locale
sur lequel le Grand Trone insiste tant.

On voit dans le rapport des postes au congrés pour 1863 (le second qu’ait ce’ départe-
ment?, que sur tous les chemins de fer américains recevant une subvention:pour le service
postal et qui embrassent 22,152 milles de chemin, il n’y en a que six :d'unelongueur totale
de 533 milles qui regoivent le maximum de $300 par mille parannée, ou davantage, savoir :
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No. de services  Tarif de paiement annuel

Chemin de fer. Milles. quotidiens en chaque par mille de chemin

' sens. de fer.

Boston & Worcester. ....... 4§06 3 $300
g 3¢t 1

New York & New Haven... 76 unc fuis en chaque 375
scos le dimanclie. 5

New York & Philadelphic. 90 3 et do 375

Philadelphie & Baltimore.. 102 3 ct do 300

Baltimore & Washington... 40 4 ct deux fois do 300

Baltimore & Whecling...... 119 3 ct une fois 300

—533

On observera que deux chemins de fer sculement sont payés & un taux excédant $300,
ct que cet excédant est de 25 pour cent sur ce montant.

Il scmblerait, d’aprés la tencur des remarques du mémoire sur le cas de cet excédant
de $300, que la compagric du Grand Trone v’a pas tenu compte que Pacte du congrds qui
établit cette 6ehelle de $300, de $100 ct de $50 par mille par année, autorise en méme
temps le maitre-général des postes d ajouter 25 pour cent  ces taux pour les services de
nuit. :

Il w’a paru néeessaire de consacrer quelques pages i faire connpaitre la nature du ser-
vice postal sur les cheming$ de fer américains, sur les grands réseaux en particulier, parce
que Vassertion erronée que le service ne se fait que le jear, tel que le prétend le mémoire
du Grand Trone, semblerait donner i conclure que le Grand Trone, afin d’établir ses droits
3 demander le méme tarif que les principaug cheming de fer américaius, n’est pas obligé
pour cela de prpuver qif'il it plus pour le ‘département canadien ges postes que ce simple
service de jofty, et que le roste du gprvice fuit par A% gheming/lle fer américains en sus de
ce serviee rgfulier.de jougflainsi , p’Gtant pas compté dans
le servie : paf entrer cn considération
dans la questfon des services comparés du Grand Trone ot des pfincipaux réseaux améri-
cains. On peut sc convaincre davantage de Ia fausseté de ce riisonncment par le fait que
ce surplus de 25 pour cent payé au chemin dz fer de New York et de Philadelphie, par
cxemple, n'est pas du tout en considération du serviee de route, mais bien pour le transpori
la nuit par un train expres, [6] de ce que 'on appelle Ja grande malle dircete entre ces
deux villes :—ainsi done, d’apres la théorie du Graad Trone, ce surplus de $75 par mille
par année est le prix de certains changements dans la fugon &’ accomplir un service particu-
lier, lequel service n’a pas 6té considéré par lui-méme agsez important pour entrer dans la
question du paiement en ce qui regarde le tarif régulier.

On trouvera dans le rapport de Fhonorable M. Mowat unc étude approfoundie des taux
de paiement des chemins de fer américains ot des rapports que ces taux semblent avoiravee
la question d’un tarif postal pour l¢ Cirand Trone.

Le mémoire examiné & la page 22, les divers ordres en couseil passés au sujet des
paiements du service postal et les arrangements fuits par le département des postes sur
cette question. Il constate que la premidre partic de Ia ligne du Grand Trone mise en opé-
ration fut celle de Montréal & Island Pond correspondant & cet endroit avee le chemin de
fer de Portland, que ce dernier chemin trausportait les malles des Etats-Unis une fois en
chaque sens et de jour, et qu'il recevait pour ce service—

(1.) “ 8110 par mille de chemin de fer par année,—que le 7 aolt 1853, le maitre-

(2.) ¢ genéral des postes Gtait présent ct opinant, ii fut passé une résolution par le
¢ hureau du Grand Trone, convenant de transporter les malles sur la section de
¢ Island Pond au méme taux par mille,—$110, que celui payé par le gouverne-
% ment américain au prolongement du chemin & Portland.

(3.) “ Il n’y avait alors qu'un train en chaque sens et de jour, sans aucune appropria-
¢ tion pour la distribution des lettres ; les sacs étaient regus ¢t remis aux plate-
¢ formes des stations.

(4.) “ Cet arrangement fut regardé pour les deux parties comme purement d’essai et
“ provisoire, en ee qu'il avait lieu par une partic de la ligne sur laquelle les malles
¢ acheminées étaient loin d’dtre considérables, et eu égard ¥ celui qui devrait étra
& fait lorsque tout le réseau serait complété.
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(5.) ¢ Cet arrangement provisoire fut adopté par le département des postes, et les paie-
¢ ments jusqu’en septembre 1858 se firent réguliérement au taux de §110 par
¢« mille; la compagnie présentait régulidrewent ses comptes ) ce taux ot était
¢ régulidrement payée.

(6.) ¢ En septembre 1858, il parait aujourd’hui que le maitre-général des postes d’alors
¢ fit un rapport au couseil, conseillant une medification dans les taux de paiement,
“ sans toutefois en cowmuriquer avee Ja compagnie ni entrer dans I'exposé des

(7.) ® raisons qui I'avaient induit & proposer de tels changements. La compagnie ne
¢ regut d’avis de ce rapport ou de Pordre en conseil que quelques années plus

(8.) “ tard, et continua de présenter ses comptes au département des postes jusqu’au
“ milieu de 1861, au taux de $110 par mille, dans I'ignorance ou elle était de la
¢ passation du dit ordre.” '

I1 mec semble nécessaire de citer au long cette partic du mémoire parce qu’elle contient
des conclusions d’une certaine importance ct plusieurs erreurs qui doivent &tre corrigées,
erreurs d’une nature telle que I'auteur du mémoire aurait pu les éviter 8'il eut été dans I’ad-
ministration du Grand Trone dans ses commencements, mais qui n’cn sont pas moins des
obstacles & une entente des relations entre le département des postes et le chemin de fer,
dont il y est question.

Il y a des preuves par erit dans la plupart de ces cas; dans les autres, le soussigné
n’a que son expérience personnelle comme chef permancnt du département 3 cette époque.

Afin d’6viter les répétitions, les errcurs & corriger dans extrait ci-dessus ont été numé-
rotées 1, 2, 3, ete., c’est dans gat ordrggue je vais en parler. .

(1.) Le rapport du bure des Ktats-Unige s pour 1853, dit que le tarif

accordé au chemj e Island Pond PEpAUT 1 anuce expirée le 31

] 2R oifn o pas de $110, ainsi que

Paffirme Je mémof,‘ u Grand Trone. L continue pour 1854 et 1855.

Te méme rapport ajbute que leservice se faisait deux fois par jour sur les 48
milles du chemin ouvert en 1853 de méme que dais les années suivantes.®

(2.) Le maftre-général des postes y donna son assentiment, en autant que sa préscuce
comme directeur de chemin de for & une assemblée de chemin de fer peut signi-
fier un assentiment. Ne pourrait-on pas dire-au conttaire que cctte présence n’a pu
avoir plus de portée, en ce qui regarde la connaissance de ce qui s’y est fait, que
n’en a euc, ainsi que le mentionnc 'un des documents da Grand T'rone, la pré-.
sence du président de la compagnie du chemin de fer Grand Trone, comme mem-
bre de Iexéeutif, Jorsque 'ordre en cooseil de septembre 1858 fut passé, et dont

- cependant le Grand Tronc se plaint de nouvean ici de n’avgir pas eu connaissance.

(8.) On prétend que le Grand Tronc ne dépéchait quun train par jour sur la section
de Montréal et Island Pond, sans char de distribution :—or, le fait est que l'on
dépéchait deux trains par jour & cette époque de Montréal 2 Portland, Pun 3 7h.
A. M., ct Pautre & 8h. P. M., et le rapport de 'inspecieur des bureaux de poste
du 10 aofit 1853, établit qu'il avait ¢t6 notifié par le Grand Tronc que les chars.: !
de distribution étaient & la disposition dudépartement, et [7] qu’ils sexaient préts
A recevoir les commis qu’on y enverrait, ¢’est-d-dire depuis le 12 aofit 1853.

(4.) Il 0’y a eu aucune admission possible de la part du département, car ce dernier
n’apprit le contenu de la minute du Grand Trone du 7 aoiit 1853, que quelques
années aprés ; et lors des discussions qui curent licu aprés que ce fait fut connu,
Padministration du Grand Trone se montra disposée & admettre que le tarif de
8110 par mille s’appliquait plut6t au chemin ouvert sur tout son parcours qu’aux
trongons de ce méme chemin.

, (5.) Ce prétendu arrangement n’a été en aucune fagon adopté. par le département des
postes, pas plus que ce dernier n’a reconnu ni payé $110 par mille & aucune épo-
que antérieure au mois de septembre 1858. Le Grand Tronc a présenté ses comp-
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(*) Comme cette argumentation tend & établir que ce taux de $100 par mille s'appliquait & I'ex-
pédition d'un seul train par jour, il est bon do noter que dans le compte trimestriel du Grand Tronc
pour le quartier expiré le 6 octobre 1861, Ia section de la Riviére-du-Loup, de 126 milles, et sur
laquelle il n’y a qu'un train par jour, est portée & $55 par mille,~d’o on peut conclure que jusqu'a
cette date le Grand Tronc considérait le tarif de $110 par mille comme rémunérant dewx gervices par
Jeur, .
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tes trimestriels & $110 par mille, sans parler de la minute du mois d’aofit 1853,
ni du marché prétendu en aucune fagon; mais le bureau de poste tout d’abord
refusa de reconnafitre une demande aussi élevée et de baser ses paiements sur ce
tarif ; tous les paiements-ont €té faits depuis & titre d’avances & compte du service
des malles par sommes rondes sans taux spécifique (I'époque 6tant antérieure 2
I’ordre en conseil du mois de septembre 1855 qui établit pour la premiére fois le
tarif postal des chemins de fer d’aprds le statut.) Ie département des postes cn
faisant ces avances a toujours cu cependant en vue un certain taux assez rappro-
ché de celui de $70 par mille, quifut plus tard accordé par Pordre en conseil de
septembre 1858.

(6.) Les taux déterminés par ordre en conseil du mois de septembre 1858 ne se rap-
portent pas au Grand Tronc en particulier; P'ordre fixait up tarif général pour
acquitter le service postal effestué par les chemirs de fer du Canada, et n’était que
I'exécution d’un devoir imposé par le statut cu le gouverneur en conseil.

(7.) Tris peu de temps aprés, le département communiqua  la compagnie du Grand
Trone le fait de V'ordre en conseil qui venait d’étre passé. Alinsi qu'il a été dit,
le président de la compagnie Gtait partie 3 cet ordre. Cet ordre fut en outre puhlié
daps le rapport officiel du département de 1858, et réimprimé daws les documents
publiés par la législature, et plus d’'un millier de copies en fat répandu dans la
provinze. Cependant, pour une raison qu’on nesait pas, le département n’a jamais
communiqué officiellement cet ordre & la compagnic.

(8.) La compagnie a continué de présenter ses comptes & $110 par mille aprés e mois
de septembfd 1858, comme aussi le département a continué de refuser de les

b 2 b 23 gkaminé ce qui s'Ctait passé i ce
sujet, donna ing ot 33360t LS St Guseil du mois de septembre
1858 obligatoire depuis la daie de sa passation, de se désister en tout état de cause du droit
de g’objecter au tarif de $110 par mille pour I’époque auntérieure a cette date, et de eréditer
le Grand Trone de la différence entre le produit dc la somine totale & $110 par mille jusqu’en
septembre 1858 et la somme totale payéc effectivement jusque 1y par le département.

[Copie.] .
LE GouVERNEMENT PROVINCIAL DU CANADA
Doit & la Compagnie du Chemin de Fer Graxp Tronc
Pour le transport des malles de Sa Majesté, pendant le quartier échu le 5 octobre 1861,
A $110.00 par mille par annde.

]
Milles. 3 ots.
Montant de compte reporté ..cceeuviieiiiniees veviiisfornaenins fserenanns 263,916 23
Entre Montréal et la frontidre oooooeeiennd 128 1LY 8,520 1 ........
do la Pointe Lévis et Richmond.................. 1[G 00 PO 2,640 |.......-.
do Montréal et Toronto....cceveuruveervirenennnnnn 833 livemrinennn 9,157 | 50
do Toronto et London....euceeuerranseeremnennnnnnee 121 Jeierveanne ' 3,327 | 50
do Ste. Marie et Sarnia .cocever s vreiien vieennnes 70 ... eveens 1,925 |..oeens
do Ila Riviére-du-Loup et la Pointe Lévis....... 126 | A 855 1,732 | 50
do do do  porté dans le der- ;
nier compte a Ja Chaudidre, 8 milles seule- ¢ 81 X §bhdi 247 | 30
ment, du 15 dée. 1860 au 5 juillet 186L. §{ 1 |....
Service spéeial tel que détaillé au compte ci-unpexé|.........].occeeee. 6,362 | 85
i 202,828 | 67%
|
(Signé,) J. HARDMAN,

Auditeur des comptes.
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C’est ce qui fut fait et expliqué au Grand Trone. Le tarif de Pordre en conseil pour
Pépoque ¥ partir de septembre 1858, fut maintenu, et la compagnie du Grand Tronc fut
avertie qu'il en serait ainsi, quoiqu’elle n’ait cessé de présenter ses comptes 3 $110 par
mille jusqu’au 5 octobre 1861 (sauf le quartier de juillet 1861), ol elle cessa tout-i-fait
de les présenter.

Le mémoire de la compagnie contient probablement une erreur typographique, car il
porte & 800 milles la distance entre Québec et Sarnia, tandis qus les tableauz de la compa-
gnie elle-méme ne la portent qu’d environ 674 milles.

L’argument tiré de la longueur du parcours du Grand Trone comparé & celui des lignes
américaines a peu de foree, car le bureau de poste des Etats-Unis obtient un service de
malle de nuit de ses principales branches de chemin de fer. '

11 se peut que le Grand Trone soit un chemin de fer soumis % une seule administra-
tion plus long qu’aucun autre chemin de fer américain ; mais les administrations améri-
caines combinent leurs expéditions de trains de telle sorte qu’elles établissent entr’elles une
correspondance continue et régulidre, ce qui fait que le résultat estle méme. Par excmple,
le département des postes des Etats-Unis peut expédier de Washington 3 Buffalo une malle
continue, ce qui donne une distance de 678 milles, A peu prés la méme que de Québec &
Sarnia, et peut de méme ’acheminer de Buffalo & Chicago, sur 500 autres milles.

1l ne saurait y avoir de différence d’opinion sur I'importance d’une correspondance de
trains, au moins sur la section du chemin de fer Grand Tronc comprise entre Québec,
Montréal et Toronto.

Le Grand Trone posséde igfeoptestadlement le droit
qui convient le mieux 3 la di i table fou ,
je rappellerzi, au sujet des el Aue la compagaic a
publié des documents ou efle 8 & paredurs suivi a pro-
duit de plus fortes recettes et entratné moins de fret que lorsque 'arrangement des trains
se faisait d’apres le principe invoqué par le mémoire, ¢’est-d-dire, de jour seulement, et avec
des solutions de continuité & différents endroits. ’

Quant au dernier paragraphe de la page 24, il est vrai que sans chercher & imposer ses
volontés  la compagnie (sauf les cas ci-dessous,) le département a toujours cru de son
devoir envers le public de faire des représentations au Grand Trone lorsque la disposition
de la marche de ses trains semblait 8tre calculée de fagon & nuire & la correspondance, et

cathedrd sur ce
pding ; néanmoins,

*EXTRAIT DU RAPPORT SEMESTRIEL DE LA COMPAGNIE DU CHEMIN DE FER GRAND
TRONC, POUR LES SIX MOIS ECHUS LE 31 DECEMBRE 1864.

SEMESTRE DE DECEMBRE 1862./SEMESTRE DE DECEMBRE 1863.

Eroque 4 laquelle la compagnie
prétendait que Ia disposition de ses
trains avait pour but de favoriser,
son trafic et non le département des

Traing de voyageurs expédiés tels
qu’ils le sont auvjourd’hui, et, au
dire du Grand Tronc, expressément
pour e service postal et non pour

postes. |satisfaire aux besoins du traflc.
Parcours, milles.cees o cocers we 1,099 1,090
Nombre de voyageurs....e. » 453,926 529,723
Recettes des voyageurs... £127,i80 £170,484
Recettes totales.cccvies coneee £439,361 £477,838
Frois totalX..veee cosavcnes £332,563 £312,110

Proportion de frais ordinaires
A’exploitation eeeeeees cocaverere

59768 pour cent. 57,56 pour cent.

Le rapport ajoute qu'en comparant l'année 1863 avec 1862, les recettes des voyageurs montrent
¢ d'un autre c4té une augmentation trés satisfaisante.” Le fajt est que les trains de fret, que 1’on ne
reproche pas au département d'avoir dérangés, donnérent moins do recettes, tandis que ceux des
voysgeurs que le mémoire reproche au département d’avoir presque ruiné pour répondre a ses besoins,
produisirent dans cette état de ruine © une augmentation Irés-satisfaisante’” dans les recettes et les
profits du trafic %.05 la compagnie,
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surtout quand, moyennant de légéres concessions ou modifications, ainsi que la chose a eu
lieu plusieurs fois, il cut 6té facile de remédier au mal.

Chaque fois que dans les changements incessants de arrangement des trains du Grand
Tronc qui ont eu lieu depuis 6 ou 7 aos (changements dont le dépsrtement n’a jamais eu
connaissance u’aprés coup), Vexpédition des trains se fesait & des heures assez commodes
pour le transport des malles, le département 1’a toujours acceptée en silence.

11 n’est que juste pour le gérant du Grand Tronc d’ajouter que jamais la transmission
des malles g'est faite avee plus de régularité que durant les derniers 18 mois avec les arran-
gements existants. ‘

Je ne crois pas d propos de rappeler ici les irrégularités de peu d’importance, telles
(ue 'absence d’arrangements suffisants dans les chars pour les malles, ete., parce que je suis
persuadé que ses irrégularités sont dues plutdt an manque de moyens 3 la dispositicn du
gérant qu’d son peu de désir de mettre-le service sur un pied convenable.

Les citations faites dans les pages 25, 26 et 27 de communications du département du
bureau de poste, en date du 16 septembre, du 28 novembre et du 11 décembre 1862, [9]
sc plaigoant de la mauvaise disposition des trains A cette époque et demandant des chan-
gements,~citations faites daus le but de prouver le contrdle que le département cxergait
sur les trains,—pourraient avoir quelque force, si le mémoire avait pu établir quo ces
demandes du maitre-général des postes avaient €45 agréées. Au contraire, il est aviré que la
réponse de la compaguie du Graod Trouc & ces requisitions fut que la disposition des trains
se réglait d la propre convenance et non pour satisfaire les désirs du burcau de poste, mais
que cependant elle consentirait & ce qu’on lui demandait pourva que le département donnat
son assentiment au tarif réclamé par elle. Les trains continuérent de marcher durant tout
I'automne et Phiver aux heures qui avaient soulevé les objections du département.

: saipdeefedtué le 18 mai 1863, dont

N éThoCY eWesperind®es que fit naftre le bill d’arbitrage,
d raison de la défaveur avec laquelle i) fut aceueilli par la législature, ne
premiére lecture qui eut lieu le 18 mars, ct la session se termina le 12 mai

Lics deux trains dont il est ici question n’avaient de parcours continu que jusqu'a
Montréal seulement ; la correspondance del'un de ces trains se fesait & Richmond avec un
train de fret, et n’avait pas lieu pour Vautre jusqu's Québec.

Depuis cette épogque, néanmoins, certaines modifications faites & propos dounent 3
%uébec un train de voyageurs & parcours nou interrompu avec ceux de 'ouest depwuis

loronto. *

Le mémoire insiste de nouveau i dire que Pexpédition des trains ordinaires se régle &
la demande du département des postes ; j’ai déjh fait ample justice de cette assertion erronée.

L’observation faite & la page 29, sur la présence des commis du département dans les
churs-poste, se trouve contredite par la.lettre de M. Brydges, du 17 octobre 1862, qui dit
qué cette partie d’un char’se trouvant & la disposition du département, il importait peu d la
compagnicl'usage qu’onen fesait. Le risque deresponsabilité en cas d’accidents aux commis
de poste est si peu de chose que je doute qu’il s’¢leve & $100 en 10 ans.

Cect est de peu de conséquence; ear, lorsque le rapport du département de 1857 fit
connaitre le nombre des 40 commis de poste alors employés sur les chemins de fer, ce chiffre
comprenait les commis de poste voyageant sur fous les chemins de fer, dont 28 environ sur
le Grand Trone. Néanmoins, il est digne de remarque d’un bout & 'autre du mémoire, que
Pauteur prend toutes les statistiques de chemin de fer données par le département comme
entidrement applicables au Grand Tronc, et semble ignorer I'existence d’autres voics ferrées
en Canada: ainsi, lorsque le maftré-géiéral des postes parle des 9710 de la correspondance
comme transmise par les chemins de fer, il ne veut pas dire, comme le prétend le Grand
Trone, que c’est 13 la proportion de ce dernier, puisqu’elle ne peut s’élever & pas plus de la
moitié de ce chiffre environ. o '

Quint aux passes annuelles, elles sont nécessaires aux inspecteurs pour leur permettre
de surveiller le service postal des chemins de fer, et il semble que la permission quileur est
donnée d’occuper toute autre place que celle & laquelle ily ont droit dans les chars-poste est
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une question de pure politesse dont on pourrait tout aussi bien ne pas parler. Les trois
autres passes sont de faveur, et je puis affirmer que sur ces trois, déux n’ont pas servi une
seule fois durant les cinq derniéres anndes. . v ,

Le département nc demande pas d'autres voyages gratuits dans les chemins de fer pour
ses commis que ceux qu'il fait faire dans les chars-poste, et alors ¢’est un droit dont il jouit :
mais jamais je n’ai demandé ni donné pour le département ancune autre passe, parsuite de
la ferme résolution o j'étais de me mettre en garde contre les réclamations que I'on ne
manquerait pas d’élever dans la suite du genre de celles-ci. Il se peut néanmoias, qu'aux
stations intermédiaires la chose ait eu lieu quelquefois entre les officiers de Ia compagnie et du
département, mais ga été une politesse faite auz seconds par les premiers et rien autre chose.

Les observations du dernier paragraphe de la page 29 qui se continuent & la page 30,
31 et 32, abordent enfin la question en litige, qui est de déterminer “ quelle est la valeur de
Uespace occupé dans un char par le service de la malle-poste.”

Jaurais assurément préféré ne rien dire du mémoire du Grand Tronc jusque 1d ; mais
il m’a semblé que je ne pouvais me permettre de passer sous silence certains allégués qu’on
voulait rapporter & la question ou établir comme- faits et qui pécnmoins se trouveat &tre
autant d'inexactitudes. Je n’ai aucun doute que ce ne -soient Ia des erreurs échappées &
Pauteur par pure inadvertance ; mais, d"un autre c6té, il me semble que c’elit 6té les recon-
naitre comme vérités de la part du département que de n’en pas parler du tout.

Les chiffres Gonnés par I'auteur du mémoire au sujet du trafic de voyageur, de fret et
Q'express sur un chemin de fer me paraissent trés exagérés. En effet, il sewble prétendre
que le tarif des voyageurs donnait $451 par mille de chemin de fer par année comme mesure
du loyer d’un tiers de ehar pour un service postal de deux fois par jour si on le comparait
avec le tarif du freb que donne $451 par mille et avee les taux payés par les compagni

ﬁ entral.et Mickigan C’entr 3 savoir : $274par ﬂ%,,
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drvice postal, la question a été teﬂéme,nt bien vidée par 'honnorable M. Mzc))wat -
dans sou rapport de 1863 que ce que je pourrais dire n’y ajouterait rien.

Je me permettrai, cependant, dobserver que si le Grand Trone avait pu réellement ex-
pédier deux trains de voyageurs par jour aux recettes indiquées par les taux donnés dans
son mémoire, il aurait pu sc dispenser de faire autre chose et devenir I'une des exploitations
les plus profitables qu’il y ait sur ce continent. - . o

Les allégués du Grand Trone au sujet des trains de voyageurs, oot toujours été assez
vagues sur le tarif qu’il faudrait fizer pour leur faire donner une recette raisonnable ; il est
bien vrai' qu’il en a mentionné la recette réelle & 75 centins par mille parcouru; mais on ne
sait trop si ce chiffre doit s'entendre des trains exclusivement de voyageurs ou & des trains
miztes et de fret. Il me semble, cependant, qu’il 0’y aurait riea de plus faciled une admi:
nistration de chemin dé fer que de fournir une juste estimation du taux que le burcau de
poste devrait payer en proportion de 'espace qu’il occupe dans un convoi de-ce geore. Les
deux principaux chemins de fer du Caanada se sont toujours montrés disposés & expédier un
train & raison de $1 par mille ;* or, comme le bureau de poste occupe environ 1712 de char
sur les trains ordinaires de-ces chemins, il s’ensuit que cette proportion donnerait 8} centins
par mille parcouru, comme tarif postal. Aussi, ne vois-je pas-pourquoi un chemin de fer
demanderait plus que ce taux, qu’une foule d’autres raisons, telles qué la permanence du
service, Pabsence.de tous frais et de tout risque dans le transport des malles; ete., devrait
au coutraire tendre ) faire diminuer. o L

Si, d’un autre c5té, 'on établit la comparaison avec le tarif du fret, on ne voit pas pour-
quoi le fret postal, occupant  de char et n’entrainant aucun risque ni- émbarras pour la
compaguie, devrait payer plus que le fret de méme classe, quant aux frais et anx embarras
incidents, en tenant compte cependant de telle augmentation, évaluée d’aprés le tarif régu-
lier du fret de cette description, du cofit relatif de Vexpédition des trains de fret et de

* Lo département ayant demandé pourquoi, puisqu'on lui fait payer uwn' train'spéciel & $1 le mille,
lequel train transporte plus ou moins de voyageurd avec les malles, il-n’aurait pas droit d-cause de
cels & une diminution sur-ce tarif-de $1,~1les chemins de-for ont répondu-queles voyageurs,-en-ce-ces,
ne font rien gagner an chemin; parce qu'ily auraiont tout de méme pris un-antre train et payéle méme
prix, ’ :
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_voyageurs, afin de représenter la valeur des avantages donnés au fret postal en lg fesant
passer sur des trains d~ voyageurs.* C’est 13 le principe qui servit & fizer le tarif de I'ordre
en conseil du mois de septembre 1858, et je erois quwavec ec mode il serait difficile de dé-
montrer pourquoi le tarif postal du tiers -d’un char ordinaire % voyageur devrait s’élever
méme 2 8% centins par mille parcourn, tel qu'indiqué par Pantre évaluation.

En ce qui se rapporte aux taux fixés par contrat entre les compagnies de I Express et
les deux chemins de fer des Etats-Unis, le mémoire se trompe de deux manidres, d’abord en
ne faisant pas coonaitre le droit que la permanence duservice donne 3 I’ Express,—cosuite,
ct ceel est plus important, en omettant d’indiquer le chiffre d’augmentation compris dans le
tarif, pour ce que 'on pourrait appeler le droit de régale des chemins defer sur le trafic de
Y Express, et qui représente Ia part que les premiers réelament toujours dans les profits
réalisés par ce dernier sur le fret léger dont le monopole de transport lui est abandoané.

11 va de soi que les chemins de fer ’engagent envers les compagnies d’ Express de ne
pas leur faire de concurrence sur les articles dont Ja transmission se fait d’ordinaire par ces
dernidres, et ¢’est en considération de cet engagement que les taux payés par IZxpress
atteignent un chiffre a:ssi élevé. M. Brydges a déclaré qu'en vertu d’un arrangement tous
A fait défavorable pour le chemin de fer Grand Trone, I’Lzpress payait néanmoins une
prime de $40 par mille  part le double du tarif de fret de premidre classe : or, si tel cst le
cas, et si 'on tient compte de la condition des deux routes, le Grand Trone e le New-
York Central, il est évident que le tarif payé par ¥ Express au New-York Central,—cité
par le mémoire,—doit comprendre une trés grande proportion du tarif total payé comme I’é-
quivalent du transport par I Ezpress de cette sorte de fret.

C’est sans doute I'augmentation due ¥ cette cause qui éldve le tarif de ' Eixpress pour
un poids dépassant un certain chiffre au-dessus du tarif du fret de 1ere classe, ainsi que

I’observe lo-mgmoire :—quand au chiffre exact de cette augmentation, il est impossible de
: 2 chose n’étant pas exprimée spéejalement dans les contrats de la compagnic
4

40 ; ot afial’Prboualfe gouvernement canadien accorde aux

payéhots transatlantiques @4 Canada une subvention postale de £44,000 stg., parannée, pour
le transport des malles pf AAngleterre, laquelle ligne de paquebots représente un capital de
£750,000 stg, seulem€ny, et obtient ainsi par sa subvention un intérét de 6 pour cenb sur
cette somme, le gouverfiement canadien devrait 6galement payer au Grand Trone un intérét
de 6 pour cent sur son capital & titre de tarif postal.

Continuons ce mode raisonnement & par::—puisque, ajoutons-nous, le gouvernement
anglais paie & la ligne Cunard une subvention postale de £175,000 par anuée, pour le méme
objet, sur un capital disons du double de la compagnie canadienne, ce qui équivaut 3 12
pour cent sur tout le capital,—~il s’ensuit nécessairement que le tarif postal pour le trans-
port par voie ferrée des malles du Royaume-Uni devra 8tre égal & 12 pour cent du_capital
représenté par les chemins de fer du Royaune-Uni. Une telle proposition est elle assez

* extravagant® ?

T3] ;Lc.département des.postes ne retire aucun profit du transport des malles & tra-
vers Pogéan qu’elles soient§anadiennes ou américaines, entre Portland et la frontidre. Quant
aux trains spéciaux que le mémoire cite comme étant dépéchés 3 V'arrivée ou au départ des
paquchgts 3 Portland ou & Québec, I'auteur aurait dit ne pas omettre de dire que le Grand
Tronc e fait payer ces trains spéciaux & $1 le mille et que tous les comptes  cet 6gard qui
ont ét6 présentés au département ont €€ soldés sans réduction aucune,

Il semble au moins extraordinaire de voir le Grand Trone se faire un grief de I'expé-
dition de ces trains quand il en retire le paiement qu’il 2 lui méme demandé, et surtout de
le voir omettre ce dernier fait.

Le département des postes paic encore aujourd’hui une piastre par mille pour le train
régulier hebdomadaire qui transporte les voyageurs et la malle de Montréal & Portland pour
les paquebots du samedi. .

Aprés avoir ainsi passé en revue le mémoire du Grand Trone du 16 courant, au sujet
de ses réclamations et prétentions particulidres, je prendrais la liberté d’exprimer mon opi-

* La vitesse des trains de voyageurs du chexin de fer Grand Trong est d’environ ;21 millea &
Vheure Y compris les arrdts, v ’ ’
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nion sur la question générale de déterminer un mode équitable de rémunération pour la
place prise dans un char pour la transmission des malles, en disant qu’entre tous les moyens
d’en arriver & constater ce que doit étre ce tarif, le meilleur consiste A étudier qui est gé-
néralement adopté daus les contrats passés volontairement entre les compagnies de chemin
de fer et les particuliers pour transport de fret.

Il semble impossible d’obtenir des faits sur lesquels ou puisse fonder une entente pro-
bable en ce qui se rapporte aux receties du trafic des voyageurs. Une compagnie expédie
.ses convois sans savolr si le trafic des voyageurs qui aura lieu sur leurs parcours sera profi-
table ou non, et celle du Grand Tronc ne voudrait certzinement pas que la moyenne des
reccttes réelles d’un train de voyageurs sur sa ligoe servit de base certaine pour déterminer
cette classe de ses profits. La chose n’est pas du tout la méme quant au fret; car la com-
pagunie peut alors trés bien &tre tenue aus taux de fret qu'elle fixe elle-méme dans les
contrats dont il vient d’étre question avant d’entreprendre les transports qu’on lui propose.

Le toux du service postal devrait avoir la forme d’un tarif calculé 3 tant par mille
parcouru pour Pappropriation & I'usage du bureau de poste de I'espace dont il a besoin sur
les convois ordinaires de voyageurs; ce tarif comprendrait la spéeification de Vespace, tant
de pieds sur la longueur du char par toute la largeur, et stipulerait, qu’en cas de besoin de
plus ou de moins de placegue prendrait le service, le taux augmenterait ou diminuerait en
proportion.

»

Pour étre completfle tarif devgai éme que 'gxfife en conFiaTTEptembre 1858,
ui demeure & cet d #o for . ples,chemi er) Méoxbig #h outre le paiement
’ua certain t fntal pykde . u pour Ies malles tra#smises aux soins des

cmployés d'dne compagnie de’ghemin de fer, absolument comme hafage ordinaire ei sans

place spéciale.

Le département n’a pag’cru devoir confier aux administrations de chemins de for ce
que I'on appelle service sipplémentaire, tel que le transport des malles par les diligences,
par des courriers & ckeval ou ) pied, entre les stations des chemins de fer et les bureaux de
poste voisins, Il préfére garder soun contrble direct sur I'exécution de ce service ordinaire
de la malle fait par contrat.

Le maitre-général des postes me prie de vous demander de vouloir bien permettre au
département de faire, dans le cours de enquaéte, telles autres observations sur cette question
ou sur les autres assertions que les chemins de fer pourront faire devant la commission,
qu’il lui paraitra justc pour le département de communiquer aux commissaires.

W. H. GRIFFIN,
Asst. M. G. des P.

' s
M—

, Québec, ce 4 février 1865.
MoNSIEUR,—A I'6gard de quelqueygiservations faites par les commissaires cette apres-
midi, allant & dire que I'effet obligatoire’de I'ordre en conseil du 18 septembre 1858 avait
été mis en question par les chemins de fer, parce que le gouverneur en conseil, en passant
cet ordre, avait agi en sa capacité judiciaire, les administrations de chemins de fer auraient
d4 étre mises en état de faire valoir leurs réclamations, que la chose leur avait 6té refusée,
et que, par conséquent, la décision de 'ordre en conseil avait 6t miirie sans g'étre enquis
au préalable, du mérite de leur cause. Je prendrai la liberté de dire que cette prétention
est tellement en contradiction avec ce que jo sais de la chose et avec ce qui me parait dtre
les faits fondamentaux de la question, qu’il ne m’est pas méme venu A I’esprit qu’on pourrait
Pémettre. Si, comme les commissaires semblent le croire, quelque passage du mémoire du
Grand Tronc du 16 ultimo, comporte une telle signification, la chose n’a échappé i mon
attention que pour cette raison. . ‘ -

Je me contenterai d’observer, au sujet de la capacité en laquelle le gouverneur en
gonseil agissait en passant Uordre en conseil du 18 septembre 1858, que Pintention évidente

Département des Postes,
Québec, 30 janvier 1865.

—

DEPAR
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de la législature, dans les clauses de Ia loi des chemins de fer qui se rapportent aux tarifs
futurs des compagnies, a ét6 d’assurer autant que possible & toute personne se servant d’un
chemin de fer des avantages égaux quant au transport & circonstances égales et 3 des taux
égaux, et d’empécher le chemin de fer de profiter de son monopole de transport d’une fagon
injuste en exigeant davantage de telle ou telle classe de particaliers ;—a cet cffet le pouvoir
de faire exécuter ce priscipe fut confié par la loi au gouverneur en conseil.

Quant aux voyageurs ou au fret, pul tarif se pouvait &tre imposé sur un chemin de fer
sans avoir regu préalablement la sanction du gouverneur en conseil, de méme qu’au gouver-
neur en conseil fut déféré le pouvoir de diminuer, d’unc maniére absolue et suivant qu’il
le juge & propos, I'échelle des taux proposée par la compagnie.

Quant aux malles, la loi déclare que les malles de Sa Majesté devront en tout temps,
sur réquisition du maitre-général des postes de Sa Majesté en cctte provinee, étre transpor-
tées sur les chemins de fer “ tels termes et conditioss et suivant tels réglements que le gou-
“ yerneur en conseil pourra prescrire.”  Oa le voit, cette clause ne dit pas, comme pour le
fret et les voyageurs, que les chemius de for seront soumis 3 tel tarif qu’ils pourront pro-
poser, mais elle déclare au contraire que le gouverncur ca conseil fixera d quels termes,
conditions et réglements les mailes devront étre transportées par les chemins de fer.

On a donc dit présumer qu’en excrgant ce pouvoir le gouverneur en conseil ne ferait
que ce qu'il avait droit de faire; ¢’est pourquoi le privilége donné aux chemins de fer de
sommettre ) la sanction du gouverneur en conseil leur tarif de voyageurs et de fret fut
expressément mis de ¢8té pour les malles, et le droit du gouverneur en conseil de donner
force de loi aux tarifs mentionnés dauns I’ordre en conseil du 18 septembre 1858, ne se trouve
par conséquent pas affaibli par suite d'informalités dans In procédure préliminaire qui n’est
nullement prévae par la loi, en autant qu’on peut le voir.

Bien plus, non-seulement J»s chetwins de fer ont cu facilité de faire valoir leu:s
rffclamations auprés du gouy, i i

nt déffrée au gouverneur en consci me impossible & régler-et que ce derafer se prévalut
du gfdit que lui donnait le statub xer le tarif postal.

A’acte des bureaux de post{ Autorise lc maltre-général des postes (statut refondu
p- B69) i s’entendre avec les chemins de fer pour le transport des malles, mais celui-ci eut
préféré de beaucoup agir d’apres cette loi et convenir avec les administrations de chemios
de fer du tarif postal auquel elles auraient eu droit. _

Dans ses discussions avec les compagnies de chemins de fer, le département prétendit
de prime abord, que le gouvernement ne devait pas étre tenu de payer plus pour I’espace
que prenaient les malles dans un convoi que ces dernidres auraient exigé d’un simple par-
ticulier [2]; c’est ce dont ne voulurent jamais convenir avee les administrations du Grand
Trone et du Grand Occidental, pas plus qu’elles ne consentirent d régler la question d’aprés
la comparaison du tarif de leur trafic ordinsire, ou leurs recettes. Elles ne cessérent de
soutenir que le service du transport des malles était trop important pour le département
pour étre assimilé de cette fagon, ct sans s’occuper de savoir si Ia valeur du service était
basée sur les frais qu’il occasionnait, déclarérent qu’elles ne seraient satisfaites que du prix
qu’elles indiguaient pour 'usage des trains de trafic ordinaire dont pourrait s’accommoder
le département. )

Ces discussions prises, puis quittées, puis repriscs encore, durérent quatre ans sans en
venir & aucune solution définitive. ‘ ,

Le (éparsement n’a cessé de maintenir que le point de vue ol se plagaient les admi-
pistrations de chemins de fer était fauz, et qu'elles pouvaiert tout aussi bien demander $500
par mille par année que $100 ou $110 ; mais clles refusérent de le reconnaitre et réduisirent
leur demande ) $110 par mille par année pour le Grand Trome et $100 pour le Grand
QOccidental. o

Les chemins de fer ayant refusé leur concours pour aider & rechercher quel devait étre
le tarif postal d’aprés le seul mode qui parut au département pouvoir fournir un résultat
équitable pour Pune et Pautre partie, le département dut faire seul ses caleuls d’aprés les
renseignements qu’il put recueillir, -
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Voici les principales données sur lesquelles il basa son estimation :—

Et d’abord, ce furent les taux alors en force sur le Grand Occidental plutdt que ceux
du Grand Trone qui lui servirent de point de départ, & raison de leur chiffre plus élevé et
par conséquent moins sujets 3 objection, et parce que le Grand Occidental était regardé 3
cette époque comme un chemin dont le tarif donnait do bonnes recettes. V

On découvrit que le Grand Occidental avait accepté du gouvernement des Etats-Unis
un contrat pour le transport des malles, en vertu duquel il donnait A celles-ci & pen prés le
méme espace dans un char que le gouvernement cuznadien désirait avoir, et que le tarif payé
par les Ktats-Unis pour ce service était de $30 par mille par année. o

On découvrit, en outre, que le méme chemin de fer louait des chars pour le transport
de bestiaux de Détroit au Pont Suspendu, lequel transport exige une grande vitesse, en-
traine beaucoup de risques et laisse les chars vides 3 leur retour, 3 un taux qui, par suite
du dernier désavantage, ne s'élevait pas 3 plus de $20 par mille de chemin de ter par année,
pour le tiers d’un char, voyage quotidien de jour, aller et retour.

" On découvrit encore, du moins autant qu’on put se former un jugement d’aprasles ren-
seignements qu’on réussita sc procurer, (que la compagnie de I’ Fxpress ne payait pas plus-de
830 2 $35 par mille de chemin de fer par année, exactement pour le méme espace donné
au bureau de poste. : '

En présence de tous ces faits, le département en vint & la conclusion que le tanx de
$35 environ par mille par année pour le tiers d’un char serait une rémunération équitable,
en tenant compte de 75 pour cent pour prix de 'avantage donné au bureau de poste du
transport fait sur un convoi de voyageurs au lieu d'un convoi de marchandises.

Tels sont les faits qui furent mis sous les yeux du gouverneur en conseil.

Le madtre-géngnl des postes fit rapport au conseil le 18 juin 1858 :

partement et les chemins de fer n’avaient pus’enfendre pour fixepAe taux
auquel les malles/devaient &g

2° Que I’ rand Troze
slooco GILaN ({¥ .‘ |
FusageAe leurs convois ordinaires, sapgAien spécifier et
espéce de contrdle sur le nombre dns, les heures 4
intermédiaires. :

8° Que le département n’avait pas accepté ces conditions par suite de I'élévation du
prix demandé par les chemins de fer en propertion du service exigé.

4° Que le département, 4 I'aide des renseignements qu’il avait pu recueillir, en était
venu 3 la conclugion que le taux de $30 par année pour le louage d’un tiers d’un char ordi-
naire de train quotidien, de jour, en chaque sens, et celui [8] de $40 pour les trains de
nuit, équivalant & une moyenne de $25 par mille pour les voies ferrées du Grand Tronc et
du Grand Occidental, était un prix suffisant et équitable. -

5° Que, vu ces circonstances, il était désirable d’exercer le pouvoir conféré au gouver-
neur en conseil par la loi de fizer le taux de rémunération & payer avx chemins de fer pour
le transport des malles.

La question resta trois mois pendante devant le conseil exdeutif, et pendant ce temps
la compagnie du Grand Trone constate que son président qui était membre, du conseil com-
battit I'adoption des tanx recommandés par le maitre-général des postes. -

Enfin, le 18 septembre 1853, le gouverneur en conseil passa Pordre dont-il a 6té tan
de fois question, et qui rejetait les taux demandds par Jes compagnies des chemins de fer et
adoptait ceux du maftre-général des postes. ) »

Il ne fut fait aucun secret de cet ordre qui devin immédiatement la base de tous les
paiements qui furent faits aux chemins de fer et fut produit par le département comme le
mode d’aprés lequel il devait régler ses paiements aux chemins de fer, et qui fut publié
dans les comptes du bureau de poste de cette année. .

Les chemins de fer, dans les discussions qui ont eu lieu depuis le mois de septembre
1858, n’ont cessé de protester contre linsuffisance des taux de l'ordre en conseil, mais
jamais je n’ai entendu dire qu’ils aient essayé d’attaquer l'exactitude des données sur
lesquelles ils avaient été basés, & savoir:—

".Que le Grand Occidental n’était pas en contrat avec le burean de poste des Etats-Unis
3 §30demille; 7 7T ’ oI

5 laisserau département aucuaue
départ et le choix des stations
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Que Ie Grand Occidental ne louait pas ses chars au taux indigaé pour I'espdce de trans-
port susdit ;

Que le Grand Trone ze louait pas ses charsd des taux de fret moins élevés;

Que la réduetion faite  raisoa du retour & vide des chars élait trop €levée;

Que Paugmentation de 75 pour cent faiteau taux de fret pour le changement de convoi
de fret en celui de voyageurs était ¢rop faible ;

Enfin que le taux payé par la compagnie d’express pour le louage d’un certain espace
de char était plus élevé que la somme totale le permettait.

En 1868, cependant, le gouvernement pressé par les plaintes tant de fois réitérées du
Grand Trone, et en considération probablement de ce qui avait été déjd fait pour romvrir
la question, consentit & entrer de nouveau dans I'étude de V'affaire, et, aprés avoir entendu
tout ce que cette compagnie avait & dire (en eccmité du conseil exéeutif avait été nommé
pour conférer de la question avec les représentants de la compagnie), et pris connaissance
d’un rapport trés élaboré de Ihonorable M. Mowat, alors maftre-général des postes, rendit
un arrét du conseil en date du 12 a0fit 1863, d'aprés lequel la rémunération postale
payable au Grand Tronc devait &tre comme suit, savoir :—

Soixante piastres par mille de chemin de fer par année, pour un service quotidien,
aller et retour, par les trains express ordinaives de voyageurs, fait par un char-poste, sur
aucune partie de la ligne entre Québec et Toronto, et $40 par mille pour un second service
quotidien par aucune espéce de trains sur aucune partie de la ligne i Pouest de Québec.

I effet de cet ordre fut de donner sur 872 milles de chemin de fer couverts par le
premier service quotidien, 3 $60 par année. :

545,872 milles parcourus.......... cernrnenens veeee $52,320
Sur les 460 milles de chemin de fer

couverts par le second service quotidicn
287,960 & $40 le milleweuureures vveeneriannanns . $18,400

ORI,

ou €} centins gofame moyennd de taux par il parcmé .

Malgré o € : 5 l'exceMente occasion ¢u’il avait eue de
faire valoir s#6 réclamations, le Grand en protesta pas moins afec autant de véhé-
mence contre arrét en conseil du mois d’aofit 1863, que contre celui de septerabre 1858.

Je n’ai pas insisté dans le mémoire du bureau de poste da 80 ultimo, sur la compa-
raison entre le tarif postal de chemin de fer et celui des compagnies 4’ Zicpress, par suite des
difficultés que j'2i eues & vaincre pour obtenir des renseignements certains sur les prix
effectivement payés par les compagnies &’ Express pour l’espace qu'elles occupent dans les
trains ;—mais si [4] les commissaires peuvent, au moyen d’interrogatoires sous serment,
se renseigner ) ce sujet, je n’ai pas le moindre doute que cela ne leur soit d’un grand
secours pour se former une idée de la question du tarif postal. En effet, les deux services,
par rapport aux chemins de fer, sont en Canada absolument les mémes & plusieurs égards
tels que l’espace de char occupé, l'usage des trains de voyageurs, la charge de surveil-
lance, ete.” -

La difficulté vient de ce que, outre la communanté de certains détails, les arrangements
des compagnies &’ Ezpress avec les chemins de fer produisent unc espeee d’avantages qui
doit entrer pour beaucoup dans la fization de leur tarif. mais qui n’a jamais été évaluée ou
constatée & part dans les renseignements que ’on a pu recueillir sur les conventions entre
les deux parties.

Je crois qu'on peut évaluer approximativement de la manidre suivante le tarif imposé
au public par I’ Express:

Taux moyen de factage, salaires de messagers, surintendance, cte....$45 pour cent.

Taux moyen de transport par chemin de fer, louage de char, etc...... 10 «

Marge des risques, profits, ete., ete.ecieerericriisrsirniinninn. veeerierenes 45 o«

100

Sans compter que le montant payé par I' Ezpress aux chemins de fer, & part I'estimation
de 10 pour cent pour loyer de char, comprend encore 15 pour cent comme part des chemins
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de fer dans les bénéfices généraux réalisés par les compagnies &’ Express ) titre de compen-
sation pour abandon sans restriction et avec assurance de non concurrence & ces derniéres
du transport des paquets légers, ete..

Cette estimation donnerait donc 25 pour cent aux chemins de fer sur les tarifs bruts
imposés aux compagnies d’FEapress. On m’a informé: que cette proportion était d’un
tiers lorsque commencerent les opérations de factage de: ces compagnies.

11 a été dit que ce surplus 15 pour cent, ou que ce montant quelqu’il solt, représente
autant la recette de espace occupé dans le char par Y Ezpress, que les premiers 10 pour
cent évalués comme loyer réel de cet espace, et que cette proportion de 25 pour cent n’est
pas plus que le chiffre de ce que vaut le loyer du char & cette fin ou pour tout autre usage.
Mais ce raisonnement ne tient pas compte de ce que le: chemin de.fer ne .saurait:gagner
ce surplus de 5 pour cent lui-meme sans se charger ¢ méme: temps des-“obligations de
factage, etc., que s'imposent les compagnies d’ Fxpress dans ce genre d'affaires. '~

D’un autre coté, si le chemin de fer ne donnait pas aux compagnies d’Express quel-
que chose de plus que V'espace spécifié de char et les profits qu’elles peuvent en tirer, il
pourrait encore chercher 3 gaguer ces 15 pour cent sur quelque autre partie du train.

Mais, il est bien établi que I’obligation du chemin de fer de ne pas le faire ainsi que
Passurance de non-concurrence que cette obligation .donne -aux .compagnies d’Express,
constituent pour celles-ci la plus importante partie peut-étre de toute I’affaire.

J’ai 'honneur d’étre,
Monsieur,
Votre trés-obéissant serviteur,
e TwE AR
BT TP Y urisu'J:'IN,

Assis. M. G. des Postes.

-~

A i vt wr

A T'honorable ~
W. H. BrLaAxs, .

Etc., ete., ete. o _ /
Gommim geryice posiut des chemins dp fer. <

18
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APPENDICE No. 2.

P i o

PROCES-VERBAUX

DES

INTERROGATOIRES.

———

22 rEVRIER 1865.

C. J. BRYDGES, écuyer, directeur-gérent de la compaguie du chemin de fer Grand
Trone, préte serment et est examiné.

o - (D

gérant-de la eompagnic du chemin Jofér Grand Trone ?

PAR 1T PRESIDENT :—

: bligé, dans I'état actuel du trafic, de tenir la voie ouverte durant Ia
nuit

Ce ne serait pas une nécessité, & moins d’&tre obligés d’expédier des trains de voyageurs
de nuit.

4. Depuis 'ouverture du chemin, avez-vous toujours expédié des traing de fret de nuit ?

Il y en a toujours eu, plus ou moins, sur quelques parties dela ligne depuis que je suis
fonctionnaire de la compagnie.

9. Combien expédiez-vous de trains de fret & Pheure quil est?

Il 0’y en o qu'un de Sarnia & Toronto, qui part de Sarnia  7.30'P. M. et arrive &
Toronto & 11 A. M..ls lendemain. De Toronto & Sarnia, il ¥ en a deux, l'un de 8,15 P.M.
arrivant le lendemain & 11.35, et I'autre 3 10.10 P. M. et arrivant & 3 P. M. De Montréal
3 Toronto, il y en a 3, I'un 3 2, Vautre  5.45, et le troisiéme 4 11.30 P. M., arrivant 3
Montréal la nuit suivante et le lendemain. D’aprés les tobleaux actuels de la compagnie,
il y aura 12 trains de fret de nuit sur le chemin entre Toronto et Montréal, Entre Montréal
et Québec il n’y a pas en ce moment de train de fret de nuit, et, n’était le convoi des
voyageurs, le chemin serait fermé la nuit.

6. Les trains de nuit entre Montréal et Québec sont-ils exclusivement des trains de
voyageurs ?

Oui.

T. ?Les trains actuels entre Québec et la Riviére-du-Loup sont-ils tous des trains
mixtes ?

Oui, et de jour exclusivement.

8. Depuis combien de temps &tes-vous directeur-gérant ?

Depuis prés de trois ans. .

9. Indiquez la marche des trains entre Toronto et Québeo depuis votre entrée em
fonetions ¢
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EN JANVIER 1863 ET ANTERIEUREMENT.

Départ de Teronto essstasnrserarearesnenansranssrasasas 7.30 A. M.
Arrivée & Mentréal...eeeeeenieeiererieccacreares PN creeceerene 1140 P. M,
Départ de Montréal........ creeseesens ceetrocmmmmnoicossearceresseee  1.30 A, M.
Arrivée b Québec........ eeernaren crecsesestterenesn cerseserenns 400 P. M.
Diépartde Québec....cvverennnnen cevenee reasecosrosnssenoserasnseren 11.30 A. M.
Arrivde b Montréal ..c..c.eervieeerenececonecenenns veseaserensssarsees  8.45 P. M.
Dépmt de Montréal.....cc.veerveeenenes veseer seme cerecenense weeess 815 AL M.
ATH76E N TOTODE0. 1eveerrrerenvernearnsrrcossrsvsssrassnasorser.sers  42.80 A M.
EN MAI 1863 ET ANTERIEUREMENT.

“Départ de Toronto......coueveiverrcrsranesiinns 6.30 A. M. 5.30 P. M.
Arrivée 3 Montréal........ crestrsnsaraersanarien 1030 P. M. 9.30 A. M.
Départ de Montréal....ceeeerereveiaciee vuneee 10,10 P. M. 2.00 P. M.
Arrivée 3 Québec..ccveuieinecrereeeien cone o0 8.05 A. M.

Arrivée A Island Pond...cevrvrereniennionneens 515 AL M, 945 P. M.
Dapart de Island Pond......cceeeeen..e, oo, 6.00 A. M. 10.06 P. M.
Départ de Qaébec «ovveniniciiiviinenieanns 7.30 P. M.
Arrivée 3 Montréal ......... coeresorarrean e 130 P.M. 6.45 A. M.
Départ de Montréal..veerienr verraeens e 815 P M 8.00 A. M.
Arrivée & Foronto....cerveverierienvresenenees 12.50 P. M. 12.00 P. M.

10. Faites connaitre les recettes par mille des traios de voyageurs, d’aprés le dernier
compte-rendu semi-annuel? :

Je ne le puis, parce qu’il m’est impossible de dire quelle est la proportion des voya-
geurs qui passent sur les trains mixtes. ' »

11. Serait-il difficiie de le savoir au moyen d'un rapport & cet effet ?

Nou; onr n’aurait qu’a faire tenir un compte spécial des voyageurs par les trains mixtes.

g}. Avez-vous, dans votre bureau, les moyens de faire ces calculs pour le passé ?

on.

13. En divisant les recettes des trains mixtes, ainsi que vous le suggérez, et en accordant
wn thers pour les voyageurs et deux tiers pour le fret, quelle serait l]a moyenne de chacune
de ¢es recettes sur les trains de voyageurs et de fret par mille 7

Par les trains de voyageurs, elle serait d’environ $1.12 par mille, et de $1.44 environ
sur les trains de fret.

14, C’est 13 le caleul le plus approximatif que vous pouvez donner % ce sujet 7

Oui. ~ ‘

15. Quelle est la moyenne totale des frais d’un train par mille d’aprés le dernier
compte-rendu annuel ? '

D’environ 86 centins par mille parcouru, en y comprenant les réparations et travaux
de restauration sur la voie permanente, et d’a peu prés 78 oentins, ces items non compris.

16. Pouvez-vous indiquer séparément les recettes nottes des trains de voyageurs, de
fret et les trains mixtes ? : B - S

Je ne le puis que d’une maniére approximative et en fesant la division comme ci-
dessus, D’aprés cette division, les recettes nettes des trains de voyageurs seraient d’environ
26 centins par mille et de 58 centins environ pour les trzins de fret. Oe ealcul n’est pas
absolument exact et n’est qu’approximatif.

17. Est-ce que la moyenne des frais de traction indiquée ci-dessus par vous, comprend
les frais des employés de nuit? ' : P i

Qui, toute espéce de frais. : : ‘

18. Avez-vous un personnel distinet pour le jour et pour la nuit ?

Oui, 13 ou passent les trains de nuit, nous avens un pers¢unel:ppécial,

19 Vous cotite-t-l plus cher que celui de jour ? R i
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Non, le service se fait 3 la semaine  tour de role. ‘Nous avons un personnel de nuit
1 presque toutes les stations entre Québec et Sarnia.

20. Indiquez la moyenne des irais de locomotive, par mille parcouru, d’aprds votre
dernier compte-rendu semi-annuel ?

Vingt-sept centins par milie environ.

21. (Ces frais sont-ils plus élevés pour les trains de fret que pour ceux des voyageurs ?

Je ne pense pas que cela ait lieu en ce pays. .

22. (Yest ce que déclare cependant le major Harness dans son interrogatoire devantle
comité de la Chambre des Communes de 1854.

Je ne crois pas que les calculs du major fussent exacts en ce pays, par suite de la dif-
férence du climat, ete. La mcyenne que j’ai indiquée s'applique 3 peu prés aux deux
cspéces de convois. ' ’

23. Quelle est la moyenne des chars dans un train de voyageurs?

Cing, dont trois de voyageurs, un char-poste et un char & bagages. L’espace laissé
dans les chars-poste ne suffisant pas aux bagages entre Montréal et Toronto, on est obligé

d’y ajouter un char 3 bagages.
: 24. Quelle est la moyenne de pesanteur d’un char & voyageurs et d’'an char-poste ?

C’est 3 peu prés la méme, environ 3000 lbs. chacun; je pourrai vous donmer ces
chiffres plus exactement.

25. Quelle est la vitesse moyenne d’un train de voyageurs?

Elle varie suivant que c’est Ihiver ou 'été. Elle est d’environ 24 milles & I'heure
en été, et de 21 en hiver, en y comprenant les arréts.

26. Comme les trains sont formés maintenant, il n’y a rien en sus du char-poste qui
empélc\:rhe votre marche avec la vitesse que vous venez d'indiquer?

on.
27. Existe-t-i

ol la voie se tro ésse1rement ouverte de nuit ?

Oui; ily e ¢t le Wmd’acd&enw, et les signaux

doivent &tre aflumés
.28, la vo werint 0tverte la nuit pour le roulage du fret, les dépenses d’un
train de voyageurs y seraient-elles plus élevées que dans le jour? '

Qui; les stations doivent &tre ouvertes, éclairées et chauffées, ce qui n’est pas néces-
saire pour les trains de fret. .

29. Pouvez-vous indiquer dans quelle proportion a lieu ce surcroft?

Non, je n’ai fait aucun caleul & ce sujet.

30. M. Rowland Hill exprime cependant une opinion différente dans sa réponse 4165,
Asavoir : ¢ Non ; la différence n’est pas essentielle, & moins que la ligne ne fut fermée la
nuit, et que le mattre-général des postes n’exigedt un train de nuit. Il faudrait alors mettre
1a police de nuit sur pied et enconrir les autres dépenses.” .

Je differe d’opinion avec lui.

31. M. Allport, gérant du chemin de fer Midland, dans sa réponse & la question 3321,
attribue ce sureroft de frais & Pélévation des gages du personnel de nuit.

Vu les conditions de ce pays, je differe d’opinion avec lui.

82. Vous parlez dans votre mémoire du prix élevé que regoit le chemin de fer Great
Southern and Western en Irlande pour le service postal, et lattribuez 3 'absence d’un
servicc; de voyageurs comparativement aussi élevé :—pensez-vous que ce soit 13 la principale
cause - - :

C’est 13 une grande raison, quoique ce ne soit pas la principale.

33. Quelle est, suivant vous, cette raison principale ?

Je ne saurais deyiner les motifs qui ont guidé Varbitre dans sa décision.

34.  Dans sa réponse 3 la question 3079, le capitaine Huish dit :—“Je puis facilement
faire connaitre la raison de I’élévation de ce tarif. La ligne est ouverte depuis cing heures
du soir ) neuf heures du matin pour le service des postes.”—Croyez-vous que ce. soit la
véritable explication de la subvention élevée du chemin de fer Great Southern and Western 2

Je crois qu’elle est exacte et explique la chose, de méme qué le petit nombre des
voyageurs, ainsi que je I'ai dif. -

) ?35. Savez-Yous ce que lg méme ghemin dg fer regoit pouy le transpert des malles dg
jour S : L
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Un chelin par mille. .

36. Est-ce qu'y Pépoque de enquéte tenue par un comité des communes en 1854, la
plupart des chemins de fer n’étaient pas fermés durant la nuit ?

Oui, je le crois ;—mais les chemins de fer Irlandais servent avjourd’hui Ia nuit au
roulage du fret, et cependant le tarif postal n’a pas diminué.

37. Savez-vous si le méme service se fesait par d’autres chemins de fer & la méme
époque pour un prix moindre ?

Je n’en sais rien.

38. Je crois qu'on n’a pas eu de difficultés en Angleterre pour déterminer le tarif du
transport des malles par les trains ordinaires d’un chemin de fer?

Pas autant que pour les trains & ordre ; d’ordinaire le Bureau de poste et les. compa-
goies s’entendent assez facilement pour le transport des malles par les trains ordinaires.

89. Dans sa réponse 3 la question No. 3913 (comité de 1854-5), M. Page dit :— Je
pe sache pas un cas o1 il nous ait fallu en référer & des arbitres pour fizer le taux & payer
3 une compagnie pour ’usage de ses trains,” cela est-il conforme & I'expérience que vous
avez de la chose ! . )

Oui, je le pense.

40. Lorsque le Burean de poste se sert des trains ordinaires d'une compagnie en Angle-
terre, le tarif est, je crois, trés-bas?

11 varie, mals il est peu élevé dans plusieurs cas. Je ne connais pas un senl cas en
Angleterre ou il y ait eu une convention entre les postes et un chemin de fer pomr le
transport des malles par les trains ordinaires, sans gu'on ait stipulé en méme temps lo
service d’un train de nmit aux heures voulues par I'administration des postes quand il
n’était pas de toutes les nuits, , . ,

41. Dans sa réponse & la quesigon 92 (comité de 1855), Sir Rowland Hill dit:—
“ Nous payons 3 cette compagnig/Mix depiers par mil}# popf” un service que on ferait
effectuer en Angleterre pour ofivirg ’ dahiafs,’-A%0ls-16 en-zordur que le tarif de
Pusage en Angleterre d'un#fale tes est de trois deniers par mille ?

Je trouve en jetant un coup d'ceil sur un rappbrt d’un comité - spécial des communes
en 1854, que le tanx de paiement est de deux & dix deniers, et comprend le transport des
malles closes dans le char des employés de la compagnie de chemin de fer, A leurs. soins,
et n’a nullement trait au transport des malles dans un char spécial accompagnées de
commis des postes. _

4%. La difficulté de déterminer ce tarif & surtout lieu 1% ol les trains sont aux ordres
du Bapeau de poste, ¢’est-4-dire sont expédiés spéeialement pour les fins postales?

ui.

43. Est-ce qu'avant arrét en conseil du mois d’aoltt 1863, il n'y avait aucun arrés
en conseil se rattachant & expédition des trains du Grand Trone ?

Non ;—avant cette époque, nous étions dans I'habitude d’expédier nos trains aux
heures convenables au département des postes.

44. Voulez-vous nous communiquer vos tableaux de la marche des trains depuis le
mois de septembre 1858 au mois d’aotit 1863 ?

Je ne le puis; on ne les a pas conservés. ~

45. La premiére communication du département des postes & la compagnie porte la
date du 28 aofit 1862 :—pourriez-vous citer aucun changement d’heures de.départ des
convois avant cette époque dans le but de se conformer aux désirs du département ?
1862Je‘ ne le puis, n’ayant eu aucun rapport avee la compagnie avant le mois de mars
46. Pouvez-vous indiquer les changements de trains qui furent faits. en conformité
3 cette letire ? o

Les trains continuérent de marcher aux heures ordinaires jusqu’aux arrangements du
mois de mai 1883 ; jusque ld on ne s’était guére occupé -de se conformer aux venx du
département. : Co :

47, Vous vous appuyez dans notre mémoire, page 26, sur une lettre de’Vassistant-
maitre-général des postes du 11 décembre 1862, demandant 3 la compagnie &’expédier ses
trains plus en conformité aux besoins du public ;—mais, la Qomnagn_iq ne refysa-t-elle pas
de le faire? e o A

Qui, » moing d’étre payée.

O3
.



48. Quand avez-vous fait quelques changements pour vous conformer aux désirs du
départements des postes ?

En mai 1863.

49. Les changements du mois de mai 1863 furent-ils faits & la suite d’une demande
du département des postes ?

Non, ce ne fut pas & la suite d’'une demande par éerit, mais aprés de fréquentes entre-
vues entre le maitre-général des postes, M. Foley, le chef du gouvernement, M. Sandfield
Macdonald et moi-méme. Ils prétendaient que le département des postes avait le droit
d’exiger que la marche des trains fiit d’aceord avec les besoins du service, tandis que de
mon c6té, je me montrais prét & le faire moyennant un paiement raisonnable. Enfin, je
consentis 2 mettre en force Ies tableaux du mois de mai 1863, sur la promesse qu'ils me
firent que la question de paiement serait réglée sans délai.

50. 1l n’y avait eu jusqu’alors aucun arrét en conscil ni demarde écrite requiérant la
comp;rgnie de changer la marche de ses trains?

on.

51. Quand les trains furent-ils changés ?

Le 18 mai 1863.

52. En quoi consistait ce changement ?

Il consista & expédierun train de nuit entre Montréal et Québeo, aller et retour, en
correspondance avec les trains de jour entre Torouto et Montréal, et un autre train sem-
blable entre Toronto et Montréal, aller et retour. )

58. Le changement fait le 18 mai 1863 existe-t-il encore ?

Oui ; il 0’y eut aucun chaggement par suite de l’arrét en conseil du mois d’aofit 1863.

54. Voulez-vous dire qu¢ £es changements n’eussent pas été faits, si ce n’efit 6té des
promesses que vous regfitegen avril ou mai 1863 ?

Certainement> .

55. Jugeates-voA¥Kges€hs

Trés-peu profitd¥les, et je
des demandes et des promesses du/Zqlivernement.

56. Vous pensez que des trafny/de Toronto & Québec, interromrepus & Montréal pour la
nuit, répondraient autant qu’aujodfd'hui aux exigences du transport des voyageurs ?

Sans doute, si je n’en étais empéché par le service postal, je n’expédierais que des
trains de jour entre Toronto et Mortréal ct entre Montréal et Québec. .

57. Vos recettes du service des voyageurs se soat considérablement accrues depuis
votre entrée en fonctions ?

Oui ; le nombre des voyageurs pour le semestre de juin 1862 était de 831,277, pour
celui de 1864 il s’est élevé & 523,284.

58. Pouvez-vous indiquer la proportion des voyageurs de parcours total et de parcours

artiel ?
g L’accroissement des premiers a été d’environ 43,000, et d’environ 147,000 pour les
derniers.

59. Ne pensez-vous pas qu'un changement dans le systéme suivi entre les mois de
janvier et mai 1863 ferait du tort ) un trafic de voyageurs aussi considérable que celui que
vous venez de mentionner? :

Non, je feraisce changement demainsi je n’étais empéché par le département des postes.

69. Avez-vous cffectué quelque changement dans les trains 3 l'ouest de Toromto
d’accord avec les demandes du maitre-général des postes et de M. Macdonald en mai 1863 ?

Oui, par un double service entre Toronto et Sarnia pour corrcspondre avec celui de
Toronto et Montréal.

61. Ce changement n’eut-il pour but que de satisfaire le département ?

Pas uniquement.

62. N’efit ét6 la demande des autorités postales, eussiez-vous effectué ce change-
ment pour répondre aux besoins de votre trafic de voyageurs ?

1l n’efit pas été aussi considérable. .

63. Vous affirmez que ce fut & la demande du maitre-général des postes et de M.
Macdonald que fut fait le changement qui s’appliquait & la marche des trains. 3 Vouest
comng 3 Vest de Toronto 7

U

Qurron & la compagnie ?
ctués, si ce n’efit été en considération
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64. Savez-vous §'il y avait un double service sur le Grand Tronc avant le mois de
septembre 1858 7 :

Je ne saurais dire ; ce qui est dit & la page 22 du mémoire ne s’applique qu’d la
seotion de Montréal 3 Island Pond. On me dit qu'il n’y avait qu’un seul service sur'cette
partie da chemin, sauf deux ou trois mois durant lesquels il y avait double service pour
les trains de plaisir de Montréal auzx Montagnes Blanches. ,

65. Vous dites dans votre mémoire qu’il existe dans les archives du conseil des direc-
teurs de la compagnie du chemin de fer Grand Trone un procés-verbal dans lequel la
compagnie 8'offre & faire le service postal moyennant $110 par mille: & quelle espéce de
service s'appliquait cette offre 7 ,

Ce procés-verbal existe et il en fut donné avis par Sir Cusack Roney, alors directeur-
gérant, au maftre-général des postes d’alors, ainsi qu’il appert par la copie de la lettre qui
fut adressée 2 ce dernier, et marquée B. Le service comprenait le transport des malles

sur les trains ordinaires de la compagnie.

[Copie, ]
18 aofit 1853.

MoNSIEUR,—C'est le désir du conseil des directeurs de cette compagnie de vous
informer qu'ils ont examiné & leur assemblée tenue hier & Québec, la question du tarif de
transport des malles sur les diverses sections de ce chemin de fer,—et qu'ils sont préts &
conclure un arrangement pour le transport sur aucun ou sur tous les trains ordinaires de
la compagnie des malles que le département expédira accompagnées d’un commis de la
poste, moyennant £27. 10s. stg. par mille par année, & dater du jour auquel vous jugerez
3 mronos de faire commencer ¢2 serfice sur chacune des sections de la ligne 2 mesurs
qu’elles seront livrées au public. mplles devront &tpe regues et livrées sur IS trottoirs
des dépdts et gares de Ia compag Y

J’al eur d’etre,
Monsieur,
Votre trés-obéissant serviteur,
(Bigné,) C. P. RonEy,
. , ) Directeur-Gérant.
A Phonorable M. Cameron,
Mattre-Général des Postes,
2 Québec.

66: Dans un compte présenté par la compagnie du chemin de fer Grand Trone, le 11
octobre 1861, pour un service simple entre la Riviéré-du-Loup et Ja Pointe Lévis, le taux
est porté 2 $55 le mille; comment expliquez-vous cela?

Je ne le puis; il faut qu’il y ait eu erreur.

67. Les comptes présentés par la compagoie au département n’étaient-ils pas bagés sur
le taux de $110 par mille jusqu’en octobre 1861 ?

Oui, mais je ne saurais dire pour quelle espéce de service.

88. Pouvez-vous constater quelle était la nature de ce service ?

Je ne crois la chose guére possible, n’ayant pas les tableaux de cette époque.

(L’interrogatoire de M. Brydges est repris.—23 février 1865.)

69: Dans votre réponse & la 19e question, vous dites qu’a presque toutes les stations
cntre Québec et Sarnia, vous avez un personnel spécial pour le service de nuit ; est-ce exact
pour la section de Richmond & Québec?

Pag tout-3-fait, sur neuf stations il n'y a de persornel spéeial gqu’d trois. -

70. Dans votre répcnse 3 la 60e question, vous dites que vous eutes 2 organiser un
double service entre Sarnia et Toronto, afin de correspondre avec celui de Toronto et de
Montréal: n’est-il pas vrai que le train de nuit de Sarnia & Toronto ne fut jamais employé
par le Buresu de poste ? : o o

On we dit que ce dernier s’en servit la plupart du temps pour les -malles closes, mais.
non pour le service de distribution. Dans les disoussions qui eurent lieu avant le ochange--.
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ment de mai 1863, le maftre-général des postes insista sur le changement du service qui
existait alors & I'ouest de Toronto, afin de donner ) cette partie Vavantage d’un service de
nuit en correspondance avec le service 4 Pest de cette ville.

71. Avant mai 1863 était-ce un service simple ou double qui se fesait entre Toronto
et Sarnia ?

Le changement % Youest de Toronto fut fait deux mois environ avant cette époque, et
il y eut alors un double de service d’organisé, sans que je sois capable de dire I'usage qu’en
fit le département des postes.

72. Quel usage fit le département des postes des trains durant cette période ?

Je ne saurais le dire exactement.
18637?3' Quel était le service postal sur cette partie du chemin avant le changement de

Il y avait un convoi & parcours total chaque matin, dans chaque sens, entre Toronto et
Sarnia. Ce train transportait les malles de Toronto & parcours total et prenait un char-
poste & Ste. Marie, dans chaque sens. Il y avait en outre un train omnibus entre Toronto
¢t London, partant d’ordinaire de Toronto de deux % trois heures de I’aprés-midi et de
London de bonne heure le matin, avec un char-poste dans chaque sens.

74. Ainpsi le train 3 parcours total des voyageurs, & Y'ouest de Toronto, n’a jamais eu
de char de distribution qu’entre Ste. Marie et Sarnia?

Je ne puis dire quil n’en a jamais eu ; je suis au contraire sous 'impression qi’il en
a eu pendant quelque temps, sans en étre bien sfir.

75. Pouvez-vous dire quel est le service postal actuel & I'ouest de Toronto ?

Non, mais j’aurai les renseignements aujourd’hui.

.76, Si le Burgf® de poste n’avait pas eu besoin d’ug

est-ce que vous n’ j -{0 gRoaTdSE . {

Assurément 25
des postes. .

T7. Si ce n’était des besoins de lgfposte, auriez-vous un double service entre Montréal
et Toronto, comme aujourd’hui?

La compagnie n’en n’aurait qu’un seul de jour, dans chaque sens. Cet arrangement,
il est vrai, romprait le parcours total & Montréal pour la nuit, mais en vue des intéréts de
la compagnié, je n’hésiterais pas & Iadopter.-

78. Est-ce que tous les convois tels qu’expédiés maintenant ne donnent pas de profits ?

Je ne suis pas prét & dire que tel ou tel train entraine des pertes, mais je suis certain
que les recettes ne diminueraient guére tandis que les frais le seraient de beaucoup par
Porganisaticn d’un plus petit nombre de trains. )

79. Vous dites dans votre mémoire, page 22: ¢ en septembre 1858, il parait que le
“ maftre-général des postes fit un rapport au conseil suggérant un changement dans le
“ taux de paiement, mais sans avoir au préalable communiqué avec la compagnie & -ce sujet
“ ni &tre entré au long dans les raisons qui I'avaient porté & effectuer ces changement.”—
Or, ’ést-il pas vral qu’avant Pordre en conseil du mois de septembre 1858, il y eut: des
correspondances nombreuses d’échangées entre le département des postes et les autorités
du Grand Tronc, au sujet de ces mémes changements ? '

Je ne puis parler d’aprés ma propre connaissance, mais jo suis informé gu’il n’y a
rien dans les archives de la compagnic qui prouve qu’il y ait eu des correspondances &
ce sujet.

80. Dans le mémoire de V'assistant-maitre-général des postes, on lit ce qui suit :—

¢ Bien plus, non-seulement les chemins de fer ont eu la facilité de faire valoir leurs ré-
clamations guprés du gouvernement avant le mois de septembre 1858, mais les discussions
gui eurent lieu entre le département des postes de la part du gouvernement et lés ¢hemins

e fer au sujet du tarif postal furent longues et fréquentes, et ce ne {ut qu’aprés avoir tout

épuisé pour en venir 3 un entendement avec les principaux chemins de fer que la question
fut déférée au gouverneur en conseil comme impossible & régler, et que ce dernier se pré-
valut du droit que lui donnait le statut de fixer le tarif postal. '

¢ L’acte du Bureau des postes autorisait le maitre-général des postes (statuts refondus, -
page 369), ) s’entendre avec les chemins de fer pour le transport des malles, et eelui-ci -
elit préféré de beaucoup agir d’aprds cette loi et convenir dvee les administrations de
chemin de fer du tarif postal auxquelles ellés auraient eu droit. ' 3

e-uit 3 ouest de Toronto,

oyageurs ?
TS pressé par le département
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¢ Dans ses discussions avec les compagnies de chemics de fer, le département ne devait
pas étre tenu de payer plus pour Pespace que prenaient les malles dans ua convoi que ces
dernidres auraient exigé d’un simple particulier (2) : ¢’est ce dont ne vouiurent jamais con-
venir les administrations du Grand Trone et du Grand Occidental, pas plus qu’'elles ue
consentirent 3 régler la question d’aprés la comparaison du tarif de leur trafic ordinaire, ou
leurs recettes. Elles ne cessérent de soutenir que le service du transport des malles était
trop important pour le département pour &tre assimilé de cette figon, et sans s’occuper de
savoir si la valeur du service était basée sur les frais qu'il occasionnait, déclarérent qu’elles
ne seraient satisfaites que du prix qu'elles indiquaient pour l'usage des trains de trafic
ordinaire dont pourrait s’accommoder le département.

¢ Ces discussions entamées, puis abandonnées, puis reprises encore durérent 4 ans
sans qu'on plt venir 4 auncune solution définitive.

¢ Le département n’a cessé de maintenir que le point de vue ol se plagaient les admi-
nistrations de chemins de fer était faux, et qu'elles pouvaient tout aussi bien demander
$500 par mille par année que $100 ou $110: mais elles refusérent de le recounaitre et
réduisirent leur demande & $110 par mille par année pour le Grand Tronc et $100 pour
le Grand Occidental.

“ Les chemins de fer ayant refusé leur concours pour aider & rechercher quel devait
8tre le tarif postal d’aprés le seul mode qui parut au département pouvoir fournir un
résultat équitable pour 'uce et autre partie, le département dut faire seul ses caleuls
d’aprés les renseignements qu’il put recueillir,’—pouvez-vous dire si ¢’est 13 une expo-
sition correcte des faits ?

C’est 13 une des questions qui, au point de vue des faits, se trouve en litige entre la
compagnie et le département des postes, et je répdte qu’il m’a été impossible de trouver
les traces d’aucune correspondance & ce sujet dans les archives du Grand Tronc. Deplus,

j’ajouteral g avant 6té employé de-la compagnie du Gr: Occidental depuis son
ouverture ja gis.de-septembre 1858, j¢n’eus au iscussion, ni entrevues,
ni correspb cc lgfiépartepent des p%ujet Wﬂif
en septednbrd Y5B8-3t 4’ s Aoptunicats t lied, /0 naitre la passa-
tion d’aullin arrét du conseil jughard Tépoque ou je quittai le service de la compagnie aun

commencement de 1862.

81. Dans votre dernié ‘( éponse, vous paraissez vous restreindre aux avis et corres-
pondances officielles ; cependant, je désirerais savoir, 8'il 0’y a pas eu encore des discussions
d’une nature non officielle entre le département des postes et Jes compagnies de chemins de
fer Grand Tronc et Grand Occidental quant aux taux qui avaient 6t€ payés jusque-la, et &
ceux qu’on se proposait de payer & I'avenir : je voudrais savoir si, de fait, les compagnies
n’ont pas eu le loisir de faire connaitre au gouvernement ou au département des. postes
lenrs vues sur le montant qu'elles exigaient ?

Je ne puis, en ce qui regarde le Grand Trone, parler de ce que je connais personnelie-
ment, et dois me fier aux renseignements que je puis recueillir; il n’en est pas de méme
du Grand Occidental, qui est le second chemin de fer du Canada, et doat je puis parler
avec assurance, Or, aucune discussion de ce genre n’a jamais eu lieu eatre la cowpagnic
et le Bureau de poste ou le gouvernement. Elle n’eut pas plus connaissance que la question
devait étre ou était discutée qu’elle ne fut invitée & faire connaitre ses vues au gouvcrne-
ment & ce sujet. Klle ne fat avertie de la passation de cet ordre en conseil et ne le sut
que quelques années aprés. Telle est aussi, autant qu'on mel'a dit, la position de la compa-
gnie du Grand Tronc. :

82. L’assistant-maftre-général des postes, dit qu'avant 1858, le département refusan:
de payer le montant réclamé par la compagnie du Grand Occidental, il se rendit 3 Hamilton
3 deux reprises afin de discuter le taux ) fixer, que les discussions eurent lieu, mais sans
aucun résultat :—vous rappelez-vous de la chose ? (M. Brydges désire qu’on ajoute d cette
question que M. Griffin, lorsque la demande lui fut faite, dit que ces entrevues eurent lieu,
autant qu'dl le crott, durant 1856 et 185T,—et qu'il en est ainsi, quoique la question ne
contienne pas de dates.) ]

Les dates indiquées par M. Griffin sons tellement vagues qu'il m’est impossible de me
rappeler des conversations que I'on prétend avoir eu lieu de cette maniére. J’ai vu piusizurs
fois M. Griffin 3 Hamilton, sans ;pouvoir préciser le nombre de ces visites ni leur époque ;
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mais je ne me rappelle d’aucune entrevue spéciale ayant pour but de régler la question de
la subvention postale. Si tel avait 6té le cas et si j'eus été informé que le gouvernement
¢tait sur le point de s'occuper de régler la question, j'aurais certainement manqué 3 mes
devoirs en ne rédigeant pas officiellement le mémoire de la compagnie sur le paicment
qu’elle réclamait pour le service postal.

88. M. Griffin, le sous-maitre-général des postes, dit dans son second mémoire:— En
1863, cependant, le gouvernement, poussé par les plaintes tant de fois réitérées du Grand
Trone, et en considération probablement de ce qui avait 6té déja fait pour rouvrir la ques-
tion, consentit & entrer de nouveau dans 1’étude de P’affaire, et, aprés avoir entendu tout
ce que cette compagnie avait & dire (un comité du conseil exécutif avait été nommé pour
contérer de la question avec les représentants de la compagnie), et pris connaissance d'un
rapport trés-6laboré de I'honorable M. Mowat, alors maitre-général des postes, rendit un
arrét du conseil en date du 13 aolt 1863, d'aprés lequel la rémunération postale payable
au Grand Tronc devait étre comme suit;”—Ila compagnie du Grand Trone avait-elle en
Poceasion d’exposer ses vues au gouverneur en conseil avant que Parrét daté du 12 acit
1863 ne fhit rendu ? : :

La compaguie du Grand Trone n’a pas cu Voccasion d’exposer sa cause devant le
gouverncur-général en conseil & eette époque,—Ila compagnie n’a jamais été informée, avant
que le fait ne fiit consigné dans le mémoire de M. Griffin qui vient d’étre lu, qu'un comité
du conseil avait 6t6 nommé pour conférer avec la compagnie & ce sujet, et il est de fait
qu’en ma qualité de représentant de la compagnie je n’ai jamais ét€ appelé devant ce comité.
J’eus de noubreuses discussions personnelles avec le maltre-général des postes, ’honorable
M. Mowat, dans le cours desquelles je lui représental l'injustice qu’il commettait en
agissant en la double qualité d'avocat de son département et de juge dans la cause. Je
fournis a M. Mowat tous les renseiznements demandés, et nous elimes plusieurs discussions
pour técher d’arriver & uue entente sur le prix &' payer. Je compris qu’il ne ferait aucun
rapport sur la question ) moins que nous nous fussions entendus, et par conséquent je fus
assez surpris de recevoifj®en acfit 1863, une copie de 'arrét du conseil quiavait été rendu;
et ce ne fut que plusieuss mois aprés-que le.rapport devint public ou fut connu de la com-
pigoie.  Aussitdt que Parrét du conseil me parvint, je donnai avis par éerit 3 M. Mowat
que la compagnie protestait contre la décision prise, et que requéte serait immédiatement
faite au procureur-général pour lui demander la permission de présenter une ¢ pétition de
droit,” afin de faire soumettre toute la question aux tribunaux du pays. Cette pétition fut
ensuite préparée par M. Hillyard Cameron, mais le procureur-général refusa d’y donner
gon consentement.

84, Avez-vous jamais été, avant la nomination de la commission actuelle, appelé 3
dire quelle était ]a somme réclamée par la compagnie du Grand Tronc pour le service
qu’elle rend au département des postes, et d appuyer cette réclamation de telle preuve
qu'elle pouvait juger convenable?

Il 0’y a jamais eu d’enquéte judiciaire sur la question ; il y 2 eu de fréquentes discus-
sions et correspondances entre la compagnie et le département des postes, comme le démon-
trent les livres bleus qui ont 6té publiés sur ce sujet, mais jusqu'd la nomination de la
comuission actuelle, il n’y a jama:s eu d’enquéte comme celle qui 2 maintenant liea. Je
produis maintenant original de la pétition de droit datée du ler octobre 1863, et la clause
suivante de cette pétition, qui dit :— Vos requérants représentent humblement & Votre
Majesté qu’en vertu des statuts de la province du Canada, relatifs au service postal par
chemins de fer, le gouverneur en conseil, en rendant une décision sur la rémunération qui
doit &tre accordée & aucune compagnic de chemin de fer, agit comme corps judiciaire, et
ne peut ni ne devrait rendre auvcun arrét cu jugement ex parte, sans donner 3 toute com-
pagoie de chzmin de fer intéressée dans cette déeision, ’occasion de soumettre une preuve
et d'8tre entendue au sujet de telle rémunération ; que les dits arréts du conseil ont été
ainsi rendus ex parte, sans en donner avis & vos requérants, ou sans lsur douner ’oceasion
de comparaitre ou de se faire entendre devant le dit gouverneur en conseil, et devraient en
conséquence &tre annulés et mis de cété,”’—représente exactement la position dans laquelle
la compagnie se trouvait placée. )

85. Avant septembre 1858, la somme demaundée par la compagnie du Grand Trone,
pour V'usage de ses trains ordinaires, était de $110 par mille? :

Ouiy
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86. Cette somme fut fixée par un ordre des directeurs de la compagoie du Grand
Trone, en date da 17 aofit 1853 ? : )

Oui.

87. Le gouvernement a-t-il consenti & cet ordre ?

Je counsidére que oui.

88. Y a-t-il eu consentement éerit ?

Non, pas ) ma connaissance ; mais la résolution du 17 aotit 1853 fut communiquée le
lendemain au maftre-général des postes, et il n’y fit aucune objection. lies comptes furent
transmis au taux de $110 par mille, conformément i cette lettre, et ce taux fut récllement
et de fait payé jusqu’y une date subséquente & celle de I'arrét du conseil du 18 septembre
1858.

89. Les comptes de la compagnie du Grand Tronc ont-ils été réguliérement présentés
au département des postes? .

1Is ont ét6 régulidrement présentés jusqu’au mois d’ostobre 1861, & Pexception d’un
trimestrc pour lequel il parait qu'ils ne ont pas été. Il n’a pas été présecté de compte
depuis 1861, parcz que P’arbitrage fut alors proposé et commencé.

90. Le gouvernement a-t-il objecté & ces prix ou ont-ils été payés intégralement ?

Les comptes n’étaient pas payés trimestriellement comme ils étaient présentés; les
paiements étaient faits de temps i autre par diverses sommes i-compte. 1! p’y a aucune
preuve dans le Bureau de la compagnie du Grand Trone que le département des postes ait
réclamé contre I’exactitude des comgtes présentés chaque trimestre, et ils furent ulté-
rieurement payés tels que présentés jusqu’au 5 octobre 1358.

91. L’on prétend gque le gouvernement n’a jamais consenti au prix de $110 par mille,
que cette somme n’a été payée qu'en dégembre 186U. lorsque le compte jusqu'en octobre
1858 fut liquidé par un paiement fait Zi'taux de $110 par mille, par ordre du gouverne-
ment, et que Ja demande de $110 pag/mille fu} algeg sanctionnée pour la prewiére fois
comme un acte de faveur. Souscpribz-vous

Non, je prétends que la j fes d’uae lettre officielle,
en date du 18 aotit 1853, énch #1013 ad€q e seraient transportées,
saus aucune réponse de-§a part objectant & 'arrangement proposé dans cettc lettre, et le
fait que les malles furent en réalité transportées sur le chemin de fer conformémert aux
termes de cette lettre, en ce qui regardait la compagnie, et aussi le fait que le gouverne-
ment regut les comptes de la compagnie, sans y objecter, au tauxz mentionné daos cette
lettre, constituent un contrat entre les parties, qui était obligatoire au inoins jusqu'd ce
quil fit donné avis de sa cessation. .

92. Quand la compagnie du Grand Tronc a-t-elle eu conpaissance pour la premiére
foig'de Yarrét du conseil du 18 septembre 1858 ?

Le 22 février 1861.

93. La compagnie a réclamé $110 par mille jusqn’en octobre 1861 ?

Non. La compagunie demande $110 par mille jusqu’au 22 février 1861, et depuis cette
date elle réclame la somme qu’elle peut démoatrer que vaut le service.

94. Vous dites dans votre mémoire, % la page 17, que les paiements du gouvernement
anglais aux compagnies anglaises de chemins de fer ont augmenté depuis 1854, Le sous-
maitre-géndral des postes dit d’un autre ¢5té que la moyenne des prix 2 diminué, daus le
Royaume-Uni, de 8% deniers, qui était la moyenne en 1854, & 6% deniers en 1862.—
Pouvez-vous dire si I'assertion du sous-mattre-général des postes est exacte ?

Je ne suis pas prét 3 la dire.

95. Etes-vous au fait de la nature du service accompli pour le département des postes
par les chemins de fer des Etats-Unis, et des. prix payés pour ce service ?

Oui.

95. Vous dites, & la page 23 de votre mémoire, ¢ qu’aux Etats-Unis, les malles pour la
distribution sont sur un seul train arrétant ) chaque station et qui distribue les malles le
long de la route sur un char spécialement iustallé & cette fin ; c’est le seul char servant a la
distribution qui soit expédié sur les chemins de fer américains ; il ne circule qu’une fois
par jour, et ¢’est pour ce service que la rémunération est établie.”” Cela vous parait-il &tre
maintenant une représentation exacte de la nature du service accompli et du palement qui
ensest fait ? : : ‘ ) -

Oui. v

S



G7. Votre attention a-t-elle jamais été attirée sur le service fait par la compagnie du -
chemin de fer de New-York 3 New-Haven ? Pouvez-vous dire quel ost le service fait par
cette compagnie ?

Nen. je ne le puis.

98. C’est 1a 'un des chemins mentionnés dans votre mémoire, & la page 207

Qui. ‘

99. Le document ici produit, marqué C, est la forme générale dcs contrats en usage
aux ktats-Unis?

Oui. ‘

(¢ Copie.)

« ETATS-UNIS D’AMERIQUE.

¢ CONTRAT POUR LE SERVICE POSTAL PAR CHEMIN DE FER.

“ No. 942, $28,625 par année.

e———

¢ Le présent contrat, passé le dix-septiéme jour d’octobre, de I'année mil huit cent
soixante-et-un, entre les Etats-Unis d’ Anmérique (agissant & cet effet par leur maitre-général
des postes,) et la compagnie du chemin de fer de New-York ) New-Haven, par G. B.
Curhart, son président, et G. B. Carhart et George N. Miller, comme cautions ;

* Tait fol que, atte '-fo’ u que la dite compagnie a été acceptée, conformément X la loi,
comme cntrepreneur, ghlr transporter les malles sur la route No. 942, de New-Haven,
Connecticut par We n, Milford, Stratford, Bridgeport, Fairfield, Southport, West-
port, Sangatuck, Nopfpallsf DogimDepot, Stamford, Miamus, Greenwick,
FPort Chester, ‘ A effecky NewW-Rochelle, Bast Chester, West Farms, Harlem
ct Yorkville @ New-York, et retour, deux fois par jour, excep:é le dimanche, et tous les
jours par chemin de fer, et d’aprés la cédule ci-annesée, au prix de vingt-huit mille six cent
vingt-cinq pizstres par année, pour et durans le temps commengaut au premier jour d’asiit
de 'année mil huit cent soixante-et-un, et se terminant avec le treizidme jour de juin de
Paunée mil huit cent soisante-et-cing. Mainienant, en conséquence, la dite compagnie du
chemin de fer de New-York 4 New-Haven, comme entrepreneur, ¢t les dits G B. Carhart
¢t (rcorge N. Miller, comme cautions, entreprennent, conviennent et consentent conjointe-
ment et séparément avee les Btats-Unis, et s’engagent formellement :—

¢ 1° Que Iz malle (y compris les malles anglaises du Canada et autres,) sera transportéc
d’ane manitre stire, & abri de ’humidité ou autres avaries, dans un char distinet et con-
venable, ou dans une partie de char, bien et duement installé, meublé, chauffé et éclairé,
sous la direction du département des postes, et % la satisfaction du maitre-général des
postes, ou de son agent spéeial autorisé, aux frais de I'entrepreneur, pour 'assortiment et
la bonne garde des malles, et pour 'usage exclusif du département des postes et de son
" agent des malles, si le département emploie un tel agent ; et tel agent sera transporté gra-
tuitement. Lorsqu’il n’y aura pas d’agent du département, la compagnie du chemin de fer
désignera une personne convenable,sur chague convoi, qui sera assermentée, ponr recevoir
et prendre soin des malles et des connaissements qui les accompagneront et les déeriront,
ct pour les livrer. Et la malle sera prise et livrée aux bureaux de poste 3 chaque extrémité
de la route : et aussi aux bureaux intermédiaires, pourva que ces derniers ne soient pas
plus d'un quart de mille du dép6t ou de la station.

¢ 2° Que si la compaguie expédie un train régulier de voyageurs plus fréquemment
quelle n’y est terue par le contrat pour le transpors de la malle, la malle y sera aussi
transportée plus frequemment, et sans augmentation de compensation, non plus que pour
Paceroissement de la vitesse des trains de la malle si le maftre-général des postes le désire.

“3° Que la compagnie trausportera, gratuitement, tous sacs de malle et blancs de bu-
reau de poste, et aussi tous agents spéciaux acerédités du département, sur présentation de
leurs lettres de créance. ,

Have




¢ 4° La compagnie ne devra, par elle-méme ni par ses agents, transmettre, ou per-
mettre de transmettre, ancune nouvelle commereiale plus rapidement que par la malle; ni
transporter hors de la malle aucuzes lettres ni aucuns journaux qui devraient étre transmis
par la poste, excepté des lettres sous enveloppes timbrées, et les lettres des employés de la
compagnie, exclusivement poar les affaires du chemin. A

“ 5° Que chaque fois que la compagnie manquera de faire un voyage (X moins qu'il
ne soit démontré que cela n’est pas dfi & I’inconduite, la négligence ou au manque d’habi-
leté convenable,) il pourra y avoir confiscation du prix du voyage; et le défaut d’arriver &
I’extrémité de la route, de maniére 3 faire manqu r une malle qui d¢pend de cette arrivée,
sera considéré comme équivalant 3 Ia perte d’un voyage, & moins que le retard ou délai ne
soit le résultat de causes inévitables,

¢« 6° Que la compagnie sera sujette & une amende si elle manque de prendre ou livrer
une malle ou partie d"une malle; si elle souffre qu'une malle soit mouillée ou autrement
endommagée, ou perdue, ou détruite,  molas qu’il n’apparaisse que la chose n'a pas été
causée par inconduite, négligence ou manque d’habilité convenable de Ia part de la compa-
goie ou de ses employés.

¢ 7° Que la compagnie sera responsable de la suffisance des moyens de transport; de
la fidelité, de ’habilité et de la diligence de ses agents; et de la sfireté, de la réception et
de la Jivraison des malles comme susdit.

“ 8° Que la maitre général des postes pourra faire cesser le service entidrement, si
I'intérét public Pexige, en accordant en compensation le paiement d’un mois de plus sur la
somme déduite, ou qu’il pourra annuler le contrat sans cette compensation, si la compagnie
manque 3 plusieurs reprises de remplir quelqu’une des stipulations du contrat, si elle viole
la loi des postes, ou si elle gisobéit aux instructions da départgfaent.

« 9° Les dits FtatsAnf conviep emic e poff, comme susdit,
au taux ci-dessus mentidorC( trimestk gois de mal/ 201!, novembre et
février, ou durant les mois précédents Hment.

¢« Pourvu toujours, que ce contrat soit, dans touted ses pary
stipulations d’un acte du congrés, passé le vingt-et-uniéme jour &
cent huit, intitulé : ¢ Acte concernant les contrats publics.’

« Hn foi de quoi, le dit maitre-général des postes a fait apposé le sceau du départe-
ment des postes au présent, et I'a attesté de son seing, et la dite compagnie de chemin de
fer par son , et ses cautions ont aussi apposé leur seing et scean au présent
contract, les jour et an inscrits en regard de leur nom respectivement.

« Signé, scellé et livré par
le maftre-général des postes, en présence de

¢ Maftre-général des postes:
¢« Tt par les autres partics
en présence de

¢ Je certifie que les sus-nommés sont de bonnes et
suffisantes cautions pour le montant du contrat ci-dessus.
‘ Maitre de poste 3 ”
“ CEDULE.
Part du dépdt, 27e Rue, New-York, 7 heures A. M. Arrive 3 New-Haven 4 10.20 A. M.
Part « ¢ 8§ « ¢ Arrive ¥ ¢ 1045 «
Part « “ 12.15¢ P, M. Arrive .« “ 3.15 P. M.
Part ¢ “ 3 « s« Arrive  “ « 5.50 «
Part « « 3.50 « ¢“  Arrive ¢ ¢ 7.10 «
Part « « 8§ o« “ Arrive ¢ « 11.10 «
“ TRAINS POUR NEW~-YORK.
Part de New—-Haven & 2.05 A. M. Arriveau dépbt,27e Rue, New-York, & 4.50 A.M.
Part « 111 6.45 111 Arrive 113 ({4 [{4 10 113
Part  « « 2.05 P. M. Arrive L« “ s« 445 P. M.
Part « « 430 « Arrive « “ “« 7.30 «

Part « ¢ 745 « Axrive [ « « 10;25 &«



Feecoe bolots

“ La eédule ci-dessus sera sujette de temps 3 autre & subir tels changements que les
intéréts de la compagnie du chemin de fer et du département des postes pourront exiger,
en maintenant toujours la correspondance des convois.”

100. Le service accompli par la compagnie du chemin de fer de New-York 3 New-
Haven, tel qu'énoncé dans ce contrat, ne s’accorde pas avec ce que vous dites dans votre
mémoire ci-dessus cité, n’est-cc pas? :

Je crois qu’il s'accorde.

101. Quel est le service stipulé par ce contrat ?

Je crois qu'il ne stipule qu’un seul service quotidien.

%)02. Vous comprenez que cela veut dire avee un char de distribution ?

ul.

103. Que stipule le contrat au-deld du serviece du char de distribution ?

Le transport des malles en sacs par les convois indiqués dans la cédule et tous autres
convois que la compagnie pourra expédier.

104. Combien de voyages sont mentionnés dans la cédule ?

Six dans un sens et cing dans I'autre.

105. Comprenez-vous que la compagnie du chemin de fer est obligée d’expédier tous
ces convois tels que portés dans la cédule, jusqu’d ce qu’elle soit changée du consentement
du département des postes ?

Non.

106. Considérez-vous la compagnie comme tenue, en vertu de son contrat, d’expédier
SiX cﬁlvois daus un sens et cing daus 'autre & quelque heure du jour ?

on.

107. Considérez-vous la compagnic comme tenue de transporter les malles par tous ses
convois ?

Oui. '

108. Avez-vous-quelq
Haven qui sont transportgeé

Je n’en ai aucune fH

109. Le sous-majife

itlée'de la proportion des malles entre New-York ct New-
par le char de distribution sur ge chemin ?. .

./-:; o ile 75 fllestransportées par le char de

le entiére, probablement pas plus
; ot exact ?

Je ne le puis, mais je nc le croisfs probable \pour Ia raison que le char. de distribu-

tion peut trabsporter et transporte en effet les sacs de malle d’entier parcours ainsi que les

saes de malle locale, comme sur le Grand Trone.

110. Avez-vous quelque idée du poids des malles transportées sur le chemin de fer
Central de New-York ?

Je n’en sais rien.

111. Pouvez-vous donner aux commissaires un chiffre approximatif de leur poids ?

Je ne le puis, car je n’en sais absolument rien. ‘

112. Savez-vous quel espace de char est fourni au département des postes par le
chemin de fer Central de New-York?

’est une partie du char aux bagages.

113. Voulez-vous dire que, d’aprés des informations prises, vous étes en mesure de
dire que Yespace donné est une partie du char aux bagages ?

J’ai vu plusieurs chars, sur le chemin de fer Central de New-York, transportant des
malles, dont une partie est employée & I"usage des malles, et 'autre partie 3 d’autres usages.
Je crois qu'il y a des chars exclusivement réservés & la malle, mais dans lesquels la compa-
gnie met souvent autre chose.

114. Nous vous demandons si le char de distribution n’est pas un char entier, et non
pas une partie de char?

A Tégard de ma premidre répouse, je dirai que tous les chars de distribution sur le
chemin Central de New-York ne sont pas composés d’un char catier. Ily en a beaucoup
qui ne le sont pas. ‘

115. Quel est le poids de la malle qui passe suz ec chemin ?

Je n’en sais rien. ,

116, Vous n’avez donc aucune idée de la proportion de la malle transportée par le char
de distribution ?
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Non.

117. Le sous-maitre-général des postes dit que les malles expédiées par le char de
distribution ne forment généralement qu’une partie insignifiante de la malle entitre, étant
entidrement composées des malles locales. Pouvez-vous dire si cela est exact ?

Cela est incorrect comme point de fait. Je puis dire d’aprés ma connaissance person-
nelle, que le train expédié par le Grand Tronec entre Island Pond et Portland, et qui est le
seul train de voyageurs qui circule sur le chemin, transporte toutes les malles, directes et
locales, dans le char de distribution.

118. Pouvez-vous dire, d'aprés vos connaissances personnelles, ce qui se fait sur les
autres chemins de fer des Etats-Unis ?

Cela varie suivant les circonstances de chaque compagnie. Sur les lignes ol il n’est
expédié que peu de convois, la pratique est celle que je viens de dire; et sur celles ol il
existe une grande circulation de voyageurs, et oit par conséquent il y a plus de convois, la
plupart des malles directes sont transportées, je n’en ai aucun doute ; par les trains sur
lesquels il »’y a pas de char de distribution.

119. Diriez-vous alors, que le prix payé au chemin de fer Central de New-York est le
paiement du service qu’il accomplit an moyen d’un char de distribution en tout ou en
grande partie ?

Je considére et crois que sur le chemin de fer Central de New-York, et sur tous les
autres chemins de fer des Etats-Unis, le service du char de distribution est la fondation et
1a base du paiement. ‘

120, Ce p’est pas Id une réponse & la question. Vous dites dans votre mémoire que
¢ les malles pour la distribution sont sur un seul train, qui distribue les malles le long de
la route ; c’est le seul char servant & dfAMistribution qui soit expédié sur les chemins de fer
américains; il pe circule qu'une foff Par jour, et c’est pour ce servicg que la rémunération
cst établie.” Est-ce exact?

Je peopse que oui. .

121. Votre mémoire dit que 1es convois qui ont des chars de distribution marchent le
jour j—cela veut-il dire qu’aucune partie du service n’est fait de nuit ?

Aucune partie du service de distribution.

122. N’y a-t-il pas des convois avec les chars de distribution qui vont directement
d’Albany 3 Chicago et plus loin & I'ouest ?

Non, il n’y en a pas.

128. Vous dites done qu’aucune partie du service de distribution ne se fait de nuit ?

Oui. :

124. Par quelle route passait la malle entre New-York et Chicago avant le récent
ordre des passeports?

Elle était divisée. La plus grande partie passait par d’autres chemins, mais une partie
considérable (bien que peu considérable comparativement) passait parle Grand Occidental
du Canada.

126. Quelle était la nature du servico fait par le Grand Occidental pour le départe-
ment des postes des Etats-Unis ? :

11 transportait les sacs clos dans le char aux bagages avec le bagage des voyageurs
d’entier parcours.

127. Le bureau de poste des Etats-Unis n’avait-il pas un eompartiment distinet pour
le transport de ses sacs de malle ? '

Noan.

128. Connaissez-vous la moyenne du poids des malles transportées sur le Grand Occi-
dental

Je ne la connais pas.

129. Pouvez-vous en donner le poids approximatif ?

Je ne le puis.

130. Y avait-il un espace particuli¢rement affecté au bureau de poste pour le transport
des sacs de malle?

Non.

181. Que regoit le Grand Occidental pour le transport des malles des Etats-Unis
entre le Pont Suspendu et Détroit ?



Cinquante piastres par mille, et le paiement a toujours été fait % ce tauz. La raison
pour laquelle le Grand Occidental transportait ces malles & ce prix était qu’il croyait que
ce serait une bonne annonce de son chemin comme route pour les voyageurs américains ; cela
était regardé comme étant d’une si grande importance gue, lorsque l'arrangement a été
fait, la compagnie aurait été préte & transporter ces malles pour rien, plutdt que de ne pas
pouvoir anuoncer sa ligne comme étant une route postale des Etats-Unis.

132. La malle entre Détroit et Chicago est-elle considérable ?

Oui, elle lest.

(Reprise de I Interrogatoire de M. Brydges.—25 février 1865.)

133. Relativemeut & vos réponses aux questions 118 et 119, il y a, je crois, quelque
confusion & propos du mot ¢ char de distribution.” En Canada, le mot ¢ char de distribu-
tion ” signifie le bureau de poste ambulant, mais aux Etats-Unis, le mot ¢ char de distribu-
tion ”’ s'applique plus correctement, n’est-ce pas, aux chars d’ot les sacs fermés sont distri-
bués ?

Je ne le comprends pas ainsl, Sur les principales lignes américaines, il y a des chars
semblables, dans leur arrangement général, & ceux des lignes du Canada.

134. Entendez-vous dire que cela est universel on méme général ?

Je crois que c’est général.

135. Alors, dans votre réponse & la question 119, lorsque vous dites: ¢ Je considére
et erois que sur le chemin de fer Central de New-York, et sur tous les autres chemins de
fer des Etats-Unis, le service du char de distribution est la fondation et la base du paie-

ment,” vous voulez d @- ue le service faiggpar bure}? poste ambulant est la fondation
v

du paiement ?

Oui.

186. Dans votreréponse & la question 80, vous dites: ¢ Je n’eus aucune discussion,
ni entrevues, ni correspondance avec le département des postes au sujet de son intention
de fixer le tarif en septembre 1858, et aucune communication n’eut lieu, nous faisant con-
naitre la passation d'un arrét du conseil jusqu'd 1'époque olt je quittai le service de la com-
paguie, au commencement de 1862.” M. Griffin me dit qu’il est trés certain que vous avez
€té informé, avant le 18 septembre 1858, que le prix & payer était sous la considération du
gouverneur en conseil, et que vous avez €té informé qu’un arrét du conseil avait 6té rendu,
peu de temps aprés qu'il 'eut été, et certainement longtemps avant 1862, Pouvez-vous,
sur réflexion, dire si ¢’est le cas ou non ? '

Je réponds formellement que je n’ai aucun souvenir d’avoir été informé que la question
devait étre réglée en septembae 1858. Je suis également certain que les termes de cet arrét
ne m’ont jamais ét¢ communiqués, non plus qu’d la compagnie du Grand Occidental, avant
que j’aie quitté son service. Je vois dans le mémoire de la compagnie du Grand Occidental,
en date du 16 février, que le 19 novembie 1858, M. Griffin éerivit une lettre pour dire
qu'un arrét avait été rendu et promettant d’en communiquer le contenu, mais il ne I’a jamais
fait; Pon crut en conséquence que l'arrét n’avait pas été définitivement rendu, puisque
tien de plus n’avait été communiqué sur le sujet.

137. Le 22 juillet 1857, M. Griffin ne vous a-t-il pas éerit unc lettre dont celle qui
vous est maintenant remise, marquée D, est une copie ¥—

¢ Copie D.

« DEPARTEMENT DES PosTES,
 Toronto, 22 juillet 1857.

¢t MoNSIEUR,—En réponse 2 votre allusion & la question des termes de réglement
pour le service postal entre ce département et le chemin de fer Grand Oceidental, & propos
de la liquidation de votre compte avee le département des postes des Etats-Unis, j’ai Vhon-
neur de vous dire que, comme le gouverneur en couseil n’a encore rendu aucune décision
définitive sur ce point, pour la gouverne de ce département, en vertu des dispositions de
la loi, le mafitre-général des postes n’est pas prét & nommer la somme précise qui sera défi-



nitivement payée au chemin de fer Grand Occidental pour service postal. Le taux ne
sera certainement pas de moins de cinquaate piastres par mille de chemin de fer parannée;
de fait, la somme déjd payée & compte en anticipation de la liquidation définitive équivaut
3 un taux de trente-cinq & quarante piastres par mille, et un nouveau paiement sera bientdt
fait qui élévera le taux provisoire de palement & prés de cinquante piastres par mille.

“ J’ai ’honneur d’étre, ete.,

“ (Bigné,) W. H. GRIrFIix.

¢« (. J. Brydges, écr.,
Directeur-gérant,
Chemin de fer Grand Trone.”

Je crois que c’est une vraie copie, et que j’ai regu Voriginal. Cette lettre a rapport &
une demande que j’avais faite & M. Griffin, afin d’obtenir un certificat de Jui, ou du wmaftre-
général des postes, ponr permettre & la compagnie du Grand Occidental de se faire payer
du département des postes des Etats-Unis pour le transport des malles. ILlarrangement
avec ce dernier était qu’il paierait $50 par mille & la compagnie du Grand Occidentul,
pourvu que le département des postes du Canada payit au moins autant, et cette lettre se
rapportait & ma demande & M. Griffin de me donner un certificat qui pfit me permettre
d’étre payé & Washington.

188. Vous rappelez-vous avoir recu la lettre dont parle M. Swinyard dans son mé-
moire, en date du 19 novembre 1858 ?

Je n’ai aucun doute que je l'ai regue.

139. Cette lettre, qui vous g3t maintenant remise, portant la date du 25 novembre
1858, et marquée E, est-elle{o réponse ?

DE FER GRAND OCCIDENTAL,
¢ Bureau du directeur-gérant,
“ Hamilton, Hauwt-Canada, 25 novembre 1858.

“ Mon CHER MONSIEUR,— Vous avez raison i propos des traing de New-York. ILes
seuls eonvois directs partant du Pont Suspendu seront expédiés de notre convoi du matin,
qui part de Windsor la veille, et de notre exprés de jour.

“ J’egpére que le taux du département des postes est un taux que nous pourrons ac-
cepter. Les prix que nous avons demandés jusqu’ici sont beaucoup moins élevés que ce
qui est payé par le département des postes des Etats-Unis ) leurs chemins de fer, et l'on
fait un vigoureux effort pour faire augmenter ces prix, car il est prouvé qu’ils ne sont pas
rémunératifs pour les chemins de fer.

¢ J’ai Yhonneur d’8tre, ete.,

“C. J. BRYDGES.
“ W. H. Griffin, écuyer.”

Oui, c’est mon éeriture. .

140. Vous souvenez-vous qu’avant le 29 février 1860, vous avez demandé au départe-
ment des postes un certificat que le prix de $70 par mille avait 6t6 fixé par un arrét du
conseil comme étant celui qui devait étre payé i la compagnie du Grand Occidental ?

Je ne me souviens pas d’avoir fait cette demande. Je n’ai aucun doute que j’ai de-
mandé un certificat au département des postes canadien, comme en 1857, mais je ne me
rappelle pas les termes de cette demande.

141. Avez-vous en effet regu un certificat, en date du 29 février 1860, disant que la
somme de $70 par mille avait été fixée par un arrét du gouverneur en conseil ?

Je n’ai aucun doute que j'ai regu un certificat qui était suffisant pour me faire payer
du département des postes des Etatss-Unis, mais je ne puis dire quels étaient les termes de
ce certificat.

142. Voulez-vous regarder le papier qui vous est maintenant exhibé et-marqué F, ct.
dire si vous vous souvenez d'aveir regu ce certificat ?

18
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¢ Département Général des Postes,
“ Québec, 29 février 1860.

¢¢ Je certifie par le présent qu’un arrét du conseil a ¢ié rendu, autorisant le paiement
svixante-dix
de sisguawbe piastres par mille & la compagnie du chemin de fer Grand Occidental du Ca.-

nada, pour le transport des malles de Sa Majesté sur la dite ligne de chemin de fer, et que
cette somme au moins continuera d'étre paySe comme rémunération par mille, au dit chemin

de fer, pour I'accomplissement du dit service.
¢ SIpNEY SMITH,
“M. G. P

[Endos au crayon : Renvoyé par M. Brydges pour jfairechanger légérement les termes
du certificat.]

Je dois I'avoir recu; mon écriture s’y trouve. ‘

143. Vous avez cnsuite obtenu un certificat de la méme date, dont les termes furent
dictés par vous, et qui était de fait une copie du papier qui vient d'étre exhibé, 3 I'excep-
tion du changement du mot “ cinquante” en ¢ soixante-dix ?”

Ce certificat, comme je I’al d6jd expliqué, avait rapport aux paiements du départe-
meant des Etats-Unis. S'il avait 66 fait d’abord, comme on vient de le voir, & $50 par
wille, ce n’était certainement pas un énoncé exact de I'arrét du conseil, qui parait avoir été
rendu cn septembre 1858, et @aphds les termes de la fin du certificat, o i1 est dit * cette

somme au moins contjx tre payCe,” il nff me donne certainement pas maintenant,
9 gyfe. alorg/ \id s taux’ avait été définitivement
A7 / -

comme je suis str dg
fixé par le gouverne - > : . .

144. Aucun autrgarrét du conseil & propos du prix du service postal n’a ¢té rendu
jusqu’en aofit 1863 ?

Il parait.

145. Vous vous appuyez, dans votre mémoire, & la page 18, sur les frais d’exploitation
du chemin ici, & cause de la rigueur du climat: Le principal article de dépense cst le bris
des rails, n’est-ce pas?

C’est un article, mais non pas le principal. Mais si 'on veut ecmbrasser daus la ques-
tion les dommages qui en résultent, je dirai que ¢’est un article important.

146. Vous parlez quelque part de 10 milles de chemin de fer qu'il 2 fallu renouveler
3 cause du bris des rails, n’est-ce pas?

Dans wa hiver il y en a cu autant que cela.

147. Pouvez-vous dire quel a été le montant total des dépenses provenant du bris des
rails, et les dommages gui en out résulté dans le cours de cet hiver dont vous parlez ?

Le renouvellement des rails durant les trois derniéres années s’est élevé & une longueur
totale de plus de 350 milles, ou & une moyenne d’environ 117 milles par année. Durant
Thiver de 1862, 300 chars ont été jetée en dehors de la voie par des rails brisés. Le cofit
des réparations des engins et des chars durant année 1862 s’est élevé, en chiffres ronds, &
§615,000. Le surintendant de ce département estime que les deux tiers de ces dépenses
sont dus aux dommages causés pendant I'hiver. Si cette estimation. est exacte, le climat
du Canada impose % la compagnie, pour la réparation des engins et des chars, une dépense
d’environ $400,000 par année.

148. Depuis combien de temps les rails étaient-ils placés sur le chemin 3 cette
époque ? .

Cela variait.

149. Ou ces accidents avaient-ils principalement lieu?

Iis ont lieu sur toute la ligne entre Toronto et Portland. Je crois ¢u’ils sont plus
nombreux ) mesure que nous avangons & est.

150. En 1861, M. Shanly dit que les accidents qui ont eu lieu de janvier 3 avril 1361,
sur le district cengral, sont comme suit :—




TABLEATU des accidents arrivés aux convois, résultant du bris des rails, sar la section
centrale, entre le ler janvier et le 4 avril 1861. '

Date No. de chars déraillés
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Pensez-vous qu’il y a eu, pendant cette année, une ¢zalé quantité d’accidents sur les

autres sections du chemin ?

Durant les années 1861 et 1862, il y a eu un grand nombre d’accidents sur cette
section.

151. Pouvez-vous dire depuis combien de temps les rails étaient posés sur cette
section?

La ligne a ét6 ouverte de Montréal & Brockville er novembre 1855, et de Brockville
3 Toronto en octobre 1856.

152. Les rails étaient done posés sur cette section depuis cing A six ans?

Partie depuis cinq et partie depuis six ans.

153. Ne pensez-vous pas que le bris des rails était da plutdt & une défectuosité des
rails qu’ la rigueur du climat?

Je ne pense pas que la forme des rails employés en premier lieu sur le Grand Trone
fiit bonne, et je erois que ce fait a augmenté le bris des rails, mais aucun rail de fer, sui-
vant moi, ne durera beaucoup dans ce pays et ne sera pas exposé & se briser. Nous trouvons
que les rails de nouvelle forme et de meilleure confection, que nous employons maintenant,
se cassent, et en proportion croissante avee leur dge, mais pas au méme point que les rails
employés primitivement. Nous sommes tellement certains de ce fait que nous faisons main-
tenant expérience de rails en fer avee arétes en acier. :

154. La question 6tait si le bris des rails n’était pas dft plutdt 4 une défectuosité dans
le fer et la confection qu’au climat ?

Si vous en faites une question abstraite, je dis—Non.

155. Le fer n’était-il pas inférieur, et les rails mal faits, tels que posés en premier
lieu ? )

Je ne puis dire que ce fussent de mauvais rails ; j’en ai vu de bien meilleurs et de
bien plus mauvais. :

155a. Sur la demande posée X M. Cooke, devant la commission de M. Langton,
“ quelle est Ja qualité du fer ; est-ee 13 la principale cause de la rapide usure du chemin ?”” I1
répondit : ¢ J’ai toujours dit que le fer était de mauvaise qualité ; il est trés inférieur au
fer qui est sur la section occidentale ;” ces est-il exact ?




ntforats

Je pense que le fer de la section occidentale est meilleur, mais je ne puis dire que
celui de la scetion centrale soit mauvais.

156. M. Cooke était, & cette époque, un ingénieur employé par la compagnie du Grand
Trone sur la division centrale ?

Tl a ét8 ingénieur sur quelque section entre Montréal et Toronto, mais je ne puis dire
Taquelle. '

E 157. M. Gustin estle surintendant de V'atelier de laminage de Toronto, ol sont Jaminés
les rails de la compagnie du Grand Tronc, et est en mesure de bien connaitre la qualité du
fer? .

Qui. :

158, I1dit: « J’ai examiné les rails fournis 3 la compagnie du chemin de fer du
Grand Trone qui ont été envoyés pour étre laminés 3 nouveau; ils sont de qualités bien
varides. Je pense qu’en moyenne ils ne valent pas la qualité médiocre,”—croyez-vous que
cela soit exact ?

Je crois que M. Gustin a un peu déprécié la qualité générale des rails.

159, Quelle est Ja durée moyenne d'un rail en Angleterre ?

Llle varie avee les différents chemins et suivant la somme du roulage.

160. Quel était le poids par verge de rail sur le Grand Trone ?

Iinvirou 63 livres. .

161. Connaissez vous le chemin South Western d’ Angleterre, et n’cst-ce pas un chemin
oX le roulage est considérable >—Pouvez-vous nous donner une idée de la durée moyenne
des Tails sur ce ¢hemin ?

Je w'ai rice su qui se rapporte ) ce chemin, personnellement, depuis douze ans.

162. L’on voit dans Vouvrage de M. Colburn, que ¢ M. Strapp, 'ingénieur du London
and South- Westera, regut offre, en décembre 1857, de rails neufs, livrés & Londres, pour
$20.28 le tonnean, tandis que 24 heures aprds on lui offrait $26.20 le togneau pour les

vieux rails qu’il avajtgnlevés aprég ans d'usage,”’—pensez-v. ue c¢la donne une
idée assez exacte d¢f fusure des fails sur ce Ehepin.
Je pense quefctlyey vi dgrée 3 ce chemin aujour-

d'hul. 4

168. Le mdme autewr dit, 3 la page 87: “ La duréz des rails, soumis 3 un service
donné, est presque entidrement une question de qualité, et les résultats de I'usure d’une
esplee de rails ne peuvent s'sppliquer qu'd d’autres rails de méme qualité. Beaucoup
de rails posés sur les lignes anglaises en 188/ ont duré vingt ams. Cela a 6t le
cas sur les chemins de fer London and North- Western, de Lancashire i Preston,
Preston 3 Wyre, Derby & Birmiogham, et sur le London and South- Western. lic fer sur
la ligne Great Northern a duré sept ans (avec 14 trains en chaque seps par jour). Les
1ails de Ia ligne de London, Brighton et South Coast (qui a beaucoup de convois), ont été
posés il y a 15 ans. Le renouvellement a été commencé il y a trois ans, et n’est pas encore
terminé. Iin 18148, les directeurs de la ligne London and North- Western, aprés une minu-
ticuse investigaticn, ont estimé la durée de leur fer & 20 ans. Le fer de beaucoup de lignes
anglaises a duré de 12 & 16 ans. D’un autre cété, du fer trés fort sen est allé en lambeaux
au bout d’un, deux ou trois ans, 13 ot les rails actuels ont servi pendant 12 ans.”—Cela
est-il conforme i votre expérience ?

Je crois que ce n’est pas le cas actuellement. Il n’y a aucun doute que les premiers
rails faits Giaient de meilleure qualité qu’aucuns de ceux qui ont 6té fabriqués depuis; la
pratique en Angleterre cst maintenant d’aceroitre et non pas de diminuer le poids des rails,
contrairement & ce qui est dit dans le livre que vous venez de citer.

164. Je vois qu'il est dit dans le livre de M. Langton, & la page 105, par M. Maguire,
inspecteur de route sur le chemin de for de Montréal et Champlain, que sur ce chemin,
durant IHiver de 1859-60, il ne s’était brisé que cing rails, bien qu’ils fussent alors posés
depuis sept ou huit ans.—Qu’est-ce qui en est maintenant ?

Les circonstances des deux chemins de fer sont tout & fait différentes. La ligne de
Montréal ¢t Champlain est un chemin droit et uni, sans fortes pentes, excavations ou
remblais. Le roulage y 2 ét¢ excessivement léger, n'ayant pas plus de trois trains par
jours, tous légers et marchant  petite vitesse. Tout cela est entidrement différent sur le
Grand Trone.

165. Quelle est la vitesse moyenne sur le chemin dg fer d¢ Montréal et Champlain?




Environ 17 milles & 'heure, y compris les arréts. Depuis la date du témoignage de
M. Maguire, des renouvellements considérables de fer ont eu lieu, et le nombre des rails
brisés a augmenté.

166. Quand les renouvellements dont vous parlez ont-ils en lieu ?

Ils se font depuis trois ans.

167. Depuis combien de temps la compagnie du Grand Trone exploite-t-elle le chemin ?

Depuis plus d'un an.

168. Pouvez-vous dire quelle a été la quantité moyenne des renouvellements durant
les deux années qui ont précédé votre prise de possession ?

Les renouvellements se sont élevés & guatre ou cing milles par année. Y’année der-
nidre nous avons renouvelé cing milles de rails.

169. Les dommages faits aux rails ne sont-ils pas généralement causés par le passage
de Pengin ?

Qui. .

170. Les engins des trains de voyageurs ne sont-ls pas de nature 3 produire ces
dommages plutdt que ceux des trains de fret ?

Je ne sache pas qu'il y ait une grande différence. Les engins de voyageurs vont plus
vite, mais les engins de fret sont plus pesants.

I71. Le poids des engins des trains de voyageurs ne porte-t-il pas sur les roues de
traction, et celui des engins de fret n’est-il pas distribué sur les six roues?

Non, ils sont tous semblables sous ce rapport.

172. Pouvez-vous nous dire quel est 'excédant du colit des trains de voyageurs sur
celui des trains de fret ?

Il y a plus d’hommes employés sur un train de voyageurs que sur un train de fret, ct
ils sont payés plus cher.

173. Pouvez-vous dire quelle est la différence des frais de roulage entre les trains
de fret et ceux des voyageurs ?

Nous n’avons pas tenu nos comptes de manitre & faire voir cela, et je ne suis pas prét
& répondre & la question.

174. Tn supposant que les trains marchent 3 la méme vitesse, les frais de roulage
seraient en proportion des poids ?

Oui; avec cette différence que les voitures employées aux trains de voyageurs sont
plus dispendieuses, tant pour leur premier prix que pour leurs réparations, que celles em-
ployées dans les trains de fret. -

175. MM. Holley et Colburn disent que sila vitesse d’ur train de voyageurs est
doublée, il faut ajouter quarante pour cent au poids de ce train pour rendre les frais de
i‘oulagg, entre les trains de voyageurs et ceux de fret, proportionnés & leur poids,—est-ce

e cas ?

Cela ne s’accorde pas avec ce qu'en disent des ingénieurs anglais. Je crois que ce serait
plutbt 50 pour cent, ¢’est-3-dire que 50 pour cent seraient le sureroit de dépense pour voiturer
le méme poids A une vitcsse double. .

176. Voulez-vous exhiber le contrat primitif passé entre la compagnie d’Express et Ia
compagnie du Grand Trone ?

Le document maintenant déposé est une copie du seul contrat passé entre la compagnie
du Grand Trone et aucune compagnie d’Express que je connaisse. Ce contrat n’est plus en
foree, ayant cessé d’exister par la dissolution de la compagnie d’Express le ler janvier der-
nier. Comme nous avons donné avis A la compagnie que nous ne le continuerions pas, la
question d’un nouveau contrat est maintenant ouverte. :

« QONVENTIONS entre le chemin de fer Grand Trone et la compagnie d’Express Bri-
tannique et Américaine.

¢« Qu'il soit notoire, que le vingt-deuzié¢me jour du mois de mai, en I'an de Notre Sei-
gneur mil huit cent soizante-et-un, par-devant les notaires soussignés—dment commis-
sionnés et assermentés dans et pour cette partie de la province du Canada ci-devant consti-
tuant la province du Bas-Canada, résidant en la cité de Montréal, dans la dite partie de la
dite province,~la compagnie du chemin de fer Grand Tronc du Canada, & ce dftment re-
présentée et agissant par Walter Shanly, de la cité de Montréal susdite, lo gérant-général,



diment autorisé & toutes et chacune les fins des présentes par résolution du bureau des
dirccteurs de la compagnie, tenue & Québec le quatriéme jour &’avril deraier, dont copie
certifiée est annexée aux préscotes, de premiére part, et la compagnic d’Express Britan-
nique Américaine, 4 ce agissant ct représentée par Benjamin S. Cheney, de la ville de
Boston, dansI'Etat du Mussachusetts, I'un des Etats-Unis &’ Amérique, expéditeur, Ebenczer
L. Virgil, de Troy, dans I'Itat de New-York, Pun des dits Etats-Unis &’ Amérique, aussi
expéditeur, et Joseph W, Hoges, formant le comité exéeutif de la dite compagnie d’Express
Britannique Américaine, et comme tels diiment autorisés par les réglements de la dite
compagnie, pour toutes et chacune les fins des présentes, de scconde part, ont convenu, et
par les présentes, conviennent entre elles en la manitre et forme suivantes, ¢'est & savoir:

“ 1. La dite compagnis du chemin de fer Grand Tronc du Canada par les présentes
donne ct octroie & la dite compagnic d’Express Britannigue Américaine, pour espace et
terme de cing années, commengant le premier jour du mois de mai mil huit cent soixante-
ct-up, ct finisant le treizidme jour d’avril mil huit cent soixante-six, le privilége de trans-
porter les matiéres d’express sur toutes les lignes du chemin de fer Grand Trone du Canada,
a 'exception seulement de cette partie de la dite ligne comprise entre la Jonction de la
Chaudiére et la Riviére-du-Loup.

¢ 3, Ladite compagnic d’Express Britannique Américaine promet, convient et s’engage
de payer 3 la dite compagnie du chemin de fer Grand Trone du Canada, en et par paie-
ments trimestriels égaux et conséeutifs, qui seront respectivement faits le premier jour des
mois de mai, aoilt, novembre ct {évrier, chaque aonée, le pdage suivant par mille par
année, sur la longueur de 971 milles (neuf cent soixante-onze milles), aux taux suivants
par année, savoir:

¢ Pour la premiére année, onze piastres et cinquante centins par mille.

¢ Pour la scconde année, treize plastres par mille.

“ Pour la troisitme année, quatorze piastres et cinquante centins par mille.

¢ Pour la quatri¢me année, seize piastres par mille.

¢ Pour la cinquitme année, seize piastres et cinquante centins par mille.

¢ Lt pour le transport de toutes marchandises, effets et paquets expédiés par elle sur
la dite ligne, clle, la dite compagnie d’Express Britannique Américaine, promet, convient et
g’engagee payer d la dite compagnie dt:?n er GgandyTrone du Canada, les taux

Gontenus dans le farif, anflesé ntes, Marqué A, signé par les dites
ts irgssyne valrietur

; ites partics) pour le transpPort de toutes les dites marchan-
dises, cffet , seront réglés et payés une fois es trois mois.

i pagnie d’Express Britannique Américaine aura 'usage d’un comparti.
went dans le chapAux bagages ou le char-poste n’excédant pas douze pieds de longueur,
par la hauteur et la largeur du char, sur un train-omnibus ou local, en chaque sens, ou plus
souvent si le Grand Tronc expédic plus d’un train de voyageurs par jour (excepté les
dimanches), et d’y transporter des marchendises, n’cxcédant pas un poids de cing mille
livres, mais en cas d'urgence, il lui sera permis de transpoxter un autre poids ou quantité
de cing mille livres, pourvu qu’il y ait place pour le recevoir dans Ia partiec du char aux
bagages cmployé par la dite compagnie du chemin de fer Grand Tronc du Canada.

“4, La dite compagnie d’Express Britannique Américaine aura la faculté d’envoyer
deux de ses employés, gratuitement, pour veiller aux affaires de ’Express, par chaque train ;
mais il est bien compris et convenu par et entre les dites parties, que les messagers de
I'Express et autres personnes attachées & la dite compagnie d’Express, voyageant gratuite-
ment par I'un des trains de la dite compagnie du chemin de fer Grand Trone du Canada,
seront transportés & leurs risques et périls, et la dite compagnie d’Exprds Britannique
Américaine s’engage et s'oblige “expressément 3 tenir la dite compagnie du chemin de fer
Grand Trone du Canada quitte et sauve de toutes réclamations et demandes, et actions
cn dommages, pour blessures éprouvées par ces officiers et employés, par accident ou autre-
ment.

5. La dite compagnie du chemin de fer Grand Trone du Canada fournira un espace
et appartement convenables dans I'un de ses burcaux, pour l'usage de la dite compagnie
g’Efxpress Britannique Américaine, aux stations terminales de la dite compagnie de chemin

e fer.



« 6. La dite compagnie d’Express Britannique Américaine sera tenue, et elle promet
et Soblige, de destituer b premidre demande de la partie de_ premitre part, agissant par
son gérant, aucun de ses employés qui se sera mal conduit sur les trains ou dans les stations.

«7. La dite compagnie du chemin de fer Grand Trone du_Canada ne sera responsable
&’aucune réclamation faite contre la dite compagnie d’Express Britannique Américaine, en
conséquence d’accidents survenus aus trains ou autrement; la dite compagnie d’Express
Britannique Américaine se chargeant et prenant sur elle tout le risque, et s'engageant et
s'obligeant de tenir la dite compagnie du chemin de fer Grand Trone du Canada quitte
ct sauve de toutes réelamations et demandes & Pégard d’icelle.

« 8, Ladite compagnied Express Britannique Américaine convient, promet et s’engage
de remettre aux agents de la compagnie du chemin de fer Grand Trone du Canada, &
chaque station ol des marchandises seront regues ou placées sur le train pour &tre trans-
porsées, un rapport quotidien du nombre des paquets, marchandises et effets, et de leur

oids.

P 9. Et c’est une condition expresse des présentes, que les agents de la dite compagnic
@’Esxpress Britannique Américaine ne dérangera en rien les bagages des voyageurs, ow les
articles transportés par la compagnie du chemin de fer Grand Trone du Canada comme
bagage de surcroit; mais comme la dernidre dite compagnie ne désire pas encourager le
transport du fret par les trains de voyageurs, sous la désignation de bagage, la dite com-
pagnie s'engage & donner des instructions aux agents des stations et gardiens des bagages,
définissant jusqu’d quel point il leur sera permis d’user de leur discrétion dans les affaires
qui font le sujet de la cireulaire en date de ce jour, dont une copie, marguée B, st annexée
aux présentes. .

« 10. Bt la dite compagnie du chemin de fer Grand Tronc du Canada s’engage 3 ne
passer aucun contrat avec aucyme-dutrg pompagnie d’Express, dont V'effet commencerait
durant l'existence du présent p6ntras ¢

«11. Et ¢’est une condifion exprésse & présentes, gue giga gife compagnie d’Express
Britannique Américaine manquait ge refipli 2 tractés par elle en
vertu des présentes, ou manquait de faire I'un des paiements ci-dessus stipulés, au temps
et de la manidre prescrits pour tels paiements, alors la dite compagnie du chemin de fer
Grand Trone du Canada aura la faculté de faire cesser et terminer immédiatement les pré-
sentes, par un simple avis & cet effet donné par éerit & la dite compagnie d’Express Britan-
nique Américaine 4 son bureau 3 Montréal, ou par la poste adressé & son bureau 3 Kingston,
suivant que la dite compagnie du chemin de fer Grand Trone du Canada le jugera & propos.

« Fait et passé en la dite cité de Montréal, en P'étude de T. Doucet, I'un des notaires
soussignés, les jours, mois et an en premier lieu susdit, sous le numéro seize mille deux
cent quatre-vingt-un, et les parties ont signé avec nous, dits notaires, ces présentes ayant
d’abord 6té dliment lues cn leur présence, et les sceaux des dites compagnies respectives y
ayant 6té apposés.

“La compagnie du chemin de fer Grand Trone du Canada.
[L8.] Par (Signé,) W. SHANLY,
(Signé,)  J. EiiiorT, Gérant,
See. et Trés.

¢ La compagnie d’Express Britannique Américaine.

[L.8.] Par (Bigné,) B. P. CrenEy,  Jas. Smirm, N.P.
E. P. VIRGIL, T. DouckT, N.P.
J. W. Howss.

« Vraie copie de Voriginal déposé dans mon greffe.

(Signé,) T. Dovcer, N. P,
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({4 A.

CHEMIN DE FER GRAND TRONC.

“ Tarif des taux de fret qut seront chargés & la compagnie d Express Britannique

Adméricaine.
Taux Taux Taux Tauz
Distances. par 100 lbs, | par 100 Ibs. Distances. par 100 1bs. | par 100 lbs.
13re classe. | classe spéaiale. 13re clacse. | classe spéciale.
Milles. Cts. Cts. Milles. Cts. Cts.
20 et moins eres 15 12 73 42
. 76 44
79 46
261 & 280, ... 82 43
281 3 300..... 85 50
301 3 325.., $ 52
vANE:
5 F 5
& ¢ e
10 4 65
111 & 120...... .. 46 39 120 70
121 & 130...... 49 33 130 75
131 3 140.. 52 34 140 80
141 & 150 55 35 150 85
151 & 160 58 36 651 3 700...... 160 90
161 3 170 61 37 701 3 750... 170 92
171 3 180, 6t 3 751 3 800... 180 95
181 & 190 . 67 39 801 2 850.0uccrnecreerse 190 98
191 & 200.0vreren o o 70 40 I 851 3 9001ucas srerrrens 200 100
« CLASSE SPECIALE.
¢ Pommes, Eufs, Oranges, Poires,
Aile, Poisson, Hauitres, Savon,
Beurre, Fruits, Porter, Eau de soude,
Bidre, Gibier, Patates, Légumes,
Cidre, Citrons, - Péches, Vins.
Chandelles, Viandes, (fraiches) Volailles,
Fromage, Eaux minérales,

¢ Dans le cas ot la compagnie du chemin de fer Grand Trone réduirait son tarif local
régulier pour lutter contre la concurrence, tel qu’en &té entre Québec, Montréal, Toronto,
etc., a compagnie d’Express aura droit A une réduction correspondante sur I’échelle du tarif
ci-dessus, en ce qui aura rapport aux points particuliers olt se fera cette concurrence.



‘¢ Ceci est le tarif des prix, marqué A, mentionné dans le centrat entre la compagnie
du chemin de fer Grand Trone du Canada et la compagnie d’Express Britannique Améri-
caine, passé par-devant T. Doucet et son confrére, notaires, ce vingt-dcuxicme jour de mai
mil huit cent soixante-et-un.

“ (Signé,) W. Smanry,
J.. P. CHENEY,
E. H. Vireir,
J. W. Howss,
Jas. SmiTH, N. P.

T. Doucer, N. P.
¢ Vraie copie.

¢« (Signé,)  T.Doucer, N. P.”

177. La compagunie d’Express Britannique Américaine est-elle la scule avec laquelle
vous avez ou avez eu quelque contrat ? »

Oui, et la société a 6té dissoute le ler janvier dernier.

178. N’avez-vous pas transporté d'effets d’express sur le chemin depuis janvier ?

Oui, mais & des conditions qui devront étre réglées plus tard, et non pas i celles de
I'ancien contrat.

179. Il est parlé d'un contrat_d la page 70 du rapport de M. Langton, antérieur, je

suppose, & celui que vous exhjl€z mytenant ?
Je n’en ai jamais va d’ ais je m’en informefai. /&
- L
. K
(l%pu'se de U'In —27 février 1865.)

'S

180. Pouvez-vous prgduire maintenant un tableau du service actuel ) I'ouest de
Toronto ? - .

Je ne puis dire quel était le service avant les derniers changements nécessités par le
systéme des passeports.

181. Le poids moyen des chars-posté, tel que porté dans le livre bleu No. 1, est de
80,248 1bs ;—est-ce encore 12 la moyenne de leur poids?

Ce poids est resté 3 peu prés le méme.

182. Quel est le colit moyen d’un char-poste ?

Le cofit moyen est d’environ $2,000, ¢’est-d-dire, de tout le char sur lequel est pris le
cowpartiment de la poste.

183. Le prix payé en Angleterre pour les voitures, par le département des postes,
n’est-il pas établi & un chiffre & peu prés exact ? *

Je n’en sais rien.

184. Lemajor Harness, en parlant de ce sujet, dit :— L’usage des voitures a 6té facile-
ment déterminé, au woins derniérement. Il y avait un arrangement entre un grand
nombre de compagnies, par lequel elles payaient pour l'usage des voitures les unes des
autres, et je ne crois pas me tromper en disant que c¢’était 1d. ou #d, par miile pour les
voitures de premidre classe, 2d. pour celles de seconde classe, et 3d. pour les wagons et
plateformes. J’ui fait de cet arrangement la base de mon évaluation de la somme & exiger
du département des postes pour I'usages des voitures. Il était compris, et on I'a toujours
admis, que les prix avaient été établis & un chiffre élevé par les compagnies de chemins
de fer, afin que leurs voitures tendissent & rester sur leurs propres lignes, et qu'il ne fiit
pas de l'intérét d’'une compagnie de se servir des voitures des autres; il n'y avait donc
aucune injustice possible envers la compagnie de chemin de fer en prenant ces chiffres.”’—
Cela vous parait-il étre une computation juste ?

Je ne pense pas qu’elle s’applique du tout dans le cas du Bureau de poste Je ne
crois pas que ce soit un mode juste, et je vais vous dire pourquoi i—Les prix mentioonés
par le major Harness sont des prix fizés entre deux ou plusieurs compagnies dont les
voitures passent, pour leur propre commodité, sur les lignes les unes desautres, afin d’éviter
les frais et retards aux points de correspondance; chaque compagnie, en moyenne, envoie
3 peu prés un nombre égal de voitures sur les lignes des autres compagnies, ¢t par coosé-
quent les frais pour P'usage des voitures sont & peu prés balancés, et elles économisent les

19
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frais de transbordement. Aucunc compagnie ne préterait ses voitures & un étranger, ou
au public, aux prix mentionnés par le major Harness. '

185. Le major Harness dit que le prix est élevé pour le serviee rendu ;—vous n’ad-
mettez pas cela ?

Je n’adwets pas ccla.  Par exemple, il parle d’un farthing par mille pour les plate-
fbimes ; ce prix couvrirait & peine les frais de réparation et de roulaze des plateformes,
suns rien laisser pour U'intérét sur le cot ou Pusage des voitures.

186. Quel est le colit moyen de vos voitures & voyageurs ?

La moyenuc du cofit de nos voitures de premidre elasse est d’eaviron $3,000.

187. N’avez-vous pas quelques arrangements cn vertu desquels les voitures de pre-
mi‘erg\I classe sont échangées et expédides sur d’autres lignes ?

Non.

188. Vcus étes-vous procuré le tarif qui aurait dii étre annexé au contrat de Vexpress?

Pas encore; je I'ai demandé par télégraphe, et j’espére le recevoir dans le cours de Iz
journce.

! 189. Votre fret étranger, disons de Détroit & Portland, est transporté & des taux diffé-
rents de ceux portés sur vos tarifs, n’est-ce pas ?

Oui; les tarifs que je vous ai donné sont les tarifs locauxz pour le Canada.

190. Le tarit du fret étranger varie fréquemment, n’est-ce pas ?

Constamment.

191. Bt est beaucoup plus bas que le tarif loeal?

11 Uest quelquefois, et quelquefois il ne 1’est pas.

192. Sur quel principe vous appuyez-veus pour établir un tarif de fret étranger plus
bas que celui du fret local ?

Lie fret dircet ou de long parcours
convois & Ja fols, et il ghregdrt toute la Iy
stations Intermédiaireq pe '
Les stations Jocales son
ces stations cn pet)

pbus arrive en grande quantité, par charges de
pe sans étre dérangé. Les frais qu’entrainent les
gent affectéy par le roulage des trains directs.

e trrintfniesgour/Tef besoins du trafic local; le fret arrive &
fuantités, et il faut celui de plusieurs de ces stations pour en charger
un convoi. ler est qu’un train de fret local qui arrive complétement chargé ) sa
destination, v’a{pas/en réalité, eu la moitié d’une charge, en moyenne, sur toute la distance
parcourue par l¢Train.

193. M. Walter 8hanly était gérant du chemin de fer Grand Trone c¢n 1860, n’est-ce
pas ?

Oul.

194, Quand a-t-il été nommg, et combien de temps a-t-il été gérant ?

Je ne puis le dire exactement ; je crois qu’il a été gérant pendant trois ou quatre an3
en toat.

195, Eu réponse 4 la question 177, qui lui {ut poséc par [a commission dont M.
Langton était président, M. Shanly dit : ¢ Les tarifs pour le fret ne sont pas établis & un
taux uniforme, par mille, partout, le colit par mille diminuant en proportion de I'anugmenta-
tion des distances. De petites charges, transportées & de petites distances, doivent toujours
étre souinises & des taux plus élevés, en proportion, que des charges considérables trans-
portées & de longues distances ; et le trafic local doit toujours payer plus cher, mille pour
aiille que le trafic du parcours entier parce que les dépenses qui résultent du premier,
sout de beauconp plus considérables que celles du dernier. La cause des plus grandes-
dépenses d'un trafic local comparées & celles d’un trafic de parcours entier, se trouve con-
sister dans la sommes moins considérable de services utiles rendus par les locomotives, dans
le coltt de I'entretien des stations intermédiaires, magasios etc., avec leur corps d’agents,
portiers, gardiens des rails mobiles ou aiguilles, pour faire les entrées dans les livres, et
wanceuvrer les marchandises, et voir 3 placer les trains sur les gares d’¢évitement.
J/intér8t sur le colit primitif des stations et de leurs gares d’évitement, doit aussi étre
compté contre le trafic loeal. I/éclairage, le combustible et les taxes, forment d’autres
ilems usscz considérables dans la dépense. Quant ) ce qui a rapport au service effectif
des locomotives des trains locaux, il est comme de raison, moins, mille pour mille, que
celui rendu par ceux des trains de parcours eutier, qui partest avec une charge compléte,
taudis que la locomotive du train loeal part souvent n’ayant que deuz ou trois chars
ou quelquefois n’en ayant pas du toub et est obligé de precdre sa charge 3 mesure qu'il
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avance, déplagant les chars ct les mettant sur des gares d’évitement, & chaque station, ou
un char ou deux, ou peut-&tre pas plus qu'un char a demi-chargé, se trouvent i Y'attendre.”
C’est 13 un exposé assez cxact de la question entre le trafic étranger ct le trafic local,
n'est-ce pas 7 .

Je crois que oul, ct il s’accorde avee mes réponses.

196. Pouvez-vous dire st le taux du fres sur le trafie étranger a varié depuis que M.
Shanly a rendu son témeignage ?

Il 2 varié considérablement ; il dépend des prix exigés par les autres lignes.

197. Quel est % peu prés le taux actuel du fret, par tonneau, entre Détroit et Portland ?

Aujourd’hui il est d'un peu plus de 2 centins par mille.

198. Lorsque M. Shanly a 6té examiné, il a div qu'il était alors de 1% centips par
tonneau et par mille, entre Détroit et Portland ?

Souvent, en été, il est de moins d’za eentin par mille.

199. A la question 32, le comité de la chambre d’assemblée, en 1860, ayant demandé
3 M. Shanly : « Pouvez-vous faire des profits en trapsportant le fret & 846 milles pour 50
centins par 100 Ibs. 7 répondit: « Oul; je suis prét & prendre le fret direet & ce taux.”—
Pensez-vous que cela paierait ?

Oui, en grandes quantités.

200. Dans le cours de ses remarques, publiées dans 'appendice 14 du rapport de M.
Langton, M. Shanly dit: ¢ J’ai déj% mentionné que quant au fret de parcours entier ou au
fret étranger, nous ne faisions ) présent que trés-peu d’affaires; juste assez pour conserver
nos Tapports avee nos pratiques de l'extréme ouest. Le montant de ce genre de trafic qui
nous est maintenant offert est trés-covsidérable, et & des taux qui, comparant le coflit né-
cessairement plus considérable de son transport avec celui des affaires locales, sont au moins
aussi rénumératifs que ceux qui pous rapporte la plus grande proportion de notre fret
local.”—Croyez-vous que cette observation soit juste ?

Qui, s'il nous vient en assez grande quantité pour cn faire des charges de convois.

201. Que regardez-vous comme un prix profitable, maintenant, pour le transport du
fret local ?

Deux centies par tonneau, par mille, laissera un profit sur une distance de pas moins
de 200 milles.

202. Pensez-vous, alors, que le taux mentionné par M. Shasly, dans sa réponse d la
question 32 ci-dessus mentionnée, paicrait aussi bien ou mieux que les prix locaux que vous
chargez & présent ?

Oui, pourva qu'il vientc en grande quantité.

202. Cela est d{, je suppose, aux dépenses diverses inhérentes au trafic local dont
vous avez déjd parlé ?

Oui.

204. Le département des postes prétend qu’une réduction considérable devrait lui étre
faite & cause de la continuité de son service.—Admettez-vous la justesse de cette prétention ?

Jusqu'd un certain point.

205. Daus le service postal, le méme espace est toujours employé dans les deux sens.
—Un pareil service ve devrait-il pas étre accompli pour un prix moindre que vous n’exigez
d’upe pratique ordinaire ?

Le but que I'on désire atteindre en fixant les taux est, tout en faisant un prefit, comme
de raison, d’attirer autant de fret que possible sur la ligne. Daus le cas du département
des postes, la quantité ou I'espace est toujours le méme, ct le prix payé est aussi toujours
le méme, quelqu’usage quil fasse de 'espace. Dans le cas des prix de transport des
voyageurs, les billets de retour ou de saison sont ‘accordés afin d’encourager les gens &
voyager davantage. La compagnie du chemin de fer, au moyen de ces arrangements, ac-
croft le total des rccettes de ses trains, et par conséquent les profits qu'ils rapportent. Mais
dans le cas du service de la malle, c’est le département des postes qui retire le bénifice du
sureroit de quantité qu’il place dans I'espace qu’il occupe. ‘ '

206. Je crois qu'il est uniformément admis, en Angleterre, que I"uniformité et la con-
stance du service doivent entrainer une diminution considérable daus les prix de transport?

J’ai d6jh dit que je erois que la continuité du service devrait donner droitan départe-
ment des postes d’obtenir une réduction, mais je ne crois pas qu’elle doive &tre considérable.
v 207, Je vois que le capitaine Huish, dans }e l%vyg age vous avez ey la bonté de mg
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préter, fait une réduction de moitié, dans le cas de la compagnie Caledonian, & cause de la
continuité du service ?

Je vois, en recourant & ce que dit le capitaine Huish, qu'il fait les remarques suivsn-
tes: “ En réalité, nous ne faisuns guére de différence entre nos meilleures .pratiques, celles
qui nous paient les plus fortes sommes, daos les taux que nous leur demandons et ceux que
nous exigeons des petits expéditeurs, et le fret de quelques-unes d’entre elles est aussi con-
sidérable, ¢t presque aussi constant, et bien moins coliteux, que celui que nous donve le
département des postes ; mais tous les gérants de chemins de fer désirent agir libéralement
envers une entreprise qui posséde un caractére national, ct c’est cette considération qui a
porté la compagnie Caledonian & accepter ma recommandation qu’en égard 3 cetle  cons-
tance de service, la moitié de la somme susdite devrait 8tre déduite, et réduire par conséquent
cctte somme de 7s. 104d. & 8s. 11%d. par mille.”” Je concours dans le raisonnement du
capitaine Huish, mais avec tout mon désir d’agir libéralement envers le département des
rostes. je ne puis admettre la conclusion qu’il en tire. Lec parlement du Canada a
déeide que tous ceux qui se serviraient du chemin de fer paieraient le méme taux, et comme
de raison, si cette décision est boune pour le public, elle est honne aussi dans le cas du dé-
partement des postes. En réalité, les compagnies de chemins de fer ne varient pas leurs
tarifs en faveur de ccux qui expédient de grandes ou de petites quantités de fret.

208. Je vois que les paquets de journaux, qui sont expédiés en méme quantité tous les
jours, ne paient que moitié prix, en conséquence de l'uniformité et de la constance du
service ;—n’est-cc pas le cas?

Le chemin de fer Grand Trone ne porte pas de paquets de journaux.

209. Je vois que Sir Rowland H3ll, davs sa réponse 3 la question 1782, devant le
comité de 1854, dit: * Eo prenant en considération que le service est quotidien, je ne suis
pus certain, que si nous payiouns la méme somme que paie le public poar I’envoi d’un seul
paquet, nous ne paierions que dans quclques cas plus que nous ne payons aujourd’hui ; mais
si le bureau de roste ne payait pas plus que le public n'a coutume de payer pour un service
(ui revient rézuli¢rement tous les jours, alors nous paierions beaucoup moins. Je puis dire,
comme exemple, que I'une de nos malles les moins cotiteuses est celle pour laquelle nous
avons fait un arrangement avec la compagpie du Great Northern, et en vertu duquel nous
payons pour nos sacs de malle le prix ordinaire chargé pour le trabsport des paquets, c’est-
a-dire, le prix entier que n’importe qui paierait pour un seul paquet; et bien que nous
¢éparguions & la compagnie tous les frais de la remise de ces sacs, et que nous payions plein
prix, c’est une malle trés-économique. Je sais que des personnes qui envoient des paquets
de journaux tous les jours, paient sur quelques lignes—sur la London and North- Western,
par exemple,—Ila moeitié des taux ordinaires, et nous serions trés contents d’étre placés sur
le m&me pied. Comme de raison, je parle des trains ordivaires. Lorsque nous prescrivons
les beures du train, il est juste que nous payions pour ce privilége.”—Que dites-vous cela?

Je ne puis dire quel est le taux pour les paquets de jourpaux en Angleterre.

210. M. Shanly, dans sa réponse & la question 17, posée par le comité de la chambre
d’Assemblée, qui siégeait en 1860, dit :—*“ Il y a si peu d’articles de commerce général
daos notre colonne de premidre classe, que nous ne croyons pas nécessaire de faire aucune
réduction considérable pour le transport & une longue distance, comparativement au par-
cours partiel, et on ne le demande jamais. La compagnie d’Express fait une grande partie
des affaires comprises dans notre colonne de fret de premidre classe; nous en faisons bien
peu.”—Est-ce encore la méwe chose aujourd’hus ?

Non, je ne le crois pas. Le fret de premiére classe est en moindre quantité que celui
des autres classes. mais il est considérable et va en augmentant.

211. M. Shanly dit: ¢ nous en faisons bien peu.”—DPensez-vous que cela ait cessé
d’8tre vrai?

Ce u'est pas le cas maintenant. :

212. Pouvez-vous nous dire quelle est la variation comparative, ou en quelle propor-
tion se trouve aujourd’hui le fret de premiére classe comparativement au total du fret ?

Nou, je ne le puis.

Par M. WICKSTEED :—
213. Vous avez dit que la dépense moyenne du roulage des traigs, I'uya dans Vautre,
était g’e,mirw.x 86 centing par mille, n’egf-ce pas ?
ui, ) ’
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214. Quelles devraient &tre les recettes de ces trains pour les rendre assez profitables,
en comptant les dépenses et Pintérét -

De $1.75 2 $2.00. En Angleterre, ’on calcule que les profits nets d’un traia, par mille,
devrait étre de 55 3 60 pour cent de ses recettes totales. C'est 13 le chiffre donné par le
capitaine Huish, daus le livre déj% cité.

215. Cela s’appliquerait également aux trains de voyageurs et de fret ?

Oui. Les profits des trains de veyageurs sur le Grand Trone, d’aprés les chiffres déja
donnés dans mon témoignage, sont d’environ 23 pour cent du total des recettes.

216. Regardez-vous les trains mixtes comme des trains de parcours ?

De parcours partiel, transportant le fret local.

216a. Sont-ils plus dispendieux que les trains de long parcours, ct pourquoi ?

Oui, ils le sont ; ils font le trafic des stations locales, les dépenses de toutes ces stations
§'y appliquent, et, comme leur marche est réglée de manidre & ce qu'ils aillent 3 une plus
grande vitesse que les trains de fret, ils ne portent pus plus que la moitié du poids ordi-
naire d'un train de fret ordinaire d’entier parcours.

217. Les trains de fret d’entier parcours arrétent-ils & quelques stations?

Seulement lorsque cela est nécessaire pour y preundre du bois et de Peau.

218. Les trains mixtes arrétent-ils & toutes les stations, et cela augmente-t-il la dépense,
et, dans ce cas, pourquoi ?

Oui,—par I'application constante des freins qui augmente la dépense.

219. Lorsque vous dites qu'un train devrait gagner de $1.75 & $2.00 par mille pour
payer, voulez-vous parler d’un train de voyageurs, de cing chars cn moyenne, tel que men-
tionné dans une partie antérieure de voire témoignage ?

’ Qui.

220. De quel nombre de chars seraient respectivement composés ua train mixte et un
train de fret, rapportant la méme somme ?

Pour un train mixte, dix ou douze chars de fret et un char de voyageurs tous bicn
remplis. Pour un train de fret, environ 20 chars d’environ 19 tonneaux de fret chaque, en
moyenne.

221. Combien de bagage accordez-vous par voyageur ?

Ceot livres. ‘

222. Combien faites-vous payer pour bagage extri?

Environ le double du prix du fret de premiére classe.

223. Le bagage extrd est expédié dans le méme char, mais pas dans le méme compar-
timent que les malles ? ,

Oui.

224, Dans votre lettre au maitre-général des postes, en date du 21 juillet 1863, vous
donnez une estimation du surcroit de dépense pour le roulage des trains de nuit compa-
rativement aux trains de jour,—croyez-vous encore que vos chiffres soient exacts, et avez-
vous quelque chose 3 ajouter ou & changer aux raisous que vous avez données d ce sujet ?

Je crois que ce que j'ai dit est exact. J’ai déjd dit quel était le sureroit de dépenses
aux stations pour le surcroit d’enployés, de combustible, d’éclairage, ete., il y a plus d’em-
ployés sur les traios de nuit que sur les trains de jour. Le colt de quelques unes des
voitures employées sur les trains de nuit est plus grand que celui des voitures des trains
de jour. - La nécessité d’expédier des trains de nuit exige un plus grand nombre de
voitures, et les risques d’accidents sont plus grands la nuit que le jour. En examinant
Vensemble de toutes ces circonstances, je crois que Pestimation faite en juillet 1863 est
plutdt au-dessous qu'au-dessus de la réalité. o

225. Eo demandant un surcroit de compensation & cause de la rigneur de I'hiver en
Canada, faites-vous cette demande & I'égard de toute la ligne du Graad Tronc, ou seule-
ment  I'égard de cette partie que vous considérez comme ¢tant plus défavorablement
située, sous ce rapport, que les autres chemins de fer en Canada, ou dawns les parties
septentrionales des Etats-Unis ?

A Végard des chemins de fer en Canada, je erois que notre ligne occupe une plus
mauvaise position, relativement au climat, qu’aucune autre ; quant auxz chemios de fer des
Etats-Unis, je consideére que la ligne du Grand Troue, & Pest de Kingston, est plus dispen-
dlieuse et plus difficile  exploiter qu’aucune autre ligne du gentinent, sous le rapport 4y
glimat: h ‘ :
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226. Quelle proportion de surcroit dc dépenses pensez-vous &tre cncourue, en raison
de la plus grande rigueur du climat, sur cette partic de votre chemin de fer située & est
de Kingston, comparativement & celle qui est située & Pouest de Kingston ?

Je vois que durant les deux dernidres années, la moyenue des dépenses, y compris le
renouvellement de la voic permanente, a ét¢ d’eaviron 70 pour cent des recettes. Si nous
n’avions pas d’hiver en Canada, je ne croit pas qu'elle dépasserait 50 pour cent ; et sur ce
surcroit de 20 pour cent,’dd aux effets du climat, je suis d’opinion que les trois quarts
proviennent sur la ligne de P'est de Kingston.

227. Vous voulez dire que le désavantage éprouvé par votre chemin de fer, & I'est de
Kingston, sous le rapport du climat, relativement aux autres chemins de fer du Canada ou
des Btats-Unis, équivaut & la somme mentionnée dans votre derniére réponse?

C’est 13 mon opinion.

%28. Quel est le colit du pont Vietoria, 3 part I'intérét accumulé depuis son achéve-
ment ?

Un million et demi sterling.

229. Quel cst le coit, par mille, des 912 milles de chemin de fer Grand Trose du
Canada, & part Vintérét et le cofit du pont Victoria ?

) Le cotit, y compris le matériel roulant, est entrc neuf i dix mille louis sterling par
mille.

230. Avez-vous quelques dépenses annuclles d faire & propos du pont Vietoria, et
quelles sont-clles ?

Il y 3 des gardiens & chaque extrémité, jour et nuit; des ouvricrs sint constamment
cmployés » poser de nouveaux rivets; des hommes sont cmployés & tenir la voie en bon
état dans le pont, y compris les poutres sur lesquelles elle repose, et il faudra peinturer le
pont & certaines années d’intervalle, ce qui cofitera trds cher.

231. Pouvez-vous donner une estimation de la moyennc de dépense annuelle?
¥ Non; mais en y comprenant le peinturage, elle sera considérable sur un certain nombre

anndes.

232. Avez-vous jamais fait d’arrangemdnts avee quelqus autre compagunie pour le
passage de ses trains sur le pont, ou pour le transport du fret ou des voyageurs sur le poot
pour cette compaguie, et dans ce cas, quel prix avez-vous demandé ?

Nuls trains autres que ccux du Grand Tronc ne sont jamais passés sur le pont
jusqu’aprés 'amalgamation du chemin de fer de Champlain, mais durant trois ou quatre
ans auparavant, pendant que la riviére était infranchissable, nous prenions les voyageurs
du chemin de fer de Chawplain entre Montréal et St. Lambert, en leur chargeant 25 centins

ar téte.
? 233. Dans votre mémoire imprimé, vous parlez du pont de Menai, sur le chemin de
fer de Chester & Holyhead, et du paiement fait & son égard par le département .des postes
A la compagnie de chemin de fer ;—pouvez-vous denner plus de détails, & propos de ce paie-
ment, que ce que vous dites dans votre mémoire?

Je crois que ce que je dis dans mon mémoire est exact et représente exactement les
faits.

234. Connaissez-vous les prixz payés par les compagnies de chemins de fer, ou par les
voyageurs dans les trains de chemins de fer, pour traverser le pont suspendu de Niagara?

Il nc passe que des trains de voyageurs du Grand Occidental sur ce pont, et cette com-
pagnie loue le pont & prix fixe par année, savoir : $45,000 par anuée, pour ie tablier dupont.
Les voyageurs qui ont des billets du chemin de fer peuvent passer sur le pont pour le prix
quils ont payé pour ces billets, le péage 6tant compris dans les billets du chemin de fer.
Si les voyageurs montent sur le convol sans billets, on leur fait payer 25 ceutins pour tra-
verser le pont. '

235. Convaissez-vous le cofit de ce pont suspendu ?

Xotre ¢ing et six cent mille piastres.

PAR LE PRESIDENT.

236. Dans votre réponse & la question 214, vous dites que Ja moyeune des recettes
devrait étre de $1.75 & $2.00 par mille, et cette réponse cst basée sur un caleul du capitaine
Huish & I'égard des chemins de fer anglais.—Ce calcul n’est-il pas basé sur une somme ‘qv,i,
§uﬂirz{x\it A payer l'intérét sur les frais de gonstruction ayssi bien que les dépenses? . .~

Oni, - :

Uit
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237. La moyenne des déboursés de capital en Angleterre n’est-elle pas beaucoup plus
forte que sur le Grand Trone. ‘

Onui.

238. Pouvez-vous dire qu'elle a 6té en moyenze la mise de fonds sur les chemins de
fer anglais ?

Je pense qu’elle est maintenant de £35,000 3 £40,000 par mille,~—~mais cela comprend
intérét payé pendant la construction des travaux.

1 2?39. Connaissez-vous la moyenne des recettes des chemins de fer anglais par
mille ?

Je ne puis le dire de mémoire.

240. MM. Colburn et Holley disent, dans lcur livre, qu’elle a été de $1.44 en 1856.

Je n’ai aucun doute que cela soit exact. . ‘

241. Connaissez-vous la moyenne des recettes de tous les chemins de fer de I’Etat de
New-York ?

Je ne puis le dire de mémoire.

242, MM. Colburn et Holley disent qu’elle est de $1.76,

Je n’ai aucun doute qu’elle soit plus élevée maintenant.

243. Les dépenses moyennes sont plus fortes sur les chemins de fer de New-York que
sur le Grand Tronc, n’est-ce pas?

Oui, dans la proportion de $1 3 86ets, c’est-d-dire en comparant I'époque actuelle sur
le Grand Tronc avec Pannée 1855 dans ’Etat de New-York. Depuis cette époque,-les
dépenses par mille de parcours, sur les principales lignes de New-York, ont considérable-
ment dimipué.

244. Les recettes nécessaires dont vous parlez, $1.75 & $2.00, pour rendre les trains
profitables, seraient beaucoup plus considérables qu'en Angleterre ou dans VEtat do
New-York en 1855. :

La réponse que j’ai & fairc & ceci est qu'en Canada nous avons moins de trains.de
voyageurs que sur les grandes lignes de V'Etat de New-York, et comme le capital employé
) la construction des voies ferrées en Canada et aux Etats-Unis est & peu prés le méme, il
nous faut néeessairement faire un plus grand profit sur chaque train qu’il n’est nécessaire
Q’en faire sur le grand nombre de trains dans I’Etat de New-York. Le méme raisonnement
s'applique  la comparaisen entre le Canada et I’ Angleterre. Dans ce dernier pays, les trains
sont bien plus nombreux qu’en Canada, ¢t comme de raison un moindre profit sur chacun
d’eux produira un plus grand résultat total qu’au Canada, odt les trains sont peu nombreux.
De fait, la fréquence des trains en Angleterre comparativement au Canada est en plus:
grande proportion que le surcroit des frais de construction entre les deux pays.

245. Vous avez dit que chaque voyageur pouvait avoir 100 lbs. de bagage ; mais en
réalité le poids des bagages n’est-il pas illimité? .

Non; nous faisons payer ’excédant de poids; telle est notre habitude.

246. Vous dites, en réponse 3 la question 220, que pour un train mixte, 10 ou 12
chars de fret et un char de voyageurs, tous bien remplis, et pour un train de fret, environ
20 chars d’environ 10 tonneaux de fret chacun, gagneraient $1.75 & $2.00 par mille ;—un
char de voyageurs, bien rempli, ne gagnerait-il pas par lui-méme $1.80 par mille, sans
égard aux chars de fret?

Si tous les siéges d'un cbar de voyageurs étaient remplis, sur toute la route entre
Montréal et Toronto, i1 donnerait $1.50 par mille. En pratique, un char de voyageurs n’est
jamais parfaitement rempli. '

247. Quel est 1a moyenne du prix exigé des voyageurs locaux ?

Le prix varie sur les différentes sz2ctions de la ligne, et il varie en hiver et.en été. La
moyenne est actuellement de moins de 2ets. par mille entre Québec et Sarnia.

248. Vous avez parlé du colit des chars de nuit comme étant un article de dépenses de
surcroit ;—les voyageurs paient-ils davantage pour s’en servir.

Oui,—50cts. par lit.

249. Cette surcharge n’a-t-elle pas pour but de compenser les dépenses supplémentaires
de ce char? : , :

Oui. : -

250. En parlant da pont de Menai dans votre mémoire, & la page 19, vous dites:—
¢« (e haut prix est payé A raison du cofit du pont de Menai, pour lequel le département des
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postes paie £20,000 sterling par année & la compagnie de Chester 3 Holyhead.”—Con-
naissez-vous I'arrangement faitavee la compagnie du chemin de fer de Chester & Holyhead ?

Je n’en connais pas les détails.

251. N'est-ce pas un arrangement fait avec la compagnie avant que le pont ne fitt
construit ?

Je crois que oui.

252. Sir Rowland Hill dit, en réponse & la question 74, devant le comité de 1855 :—
“ En vertu d’un arrangement fait par la trésorerie avec la compaguie, il y a plusieurs années,
le département des postes paie, pour le transport des malles entre Chester et Holyhead, une
somme ronde de £30,000 par année; cette somme excede de beaucoup ce qui serait payé,
cn toute probabilité, en vertu d’un arbitrage. Autant gue nous pouvons en juger, nous
pensons qu’environ £14,000 ou £15,000 par année, sur les £30,000, ¢’est-A-dire, prés de
la moitié, peuvent &tre regardés comme un excédant de ce qui serait accordé par arbitrage ;
et la moitié de cet excédant devrait &tre en justice imputé & I'Irlande.”—I1 porte 3 £14,000
ou £15,000 la somme payée & I'égard du pont. Est-ce exact?

D’aprés la réponse de Sir Rowlund Hill, cela ne paraft &étre simplement qu’une esti-
mation de sa part sans une connaissance précise des faits. Si le prix spéeial payé A cause
du pont n’excéde pas £15,000, cela laisse le taux du paiement, sur le chemin de fer
proprement dit, 3 prés de 50 pour c:nt de plus que sur toute autre ligne anglaise. Sile
prix spécial est la somme que j'ai mentionnée, et que I'on me dit &tre exact, cela laisse le
paicment, pour le chemin de fer proprement dit, & un chiffre qui ne varie pas beancoup de
ce qui est payé sur les autres lignes.

253. Cet arrangement n’avait-il pas été fait par la trésorerie, et non pas tar le dépar-
tement des postes, avant que le pont ne fiit construit?

Je crois que oui.

254. La somme payée ne doit-clle pas &tre réduite en proportion des recettes de la
compagnie ?

Je ne sache pas que tel soit 'arrangement, et je crois que le paiement n’a pas été réduit
jusqu’ici, autant que je sache.

255. A la question 8779, devant le méme cowité, Yon demande & M. Page de dire
quels autres chemins de fer regoivent des compensations élevées, et en réponse il dit :—
“ Je crois que le prix le plus élevé qui soit payé ) aucune compagunie en Angleterre est
payé i celle de Chester & Holyhead, qui s’éléve & 5s. par miile pour les trains-poste de jour
et de nuit.” Bt sur demande qui lui est faite de dire quelle est la somme réelle, il répond :
——< Nous payons une somme annuelle de £30,000, ce qui, en calculant, revient & environ 5s.
par mille pour chaque train.”” On lui demande alors si ¢’est 13 une somme fixe constatée,
et il répond :—¢ Ces £30,000 sont une somme fixe qui devait &tre payée pendant cing ans,
lesquels sont expirés en mars dernier, et elle sera continude ou arrétée, suivant ce qu’auront
été les recettes de la compagnie.”—Pensez-vous que cela soit un exposé exact de Parrange-
ment conclu entre le gouvernemant et la compagnie de Chester & Holyhead ?

§'il est payé 5s. par mille au cliemin de fer de Chester & Holyhead, c’est environ 8s.
de plus par mille que ecc qui est payé, en moyenne, aux autres chemins de fer anglais.
Quant 3 la réduction de ce taux en proportion des reccttes de la compagnie, je vois que
dans le budget soumis au parlement anglais pour le transport des mailes par chemins de
fer durant 'année 1863-64, Particle de la compagnie de Chester, & Holyhead est porté &
£30,000. Le témoignage de M. Page en 1855 quant & la réduction anticipée du taux de
paiement ne s'est donc pas encore réalisé.

Par M. WICKSTEED :—

256. Dans une partie antérieure de votre témoignage, vous avez dit quelles étaient Jes
recettes moyennes, par train et par mille, sur votre chemin de fer, d’aprés le rapport semi-
annuel. Il appert d'aprés ce méme rapport que les profits nets de ia compaguie ne lui
perwettent pas de payer I'intérét sur tout le capital. Quelle proportion faudrait-il ajouter
aux recettes moyenunes de chaque train, pour lui permettre de payer 5 pour cent sur tout le
capital de toutes sortes, en supposant que les dépenses de la compagnie ne fussent pas
augmentées, mais seulement les recettes 7

Environ 50 pour cent des recettes brutes.
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PAr LE PRESIDENT :—

257. Les recettes dela compagnie pourraient étre doubléessaps augmenter les dépenses ?

Oui sans augmentation sensible. - '

M. Brydges étant informé qu’il peut ajouter ce qu’il voudra, dit qu’il n’a rien &
ajouter ) présent & son témoignage. Il dépose le tarif mentionné dans la question 188.
(L est inséré plus haut, & la suile de la convention qui suit la réponse & la question 176.)

M. Griffin dit qu’il n’a aucune question & poser & M. Brydges.

C. J. BRYDGES.

28 février 1865.
L’honorable JorN SANDFIELD MACDONALD est assermenté et examiné :—

PAR LE PRESIDENT :—

268. Vous étiez procurcur-général pour le Haut-Canada et premier ministre en 1863,
p’est-ce pas ? '

Qui.

259. M. Brydges dit dans ses réponses aux questions 49 3 63, ce qui suit :— ¢ 49,
Les changements du mois de mai 1863 furent-ils faits & la suite d’'une demande du dépar-
tement des postes 7—Non, ce ne fut pas & la suite d’une demande par écrit, mais apreés de
fréquentes entrevues entre le maitre-général des postes, M. Foley, le chef du gouvernement,
M. Sandfield ¥ acdonald et moi-méme. 1ls prétendaient que le départeinent des postes avait
le droit d’exiger que la marche des trains fit d’accord avec les besoin§ du ‘service, ‘tandis
que de mon cbté, je we montrais prét & le faire moyennant un paiement raisonnable. Enfin,
je consentis & mettre en force les tableaux du mois de mai 1863, sur la promesse qu'ils me
firent que la question de paiement seraif réglée sans délai.—>50. Il n’y avait eu jusqu’alors
aucun arrét en conseil ni demande écrite requiérant la compagnie de changer la-marche:de
ses trains 7—Non.—51. Quand les trains furent-ils changés 7—Le 18 mai 1868.—52. En
quoi consistait cc changement 7—1I1 consista & expédier un train de nuit entre Montréal et
Québec, aller et retour, ¢n corrcspondance avec les trains de jour entre Toronto et Montréal,
et un autre train semblable entre Toronto et Montréal, aller et retour.—53. Le changement
fait le 18 mai 1863 existe-t-il encore ?—OQui ; il 0’y eut aucan changement par suite ‘de
Varrét en conseil du mois d’aofit 1368.—54. Voulez-vous dire que ces changements n’eussent
pas 6té faits, sice n’efit été6 des promesses que vous regfites en avril ou mai 1863 ?—Cer-
tainement.—55. Jugedtes-vous ces changements profitables ou non % la compagnie ?—Treés-
peu profitables, et je ne les eusse pas effectués, si ce n’efit 6té en considération des demandes
et des promesses du gouvernement.—56. Vous pensez que des trains de Toronto 3 Québec,
interrompus 3 Montréal pour la nuit, répondraient autant qw’aujourd’hui aux-exigetices du
transport des voyageurs —Sans doute, si je n'en étais empéché par le service “postal, je
n’expédierais que des trains de jour entre Toronto et Montréal et entre Montréal et Québéc.
—57. Vos recettes du service des voyageurs se sont considérablement accrues depuis votre
entrée en fonctions 7—Oui ; le nombre des voyageurs pour le semestre’ de juin 1862:4tait
de 831,277, pour celui de 1864 il s'est 6levé & 523,284.—58. Pouvez-vous indiquer la pro-
portion des voyageurs de parcours complet et de parcours partiel 7—L’accroissement des pre-
miers a été d’environ 43,000, et d’environ 147,000 pour les derniers.—--59. Ne pensez-
vous.pas qu'un changement dans le systéme suivi enire les mois de jaavier et mai 1863
ferait du tort & un trafic de voyageurs aussi considérable que celui que vous venez ‘de men-
tionner ?—Non, je ferais ce changement demain si je n’étais empéché par le département des
postes.—69. Avez-vous effectué quelqué changement daus les trains & I’ouest de Toronto
d’accord avec les demandes du maitre-général des postes et de M. Macdonald en mai 1863 ?
—Oui, par un double service entre Toronto et Sarnia.pour correspondre avec celui de Toronto
et Montréal. —61. Ce changement n’eut-il pour buf que de satisfaire le dépa'rtemépt?éi»‘l?as
gyiqyexy@pt,—gg- Nefit 6t6 la demande des sutarités: postales; epsior-vouy-gHestus to



150

changement pour répondre aux besoins de votre trafic de voyageurs ?—Il n’eilt pas été aussi
considérable.—63. Vous affirmez que ce fut 4 la demande du maitre-général des postes et de
M. Macdonald que fut fait le changement qui s’appliquait & la marche des trains & I'ouest,
comme d Vest de Toronto 7—OQui.”-—Veuillez nous dire ce que vous vous rappelez s'étre
passé en ces occasions? .

Lorsque le gouvernement Macdonald-Sicotte est monté au pouvoir, en 1862, il y avait,
je crois, dcux trains par jour eotre Montréal et Québec. Ce gouvernement aunula le
reovoi A un arbitrage des difficultés postales entre le Grand Tronc et le gouvernement,
qui avait été ordonné par nos prédécesseurs. M. Brydges, M. Watkins et autres attachés
au Grand Trone protestérent, tant pav écrit que verbalement, contre la conduite suivie par
le gouvernement. On m’assura fréquemment moi-mé&me qu’d moins qu'une nouvelle aide,
sous une forme ou sous une autre, pe {{it donnée au Grand Trone, il était incertain si le
chemin pourrait continuer & fonctionner. Je maintenais que les arrangements en force re-
lativement & Ja compensation accordée pour le service postal devaient étre regardés comme
suffisants, ce que M. Brydges avait souvent nié. Dans le cours de novembre 1862, je erois, il
fut fait un changement, soit dans la marche des trains, soit en enlevant complétement I'un
des trains, qui diminuait considérablement les facilités dont le public avait joui jusque-la,
relativement au service postal. Le maitre-général des postes, M. Foley, fut chargé d’attirer
Iattention de M. Brydges sur ce changement, qui avait été fait sans que le moindreavis en
efit été donné, que je sache, excepté peut-&tre un court avis aux autorités du département
des postcs que la malle pouvait &tre envoyée par le train tel qu'établi. Je pensai avec mes
collégues  cette époque, que ¢’était 13 I'un des moyens par lesquels on voulait forcer le
gouvernement 3 se rendre aux demandes de la compagnie, et nous ne voulions pas accorder
V'augmentation demandéz pendant les préparatifs que nous faisions pour faire sanctionner
par la législature nu moyen par lequel le différend qui existait entre le gouvernement et le
Grand Tronc pfit étre renvoyé a un arbitrage en vertu d’une loi. Il est vrai que M. Brydges
a toujours dit qu’il était prét & donner an département toutes les facilités en son pouvoir
pour I'expédition des malles, mais qu’il fallait que le département lui ep donndt l'ordre, et
qu’il demanderait une compensation spéciale pour cela. Si je me rappelle bien, le maitre-
géunéral des postes refusa de donner aucun ordre ;—dans tous les cas, le gouvernement avait
décidé de s’abstenir de prendre le contrdle des heures de marche du Grand Trone, par des
ordres verbaux ou du département. Lorsque je dis & M. Brydges qu'il était étrange que
tant que nos prédéeesseurs avaient été au pouvoir, il n’avait été fait aucun changement
dans la marche des trains de Québee, tel que celui qu’il venait de faire, et que ce n’était que
depuis qu'un changement de gouvernement avait eu liew qu’il avait exercé le droit de
changer les trains, il me répondit que I'ancien gouvernement avait montré une disposition
i s’occuper de la question, en renvoyaut Ja question de rémunération 3 un arbitrage, €t
Yespoir d’un résultat favorable de cet arbitrage avait porté la compagnie 4 continuer, bien
que cela it 3 son grand détriment, & faire marcher le train jusqu’a I'époque du changement,
et que ce n’était qu’d son corps défendant qu’il avait été forcé de faire ce changement.
J’al déjd dit qu’il m’avait toujours pressé, et de fuit qu’il m’avait invité de lui faire donner
des ordres pour faire changer la marche des trains de manidre 3 convenir aux besoins du
département des postes, et qu'il 8’y contormerait volontiers. Un bil fut présenté, durant
la session de 1863, par lequel un mode de réglement devait &tre adopté relativement & la
compensation du service postal fait par le Grand Trone. Cette mesure ne devint “pas lvi,
en conséquence d’une décision prise par le gouvernement de s'occuper lui-méme de la ques-
ticn de compensation & la compagnie. M. Brydges me pressait constammwent de voir & ce que
Vaffaire £t prise en considération par le gouvernement ou le département des postes, parce
que la position des affaires de la compagnie empirait. La dissolution du parlement et les
élections qui s’en suivirent empéchérent le gouvernement de s’occuper de cette question
ausst 18t que nous Pavions désiré. Jest pendaat cet intervalle que j'ai di converser avee
M. Brydges A propos des inconvénients soufferts par le public & cause de son changement
de traios, contre Jequel le maitre-général des postes avait fait des remontrances quelques
mois auparavant. Je puis lui avoir dit que ¢es chances de réussite auprés du gouvernement
ne seraient pas acerues en essayant, comme il Je faisait, de punir le public en changeant les
trains de cette maniére, et que je croyais qu’il valait bien mieux, dans Vintérét: de la ccm-
ragnie, se mettre bien avec le public, qui était trés jaloux des nombreuses tentatives ‘da
Grand Trone pour obtenir de Vargent du offre public ou des paroles & cet effet; M. Brydges,
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en cette circonstance comme dans toutes les auntres, répéta qu’il était prét 3 changer la
marche des trains pour accroitre les facilités de transport des malles, si on lui en donnait
Pordre. Comme je savais que le gouvernement avait décidé de ne pas controler ni paraitre
contrdler la marche des trains sur le Grand Trone, ce quiaurait donué & M. Brydges 'avan-
tage qu’il désirait obtenir pour demander une plus forte compensation, j’évitai soignense-
ment et refusai méme de donuer aucun ordre. Jene promis. non plus, aucune compensation,
directement ou indirectement, au-del de ce que j’ai déja rapporté comme suzgestion de
ma part pour P'engager & ne pas soulever le préjugé du public, Il est vrai que M. Brydges
savait que la généralité des membres de la chambre, qui accordaient leur coufiance au gou-
vernement, avaient exprimé ’avis que le gouvernement devait s’occuper de cette question
plutbt que la législature, tel qu'on le proposait,—et qu'un grand nombre d’amis du gouver-
nement suggéraient une mwarge pour l'action du gouvernement allant jusqu's 8150 par mille,
d’autres $140, d’autres 8130, et d’autres $100. ~ Le chiffre le plus élevé devait comprendre
le service accessoire et les conducteurs. M. Brydges peut avoir été induit i faire le chan-
gement en mai 1863, par 'espoir qu’une subvention plas favorable au Grand Troae pourrait
surgir de la reprise en considération de la question.

260. Alors je comprends que vous dites que vous n’avez ni ordonné ni demandé qu’il
fat mis un train de nuit cotre Montréal et Québec, en chaque sens, pour correspoudre
avec la marche des trains de Mootréal 3 Toronto ?

A moins que ce que je lui ai dit que les changements qu’il avait faits étaient pleins
d’inconvénients ne soit interprété comme une demande. Je n’ai donoé aucun ordre.

261. Ou un train de nuit entre Toronto et Montréal, en chaque sens; ce sont la les
changements que 'on dit avoir eu lieu ?

Certainement non.

262. Vous avez dit que votre gouvernement était bien déeidé de ne pas contrler ou
peraitre contrdler la marche des trains de la compagpie du Grand Trone. Vous rappelant
cela, croyez-vous possible que vous ayez ordonné les changements importants dans la marche
des trains dont M. Brydges a parlé ?

Jene le pouvais pas; et je puis ajouter que j'ai fréquemment dit au mafitre-général
des postes de faire bieu attention de.ne pas s’engager verbalement ) aucun arrangcwent qui
filt contraive 4 ses communications officielles avec le Grand Trone.

263. Vous rappelez-vous avoir demandé un changement dans le service & 'ouvest de
Toronto ?

Jamais; cette question ne m’a jamais ét¢ soumise, autant que je me rappelle.

Par M. BrypgEs :—

264. Vous dites que votre gouvernement avait décidé de n’exercer aucun contrdle
quelconque sur la marche des trains, et que vous avez particuliérement dit au maftre-
géuéral des postes de ne pas faire en conversation privée ce qu'il ne devait pas faire
officiellement ?

Le gouvernement n’a jamais ignoré son droit de contrdler ’heure de marche des
trains, que la loi lui permettait d’exiger; wais je répéte que le gouvernement ne voulait pas
exercer ce pouvoir, depuis son entrée au pouvoir jusqu'd ce que je m’en sois retiré.

265. slors, je comprends que vous dites que de fait le gouvernement n’a jamais,
pendant que vous eu étiez le chef, donné aucun ordre officiel & la compagunie 3 ce sujet ?

Pas que je -sache ou que je me rappelle. Je veux dire dans ls sens que M. Brydges
désirait que nous le fissions.

266. Voulez-vous avoir la bonté d’écouter la lecture de la lettre suivante, qui m’a é46
adressée officiellement par le secrétaire du département des postes, le 16 septembre 1862,
et dire si cette lettre n’est pas un ordre officiel d’expédier les trains d’une certaine maniére ?

* DEPARTEMENT DES PoOSTES,
¢ 16 septembre 1862.

“ Mons1EUBR,—Relativement aux observations que vousavezadresséesan maftre-général
des postes, le 28 ultimo, au sujet du temps d’ané; pendant lequel les malles venantde
Pouest & destination du siége du gouvernement, sont retenues & Montréal, depuis le 8
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courant, je suis chargé, par le maitre-général des postes, de vous informer qu’il considaré
cette interruption des trains contraire -3 Particle des statuts qui régle le transport des
malles par le Grand Trone.

¢ Le sens de la loi ne saurait permettre qu'une compagnie de chemin de fer chargée
de transporter les malles entre deux villes sur la partie la plus importante de la ligne puisse
3 son gré, malgré les représentations du mattre-général des postes, interrompre le service et
retenir les lettres pendant 17 heures & une station. Le maitre-général des postes me charge
donc de vous inviter & rétablir la communication non-interrompue entre Toronto et Québec,
de fagon & ce que les malles soient expédiées et délivrées, aux points extrémes comme ang
stations intermédiaires, sans autres interraptions ni arréts que ceux qui sont nécessités par
les besoins du service.

« (Signé,) Wi WHITE, Secrétaire,

“ C. J. BRYDGES, écuier,
¢ Chemin de fer Grand Trone, Montréal.””

Je ne sache pas qu'une telle lettre ait été écrite. Elle doit avoir 6té écrite plutdt
comme une suggestion indiquant I'inconvénient éprouvé par le public que cowme un ordre
positif. Ce qui prouve que M. Brydges lui-méme ne la regardait pas comme un ordre
positif, ¢’est qu’il a refusé d’obéir & ce que la loi lui enjoignait de faire lorsqu’il serait
riquis de faire quelques services particuliers.

267. La question u’était pas sur D'interprétation que j’ai formée moi-méme A cette
lettre, ou sur ce qui a été fait ensuite, mais bien si cette lettre, et surtout les mots « le
maftre-général des postes me charge de vous inviter 3 établir la communieation non-inter-
rorzpue entre Toronto et Québec,” n’étaient pas un ordre officiel positif de faire marcher
les trains d’une manidre particuliére pour la commodité du département des postes 7.

Je m’en tiens aux termes de ma dernidre réponse; & mon avis, ¢’était plutdt de
suggestion qu'un ordre positif.

.. 268. Savez-vous que le 11 décembre 1862, une lettre me fut adressée par M. Griffin,
officiellement, disant qu’elle était écrite par ordre du maftre-général des postes, demandant
de nouveau l'expédition de certains trains particuliers, dans laquelle il entrait dans de plus
grands détails sur le service qu’il voulait faire accomplir, et dans laquelle il disait entre
autres choses :—* Le maitre-général des postes approuve I'arrrangement actuel des services
entre Montréal et Toronto, pourvu qu’il y ait, tous les jours, un service régulier, aller et
retour. De Toronto & London, il demande un service journalier continu, de fagon  ce qué
les malles de Montréal et des localités intermédiaires soient expédiées & I’ouest 3 Varrivée
des trains A Toronto, et que les malles de London et des localités intermédiaires soient
rendues & Toronto ) temps pour correspondre avec les trains de l'est. II demande-que la
malle parte de Montréal pour Québec & P’arrivée des trains de Youest, et que la malle ne
parte pas de la Pointe-Lévi pour I'onest avant 4 heures de I'aprés-midi de fagon 3 correy-
poodre 3 Montréal avec le train qui se rend & Youest. A Pouest de London et i I’est de la
Pointe-Lévi, les arrangements resteront les mémes. De Montréal 3 Portland, le maftre-
général des postes demande un train hebdomadaire expédié immédiatement 3 l'arrivée de
la malle de 'ouest & destination d’Europe, et correspondant avec le départ du vapeur de

* Portland ; de méme un train de Portland & Montréal immédiatement- aprés Varrivée du
vapeur d’Europe.”—N’est-ce pas 13 un ordre positif du département des postes, d’expédier
des trains non-seulement dans un certain sens, mais b des heures particulidres ?

La lettre parle pour elle-méme. Jo répdte que lintention du gouvernement, comme
je I'ai déju dit, était de laisser le Grand Trone agir 2 sa guise & 1’égard de Pexpédition des
traing; tout en faisant des remontrances contre un changement qui incommodait le publie.

269. Je suppose qu’il y a une différence entre des suggestions et des ordres, et que
lorsque des lettres ordonnent de faire certaines choses, un pareil langage ne tombe pas sous
acception ordinaire &’une suggestion ?

Lia lettre parle pour elie-méme.

270. Alors, l'intention bien arrétée du gouvernement, telle que vous 'avez expliquée,
D’a jamais été modifiée ? ‘ '

Pas que je sache.
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[ —————

271. Pensez-vous qu'un bill présérté par un membre du gouvernement epgage le
gouvernement dont il fait partie & suivre la ligne de conduite indiquée dans ce bi17 -

Oui, mais il ne faut pas le regarder comme obligatoire jusqu'a ve qu’il soit devenu loi.

272. Un &l a ét6 présenté au parlement, le 18 mars 1863, par le maftre-général des
postes, & propos de P'arbitrage du service postal par chemin de fer, ete., et ce L4il était une
mesu(r)e Slu gouvernement, n’est-ce pas ?

w. -

278. Vous admettez que ceci est une copie de ce bil ?

Je suppose que ¢’est le méme 27l

274. Je trouve dans ce bl les clauses suivantes :— Relativement aux chemins de
fer déja construits ou en voie de l'étre, ou qui le seront 3 P’avenir en cette province, le
mattre-général des postes pourra, par avis par écrit revétu de sa signature, et remis i la
compagnie de chemin de fer, exiger que les malles et les officiers du bureau de poste,
accompagnent les malles on autrement, soient transportés et expédiés par ce chemin de fer,
dang les trains ordinaires ou dans des trains spéciaux, selon qu’il péurra le désirer, aux
heures, de jour ou de nuit, qu'il POUITa fRET i ive rmeinrrrnsicassierariansecnairerticsrranosnanens
........ . ; et pourvu aussi que si le maftre-général des postes exigeait en aucun temps la
circulation journali¢re d’un train ou de trains 3 des heures différentes de celles ordinairement
arrétées par la compagpie de chemin de fer 3 cette époque, il devra en donner sept jours
d’avis préalable.”—Ces clauses n’indiquent-elles pas que Vintention du gouvernement était
de promulgier tels ordres relativement & la marche des trains qui puissent répondre 2 ses
besoing, et non pas de se contenter des trains que la coripagnie pourrait expédier?

Jexéponds que nous étions sur le point de législater 3 nouveau relativement au
service postal et au moyen d’établir une compensation; par conséquent nous avens eru
nécessaire de définir plus particulidrement que ce qui était contenu dans aucune loi anté-
rieure la manidre dont le service devait &tre fait, et I'obligation de la compagnie de remplir
ses engagements. Il n’avait aucun rapport avec les arrangements alors existants. ‘

275. Mais le 3iZ! dit positivement que le gouvernement aura droit de fixer les trains
et ¢’était 13 la politique contenue dans le 5:7.

Partie de la politique contenue dans le &Il

276. Le &ill n’est jamais devenu loi ? :

a Le %1/l n’est jamais devenu loi; I'opinion publique y était opposée, et il fallut Paban-
onner.

277. A la fin de la session de 1863, vers la fin d’avril ou au commencemeut de mai,
Dous avons eu, vous et moi, des discussions & ce sujet, et ces discussions etirent pour résultat,
aprés des démandes réitérées de votre part et-de celle du maitre-général des postes, de me
faire consentir ) mettre un train pour répondre aux besoins du département des postes,
sur votre promesse de faire régler 12 question de rémunération avant les- électionis alors
prochaines ;—n’est-ce pas le cas? _ : - . : )

J’ai déja dit, dansmon interrogatoire principal, la nature et-la substande de toutes les

"conversations que j’ai eues avec M. Brydges. A la fin de cette session, le maftre-général
des postes, M. Foley, résigna, en sorte qu'il ne pouvait pas avoir fait cette pronesse 3 cette
époque. Je ne me rappelle aucunement d’aucun changement fait dans 18 marche dés trains
alors, spécialement dans le but de répondre-aux besoins du-département des postes.

278. Le 6 mai 1863, j'adressai & M. Griffin, sous-maftre-général des postes, une
lettre congue en ces termes :— v o

“ CHEMIN DE FER GBAND TRONC D& CANADA,
‘ % BUREAU DU DIRECTEUR-GERANT,
' 4 Montréal, 6 mai 1863.
« CHER MONSIEUR,—Pout remplir la promesse que je vous ai faite lors de nos conver-
sations en présence de MM. Randfield Macdonald et Foley, samedi dernier, je. prends la

liberté de vous transmettre le tableau des heures de départ des trains sur ce chemin de
fer, durant P’été prochain 3 commencer de lundi, 18 mai courant :— ‘ ‘
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“ W, H. Griffin écuier,

¢ A I’OUEST DE NONTREAL.
. « Trains descendant.
¢ Partiront de Détroit (heure de Chicago) d.eecurecuennnn 6.10 a.m.

¢ Partiront de Sarnia (heure de Toronto) & ..ccceeeccersren 9.20 a.m.
¢ Arriveront & Toronto (heure de Toronto) &....ceveveeees . 420 pm.
¢ Partiront de Toronto (heure de Montréal) u........ veree 9,15 pm.
‘¢ Arriveront & Montréal (heure de Montréal) d............ 9.00 a.m.
¢ Trains montant.
¢ Partiront de Montréal (heure de Montréal) A............. 7.30 a.m.
¢ Arriveront & Toronto (heure de Montréal) A............. 1115 p.m.
¢ Partiront de Toronto (heure de Toronto) d...... -...... . 11.15 p.m.
“ Arriveront & Sarnia (heure de Toronto) d........creeeeee 5.50 am.
¢ Arriveront & Détroit (heare de Chicago) & ...ccevureeees 8.10 a.m.

¢ A I’EST DE MONTREAL.

¢« Trains descendant.

“ Train mixte de Montréal & Island Pond & ... -rvveeniiiirenn venecenes
¢ Train express de Montréald.....c.cveeiiiiiiniiiiiniieecuerrineieiienns
€ Arrivant 3 QUEbEC Devireeriiiiiiiieiiitiriiit et tiet et aeneevnn
¢ Train omnibus de Montréal & ......evvrrveriiiciuiicnieensieeriesnananiee .
“ Arrivant 3 Island Pond & .ceeiveceniciieniionniiieceniene cerrean ceanene
¢« Un train mixte partira de Richmond pour la Pointe-Lévia .........
€ ATIIVADE Doet tieiiit ceereereniiiii e sie s e eaeen ceenvernenass
¢ Un train de fret partira de Montréal Xoo.ovennivinienniicinnennnnnnnes
¢ Arrivant & Richmond & 4.00 a.m. Ce train peut prendre les sacs

en destination de Québec qui arriveront & Montréal par le train

de Pouest diicveeeeeiieniieeiineniiiinnnnan. rereestssennnes s tnrrenarirnnens

¢« Trains montant.

# Train express de la Pointe-Lévi duueevererrreiiiiers cvrriiinieciiennaes
¢ Arrivant & Montréal & ..coovivevreniiniienne vrctreiereimeinenieeennnaee

« Arrivant & Richmond A..c.iiiieniiniiiiieiiiiiiiienineieniiaeiiansseense

¢ Train mizte d’Island Pond d...eciivivnriieericiineeiiiece s ioennnnnnans

« Ari'ivant 3 Montréal & temps pour se relier au train quotidien de
"QUESE seveesrecersersossnrarersenensronsosseessersansssesssosssasencossosane

¢ Ce train passera & Richmond & 2.00 a.m., et il pourra prendre les
malles du train de Québec pour les remettre au train quotidien
de l'ouest de Moutréal,

¢ Train omnibus & Island Pond d...cveiviiiniiiininiinnins oo veeeveees .

“ Arrivant & Montréal d.ececeueeiiniienciininniiianiini e, eens

6.10 p.m.
9.15 p.m.
5.30 a.m.
7.00 a.m.
10.30 p.m.

6.00 p.m.
10.00 a.m.
10.00 a.m.

5.25 p.m.

8.10 p.m.

8.30 a.m.
3.30 p.m.
10.00 p m.
500 p.m.
12.00 (minuit.)
4.30 a.m.
12.00 (midi.)
11.00 p.m.

10.30 p.m.

3.80 p.m.
10.00 p.m.
6.00 p.m.
1.00 a.m.
9.00 a.w.

¢ En vertu des arrangewments ci-dessus, il y aura deux trains quotidiens entre Détroit

et Montréal et entre Montréal et Québec, établissant une communication directe, sans
aucun retard nulle part, entre cette dernitre ville et les bureaux de poste qui en sont 2
Vouest.

“ J’espére que le développement de nos affaires et le réglement de la question postale

¢ Yies arrangements dont j'ai parlé auront lieu le 18 du courant.
¢ Votre dévous,

¢ Sous-maftre-général des postes,
“ Québec.”

nous permettront de maintenir ces arrangements, qui ont été faits dans I'intérét du public
et du département des postes.

« (Signé,) C. J. BryDaEs.
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—Cet arrangement des trains n’a-til pas été fuit & votre demande et sur votre promesse
que le taux de rémunération serait fixé avant les élections?

Je n’ai aucun souvenir des changements qui sont indiqués dans ce document, et je
répéte que toute promesse de nous occuper de la question de la rémunération du service
postal avant les élections, n’avait aucun rapport quelconque avec les changements qui ont
pu &ire apportés par la compagnie dans Ja marche de ses trains.

279. Vous étes-vous jamais objecté & la lettre que je viens de vous lire, disant que les
changements seraient faits conformément 3 nos consultations, comme étant inexacte sous
le rapport des faits ?

Je n’ai aucun souvenir d’avoir jamais vu cette lettre ou d’avoir été consulté & son
égard.

& 280. N’avez-vous pas promis positivement que le taux de rémunération serait réglé par
le gouvernement avant les élections alors prochaines?

Je ne puis nier avoir fait cette promesse, ¢’est-a-dire que le gouvernement s’occuperait
de la question dans le but de la régler avant les élections, et je désirais sincérement remplir
cette promesse. La raison qui m’en a empéché est que sept de mes collégues sortirent du
gouvernement avans Ja prorogation de la chambre, ou immédiatement aprés la prorogation,
et en ayant la permission de Son Exzcellence, j’invitai d’autres messieurs 3 les remplacer.
Il me fut impossible d’obtenir leur consentement & entreprendre investigation, parce
qu’ils ne voulaient prendre aucune responsabilité entrainant I’emploi des deniers de la
province avant que d’étre réélus par leurs commettants. La question fut ensuite abordée
par M. Mowat, le saccesseur de M. Foley comme maftre-général des postes, comme on peut
le voir par son rapport officiel.

281. Ne m’avez-vous pas dit, aprés la résignation dont vous parlez, qu’il était entendu
par ceux qui entraient dans le gouvernement, aprés quelques réunions de vos partisans, que
la question devait étre réglée avant les élections? ‘

Je ne me rappelle pas avoir dit cela; mais je répéte de nouveau que je pressais un
réglement auprds de mes collégues, pour la raison que j’avais, avant leur eptrée daos le
gouvernement, formellement promis que Ja question serait examinée avant les élections,
majs je ne pus les y faire consentir, pour les raisons que j’ai déjd données. Je n’ai ancun
doute que M. Brydges a pu rester sous 'impression, d’aprés les conversations qu'il a enes
avec moi, que mes nouveaux collégues entreprendraient cctte tiche avant les éleetions.

282. Eu réalité, les promesses qui ont- été faites, ct sur la foi desquelles je prétends
avoir fait les changements en question dans la marche des trains, ces changements et ces
promesses ayant été faits en méme temps,—n’ont pas été xemplis ?

Ces promesses n’ont pas été remplies. Je nie que les changements dans la marche des
trains, 8’il en a été proposé, aient eu le moindre effet sur l'intention ‘du gouvernement %
’égard de la question postale.

283. Ne vous ai-je pas pressé le plus possible de remplir les promesses qui avaient été
faites, tant verbalement que par lettres ?

J’ai en effet regu des lettres & ce sujet. Personne n’aurait pu travailler plus assidf-
ment que M. Brydges, depuis le premier jour de mon entrée au gouvernement jusqu’s ma
résignation, couvrant une période de prés de deux ans, & faire reconnaitre par le gouverne-
ment;l Pimportance de la réclamation de la compagnie pour la rémunération du service

ostal.
P 284. Vous rappelez-vous avoir regu une lettre de moi, en date du 23 octobre 1862,
dont celle que je produis maintenant est une copie marquée J. ?

[Copie.] “ CEEMIN DE FEBR GRAND TRONC DU CANADA.

¢ Bureaw du Directeur- Gérant,
“ Québec, 23 octobre, 11 heures P. M., 1862,

¢« MoN Crer MoNSIEUR,—Je viens d’arriver de Montréal, malgré une dépéche que
J’ai regue aujourd’hui de M. Foley, me disant qu’il ne serait pas prét avant mardi prochain
& faire rapport au conseil sur la question postale. Je dois vous demander, comme chef du
gouvteimement, d’egaminer sérieusement la position dams laquelle e trouve gituée cetie
questign,
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¢ Avant que vous ne partiez tous pour I'ouest avec Lord Monck, vous m’avez promis
quausgitbt que vous seriez de retour cette question serait réglée, et M. Foley, que je vis
avant votre départ, me dit qu’il serait prét & cn finir sous un mois de cette date. 1l y a
maintenant prés de siz semaines de cela. h

¢« J’ai vu M. Foley la semaine dernidre, le lendemain du retour du gouverneur-général,
et vendredi dernier M. Foley m’écrivit, exprimant son regret de ce qu'il ne pouvait pas
terminer son rapport cette semaine-13, & temps pour que je pus communiquer avecl’Angle-
terre par le steamer de cette semaine, mais disant: ‘¢ vous pouvez cependant .compter. que
vous pourrez le fiire par le prochain steamer.” J’ai vu M. Foley et vous samedi dernier,
lorsque la méme chose me fut répétée, et je communiquai le fait qu'une déeision serait
rendue cette semaine, par télégraphe vid la Pointe-aux-Péres, samedi dernier.

¢ 11 fut entendu que je devais venir ici mardi dernier, afin que la question fitt réglée
au plus tard demain.

“ Au moment oll je me préparais & partir de Montréal, je regus une dépéche de M.
Griffin, me disant que M. Foley ne serait pas prét avant jeudi, et me demandant de venir
agjourd’hui. )

¢ Je répondis & M. Foley que je serals certaicement ici, et que je comptais sur sa
promesse de régler l'affaire cette semaine. Je vous envoyal une dépéche au méme effet.

"« Environ une heure avant le départ du convoi, anjourd’hui, je regus une dépéche de
M. Foley me disant qu’il ne serait prét A faire rapport que mardi prochain, et me deman-
dant de remettre mon voyage & lundi soir. ’

¢« Je me décidal & venir tel qu’il était convenu, et me voici.

“ Je vous demande maintenant, parce que c’est une question importante et pour la
compagnie et pour le gouvernement, de régler cette question cette semaine conformément
& vos promesses.

¢ 81 vous ne le faites pas, je serai personnellement placé dans une trés fausse position,
ct cela fera naitre des soupgons en Angleterre que je serais trés fiché de voir soulever,
d’autant plus que j’apprends que M. Howland s’y rend par le steamer de samedi, et je suis
convaincu que s'il part du Canada sans que le gouvernement ait réglé une affaire amssi
importante affectant le département dont il est le chef, I'on croira en Angleterre qu’il y'a
quelques raisons inexpliquées pour remettre cette affaire et ne pas remplir les promesses
que j’ai été autorisé par vous et M. Foley & faire & mes commettants en Angleterre, que
la question serait réglée cette semaine sans faute, . '

¢ Veuillez me faire savoir & quelle heure je pourral vous veir demain matin.

“ Votre trés-obéissant,

« (Signé,) C. J. BrYDGES.
“ L’honorable J. 8. Macdonald.”

Je n’ai aucun doute de I’avoir regue.

PAR LE PRESIDENT :—

285. Les lettres du 16 septembre 1862, et du 11 décembre 1862, ne vous ont pas 6t6
soumises ? . S R
Non, autant que je m’en rappelle.

’ar M. BrRYDGES :—

286. En autant que le maitre-général des postes a pu demander Pexpédition de trains
spéciaux par ces lettres, il agissait en contravention & la ligne de conduite arrétée-de yotre
gouvernement ? o S I

Oui, car I'intention du gouvernement -¢tait de se servir des trains ordinaires de la
compagnie, et non pas d'exiger des trains spéciaux, excepté pour des besoins extraordinaires,
comme d’aller et venir de Portland avec les malles Anglaises.

287. Ne m’avez-vous pas dit, vers 'époque mentionnée dans ma lettre 3 M. Grifin du
6 mai 1863, ou en quelque autre ternps, que si nous ne faisions ‘pas marcher les trains de
manidre % convenir au département des postes, une requéte serait. présentée 3 la conr du
banc de la reine ) Toronto, afia d'en obtenir wn' href do Mandaimus pour nouy ohliger ds

Je faire?

TR
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M. Brydges m’a souvent assuré que les embarras de la compagnie causeraient trés-
probablement la suspension des- trains: sur toute la ligne, & moins que justice ne lui ft
rendue par le gouvernement canadien, et il ajoutait,—que deviendront alors les malles?
J’avais coutume de répoundre que nous en courrerions le risque, et que tant gue le chemin
serait en opération, je n’avais aucun doute qué le gouvernement pouvait exercer le pouvoir
do contrbler la marche des trains s'il le désirait, ct qu’il pourrait demander un Aeandamis
pour forcer la compagnie d'obéir & sés ordres. Je pe parlais ancunement de ce proedédé
comme étant unc menace.

J. 8. MacpoNALD.

WirLraM HENRY GRIFFIN, écuier, sous-maftre-général des postes, esi assermezté et
interrogé :—

ParR LE PRESIDENT :—

208§. Vous étes depuis plusieurs années sous-maftre-général des postes ?
Dui.

289. Les arrangements des détails pratiques du département retombent sur vous ?

Oui, depuis 1857, en vertu du statut.

260. Vous avez cu une connaissance intime des intentions du gouvernement ct des
différents maitres-généraux des postes, relativement & l’administration des affuires du
département.

Oul.

291. Y a-t-il eu quelque ligne de conduite arrétée relativement au serviece requis des
différents chemins de fer, et dans ce cas quelle était-clle ?

La ligne de conduite était que le département des postes devait se corvir des trains des
chemins de fer pour les besoins Je la malle, suivant qu’ils étalent établis de temps a autre,
et suivant les heures de marche des différentes compaguies. '

232. Cela a-t-il toujours été votre opinion arrétéc ?

Toujours.

293. Les différents gouverncments ont-ils, autant que vous le sachiez, partagé cette
opinion ?

Oui.

294. Les différents maftres-généraux des postes oat-ils, autant que vous sachiez, pui- .
tagé cette opinion ?

A une exception prés, et cela pendant peu de temps, jusqu'dh ce que le maitre-
général des postes dont je parle, 'konorable M. Foley, se fiit convaincu que la ligne de
conduite générale du département était la meilleure.

295. Llon dit qu'en mai 1863, la compagnie du chemin de fer Grand Trone changea
Parrangement de ses trains, sur Pordre ou 3 la demande du maftre-général des postes et du
premier ministre du jour, en plagant de nouveaux trains entre Moatréal et Québec, Mont-

" réal et Toronto, et cntre Toronto et Sarnia.—Avez-vous cu quelque connaissance de cet
ordre ou de cette demande ?

Dans le cours de I'6té de 1862, la compagnie du Grand Trone, sans coasulter le dépar-
tement des postes, fit de nouveaux arrangements dans la marche de ses trains, qui curent
de trds grands inconvénients pour la transmission de la correspondance. Le maitre-général
des postes d’alors était d’opinion que cela était fait pour forcer le gouvernement & s¢ sou-
mettre aux desandes de la compagnie du Grand Trone, relativement 3 la rémunération du
service postal par chemin de fer. Agissant sous cette impression, le maitre-général des
postes adressa de nombreuses remonirances & M, Brydges, et alla jusqu'd lui demander de
faire marcher les trains autrement, de manidre ) mieux répondre aux hesoins du public. A
ces demandes, M. Brydges répondit qu'il ne disposerait les trains que suivant les intérdis
du trafic de la-compagnie, et noa pas pour convenir ‘au départemcat des postes, I moius
d’étre spécialement payé pour cela. Je représentai 3 M. Foley combien il serait impolitique
de mettre la compagnie du Grand Tronc en position de faire voir que le département des
postes 6tait intervenu dans Iarrangement de ses trains, et aprés beaucoup de discussion, il
admit la justesse de la ligne.de conduite suivie comme régle par le département, de s’abste-

21
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—

-

nir dc toute apparence d’intervention dans la marche des trains du Grand Trone. J’en pris
occasion d’attirer Pattention de 'honorable John Sandfield Macdonald sur Pimportance du
point en question; il partagea mes vues, et me ditqu’il prierait le maitre-général des postes
de s'abstenir d’adresser de nouvelles lettres ou demandes dont le caractére pouvait &tre si
facilement interprété d'une manidre erronée, & la compegnie du Grand Trone, et aucune
lettre de cette nature ne fut éerite, je crois, aprés le 11 décembre 1862. Cette lettre fut
dictée verlatim par M. Toley, bien contrairement & mon avis, parce que je m’étais aperou
que la compagnic du Grand Trone faisait, depuis quelque temps, de constants efforts pour
amener le département des postes & mettre les trains employés pour les malles dans la po-
sition de ce qu'on appeile ¢ trains d ordre” cn Angleterre. J’étais présent & la discussion
dont parle 3. Brydges dans sa lettre du 6 mai 1803, annongant ua changement de trains
pour le 18 du méme mois. Il {fut beaucoup parlé des deux c6tés des inconvénients de Var-
rangement des trains & cette époque, des réelamations de la compagnie du Grand Trone &
propos de Ta rémunération, du désir du gouvernement de régler la question aprés insucess
de la tentative de législation daps ce sens pendant la session qui tirait alors A sa fin, et de
Pespoir de M. Brydges qu'il pourrait arranger la marche des traios duvant 'été qui appro-
chait, Ge manitre & mieux servir les intéréts du pays dans la transmission de la correspon-
dance ; mais il ne fut {ait aucune demande positive, % ma connaissance, & I'égard de la
marche des trains d’aprés un arrangement particulier.

296. La demande d'un changement aussi considérable que eclui d’exiger de nouveaux
trains pourrait-elle avoir eu licu, conformément & la pratique de votre burean, sans que
vous en ayez eu connaissance ¥

Non. Je n’ai pas su qu'vne telle demande avait 6t6 faite, et je n’ai pas regu celte
notification comme étant i résultat d’une pareille demande.

297. Avcz-vous été notifié que la compagpie du Grand Tronc avait placé de nouveaux
trains entre Toronto et Sarnia, pour les besoins et d la demande du département des postes ?

Certainement non, car nous n'avions pas besoin de ces trains ¢t ne nous en servimes
pas. Quelque temps aprés que les arrangements de trains du 18 mai eurent ¢été notifiés an
département des postes, M. Brydges me fit observer que nous ne nous servions pas du
train de nuit & 'ouest de Toronto. Je lui répondis que non. Je supposais que nous n’en
avions pas besoin. Il me fit la méme observation quelques mois plus tard.

208. Quand le changement de traics & Pouest de Toronto, dont vous aviez regu avis
le 18 mai, a-t-il réellement cu lieu ?

Les trzins marchaient & Vonest de Toronto, b peu prés de la méme manitre, depais le
16 février 1863, tels qu'ils étaient annoaeds devoir marcher le 18 mai.

299. L’ou dit qu’uae résolution fut adoptée par Je conseil des directeurs de la com-
pagnie du chemin de fer Grand Trone, le 17 aolit 1853, que Ia compagnie transporterait
les malles par tous ses trains pour $110 par mille—Cette résolution a-t-ellg jamais 6té
communiquée & votre département, et quand ? ‘ '

La premidre covuaissance que j'aie cu de Vexistence de cette résolution m'est venue
dans le cours d'unc discussion entre le mattre-général des postes d’alors (M. Spenece),
M. Bidder, alors gérant du Grand Trone, moi-méme, et honorable John Ross, je crois,
en mai 1855, lorsque M. Ridder ayant dit que le département éfait tenu de quelque
maniére de payer au taux de $110 par mille au Grand Tronc, lc maftre-général des postes
le pria de communiquer au département une eopie du contrat ou de la eonvestion, ou quei
que ce fiit, par lequel il prétendait que le département était engagé. Le résultat fut la
réception d’unc lettre du sous-seerGtaire de la compagnie, en date du 19 mai- 1855,
contenant un extrait du procés-verbal d'use assemblée du conseil des directeurs du Grand -
Trone, tenue le 17 aolit 1853,  Cette. lettre disait que I'hovorable Maleolm Cameron
était présent, ct qu'il avait alors souserit en sa qualité officielle aux termes proposés.
La lettre que je produis, et marquée K, est celle dont je parle. '

“ (JOMPAGNIE DU CHEMIN DE FER GaAND TroMc pu CANADA,
“ ByREAU DU DIRECTEUR-GERANT,
¢ Montréal, 19 mai 1855.

“ Moxnsteur,— A propos de la conversation quia eu licu entre vous, I'honorable John' :
Ross, président de cette compagnie, et d’autres membres du conseil des directeurs, jeudi
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dernier, au sujet du compte de la compagnie conirc le département des postes pour le
service postal déja accompli, j’ai 'honneur de vous transmettre, & la demande du président,
un extrait du procés-verbal de 'assemblée des directeurs en aofit 1853, & laquelle P'hono-
rable Malcolm Cameron, alors maitre-général des postes, éiait présent, ct 3 laquelle il
souserivit, en sa qualité officiclle, aux termes proposés dans la résolution ci-jointe, savoir,
£27 10s. par mille par année,—~—pour chaque mille de transport des malles,—les conducteurs
chargés du soin des malles étant transportés gratuitement.
. ¢ J’ai 'honneur d’étre, ete.,
. “ Joun M. GRANT, Sous-Secrétaire.
“ L’honorable J. Spexnce, ‘
¢ Maftre-Général des Postes,
“ Québee.”

¢ Jixtrait du procés-verbal d’une assemblée du conseil des directeurs de la compaguic
du chemin de fer Grand Trone du Canada, tenue & Québec le 17 aofit 1853,

¢ Ppésents : L’honorable JouN Ross, président,

u JAMES MORRIs,
“ T. Hincks,
“ M. CAMERON,

1, F. WHITTEMORE, écuier,

Le colonel TAcus,

I’honorable PETER McGILL,

B. HoLMES, ézaier,

. W. H. Ponron, écuier,
Le capitaine REODES.
« Résolu,—Que lc maitre-général des postes soit informé que cette compagaie est préte

i transporter les malles par tous les trains ordinaires cireulant sur le chemin de fer, au prix
de £27 10s. par mille par année, y compris le transport d’un conducteur chargé des
malles.” :

¢¢ Vraie copie, ;
“JomN M. GRANT, :
€319 mai 1855.”

300. Le,gouvernement ou le département des postes a-t-il aceepté la proposition de la
compagpie du Grand Trone contenue dans la réselution da 17 aofit 1853 ?

Le département chercha d’abord A s’assurer §'i} avait ét6 fait quelque chose qui pit,
en 6quits; dtre regardé comme impliquant une convention ou un .contrat. ~L’honorable
Malcolm Cameron avait suceédé, comme maitre-général des postes, & 'honorable M. Morris,
le jour méme de la date de cette résolation. - Sur appel fait & M. Cameron, celui-ci dit que
&'l avait ét6 fait quelque arrangement, il I'avait 6t6 par M. Morris, tandis que M: Morris
répudiait I'idée qu'il efit en aucune maniérerendu le gouvernement responsable du paiement
d’un tel prix ; il déclara que ce'taux était, & son avis, extravagant, et pressa le maitre-gé-
néral des postes: de s"opposer X ce qu'il fitt imposé au gouvernement. Le département
refusa alors d’admettre qu'il était lié par la résolution du conseil du Grand Trone, qui n’af-
firmait pas I'existence d’un contrat ou d’une convention, mais qui disait simplement qu'il
était prét & accepter un ‘certain prix pour le transport des malles. Le département ne paya
pas ce prix.  Les malles furent envoyées, mais Pon considéra qu'elles étaient envoyées en
verta de Iautorité du statut, leur transport devant étre payé conformément au stitut, et non
pas d’aprés ce prétendu.contrat. L’on ne considérait pas que la notification “du prix’ que
le Grand Trone était disposé 3 charger, pouvait annuler T’opération’ du statut, & Pégard du
priz ) payer ) ce chemin de fer comme & tous les autres. = Cette opinion_fut tout d’abord
présenté an Grand Trone dans leslongues et nombreuses discussions qui curent ensuite lien
entre le départemient et lés représentants-du Grand Trone. .Le premier” paiement fat fait
le 15 juin‘1855; ¥'la ‘premidre-réquisition du Grand Trone, je'crois. * Des paiements sub-
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téquents furent faits par i-compte durant les années 1856, 1857, 1858 et 1860, en se tenant
toujours en deed d’un prix estimé & $70 par mille. Le 24 décembre 1860, il fut passé un
arrée du consell, déelarant que de fortes sommes éiaicut dacs par le Grand Tronc et autres
¢hemins de fer de la provinee, pour prits et honoraires d’inspection des chemins de fer, et
ordonnant que tontes sommies dues aux chemios de fer Grand Trone ct Grand Occidental
pour service postal fussent payées au receveur-général et portées au crédit de leurs comptes
avee la province. Conformément & cet ordre, le département eutreprit defaire le compte du
Grand Trope jusqu’an 31 déeembre 1860. Le département fut notifié que le gouvernement
consentait & abaodonoer le droit qu'il eroyais posséder de s'opposer au prix demandé par
‘o Grand Trone, de $110 par miile par année, pour le ten:ps qui 8'était écoulé jusqu'y la
promulgation de Parrét du conscil de septembre 1858 ; que pour le tewps écoulé depuis, la
déeision de cet arrds & I"égard du prix & payer devait &tre suivie; mais tout cn maintenant
le principe intact, le gonvernement désirait traiter libéralement avec la compagnie du Grand
Wronc dans ce réglement de comptes, autant que le§ circoustances le permettraient, en don-
nant la plus géuéreusc interprétation & toutes les questicus incidentes » la somme du service.
Sur cette base, comme les comptes du Grand Troze avaient toujours été présentés par tri-
wiestres se terwinant au 5 junvier, ete., tout le compre du - Grand Trone, jusqu’an 5 octobre
1858, & 8110 par mille, fut porté & son crédit.  Crédit lui fut alors donné depuis le 6 oe-
tobre 1858 au 31 décembre 1860, admettant qu'un double service, Fun de.nuit et Vautre
de jour, avait ¢t¢ aecompii sur toute la ligoe, pour un paiement équivalant au taux de $70
par wille par annde, pour ce double service. La compaguie fut sussi créditée du montant
qu’elle avait echargé pour service spéeial. Le résultat fut qu’il parut y avoir uaec balance
de $113,144.80 due & la compagnie, qui iut payée an receveur-général, tel qu'ordonné par
Parrét du conseil.

Leeprise de Uinterroqutoire de M. Grifiin.—1er mars 1865.
M. Grifiin désire ajouter ce qui suit & cc il a dit hier :

Il est trés possible que d’autres discussions alent eu licu ) cette époque entre le gou-
vernement et M. Brydges, auxquelles je n'etais pus présent. Je ne puis parler que de la
conversation particuliérement mentionnée dans la rttre de M. Brydges du 6 mai 1863,
durant laquelie il promit de commueciquer le plan ¢u'il se proposait d’adopter pour la
marche des trains du Grand Trone durant I'été. :

Quans b la lettre du 18 aofit 1853, signée par C. P. Rouey, alors directenr-gérant de
la compaygnie du Grand Troue, et adressée 4 honorable Malcolm Cameron, alors maftre-
géuéral des postes, je désire dire que, au meilleur de wa conoaissance, je I'ai lue pour la
premidre fois dass le témoignage de }. Brydges devant ce comité. Cette lettre n’a jamais été
déposée dans les archives Gu département ; etiln’en fut envoyé aucunc copie, pas plus que fa
lettre elle-m@me, lorsquen mai 1835 une copie de la résolution du 17 aodt 1853 fut trans-
misc au département, quand le maitre-général des postes d'alors intima que le département
wuvait aucune consaissance que cette résolution efit été passée, ou de 'existence d'aucune
convention i cet égard. Je remarque que cette lettre ne dit pas qu'un arrangement .avais
¢té fuit ou approuvé par le maftre-général des postes d’alors, la veille, mais qu’elle est tout
simplement un avis que la compagpie 6tait préze & faire cot arrangement.

301. Avant septembre 1858, le gouverneur-général.cn conscil avait pris en cousidé-
ration la question de la rémunération du service postal, afin de fiser un prix ;—la compa-
guie du Grand Tronc avait-elle regu.avis que le sujet était discuté, avant Varrét du conseil
cdu 18 septembre 1858 ? ' '

Il y avait cu, comme je Fai déjd dit, de longues ot fréquentes discussions avec les
représentants de la compagnic du Grand Trone, dans ie but d'en arriver ) établir une com-
pensation équitable pour le¢ service postal, et umne chose constamment admise dans ces
diseussions étzit que si le maitre-général des rostes et la compagnie ne parvenaient pas &
s'ent:ndre sur le priz & fiser, le gouverneur en conseil serait obligé de le faire. L’en con-
sidérait que le gouverneur en conseil Gtait sutorisé par le statut & établir un taux général
pour tous les chemins de fer qui lui paraitrait juste et expédient. Auenn t-ux général
n’aurait pu étre fixé par le gouverneur en conseil s'il avait fallu nécessairement adopter
certaines formes de procédures préliminaires  I’égard des chemins de fer alors .existants
La thése prouvée par un chemin de fer n’aurait pas obligé les autres, ef n’aurait pas, 3
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cette base, pourvu an cas ol d’autres chemins.de fer seraicot venus en opération daps
I'avenir. De fait, chaque chemin de fer aurait voulu faire &tablir un taux disticet ct
séparé par arrdt du conseil. L’on considérait de plus que la question avait beancoup
d’analogie avee la disposition du statut impérial relatif aun transport des malles et des dépé-
ches closes par les navires warchands ; chaque capitaine de navire est obligé de recevoir et
transporter tous les sacs de lettres qui lui sont offerts par le burcau de poste, & tel taux
de rémunération que les lords de la trésoreric peuvent fixer de tewps & autre. L’on n'a
jamais pensé qu’il fiit néeessairc ou suivant l'intention du statut qu'avant d’exercer ce
pouvoir les lords de la trésoreric fussent tenus de déclarer quel devait &tre ce taux sur
aucun autre principe que la dietée de lcur propre jugement. I’on pensait de plus que le
pouvoir donné au gouverneur en conscil de déterminer d’une manidre absolue la rémuné-
ration du service postal par chemin de fer, était une condition expressément attackée par
la Jégislature & Yoctroi d'un menopole de transport au chemin de fer.

802. Je comprends slors que vous admettez que Ja compagnie du chemin de fer Grand
Tronc n’avait regu aucun avis que la question de la rémunération du service postal était
sous la considération du gouverneur-général en corseil, avant que I'arrét du conseil de
scptembre 1858 ne fit rendu?

11 est dit dans le mémoire du Grand Trone que le président d'alors savait que Vaffsire
était devant le conseil, puisqu’il en était membre, et qu’il a combattu Padoption des taux
fixés par le conseil ; mais il n’cst pas 3 ma connaissavce qu’aucun avis officiel en ait 6té
donné & la compagnie.

303. Il n’a 6té donuné aucun avis officiel & la compagnic que le gouvernement regardait
le prix qu’elle demandait ($110 par mille) comme excessif, et qu’il se proposait dele
réduire, et Ja compagnic n’a pas 6t€ invitée & maintenir son droit de le recevoir ?

Le prix de $110 par mille réclamé par Ia compagnic, et le droit de la compaguie du
Grand Trone de dire quel devait 8tre ee prix, ont toujours été repoussés par le gouvernc-
ment; ¢t les fréquentes discussions qui ont eu licu entre la compagnie et le gouvernement
roulaient principalewent sur ce point, que le gouverncment trouvait les $110 par mille un
prix excessif, mais n’Gtait pas disposé b établir le prix avant que le réseau des: chemins de
fer du pays n’eltt pris plus de développement, bien qu'il fiit prét en attendant & .en venir
4 un arrangement avee la compagnie du Grand Trone, en zecordant un prix que le gouver-
nement regardait comme raisonnable. Le Graod Trone n’a 616 ouvert jusqu'h London
qu’en septembre 1858. Pendant ces discussious, le Grand Trone fut informé qu'en atten-
dant la décision du gouverneur en conseil, davs le cas oli on n’en serait pas arrivé 3 un
arrapgement mutuel, des paiements seraiant faits d-compte, dans les limites des prix que
le gouvernement, dans le cours de ees discussions, prétendait étre une rémunération raison-
nable pour le service du chemin de fer. Des sommes furcnt ainsi payées de temps d autre
-compte, et le Grand Trone savait parfaitement sur quelies bases elles étaient payées.

304. Les tentatives du maitre-général des postes pour induire la compagnie du Grand
Trone & conclure un contrat, aux conditions que le département jugeait raisonrables, ayant
éehoué, M. Smith, alors maitre-général des postes, entreprit de fizer le prix d’aprés ce qui
lui paraissait juste & lui-méme ; mais, si je vous comprends bien, il ne notifia pas Ja com-
pagnie qu’il était sur lc point d’adopter cette démarche, et ne linvita pas b appuyer sa
réelamation devant lui? .

Il 2’y cut aucun avis, que je sache, autic que par le fait que Je président du Grand
Trone était membre du gouvernement, et en communication constarte avee le maitre-général
des postes au sujet du prix du service postal. : :

305. M. Smith se mit 3 cxaminer ¢e qui serait un prix raisonnable, avee votre assis-
tance, et le gouvernement adopta ses vues, et Parrét du 18 septembre 1858 fut rendu par
le conseil 7 '

J’ai rapporté, dans mon second mémoire, les moyens que nous.avons pris pour arriver
3 un taux raisonnable ; notre désir était que les chemins de fer fussent payés équitablement,
et méme libéralement, pour leur service. Leé prix qui fut alors fixé nous paraissait juste,
et je o’ul pas encore vu réfuter les données sur lesquelles nous avons agi. .

306. Aprés que lc renvoi & P'arbitrage ellt 6té retiré, M. Mowat, alors maftre-général
des postes, s’empara de la question et I'efit-en considération pendant plusieurs mois, je crois,
p’est-ce pas? - coe : T : ,

Oui,
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307. La compagnie du Grand Trone a-t-clle cu avis que le maitre-général des postes
était engagé dans cette étude ?

Oui, comme on peut le voir pur les lettres et Jes mémoires de M. Brydges, dont Ia
plupart sort datés de juillet 1863, et qui sont annesés au rapport de M. Mowat.

308. A part I'avis que I'on peut inférer des doeuments dont vous parlez, a-t-il 6t¢ donné
quelque avis officiel & la compagoie, et la compagnie a-t-elle 6té appelée ou autorisée & ap-
puyer sa demande d’unc rémunération plus élevée & laquelle elle eroyait avoir droit, devant
le maitre-général des postes ?

Comme dans les occasions antéricures, lorsque Paffuire ent 6té entreprise, les commu-
nications entre le maftre-général des postes ct les représentants du Grand Troue furent
presque toutes verbales. Il v’y a pas cu, je crois, d’avis formel. '

309. La compagnie du Grand Trone demandait en méme temps, je crois, une somme
trés considérable, beaucoup plus que $110 par mille. Elie ne fut pas appelée, n’est-ce pas,
& Gtablir les raisous sur lesquelles elle se fondait pour faire cette demande ?

Ouni.  Le but des discussions de M. Brydges avee M. Mowat, et des mémoires, était
de montrer que le Grand Tronc avait droit i une trés forte rémunération. M. Brydges
n’'a pas, je crois, fixé définitivement une somme, mais il parlait généralement d'use somme
de plusicurs centaines de piastres par mille, par année.

310. La compagnic du Grand Trone n’a pas 6té, de fuit, appelée & fournir la preuve
de la vérité de ses allézués dans les différents mémoires soumis aux arbitres, au gouverne-
iuent et au maitre-géunéral des postes ?

BI. Mowat, je crois, a accepté ses plaidoyers comme 6tant la preuve qu’elle avait 2
fournir sur le sujet.

311. Savez-vous sousquelles circonstances I'arrét duconseil du 12 aotit 1863 a 6térendu ?

Qui. J’étals présent d la discussion entre les membres du gouvernement sur laquelle
T'arrét o été bas6. La majorité des membres du gouvernement considérait qu’au licu de
fixer un prix de ln manitre recommandée davs le rapport de M. Mowat, le taux de paiement
devait gtre établi de maniére & offrir & la compagnie du Grand Tronc un encouragement &
donauer unc continuité de serviee entre Québec et Toronto, par ua train de voyageurs direet,
et aussi & expédier un sceond train de voyageurs sur certaines sections du chemin entre
Québee fu P'est et London 3 Vouest. Aucun service particulier n’a ét6 preserit, mais si la
compagnic rendait le service prévu par Parrét du conseil, elle devait recevoir les taux de
paiement qui y sont établis. ‘
312. Quand le rapport de M. Mowat a-t-il été communiqué & la compagnie du Grand
Trone ? '

Je ne puis Ie dire.

313. Le service accompli par la compagnic du chemin de fer Grand Trone & Pouest
de Toronto, est-il aussi important qu’entre Toronto et Québec ?

Dans Pordre de Vimportance relative, je l¢ classerais comme suit: 1¢ de Stratford &
Montréal; 20 entre Montréal ct Island Pond ct Québec; et 3% les sections & 'oucst de
Stratford et & Vest de Québee.

S14. Alors vous placez sur le méme rang d’importance les parties du.chemin situdes
i Vouest de Stratford et & I'est de Québee ?

Oui, pour le département des postes.

315. Envoyez-vous des malles dircctes & 'ouest de Toronto, par le Grand Oceidental,
:xussi(‘;)ien que des malles locales ?

ai. :

316. N’est-il done pas important pour le départcment des postes qu'il puisse expédier
les malles directes entre Toronto et Détroit par les trains de la compagnie du Grand Trone ?

Non.

817. L'usage du chemin, & I'ouest de Stratford, n’cst done pas trés important pour le
département ? . ’

Pas aussi important que sur les autres sections. . .

818. Avez-vous les rapports du poids des malles passant sur les différents chemins

e fer employés par le département des postes, demandés il y 2 quelque temps?

Je n’ai pas encore regu ces rapports, mais j’espére les avoir pour samedi prochain.

819. Voulez-vous avoir la bonté de nous dire quelle est la nature générale des services'
its p ar les chemins de fer des Etats-Unis pour le département des postes de ce pays?



163

J’ai pris la peine de me tenir au courant de cette question depuis 80 ans, et dans mon
méwmoire fourni aux commissaires, commengant au troisidme paragraphe de la page 4, et
finissant au premier paragraphe de la page 6, j’ai répondu en substance 3 la question qui
m’est posée, et je crols que les avancés qui y sont faits sont vrais. Ils sont comme
suit :

« L service postal effectué par les chemins de fer américains a beaucoup plus d’analogie
avee celui des chemins defer canadiens que le service des compagnies anglaises, et on pour-
rzit s'attendre & ce que le tarif américain serait un mode avantageux de régler celu1 qui
devrait &tre adopté ici : aussi, me parait-il nécessaire d’examiner avec soin ce qu’on dit du
tarif postal des Kitats-Unis, et de préciser la valeur relative des serviees des chexins de fer
américains et canadieus, en particulier du Grand Trone, par rapport & leur tarif respectif.
Aiosi que Pobserve hon. M. Mowat, & la page 58 de son rapport, il existe un tel manque
d’uniformité daus les prix payés aux chemins de fer américains pour des services de méme
genre en apparence, et les maitrés de poste des Etats-Unis ont si souvent répété que leur
loi était défectucuse en ce qu’eclle laissait les chemins de fer américains libres de transporter
ou de refuser les malles, ce qui forgait quelque fois les autorités d’accorder en plusieurs
cas des prix exorbitants, qu'il est trés difficile de tirer les conclusions exactes des tarifs et
des services postaux des chemins de fer américains. On sait assez bien ce que Ies services
sont dans chaque cas et les tarifs auxzquels ils s’effectuent; mais, malhcureusement, I'ab-
sence d’uniformité dans lears relations emp@che de pouvoir établir aucune comparaison
cntre le systéme américain et celui du Canada. ‘

¢ Le mémoire du Grand Trone observe que l'acte du congrésindique au maftre-général
des postes de diviser les voies ferrées en trois classes et de ne pas donner plus de $300 par
mille par année, pour le transport des malles & la premiére classe, $100 par mille & la 2¢
classe, et $50 par mille 3 la 3e classe ; puis, il poursuit en disant qu’il est évident que
cette division doit étre faite suivant 'importance de la voie ferrée par rapport au pays qu’elle
traverse. Or, cet avancé est mal fondé, car I'acte du congrés donne les termes qui doivent
guider le maftre-g6oéral des postes dans la classification, comme suit: cette division en
classes se fera sutvant le volume des malles, la vitesse de leur transmission et L'importance du
service, ¢’cst-d-dire en proportion de la quantité et de la valeur du service accompli par
'ad ministration du chemin de fer. ‘

¢ Qn trouve encorc répétée ici I'étrange assertion dout le Grand Trone a déjd fait
usage dans ses mémoires, savoir : que le tarif américain de paiement pour la premiére classe
des chemins de fer des Etats-Unis, s’applique & un service quotidien pourvu d’un char de
distribution, et que dans le cas ol les malles seraient transportées par un autre counvoi, ce
détail importe peu et n’affecte pas le tarif. Cet avaneé cst exprimé avec encore plus d’em-
phase & la pags 23 ; on y lit :— Il a déjd 6t6 -dit qu'aux Etats-Unis les malles de distri-
bution sont transportées par un convoi qui arréte & toutes les stations et qui est pourva
d'un char approprié & cette distribution, que c’est 13 le seul char de_distribution qu’on
tronve sur les chemins de fer américains qu’il n’est expédié qu’une fois en chaque sens
par jour, et que cest pour rétribucer ce servirce que le tarif a été adopié.

¢ Tl est évident que Ja compagaie du Grand Trone ne s’est pas apergue que ¢'était tout
le contraire qui ‘était Ia vérité.

« En effet, ce train arréte ) toutes les stations et transporte les mailes pour les petits
villages disséminés sur la route, ce qui constituc une partie comparativement peu importante
du service des grands réseaux auxquels le Girand Trone veut s’égaler ; ce train est toujours
& petite vitesse et les malles principales qui passent par cette voie sont nécessairement
cexpédiées par des trains b grande vitesse. (’est ainsi que des malles de Buffalo transportées
par le New-York Central, un dixidme environ, prend les trains X petite vitesse: d’on il
faudrait conclure que les neuf autres dixi¢mes doivent &tre tenus pour si peu de chose dans
le service qu’il est inutile de les payer! Bien plus, ce qui est vrai du New-York Central,
V'est également de toutes les autres grandes lignes de voie ferrée.

¢« Sur un chemin de fer local ou de seeond ordre, le train qui distribue la malle sur sa
route, sera probablement le principal service postal du jour, et en plusieurs cas Ie seul
méme, attendu qu'on pomrra expédier toute autre malle avec celles de distribution. D’un
autre cdté, lorsque des malles & parcours direct sont cxpédiées par ua second train quotidien
d’un chemin de fer de cette classe, cette expédition ne saurait avoir la méme importance
relative au service de route que celle qui se fait sur les grands réseaunx. :
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« Le département des postes n’exerce aucun eontrdle sur les chemins de fer et se sert
des trains ordinaires, en prenant autant de services qu'il lni en faut parmi les trains régu-
Hers des chemins de fer.

“ [5] Quelque scit le nowbre de services que le département des postes des Etats-Unis
demande d'un chemin de fer, il stipule qu’il sera fait un service quotidien en chaque sens
pour les stations intermédiaires, et cette distribution s’accomplit d’ordinaire sous la surveil-
lance du commis dc poste voyageant sur le train. (Pest tout simplement une distribution
de malles et non du triage de lettres comme en Canada.

¢ Le maitre-général des postes aux Etats-Unis dit, dans son rapport au congrés du mois
de décembre 1857, qu’il se propose d’accroiire le nombre des commis voyageant avec les
malles, parce que les coruptes des sacs de la malle ne sont pas tenus avee le soin néeessaire
sur quelques-unes des principales lignes de I'ouest, ajoutant que “la chose est due surtout
% la plus grande quantité de ce qu’on appelle malles & transport direet qui est expédiée par
les econvois express en charge des proposés aux bagages et non des commis du département.
Ccux-ci voyagent sur les autres trains ‘afin de fairc le scrvice des nombreux bureaux de
poste intermédiaires ot n’arréte pas I'express d’ordinaire ; or, on a cru qu'il 6tait inutile de
payer des commis pour remplir cette tache, les administrations de chemins de fer étant
rétribudes pour ce service, ainsi qu'il est expressément arrété dans tous leurs contrats. Ce
raisonnement est incontestable, mais 'espérience a démontré qu’on me saurait obliger les
administrations & nommer des personnes qui seraient spécialement chargées de prendre soin
des malles :—¢’est pourquoi, il ne nous reste pas d’autre alternative d’aceroitre le chiffre
des commis de poste sur toutes les grandes routes sur lesquelles les malles sont aujourd’hui
acheminées sans eux.

‘ A part les routes de I'oucst dont il vieat d’dtre question, il s’en trouve nombre
d’autres dans la méme catégorie, telles, par exemple, que celles'de Philadelphie, Baltimore
¢t 'Ouest, dont les malles sont confides aux soins nominaux des commis de bagage.

i Cet oxtrait vient d I'appui de lesquisse rapide que Von a donnée des principaux
caractdres du transpors des malles par vole ferrée aux Etats-Unis.

« Le départemens américain des postes commenga I'été dernier & donner ses malles
prineipales des chemins de fer le bénéfice du systéme de triage, etc., durant leur achemi-
nement, tel que pratiqué en Canada (et deux commis canadiecns furcut méme envoyés aux
Ktats-Unis pour montrer le systéme) ;—ce qui fait que maintenant toutes les malles
parcours direct estre Washingtou et New-York, qui étaicut expédiées autrefois sans 8tre
ouvertes, le sont anjourd’hui dags un char de 47 pieds de long, approprié aux besoins d'un
bureau de poste ¢t portant 3 commis, qui ouvrent les sacs & parcours direct ct préparent la
correspondance durant le voyage. Ce serviee est tout-d-fait distinet de celui de distribution
locale sur lequel e Grand Lrone insiste tant.

« Qu voit dans l2 rapport des postes au congrés pour 1863 (le sccond qu’ait ce dépar-
tement), que sur tout les chemins de fer américains recevant ume subvention pour le
service postal et qui cmbrassent 22,152 milles de chemia, il n’y en a que six d'une longueur
totale de 533 milies qui vecoivent le maximum de $300 par mille par année, ou davantage,
savoir :

No. de services  Tarif de paiement annuel

Chemin de fer. Milles.  quotidiens en chaque  par mille de chemin
sens. de fer.

Boston & Woreesier......... -1 3 $£300
4 et 1

New-York & New Haven... 76 unc fois cu chaque 375
2 seus le dimanche.

New-York i Philadelphie... QU 3 et do 375

Philadelphic & Baltimore., 103 3 ct do 300

Baltimore a Washington... 40 4 ¢t deux fois do ’ 300

Baltimare & Wheeling 179 3 et une fois 300

- %

Y
—D )

“ On observera que Geux chemins de fer sculement sont payés 3 un taux excédant
$300, ct que cet excédant est de 25 pour cent sur ce montant. :
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¢ T1 semblerait d’aprés la teneur des remarques du mémoire sur le cas de cet excédant
de $300, que la compagnie du Grand ‘[ronc n’a pas tenu compte que 'acte du congrés qui
établit cette échelle de $300, de $100 et de $50 par mille par année, autorise en méme
temps le maftre-général des pestes ) ajouter 25 pour cent & ecs taux pour les services de
nuit. .

“ Il m’a paru nécessaire de ccnsacrer quelques pages 3 faire connaftre la nature du
service postal sur les chemios de fer américains, sur les grands réscaux en particulier,
parce que l'assertion érronée que le service ne se fait que le jour, tel que le prétend le
mémoire du Grand Trone, semblerait donner ) conclure que le Grand Trone, afin d’établir
ses droits & demander le méme tarif que les priocipaux chemins de fer américains, n’est pas
obligé pour cela de prouver qu’il fiit plus pour le departement canadien des postes que ce
simple service de jour, et que le reste du service fait par les chemins de fer américains en
sus de ce service régulier de jour, ainsi que le prétend le Grand Trone, n'étant pas cowpté
dans le service rémunéré par le bureau de poste awcéricain, ne doit pas entrer en considé-
ration dans la question des services comparés du Grand Tronc et des principaux réseaux
américains. On pent se convainere davantage de la fausseté de ce raisonnement par le
fait que ce surplus de 25 pour cent payé au chemin de fer de New-York et de Philadelphie,
par exemple, n’est pus du tout en considération du service de route, mais bien pour le
transport la nuit par un train express, [6] de ce que l'on appelle la grande malle directe
entre ées deux villes :—ainsi done, d’aprés Ia théorie du Graund Trone, ce surplus de $75
par mille par année est le prix de certains changements dans la fugon d’accomplir un
service particulier, lequel service n’a pas 6té considéré par lui-méme assez importaot pour
entrer daos la question du paiement en ce qui regarde le tarif régulier.” .

Je puis ajouter que j’ai envoyé une copie de ce mémoire auv département général des
postes des Etats-Unis & Washington, ¢n demandant de me dire si je décrivais correctement
le service postal par chemin de fer aux Etats-Unis, et je regus la réponse suivante de I'un
des sous-maftres-généraux des postes des Etafs-Unis :

¢ DEPARTEMENT DES ?osrns,
“ \Washington, 16 février 1865.

« CHER MoNSIEUR,—La votre du 10 du courant a &té regue hier, avee le mémoire
concernant le ¢ scrviea postal par chemins de fer. _ _ .

« Vous avez perfaitement et victoricusement répondu aux avavcés du chemin ce fer
Grand Troné = ¢ Que le taux américain dé rémunération sux chemins de fer de premiére
classe des Etats-Unis est payé pour uu sirvice quotidien avee ¢har de distribution, et que
si des malles sont transportées sur le chewin, par d’autres trains que celui-li, c’est .un
servicé peu important qui n’sffecte pas ¢e tauz de rémunération.” Tout ce que.vous dites
du service des cheniins de fer américaios est strictement vrai. Je vous transmets avec
celle-¢i les annonces das routes dans la Nouvelle-Angleterre et New-York, d'aprés lesquelles
vous verrez que, sur quelques-uns dés principiux chemins, I'0n exige spécialemeut plusicurs
voyages quotidiens. Cela a toujodrs €t€ la régle. N

“ Il y a malhéureusement un grand défaut d’uniformité dans les.taux de rémuné-
ration, et le maftre-général des postes cherche maintenant ) remédier 3 cette difficulté en
établissant la rémanération d’aprés le poids des malles.

¢ Je vous transméts un tablead indiquast le poids quotidien des malles sur les diffé-
rents chemins. ' N

« La rémunération donnée 2 chemin dé fer Grand Oceidental da Canada a ¢té proba-
blement acerie par I'influence d'un anéien seciétaire an départewent de P'ivtérienr et
autrés intéressés 3 Détroit. Je 1’en suis rien personnellenient, v’ayant aveun iutérés d:.nx
ces questions, ¢t je ne fais qu'éwettre Popinion qui w'a 6té exprimée lorsque j: m'en suis
informé au bureau des contrats. Sdr la route de Portland au Canada, 'on a angmenté la
rémunération sur 43 milles, en . considération de ce que Ja compagnie transportait uue
seconde malle quotidienne sur cette distance. . ‘

« Le diagramme d’un char-poste que je vous ai cnvoyé n’ivait aucun rapport avee le
bureau de poste ambulant, qui oceupe tout un char doot la Iongueur varie de 45 3 47
pieds, et qui marche en sus du char de distribution de la malle locale ordivaire.

N 22 ‘ o :
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¢ Votre mémoire m’a beaucoup intéressé, et il dénote une coonaissance parfaite du
service postal par chemins de fer en Angletorre et en Amérique (Cacada et Etats-Unis).
Je serai fort heureux si ce que je puis vous dire est aussi satisfaisant pour vous.
« Votre obéissant,

% (Signé,) A. N. ZAvrFLy.
“ Y. H. Griffin, écuier, Québee.”

TaBLEAU indiquant le poids guotidien des malles des Etats-Unis cur différents chemins

de fer.
NOMS DES CHEMINS DE FER. No.delbs.

Branche Washington, chemin de fer B. & O......... reeeneneeriesrresnsaarrenereeniase 22,304
New-dersey cuueeerncers ocveinvennene creveen Ceerenees eerrsesscniien et raanes s aaeeas 14,704
Rivitre Hudsob.veerunrveneniennnnsee e eteetraeietanetessaanstarrtent araeneratanrebraans 11,658
Eri€.eun e iriiiveeiiiieies veieneeene, eases eneratenrarrranee errereesearancariesieriniana 11,306
Philadelphie, Wilmington et Baltimore.. ...coveeviivemeceriieianiiininns eeiennniene 11,139
Michigan Sud & Indiana Nord....... ceeeenieimiinniinne venmmieiiinenrecenienann e 8,726
New-Haven & New-York.....coceeerneennnen veresenreevesactrsnnatesvereanssensrnesarsasens | 1,223
Pennsylvania Central....ciiveciceecceenarroctnsercicrnenseorsasrsiisscsssanseesrannenes | 1,269
Northern Central. . ..cvireiiiirereitiierisnrtaretrsniereeresasnsssenetcrsesesonsnsasenes ] 4,483
Cleveland & Tol6do..ceuveerreriereenionnncanee. vereeonen ereneresetrtrenaneanres cresrees .| 4,678
Boston & Worcester.......eueu... crrsearees cerereteseenessaeareas Ceeeeceaeneranas sreseree 3,636
Michigan Central........ccveeeeuceereenirereccens sersnnrrensiosrensironnes see sssenenneens | 5,684
Chicago, Burlington et Quiney ...... resesraseterestaarestasiastraentesennnes eveens .| 2,685
North Western, de Chicago...c.uevreuererrasaenese seecnennes reeeeesesnsanansenns ceenenee | 2,561
Ohio 3 Mississippi....... teeeesiesisenniannteanatisttensennstrneraastiorsstassenrisnrcrarsens | 29893
North Western, Division de Galena.....cccecueues creeseseereneines eereesennere censens 1,315

do do Clinton.....couueees erreerrensinsaerenss evererereeieasanane 755
Rock-ISIand. . ccecuuemeerricieeiiicisinieneiesesieetserenens tocosieeniee o coamnersivonennens | 1,971
Boston & Providence...ceceeeeiuerieriiesieracrios srarrennsrnss sersenonrasenssesnenas 1,844
Bostor & Lowell.cceveiiieiineennnennnnn. ceeeeenanes ceereaciaeenen creeercrareasaaesens ceeee | 1,461
Eastern, de Boston....c..ccevunneeen, renreeeeeiessaansn .o iereccestecseaserarasian eeeenann 2,208
Little Miami, de Cincinnati........ e terrecenteseserararansane veeresreenes veeoreraseneonen 2,096
Cineinnati Air Line...cccovvvvecniieiiinencennne reenteencecncens eersennsarassane suons .o | 1,349
MiSSORIT NOTA e u.eeeuierenrrennenaes ceverene serssosssmesnssssesssssansosnassenssensscsnness | L30T
T1linois Central. civeciuuereenrerenrreesruseenseeesrsssrscenrevensrssrsssrornssanesnsensncees | 1,292
Hamilton 3 Dayton....ccce vevviiiraiineriiiiciiiieiins sucvneeens Ceseeeisenirenaransas .| 1,194
Cleveland, Columbus et Cineinmati.. . vvveuciireceniares cicniiriinrreiniernoneannee .1,138
Old Colony & Fall RIVEr...vueieeeiiiens covuemereniiiiiinniieneeereonnennenasies seaeeee 1,052
TIECHDUIE . 1eeirecceererrnnnes s ceuines aresnsecnssnonsecsnssssssssssserranssssnssensensanne | 1,199
Baltimore & Ohio...... ceersateaanans reveeres cereereracianronsanen terererereasaseassanseanes | 1,322
State et Buffalo, & Cleveland......... reetreesnceassanserensoaresrnssensenrenssenessassenses | 1,986
Terre Haute..ccovnreerirnnnnnes cermeressanseseraens e reerennes eereseasern sanerennes ceeeee | 1,392
New-York Central, de Buffalo. ..c.ceviueveiasirrcirasrencreriescsneneneanens verrereniaeeas 957
Grand Tronc, de Détroit..ce.e.cecscerecserseercossenterece sonserernrsen sovarers ernnanes 291

320. Pouvez-vous décrire le service maintenant accompli par les chemins de fer entre
New-York et Washington? dites le nombre de leurs voyages quetidiens, la somme des
moyens de transport, et ] poids moyen des malles qui passent sur cette route ?

Le département des postes des Htats-Unis porte & quatre voyages quotidiens en chaque
sens tous les jours ouvriers, et & deux en chaque sens le dimanche,le service entre
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Washington et Baltimore. Entre Baltimore et New-York, il y 2 trois voyages quotidiens de
chaque sens les jours ouvriers, et un voyage le dimanche, De ces services, I'uz sc fait par
un bureau ambulant de distribution locale par train de jour, lequel occupe un espace d’en-
viron 20 pieds de longueur ; un second service se fait par un char de 47 pieds de longueur
et spéeialement affecté au bureau de poste, pour y faire le triage ; les autresservices se font
a aide de sacs mis sous les soins duchemin de fer, saus qu'il soit réservé d’espace particulier
pour cux. Le poids des malles est porté 3 11 tonnesux par jour, sur le chemin de
Washington 4 Baltimore ; & 53 tonneaux sur la section de Baltimore & Philadelphie: et &
73 tonneaux sur celle de Phﬂadelphxe 3 New-York. Le priz payé est $300 par mille par
unnée, cntre Washington, Baltimore et Philadelphie, et $375 par mille par année entre
Philedelphie et New-York. J’ai tiré ces renseignements, quant aux taux de paiement, des
rapports annuels faits au_congrés par les maitres-généraux des postes des Etats-Unis.
321. Pouvezvous donner lés mémes renseignements sur le chemin Central de

New-York ?

J’dl envoyé quelqu’un pour s’assurer des faits, et j espére avoir son témoignage samedi

rocham

d 22. Pouvez-vous nous donuer les mémes renseignements sur le chemin de fer Central
da Mlchlﬂan ?

Le chemin de fer Central du Michigan cst teou par contrat avec le département des
postes des Etats-Unis de faire deux services quotidiens en chaque sens sur le chemin, avec
tout servicesupplémentaire que le département pourra.tirer d’autres traios, s’il en est expédié
plus de deux par jour. Le contrat oblige le chemin de fer de fournir un char commode et
separé, ou partie d'un_char, suivant que -le département l'exigera, pour chaque
service ; en réalité, le département occupe, sur l'un de ces deux voyages, 25 pieds
de lonoueur d’un char pour les besoins de Ia malle, installs, chauffé et éclairé au
désir du département ; 'autre service consiste dans le tramsport "des malles directes sous
les soins de la compagnie. La plus grande partie des malles expédiées sur le chemin de
est dans les sacs directs, dont le poids moyen est' maintenant d’environ deux tonneaux
par jour. Le prix payé est de $150 par mille par année, y compris le transport des ralles
cotre les bureaux de poste de Chicago et Détroit et les stations terminales du cherm. « de
fer, et le service accessoire de tous Jes bureaux de poste situés 3 moins d’'un mille des
stations locales de chemin de fer. Le contrat stipule aussi des amendes dans le cas ol la
compagnie manquerait de remplir quelques conditions du contrat, et sartout dans le cas ots
le train manquerait d’arriver au bout de la route & temps pour faire correspondance.

9 mars 1865,
L’honorable Marcorm CAMERON est assermenté et interrogé :—

Par LE PRESIDENT:—

?éZ?3 Vous avez été maitre-général des postes du Capada & une certaine époque, et
quan

Oui. Je suis entré en charge le 17 aofit 1853, et jo restai maitre-général des postes
pendant environ dix-huit mois, jusqu’ 'automne de 1854. .

324. Comme maftre-général des postes, d’aprés la loi d’alors, vous devintes directeur
de la compagnie du chemm de fer Grand Tronc ? ; :

Qui, e.z;-aﬁczo.

325. Etiez-vous préscnt 4 une assemblée du conseil des directeurs le 17 acfit 1853 ?

J’étais présent. J’y aurais ét6 en ma qualité officielle, n’efit été que mon prédécesseur,
M. Morris, exprlma le désir d'étre: présent ce jour-l, ayant pris. part & des discussions
antérieures. Je m’y rendis non pas comme maitreménéral des postes, mais j'étais & l'assem-.
blée du conseil et souscrivis 3 ce qui 8’y it. ...

826. Vous rappelez-vous d’une résolution du consed a propos da pnx a.uquel 11 étaxﬁr
prét  transporter les malles. pon;' ln (}égartemegt dcs postes’ '

Qui, parfaitement,
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327. Avez-vous ensuite jarcais regu, comme maftre-général des postes, avis de cette
résolution ?

Pus que je sache. Il peut y en avoir eu up, mais je ne m’en souviens pas.

328, M. Brydges a soumis une lettre qu’il dit avoir 6té écrite par Sir C. Roney, alors
scerétaire de la compagnie, et adressée & vous comme muitre-général des postes ; voulez-
vous avoir la bonté de la lire et de pous dire si vous vous rappelez I'avoir regue ?

Je ne me rappelle pas avolir regu cette lettre ; mais les faits qu’elle cite sont conformes
A4 ce que je compris de P’arrangement fait la veille, et qui avait ét6 discuté et conclu entre
M. Morris et la compagnie avant cette assemblée. arrangement auquel, en ma qualité de
maftre.général des postes, je souserivis avee M. Morris.

8.’79 Vous &tes resté en charge pendaxt plus d’'un an aprés que cette résolution fit
passée ? )

Oui.

330. Avez-vcus, comme maitre-général des postes, pendant ceite année, approuvé et
agi d’aprés cette résolution comme étant un engagement obligatoire entre le département
des postes et la compagaie du Grand Trone ?

Je ne me rappelle pas avoir été appelé & le faire ; mais je 'aurais certainement fait s
Voccasion g’en ffit présentée.

331. La compagnie da Grand Trooe a-t-elle envoyé quelgues comptes entre aofit 1853
ct septembre 1854 ?

Je n’en sais ricn pe:sonnellement.

332. Pouvez-veus dire si quelques paiements ont été faits 4 la compagnie du chemin
de fer Grand Trone pendant que vous étiez maftre-géuéral des postes ?

Je ne le yuis.

333. Dois-je comprendre, alors, que dans votre idée, vous regardiez la question comme
réglée, bien qu'en pratique vous n’avez pas 6té appelé 4 donner effet & cette opinion?

Clest cela.

834. M. Griffin, le sous-maftre-gCnéral des postes, dit qu’il n’a rien entendu dire de
la résolution de la compagnie du Grand Tronc jusqu’en 1853 ? cela ne se pourrait guére,
si affaire avait 6té conclue en aofit 1858. . :

Si cette lettre était parvenue au département, clle serait entre les mains de M. Griffic.
Mon impression est que j’ai dit rapporter & M. Griffin les circonstances sous lesquelles M.
Morris et moi étions présents, parce que je regardais cela comme important, ¢t que X.
Morris avait désiré terminer cette affaire avant e cesser ses fonctions.

335. Dois-je comprendre que vous dites que, comme maitre-général des postes, vous
vouliez souserire & la proposition do la compagnie du chemin de fer Grand Trone, de
mabidre 3 engager Je gouvernement en votre capacité officielle ?

Je considérais que M. Morris V'avait fait, aprds une étude de la question ct une dis-
cussion avec les gérants des chemins de fer, en prenant pour base les prix payés aux Etats-
Unis, et sans entrer moi-méme dans Vezamen des faits, j"approuvai ce que M. Morris
avait fait.

836. A part l'action de M. Morris dans Vaffaire, vouliez-vous vous-méme, comme.
maitre-général des yostes, donner votre approbation de maniére 3 engager le gouverse-
ment ? .

Certainement.

387. Vous rappelez-vous avoir. agi d’aprés cette résolution dans. vos rapports avec
d’autres chemins de fer que le Grand Trone ? '

Je ne me rappelle pas avoir été appelé & agir sur cette résolution pendant que. jai
occupé la charge. o .

338. Avez-vous compris que le prix proposé par le chemin de fer Grand Tronc devait
étre aussi payé aux autres chemins de fer ?

Non; je considérais que ce prix était établi sur une base relative auzx sommes payées
aux chemins américains de méme nature et de méme étendue, et que les autres chemins
seraient traités d’aprés le méme principe. Je. crois que le gouvernement s8'était réservé.le.
droit, daus la législation faite & ce sujet, de fizer la subvention postale. sur. des principes:
" justes et équitables. , S

339. M. Cumberland dit que le chemio de fer du Nord a été ouvert jusqu'y Colling--
woog lg Jer janvier 1855, et que deguis cette date la Témunération yostalei chargée au
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gouvernement en vertu de 'auntorisation de I’honorable Malcolm Cameron, alors maitre-
général des postes, a 6té au taux de $110 par wille.”’—Avez-vous quelque souvenir de cet
arrangement ?

dJe cessai d’étre maftre-général des postes en septembre 1854 ; je ne comprends pas ce
que cela veut dire.

340. Vous rappelez-vous avoir auterisé ce priz sur-le chemin de fer du Nord pendaut
votre occupation de charge ?

Non; et je crois que je ne laurais pas autorisé, excepté sur considération de
I'affaire.

341. Vous considérez donc que I'arrangement, si arrangement il y a eu, ne s’appliquait
qu ),(l)a compagnie du chemin de fer Grand Trope ?

ui.

Psr M. BRYDGES :— .

342. A Passemblée du 17 aotit 1853, y avait-il d’autres membres du gouvernement,
A part vous et M. Morris?

MM. Ross, Hincks et Taché.

343. Ont-ils approuvé cette résolution et consenti & I'arrangement au nom du- gouver-
pement ?

Oui. :

314. Vous étes-vous, comme maitre-général des postes, cru obhgé d’exécuter cela
coml}l)e une convention entre le gouvernement et Ja compagnie ?
ui.

345. Dois-je comprendre que vous dites que d’aprés votre conversation avec M. Morris,
avant la résolution du 17 aofit 1853, il avait examiné la question de rémunération, relati-
vement aux paiements semblables faits aux lignes des Etats-Unis, ct qu'il croyait faire-un
arrengement avantageux pour le gouvernement ?

Je me rappelle parfaitement qu’il me demanda de e laisser agir en cette circonstance,
parce qwil avait étudié la question ¢t avait eu de nombreuses conversatlons sur ce sujet
avec les gérants du Grand Trone, et qu'il était désirable que.la chose fiit terminée ce jour-
1a. M. Hincks et le colonel Taché étant 1, j’en conclus que le gouverncment en était arrivé
3 une décision, et en conséquence j’en pris la responsabmtc sans examen personne]

846. Voulez-vous regarder la lettre qui vous a été adressée par Sir.C. Roney le 18
aott 1?853 et dire si elle représente cxzactement V'arrangement conclu, dans.le consell la
veille?

Elle le représente exactement,

347. La lettre étant conforme 3 Parrapgement, et le représentant exactement avez:
vous quelque raison de douter que vous ne l'avez pas regue en temps et lien ? ?

Non ; mais je ne me rappelle pas V'avoir vue.

Par 1E Pr.ﬁs.tnnm —

348. M. Griffin dit dans son témoignage, en réponse ala questxon 300, quen lorsgu/on.
en appela & vous.en 1855, vous;avez dit que s il y, avait quelque arrapgement;qui- obhgemt .
le gouvernement payer $110 par mille, ¢’¢tait le fait de M. Morris, tandis que M. Morris.
répudiait I'idée qu’il el ca.aucune manigre rendu le gouvernement responsable.d’un tel
paiement ; et que’lui (M: Moms) déelara qu’) son avis ce prix. était extravagant, et-pressa
le maitre—général des postes de s'opposer & ce qu'il fit impesé au gouvetnement.—VouB :
rappelez-vous avoir regu une pareﬂlc lettre de M. Griffin.? - :

. Oui; trés;blen. . . .

. 849. Vous: ‘rappelez-vous.avolr éerit- la. réponse dont parle M Gnﬂin 7 .

Oui. J e Tegus cette lettre.d. une: .6poque ol je, wéais ‘pas.en parlement.‘J e.crus qu velle.
&tait écrite pour servir.les besoins. dlun. parti, et-je répondis en: affirmant simplement Je. fais,.
que le jour od l’armngemcnt avait ét6 fait, M. Morris agissait comme directeur. Je:nlai:
pas,fait I'arrangement, mais j'ai souserit & ua arrangement que Je comy‘enazs a.vou' 372 dé‘;a
fait par-plusicurs membres Ou.gonverpement, . - , o
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PAR M. BRYDGES :—

"'350. Vous considériez b cette époque que des lettres domt-il vient d’étre question
avaient 6té écrites pour servir les besoins d’un parti, plutét que pour arriver 4 une décision
3 I'égard du taux de rémunération du service postal ?

Oui; Je considérais qu’elles avaient pour but de faire retomber la responsabilité de
cet arrangement sur quelqu’un ; comme je n’étais pas membre du parlement, je ne voulais
pas e compromettre, ¢t je fus prudent dans ma réponse.

MAarncorM CAMERON.

13 mars 1865.
THOMAS SWINYARD, écuier, est assermenté et interrogé.

351. Vous étes gérant-général de la compagnie du chemin de fer Grand Occidental,
et VO(I)IS P’avez été depuis deux ans et demi ? a
ui.

851bis. Voulez-vous produire une copie de votre arramgement avec la compagnie
d’Express ?

Je produis copie d’une convention marquée M en vertu de laquelle la compagaie du
chemin de fer Grand Occidental 3 transporté le fret de la compagnie d’Express depuis
mars 1863 jusqu’d mars 1864.

(Copie.)

MEMOIRE d’upe convention conclue le ler jour de mars 1883, entre la compagnie du
chemin de fer Grand Occidental du Canada d'une part, et la compagnie américaine
d’Express d’autre part.

2

« Tl est mutuellement convenu entre les parties 3 cette convention que la partie de
premiére part transportera le fret et les messagers d’express de la partie de seconde part,
aux termes et conditions suivantes, savoir :

“1°. Que la partic de premitre part fournira un espace dans un char 3 bagages attaché
A quatre trains directs de voyageurs, sur la ligne de chemin de fer, tous les jours, entre lo
Pont Suspendu et Windsor, deux trains en chaque sens tous les jours, dont un le jour et un
la nuit, pour ’usage des parties de seconde part. ‘

% 2°, Que la partie de premiére part fournira aussi un espace dans un char & bagages
attaché 3 un train-omnibus en chaque sens, tous les jours, entre London et le Pont Sus-
pendu, pour 'usage des parties de seconde part. -

% 3°, Que les parties de seconde part auront droit de transporter dans 'espace fourni
dans les trains mentionnés dans les classes unc et deux, un messager et une caisse de sfireté
gratuitement, eb telles marchandises et effets d’cxpress qu’elles auront & expédier.

“ 4°, Que le poids total de ces effets d’express & &tre expédiés par les parties de
seconde part n’excéderont pas en tout, chaque jour, huit mille livres & I'ouest et quatre .
mille livres 3 Vest, et tout excédant au-deld de ce poids total sera payé aux taux suivants
en monnaie du Canada : : : :

“ Sur les effets d’express directs ou de parcours complet, 30 centins par 100 lbs ;

¢ Sur les effets d’express locaux on de parcours partiel, une fois et demie les taux de
fret de premiére classe; _— :

« Et le poids en sera calculé tous les mois. :

¢ 5°, Les parties de seconde part conviennent par les présentes que dans le cas ol il
surviendrait quelque dommage ) leurs effets d’express par le feu, pendant qu’ils seront
dans les batisses ou les trains de la partie de premiére part, la partie de premiére part
n’encourrera aucune responsabilité pour aucune perte ou dommage éprouvé en conséquence
de tel incendie. i

4 6°, Les parties de seconde part s’engagent & payer & la partic de premiére part en :
gopsidération deg priviléges par les présentes agcordés, la somme de soixante piastres par
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jour en monnaie du Canada ouson équivalcnt, et les sommes stipulées dans la quatridme
clange pour tout excédant de poids, aun-deld des poids totaux stipulés, tels p:uements devant
8tre faits mensuellement.

¢ 7°, Les parties de seconde part sengagent & ne pas transporter en vertu de cette
convention, comme partie de leurs effets d’express, aucun fret appartenant 3, ou devant
&tre expédié par la compagnie d’expédition des marchands, et qu'elles fourniront toute la
main-d’ceuvre requise pour charger et décharger toutes les marchandises et eﬁ'eta d’express
transportés par elles en vertn de cetie convention.

# 8°. Lesparties de seconde part s’engagent par les présentes & payer pour le transport
de tous les effets d’express envoyés par elles entre Hamilton et Toronto, Harrisburgh et
Guelph, ou Londou et Sarnia, une fois et demie les taux de fret de premiére classe, en
monnale des Etats-Unis, pour chaque cent livres d’effets d’express ainsi transportés, en
par elle, la partie de premiére part, transportant gratuitement un messager et une calsse
de sfireté en fer.

¢9°, La partiede premidre part ’engage par les présentes dne pas transporter sur ses traing
aucunes marchandises ou effets d’express pour aucune autre compagnie d'Express que celle
des parties de seconde part, peadant Ja durée de cette convention, 'intention des parties aux
présentes étant que tous les effets et paguets d’express par les trains de voyageurs solent
transportés par les parties de seconde part.

« 10°. Cette convention commencera le premier jour de mars 1863 et restera en
force pendant un an 3 partir de cette date ; pourvu toujours, que si la - dépréclamon de Ia
monnaie américaine augmente, les parties de seconde part pourront terminer cette eonven-
tion en donnant soixante jours franes d’avis par éerit.

“ Et de méme si la valeur de la monnaic américaine augmente, la ‘compagnie du
chemin de fer Grand Occidental aura la faculté de terminer cette convention en’ donnant"
le méme avis.

¢« Pour le chemin de fer Grand Occidental,

“ (Signé,) » THOS. SWINYARD.
« Pour la compagnie américaine d’Express,

¢« (Signé,) LIVINGSTON FAB.GO Er Cie.
« Propnétau'ee "

852. Tout ce que payait la compagnie d’Express pour le double servxce entre le Pont
Suspendu et Windsor était $60 par jour ?

Onui, excepté pour le poids de sureroit pour leqnel elle était obhgée de payer spéclale-
ment

853. La compagnie d’Express avait un compartxment spécial pour elle, n'est-ce pas?

Elle a un compartiment, mais Iespace n’en est pas limité, et la compagnie du chelmn
de fer peut aussi se servir de ce compartiment.

854. Les chars de votre chemin ne sont-ils pas divisés comme cenx des autres hgnes
en compartiment de la poste, compartiment de I'express et eompartxment des bagages ?

-Qui, ils le-sont, et ils sont employés comme je V’ai dit. '

855. Alors, la compagnie d’Express a le droit d’employer son compartxment si elle a
assez d’effets d’express pour le remplir; et si les effets d’express excedent ce que ‘le’com-
partiment peut confemr, elle a droit & p]us ~@’espace Jusqu é. concurrence’ de qnatre
tonneanx ¢

Si le compartiment Téservé’ 3 la compagme d’Express ne contient" pas Ies quatre
tonneaux, tel que pourvu par la convention, alors la compagnie doit trouver de la place
pour le reste dans un autre char cu dans une autre partie du char. (..ett.e réponse De
Sapplique qu’aux: trains allant & 'Quest.

356 ‘Quelle est Pétendue de Pespace: réservé A la compagnie d’Express 7

Environ le tiers d’un char, ce qm ferait, en moyenne, envxron troxs tonneaux et nn
tiers.

" 857. Quelle quantité d’eﬂ‘ets d’exptess, en parlant en généml tzendraxt dans le

compartiment de l’express i i3
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Je n’ai aucune donnée qui puisse me permetire de répondre d’une maniére positive ;
mais, d’aprés des renseignements obtenus, je vois que la compagnie d’Express peut traps.
porter, en moyenne, eaviron trois tonneaux dans son compartiment. Bt j’ajouterai que,
comme rdgle, I'espace réservé 3 la compagnie est suffisant pour ses besoins,

858. Pouvez-vous dire quel est le poids moyen transporté par la compagaie d’Express ?

Le poids moyen transporté par la compagnic d'Express, par jour, surtous les trains,
est de 9% tonueaux, je crois ; cela comprend 'excédant de poids sur les quatre tonneanx
3 I'Ouest et les deux tonneaux & PEst. .

359. Ma question s’appliquuit plutdt au poids transporté sur les guatre traios entre le
Poot Suspendu et Windsor.

dJe n’ai aucune donnée qui me permette de dire quelle est Ja quantité transportée par
les deux trains en chaque seus catre le Pont Suspendu et Windsor, mais comme de raison
elle est bien moiadre que la moyenne du poids transporté sur tous les trains ; je ne pais
dire combien de moins.

360. Vos teneurs de livres peuvent-ils donner ce renseignement ?

C’est possible, en consultant les livres & Hamilton, mais je n’en suis pag certain.

861. La compagnie d’KExpress a le droit de remplir ses quatre et dcux tonneaux,
entre le Pont Suspendu et Windsor, & méme les cffets d’express locaux ?

Oui, co vertu da contrat de 1863.

362. Combien de temps a duré le contrat de mars 1863 ?

Jusqu’au 9 septembre 186 1.

363. Combien de messagers accompagnent généralament les matitres d’express 7

Généralement un, mais je n’cn suis pas bien certain.

364. Voulez-vous produire le contrat avec la compagnie d’Express antérieur 3 celui
que vous avez déjd déposé 7 ’

Je ne T'ai pas icl, mais je vais I’cavoyer chercher.

865. Pouvez-vous moaintenant produire le premier contrat entre la compagnic du
Grand QOccidental et 1z compagniec d’Express ?

Le messager étant arrivé, je le produis :—

«“ ARTICLES DE CONTRAT fait ct conclu ce douzidme jour d’octobre, A. D. 1854, par
et entre la compagnic du chemin de fer Grand Oceidental, partic de premiére part, et
In compagnie américrine &’ Express, partie de seconde part.

“ Premitrement.—La partie de premiére part s’engage a fournir & la partie de seecnde
part pour les besoins de ses affaires, savoir : le prompt et siir transport des cffets d’express
et autres articles, les deux-tiers d’un bon char & bagages ou d’'un char-poste de la grandeur
ordinaire, qui sera expédié sur un train direct de voyageurs, en chaque sens tous les jours
(excepté les dimaunches), sur le chemin de {a dite premiére partie entre le Pont Suspendu,
prés des chites de Niagara, et Windsor, Haut-Canada, vis-d-vis Détroit. Kt dans chacun
des dits chars 3 transporter, gratuitement, un messager employé par ld dite partie de
seconde part et ayaot la charge de ses effets d’express et autres articles ; ct entre la ville
d’Homilton et le Pont Suspendu, dans chacun des dits cliars, aussi un messager ou agent
sapplémentaire pour le département des douanes. Pour ce que dessus la susdite partie de
seconde part s’engage b payer 2 la dite partic de premidre part au taux de cinquante
piastres par jour (dimanches exceptés.) .

% Secondement.~—La dite premidre partie s’engage de plus, peundant la durée du
présent contrat, et en rccevant dix jours d’avis par écrit de la dite seconde pajfié lui
demandant de le faire, & fournir un char 3 la dite seconde partie pour le transport de goii
fret et de seseffets d’express au montant de cing tonueaux chaque jour (dimanehes exceptés),
lequel char sera expédié par un train de voyageurs direct de nuit, allant & I'ouest sur le
chemin de fer de la dite premidre partie, depuis le Pont Suspendu jusgu’> Windsor susdit ;
et$ ransportera en méme temps, gratuitement, et raménera, aussi gratuiteracnt, le megsager
de la dite scconde partie ayant la charge de ses articles et efets d’express sur le dit traia
de nuit. Pour cela il est convenu que la dite seconde partie paiera i la dite premiére
partie au taus de trente piastres pour tout et chaque dit char ainsi expédié. ‘

¢ Et il est de plus convenu que pour le transport de tout fret sur le dit train de nuit
exoédant cing tonneaux, la dite seconde partie paiera la dite premiéie partie aw taux de
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quarante centins par cent livres. Et il est de plus mutuellement convenu que. la dite
seconde partie pourra, en donnant dix jours d’avis par écrit de son intention de cc fuire,
discontinuer le paiement des trente piastres par jour pour le dit char sur le train de nuit,
et aprés I'expiration des dits dix jours, la dite compagnie de chemin de fer pourra discon-
tinuer I'expédition du dit char et le transport du dit messager, jusqu'd ce qu'un sembluble
avis de dix jours soit donné par la dite seconde partie qu’elle désire employer de pouveau
le dit char, et alors il sera expédié et le messager transporté comme susdit, et la dite partic
de secoude part paiera A la dite partie de. premidre part- pour ce char-comme susdit.

“ Troisiemement.—La dite premiére partie s’engage de plus 3, trapsporter un messager
de la dite secorde partie ayant charge de sen fret en chaque sens tous les jours, daus un
traio de son chemia d’embranchement de Hamilton 3 Galt, & moitié prix; et de traps: orter
en méme temps dans le méme train et sur le méme chemin d’embranchement, le fret de ki
dite seconde partie, au taux de vingt centins par ceat livres, lequel prix la dite partic de
seconde.part consent ) payer. _

“ Quatridmement.—La dite partie de premidre part ’engage de plus envers lu dite
partie de seconde part, pendant I'existence de ce contrat, & ne pas accorder & aucune autre
compagnie d’Express ou personne engagée dans les affaires d’express, des conditions plus
favorables pour le transport du fret d’express que celles qu'il est par le présent conveuu
de dooner'a la dite partie de seconde part.

¢ Cénguizmement.—I1 est convenu que la dite partie de seconde part paiera le premier
jour de chaque mois, au bureau de la dite premiére partie, dans la dit> ville d’Hamilton,
H.-C., ce qu’elle lui devra en vertu du présent contrat. A ‘

“ Stxiemement.—Et il est de plus mutuellement conveau que ce contrat deviendra en
force le premier jour d’octubre, et cxcepté tel que ci-aprés pourvu continuera d’avoir pleine
force et effet jusc’lii‘b, ce qu'il soit terminé au moyen d'ur avis écrit de soixante jours 2 cet
effet, qui. pourra étre dooné par l'une ou 'autre partie, et 3 'expiration de ce temps, aprés
la notification de cet avis, le dit contrat cessera d’exister et n’aura plus aucun effet.

“ En foi de quoi les dites parties ont apposé leurs seings et sceaux, ce douziéme jour
d’octobre A. D. 1864. :
“ LIvINGSTON, FARGO ET CIE.”

366. Qt:iel était le gérant du Grand Oceidental lorsque ce contrat fut passé ?

M. Brydges.

367. l'()ye contrat a dvnc existé environ neuf ans?

Onui, jusqu’a ce que la convention déjd soumise fit conclue.

368. Vous aviez 6té gérant-général pendant sept mois lorsque le contrat de 1854 fut
changé ?

Oni. -

362. Je remarque que ces contrats stipulent que les compagnies de chemins de fer ne
doivent pas transporter d’effets d’express pour aucune autre compagnie. Les prix conve-
nus, je suppose, sont payés en considération de cette condition, aussi bien que pour le
traosport ? . :

Ces prix furent sans.doute payés en considération de cette condition ainsi que pour le
transport, mais la compagnie, en firant ces prix, reconnaissit les avantages qu’elle retirait
de la recommandation de son chemin par les ageats de la compagnie d’Express. M.
Brydges. peut.répondre la-dessus, 3 I'égard du premier contrat d’express. Mes remarques
s’appliquent 2n dernier.

:.870. Y avait-il -quelque engagement que la compagnie d'Express emploierait sou
influence .de la manidre que vous dites ?

Il n’y avait: pas d’engagement écrit, mais cela formait toujours un élément daps la
négociation.. . - . . .

371. Pouvez-vous dire quelle partie de la considération 6tait applicable au transport,
et quelle partie au droit exclusif du transport des effets d’express?

Je ne puis séparer les deux. ‘ . :

878. Vous faites le transport des effets d’express depuis le 9 septembre 1864, en verta
des titres de convention de cette date; pouvez-vous dire pourquoi ces titres n’ont pas
Jjusqu’'y présen; été réduits en forme de contrat ?
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C’est parce que la compagnie du chemin de fer r’est pas satisfaite du montant qu’elle
regoit, et désire profiter d’une oceasion favorable pour prendre elle-méme ce service, ou pour
le continuer X un prix plus élevé, suivant qu'elle le jugera & propos. K

374. Lorsque vous avez, comme gérant, fait un nouveau contrat en mars 1863, vous
avez fait, je suppose, les meilleures conditions possibles pour votre compagnie? -

Qui, eu égard & la position des affaires. _ ,

375. Et lorsque vous avez passé le contrat de septembre 1864, vius avez stipulé, je
suppose, le meilleur prix que vous pouviez obtenir ? -

Pas exactement ; mais j’ai crn convenable pour lc moment de continuer un arrange-
went avec la ccmpagoie d’Jixpress. Je ne veux pas dire que j’aurais pu obtenir-un prix
plus ¢levé, mais que j'ai eru convenable, pour le moment, de continuer un arrangement
avec la compagnic d’Kxpress. :

376 La néeessité de faire un nouvel arrangement, en scptembre 1864, ne proveuait-
clle pas de I'état du cours wondtaire amgricain, plutdt que du désic de modifier I'arrange-
nent ? -
Ainsi que je I'ai déjd expliqué, nous avons toujours été méeontents des conditions de
Parrangement ; comme de raison I'état du cours monétaire awéricain rendait ce méconten-
tement plas grand. -

377. Le service accompli pour la compagnie d*Express est eu réalité le méme sous le
nouvel arrangenient que sous P'ancien, n'est-ce pas? ’

Qui. ~ :

*78. Le prix payé en vertu du nouvel arrangement est de $36 au lieu de $60, somme
mentionnée dans T'arrangement de 1863. Cette somme de $86 n’est-clle pas payée en
mounaie américaine ?

Oui.

379. Pouvez-vous dire quelle est la valeur comparative de 886 daas un cas, et de $60
dans Vautre 7 :

Je ne le puis; mais I'on considérait dans lc temps que le paiement fait & la compagnie
en vertu du dernier arrangement serait plus profitable qu’en vertu du premier, ‘

380. La piastre am¢éricaine était de bien moindre valeur en septembre 1864 qu’elle ne
I'était cn mars 18657

Je erois que oui, mais je ne puis dire quelle est la différence. :

381, Je remarque, en regardant aux contrats, que le prix payé en vertu de cclui de
1863 était payable en or, tandis que celni payé en vertu du contrat de 1864 était payable
en monnaie américaine. Prétendez-vous dire que le 9 septembre 1864, $86 en:monnaie
américaine valaient plus que $60 en or? . .

Je ne puis dire quelle était leur valeur relative & cette époque, mais Yon considérait
que lorsque Ia compagnic du chemin de fer convertirait, quelques mois plus tard, la mongpaie
umérieaine en or, la valeur du nouveau contrat serait plus grande que celle de I'ancien.

383. Votre compagoie a transporté pendant plusieurs années les malles des Etats-Unis
entre le Pont Suspendu et Détroit ? .-

Qui; et les malles sont escore travsportées sur notre chemin. o

334. Y a-til maintenant, ou y a-t-il jamais e un contrat écrit entre votre compagnie
ot le département des postes des Kitats-Unis? '

Je n’ai pas pu en trouver, et il n’en existe pas 1.aintcnant, 3 ma connaissance.

a85. Quel est le service accompli par votre compagnie pour le département des postes
des Etats-Unis ? o

Elle transporte les sacs d’entier parcours tels qu’ils lui zont présentés, généralement
deux fois par jour, mais le départcment a le droit d’envoyer ses sacs par tout train direct.

386. Combien avez-vous de trains par jour entre le Pont Suspendu et Détroit ?

by en avait deux autrefois, dans les deux sems, et il y en a’eu trois dernidre-
meunt. .
387. Pouvezvous dire la quantité de matiére postale transportée chaque jour sur
votre chemin pour le gouvernement des Etats-Unis ? o '

Environ un tonneaun et demi. ’ -

388. Les saes de la poste ont-ils été pesés derniérement ?

Non, je ue le crois pas. : i : : v

380, Quard a eu lieu le pesage sur lequel vous basez votre moyenné 2

2
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1ls n’ont pas été pesés de mon temps, mais ma réponse est tirée de renseignements
regus des officiers de la compagnie.

390. Pouvez-vous dire si la quantit¢ des matiéres postales américaines a augmenté
depuis que vous &tes gérant-général ?

Je ne le puis. )

391. Quel espace remplirait, en moycnne, un tonneau de matiére postale ?

Environ un sixi¢me de char ; mais je n'ai aucun moyen d’en juger, excepté d’aprés
des expériences qui n’ont pas été faites.

: 892. Combica le gouvernement américain vous paie-t-il pour le transport de ces
malles ?

Cinguante piastres par mille.

393. Ce prix vous a-t-il toujours été payé ?

Qui. . .

394. Le maitre-général des postes des Xtats-Unis, dans son rapport pour V'année 1853
(page 7), dit qu'en mars de cette année un contrat avait été passé avec la compagnie du
chemin de fer Grand Occidental pour le transport des malles entre le Pont Suspendu et
Détroit pour $30 par mille. Est-ce exact ?

Je crois que le maitre-général des postes a 6té mal renseigné, car les comptes de la
compagnie montrent qwelle a toujours été payée uu taux de $50 par mille.

395. 1l est dit daps les rapports successifs du maitre-général des postes des Etats-Unis
que les paiements faits & la compagnie du chemin de fer Grand Qccidental, pour le transport
des malles, ont §té, durant les années 1854, 1855, 1856 et 1857, au taux de $30 par
wille, et durant les années 1858 et 1859 au taux de $40 par mille.—Dois-je comprendre que
vous dites que ces paiements sont inexactement représentés dans tous ces rapports ?

Quoi qu’en disent les rapports, le fait est qu’il a toujours été payé $50.

396. Veuillez avoir la bonté de nous fournir un extrait de vos livres montrant les
semmes payées, et pour quel service, dans chacune des années écoulées depuis 1854
jusqu’s 1859 inclusivement ?

Le tableau suivant est, tir6é de nos livres :

«“ CHEMIN DE FER GRAND OCCIDENTAL.

“ ExAT des sommes payées par le gouvernement des Etats-Ubis pour le transport des sacs
de malle directs, depuis la date du commencement de leur transport jusquw’au 31
décembre 1859. .

¢ Semestre finissant au 31 juillet 1854............... eaeeenerretate trereretsraseeias $3,304 661
Do do 31 janvier 1855 ...eviiiieeriiinniienee 1 seensrierenaiennnn 5,798 52
Do do 31 Juillet 1855 ...cuueicireniiieceiironceniunnrernnceneneniecns 5,864 633
Do do 31 janvier 1856..c.cciinieniiirenriiiiiineiiieie iveenaceeees 5,779 64
Do do 31 juillet 1856 ......... ceenesas Ctereeerienerainees evees 5,706 48
Do do 31 janvier 1857 ...cvveevirrincereniiiineianniineeienasnennees 5,779 64
Do do 31 juillet 1857 coceeriiiiniiinneienincncinracenns vesesaseeres . 5,669 90
Do do 31 janvier 1858........... ereseesisaneeracicioratetteraiinnne . 5,743 06
Do do 31 juillet 1838 .ciiuerieniriiieiiieicnii e e, . 5,669 90
Do do 31 janvier 1859..ccccirivnciianrencnnne. coeresaesrirsitaceans . 5,743 29
Do = do 31 juillet 1859....cc. veeiiviearonnnnns cree seeerasestareses . 5,679 123
Do do 31 janvier 1860..cccveeencncnnnens RN vees 0,742 164

¢ La ligne a été ouverte en entier & la fin de janvier 1854, et elle commenga ) trans-
porter les malles américaines trois ou quatre mois aprés.” . v

397. Dois-je comprendre d'aprés ce tableau que les paicments qui y sont mentionnés
out été faits aux dates spécifiGes? . ]

Ces chiffres représentent les sommes chargées par la compagnie tous les six mois, et,
autant que je sache, regues par clle en temps et lieu. J’apprends cependant de mon pré-
décesseur que les paiements du gouvernement des Etats-Unis étaient quelquefois retardés.

. 398. Comme vos comptes sont tout  fait différents de ce que dit publiquement.le
mattre-général des postes des Etats-Unis, je désire avoir un état, non pas des sommes
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portées daus vos livres contre le maitre-général des postes, mais bien des paiements faits
par lui, avee leurs dates.

Je n’ai pas un pareil état icl, mais je vais le demander par télégraphe et le fournir.

399. Quand le tarif que vous avez fourni aux commissaires a-t-il été préparé ?

11 a 616 publié en 1859.

400. Votre tarif n’a t-il pas ét6 modifi¢ depuis 1859 7

Le tarif réaulateur cst resté le méme, mais les taux ont varié suivant la concurrence
ct les cireonstances.

401. Qu’'entendez-vous par tarif régulateur ?

Jientends le tarif basé sur une classification donnée ct le nombre de milles de la ligae.

402, Voulez-vous dire que bien que la classification soit restée Ja méme, les prix payés
ont varié ?

Oui. Nous devons nous guider d’aprés la concurrence et d’autres circonstances.

403. Le tarif fourni aux commissaires ne contient doue pas un véritable £tat des
sommes pay6es par le public depuis 18597 '

Le tarif fourni aux commissaires a 6té en usage général sur toute la ligne, mais il a
falln le modifier suivant les circonstances. Il me serait impossible de donner aux commis-
giires un état des prix récllement chargés, entre toutes les stations depuis 1859 jusqu'd
présent.

404. Voulez-vous donc dire que les prix réellement chargés dépendent plus -des con-
trats particuliers que du tarit ?

Qui, partout ol nous rencontrens la concurrence. Dans les cas exceptionnels ou la
concnrrence st vive, Pon ne suit pas toujours le tarif. Mais entre tous les endroits out il
n'y a pas de concurrence, le tarif scumis aux commissaires est suivi dans toutes les
transactions.

WALTER SHANLY, écuier, est assermenté et interrogé :—
P:in LE PRESIDENT :—

405. Vous avez 6t gérant-général du Grand Tronc pendant plusicurs années

Oui.

406. Durant quelle période?

Depuis la fin de 1857 jusqu’en avril 1862, & 'exception d’environ dix mois en 182¢.

107. Les accidents ont été trés fréquents sur la ligne pendant une partie de votre
adwinistration, n’est-ce pas ?

11 a 6t6 brisé beauicoup de rails ct de machines, et de chars par conséqueat, et il ya cu
beaucoup de dommage au fret, mais il y a cu comparativement peu d’accidents aux trains
de voyageurs.

408. T1 cst dit dans votre exposé fait devant la commission de M. Langton que, entre
jauvier et aviil 1861, il est arricé un grand nombre d’accidents provenant du bris des rails
wur la division ccntrale.—A quoi attribuez-vous ces accidents ?

Jattribue lc bris des rails » trois causes: la qualité inféricure du fer eo est une, les
mauvaises pentes du chemin en sont une autre, et la rigueur du climat est la troisi¢me.

409. Depuis combien de temps ces rails étaient-ils posés & la date meutionuée dans
votre exposé ?

Ley plue saciens étaicnt posés depuis six aus.

410. 8i la qunlité du fer cfit 6té bonne, et si les rails eussent été bien faits, dans quelle
proportion le bris des rails aurait-il diminué ? ,

Je suis parfaitement certain qu'une grande proportion du bris de rails est attribuable
3 la mauvaise qualité du fer, parce que je sais que le fer était matvais, mais je ne puis dire
davs quelle proportion les accidents auraient été diminués si le fer efit été b‘on_. L'épreuve
subie par les rails sur cette partie du chemin serait trés forte méme pour 1: meilleur fer.

411. Pouvez-vous dire si la fabrication des rails, & part Ja qualité da fer, étaitbonne?

Ni I'une ni Pautre n’était bonne. o -,

412. Connaissez-vous I'uvrage de MM. Colburn et Holley sur les chomins de fer.

Non, je ne le connais pas. e



413. MM. Colburn et Holley disent dans cet-ouvrage que la durée moyennve d’un rail
en Angleterre, sur plusieurs chéwins de - fer dont Ia circulation est trés forte, est de 20
ans. Pouvez:vous dire quelle devrait. &ire la durée: d’un rail de bon fer, bien fait et:de
forme convenable, sur le Grand Trone? e

Je ne garantirais:pas le meilleur fer que j'aie jamais vu, sur le Grand Trone, pour plus
de dix ans, sur la division centrale. Ma réponse est basée sur les mauvzises pentes de cette
division:et la: rigueur du climat. : : R

4%‘4. Ce n’est.pasla la division, je crois, sur laquelle les effets du climat se font le plus
sentir ? ' o -

Nop, la moitié Ouest de cette division n'est pas:éprouvée aussi fortement que la moitié
Hst, qui P'est aussi fortement qu'aucune partie du chemin, , SR

413. Vous avez dit- dans-votre témoignage devans le comité de la chambre d’assemblée,
ainsi gue devant la commission de M. Langton, que le fret de long parcours ou dixect peut
étre transporté avec profit & des prix-beaucoup moindres que le fret local. Etes-vous encore
de cet avis ? :

Oui.

416. Pouvsz-vous dire quelle était la moyenne du prix auquel le fret était transporté
durant Ja derni¢re année de votre administration ? o

Non, je ne puis le dire de mémoire. :

417. Pouvez-vous dire & quel prix le fret delong purcours était transporté dansle temps ?

Il m'est impossible de le dire. -

418, Vous dites dans votre rapport fourni & la commission de M. Langton : < Nos
tarifs automne, sur la grande masse de notre fret du Haut-Canada, ont A peine été en
‘moyenne de un centin et demi (environ trois quarts de denier sterling) par tonneau .par
mille.”—Pouvez-vous dire si ce taux avait augmenté sous votre administration ?

Je n’ai aucune raison de le croire.

419. Regardez-vous ce prix comme avantageux ? .

I1 est & peine rémunératif. Nous pouvons prendre le fret & ce prix en automne—
parce qu'il vaut mieux le premdre & ce:prix que le laisser ; mais il 0’y a pas de profit
raisopnable. :

420. En parlact du fret de long parcours dans votre témoignage devant le comité de
la chambre d’assemblée, il vous fat demandé.: « Pouvez-vous faire des profits en trans-
portant le fret & 846 milles pour 50 centins par 100 lbs 7’ A quoi vous répondites :
* Oui ; je suis prét & prendre le fret direct 3 ce taux.” o

En faisant la ménie réponse maintenant, j’ajoute :—Si j'ai assez d’affaires locales.

421. Vous pensez donc qu’un centin et quart par tonpeau, par mille, pour le fret
direct paierait mieux que les prix auxquels le Grand Trone transportait le fret local ? .

Cela paierait mieux que les plus bas-prix auxquels il transportait le fr- t local. .

422. Quel prix moyen établiriez-vous si vous étiez appelé d fixer un taux rémuné-
ratif 7 Vous dites dans votre rapport & la commission de M. Langton : * Nous auriops
df avoir deux centins, ce qui, tout co v’étant pas plus que raisonnablement rémunératif,
aurait fait uoe différence de peut-étre dix mille piastres dans nos recettes hebdomadaires.”

Je prendrais le fret roalant & 2 centins par tonneau par mille, ‘pour de longues
distances, cn été, et en hiver, 3 3 contins par tonneau. Je donnerais ces chiffres comme
moyenne 8i j’avats & établir un tarif. :

423. Parlez-vous des points ¢t 1l y a concurrence, ou pour toute la ligne ?

J’ai déjd dit que je ne pouvais fixer une moyenae pour les points ou il y a concur-
rence ; mais je prendrais ces taux de fret pour tout le chemin. : e

424. Avez-vous pu obtenir, pcodant votre admirvistration du Grand Trone, deux
;:’ent.h;s par tonueau, par mille, pour Iz transport de la fleur de.Toronto & Montréal, durant

ét6 ? T

Je ne le pense-pas, Je crois-plutt que le taux -que vous m’avez moatré, dabs le
rapport soumis 3 la commission de M. Langton, était la moyenne la plus élevée que:7’aie
jamais pu obtenir entre Toroato:et Montréal en 6té. o :

425. Avez vous jamais regu:3 centins -par tonneau par mille, pour le transport de
la fleur en hiver, entre Toronto et Montréal ? ' ; . :

Non, je nele ‘pense-pas, je ‘crois:que 2 centins est probablement le plus que nous
Byons jamais regu. 4 : IR
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426. Je crois que la fleur est transportée en ce moment, de Toronto X Montréal, au
prix de 45 centins par baril, ce qui ferait un peu moins de 13 ceatins par tonneau par
mille. Pouvez-vous dire si ce pn’était pas la le prix géuéral auquel vous la trans-
portiez ? ’

Je ne puis dire que ¢’était le prix général ; ce peut étre & peu preés la moyennc.

427. Si vous transportiez la fleur & 1% centins par tonneau par mille er hiver, vu
peu prés & ce prix, entrz Toronto et Mountréal, quel était 3 peu présle prix général en 6té?

La seule moyenne d’été dout je puisse parler avee connaissunce de cause est celle qui
est mentionnée dans moa rapport soumis i la commission de M. Langton. .

428. En parlant du prix moyen du fret, dans vos réponses aux questions précédentes,
vous vouliez parler non pas du coitt du transport de la fleur d¢ Toronto 3 Montréal, mais
d’une moyennc du cofit de son transport i toutes les stations intermédizires ?

Je veux parler de la moyenne de tout le fret transporté sur la division centrale. Je-
crois que ce que je veux dire cst exactement déerit dans la question.

429. Pouvez-vous dire alors, & peu prés & quel prix In fleur était transportée darant
Vété, pendant votre administration, de Toronto & Montréal ?

Je ne puis le dire de mémoire, mais il peut se faire qu'clle ait 6té transportéc 4 L
centin par tonneau, par mille, durant I'été ; je crois que cela peut se rapprocher du prix
géeéral durant la saison de navigation.

430. Ce prix était-il, & votre avis un prix profitable ?

Pris en lui méme il ne le serait pas, mais accompagné d’autre fret local, il aurait &
peu prés payé.

l431. Je suppose que ces prix étaient tout ce que vous croyicz pouvoir obtenir du
ublic ?
d Oui, tout ce que I’état des affaires nous permettait d’obtenir alors.

432. Le fret dont nous avons parlé cst un fret local, et sujet aux prix que cette cspéce
de fret entraine ; & quel taux, suivant vous, le fret direct de méme qualité pouvait-il étre
transporté pour rapporter un égal bénéfice 3 Ja compagnie ?

Je n’al ancur moyen d’arriver i une évaluation comparative ; le coiit réel du transport
du fret direct, pour la compagnie, dépend beaucoup des affaires locales qu’clle peut faire.
Si elle a beaucoup de fret local, le coiit du transport du fret direct diminue en proportion.

433. Vous dites dans votre témoignage devant la commission de M. Langtou :—¢ Les
tarifs pour le fret ue sont pas établis & un taux aniforme, par wille, partout, I: cofit par
wille diminuant en proportion de I'augmentation des distances. De petites charges trans-
portées ) de petites distances, doivent toujours &tre soumises & des taux plus édlevés 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, parce
que les dépenses qui résultent du premier, sont de beaucoup plus considérables que celle
du dernier. La causc des plus grandes dépenses d’un trafic local comparées & celles d'un
trafic de parcours catier, se trouve consister dans la somme moins considérable de scrvices
utiles rendus par les engius dans le colit de 'entretien des stations intermédiaires, maga-
sins, ete., avec leur corps d’agnnts, porte-fuix, gardiens des rails mobiles ou aiguilles, etc.,
pour faire les entrées dans les livres et manceuvrer les marchandises, et voir X -placer les
trains sur les gares d’¢vitement. L’'intérdt sur le colit primitif des stations et de ieurs
gares d’évitement doit aussi &tre compté eontre le trafic local. T’éclairage, le combustible
¢t Jes taxes, forment d’autres <tems assez considérables dans la dépense. Quand & ce quia
rappoert au service effectit des engins, des trains locaux, il est comme de raison, moins,
mille pour mille, que celui rendu par ceus des trains de parcours entier, qui partent avec
uoe charge compléte ; tandis que Pengin du train local part souvent, n’ayant que deux ou
trois chars, ou quelque fois n’en ayant pas du tout, et est obligé de prendre sa charge &
mesure qu'il avance, déplagant les ebars, ct les mettant sur des gares d'évitement ) chaque
station, ou un char ou deus, ou peut-8tre pas plus qu'un char & demi—chargé se trouvent
A I'attendre.”—Voulez-vous nous dire quelle est et quelle devrait &tre, suivant vous, la
différeace entre les prix du fret direct et ceux du fret lecal ?

Il cst impossible d’arriver & établir cxactement la différence du coftt de traction du
fret direct compar¢ & celui du fret local; mais, comme une espéce d’estimation de ia diffé-
rence générale entre les deux, je consentirais 3 prendre le fret direct & la moitié du prix
que nous devrions avoir pour le fret local. Co
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434. Cette estimation est-elle basée sur-les considérations mentionnées dans votre
‘Téponse 1 la question 177, devant la;commission de M. Langton ? :

Oui.

435. Avez-vous jamais-eu & examiner s'il devait &tre fait quelque déduction dans Ie
tarif du chemin de fer pour continuité de service—c’est-d-dire, si je vous demandais de me
-louer un char tous les jours de Vannée-de Sarnia 3 Québee. et tous les jours de Québee 2
Sarnia, croiriez-vous que je devrais payer le méme prix qu'un individu qui louerait un seul
char pour cette distance ?

J'ai fait des réductions lorsque de a'randes quantités de fret étaient données constam-
ment par le méwe individu—mais seulement aux points de concurrence.

436. Une bien plus grande partie du fret du Grand Trene va b Pest qu 'd Pouest, et les
chars qui s’en vont & I’ onest sont en grande partle vides; ma question s apphqumt an fret
dans les deux seus, de Pest % Pouest et de Pouest  Vest, et je désire savoir si une pratique
qai louerait un char pour toute I'année, dans les deux sens, n’aurait pas raisonnablement
droit & unc réduction considérable ?

Ce cas est tellement hypothétique; que je ne sais comment répondre & cette question.

437. Le département des postes se trouve exactement dans cette position ?

Quant au fret, je crois que si un tel état de choses existait, je ne serais pas portéd
faire de réduction,—~je veux dire dans le cas ou il faudrait charger les chars dans les deux
seus,—parce que lorsque les chars pourront &tre chargés dans les deux sens par un méme
marchand de .cc pays, il ne scra pas nécessaire de se départir du tarif.

438, Pouvez-vous dire quelle réduction vous avez taite pour la continuité du service ?

Nou.

439, Pouvez-vous dire si, en faisant cctte réduction, vous avez guidé par une proportion,
ou si ce n’a été qu'unc sxmple affaire d’arrangement dans chaque cas ?

J'ai été guidé par les circonstances.

Par 1’#0oNoRABLE C. D. DAy :—

440. Vous dites, en réponse i unequestion précédente, que vous croyez que 2 centins par
tonneau par mllle, en Gté, et 3 centins en hiver, rapporterait un profit sur le transport de la
fleur et autre fret roulant, Ties mémes. prix seraient-ils également rémunératifs pour le fret
d’autres classes ?

Oui, si nous ¢n avions beaucoup, nous poumons transporter avec proﬁc presque
toutes les classes de marchandises & ¢e prix.

441. Relativement aux prix réduits pour la contmmté de servnce, cela ne dépen-
drait-il pas dans tous les cas du profit rapporté par les taux ordinaires ?

Om, cela en dépendrait certainemest. »

- SiYon ne pouvait rien retrancher des prix ordinaires sansy perdre, vous ae
f'enez aucune réduction ponr la continuité du service ?

Non, je ne ferais aucune réductien au-deld de ce qui pourrait payer la compagnie.

. PAR M. WICKSTEED :—

443. Quand vous parlez d’un prix payant, entendez-vous wu prix qui paierait les
dépense: et ]mqsermt quelque chose ‘de plus? Qu entendez-vous par un prix rému-
nératif ?

J’appelle un pnx payant celui qui laisse une certaine marge de profits ; mais je n’ap-
pelle pas cela un prix rémunératif. Je crois que sur le Girand Trone il fandrait au moins
40 pour cent cn sus des dépenses pour rendre le chemin rémunératif, sur les recettes
-actuelles telles qu’elles sont pubilées

444, Pensez-vous que 2 centins par touneau par mille, ea été, et 3 centins en hiver,
permettraient X la compagunie de porter ses recettes d 40 pour cent au-dessus de ses
dépenses ?

Je crois que je pourrais d:re que ces prix, apphqués au fret maintenart transporté sur
le chemin,’ le rendrait rémuanératif an montant que yai mentxonné

445. Moins gue ces prix ne le ferait pas 7-

Je ne le crois pas.
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446. Quel pouvait-étre le prix du fret en remontant, de Montréal & Toronto, &
Pépoque ot vous preniez la fleur anx taux que vous avez mentionnés, j’entends le fret de
méme nature que la fleur ?

Probablement & pea prés le méme pour le fret roulant, tel que le sucre ei le tabac.

447. En parlant des accidents survenus sur la division centrale du chemin de fer
Grand Tronce, en attribuez-vous quelque partie i la rigueur du climat, ou seulement 3 la
qualité du fer et aux mauvaises pentes ?

En grande mesure au climat, mais je ne puis dire dans quelle proportion.

448. Quelle est la charge moyenne d'un train de fret sur la division centrale ?

Eaoviron 120 tonneaux de fret er hiver, et probablement de 170 & 180 en éts.

449. Pouvez-vous dire qual serait le colit moyen d’un pareil train par mille ?

Eaviron 70 centins, hiver et 6té ensemble, mais cela ne comprend pas les dépenses
résultant des accidents.

450. Avez-vous occasion d’évaluer le cofit supplémentaire de la vitesse ?

Onui.

451. Je veux dire qu'en supposant que le colit du transport d'une quantité de mar-
chau;iises 4 une vitesse donnée étant 10, quel serait le coitt de son transport X une vitesse
double ?

432. Vous voulez dire, alors, que toutes marchandises transportées par train de
voyageurs, . une vitessc double d’un train de fret, devraicnt payer le double du prix qui
pourrait &tre chargé pour les mémes marchandises transportées par train de fret ?

- La pratique était de demander pour le fret transporté par train de voyageurs, sans
égard ) sa vitesse, le double des prix du fret de premidre classe ; notre but en agissant
ainsi était plutét de rendre le tarif prohibitif. Il y avait un tarif fixe pour les marchan-
dises d’express.

455. Pensez-vous que ce prix était un prix équitable en proportion des dépenses ?

Oui, parce que le transport du fret par les trains de voyageurs est toujours un
embarras.

PAR I.E PRESIDENT :—

454. Vous avez conclu des contrats avec la compagnie américaine d’Express, lorsque
vous étiez gérant du Grand Trone ?

Oui.

455. Vous rappelez-vous quelle proportion du char des bagages occupait la compagnie
&'Express?

Euviron 10 ou 12 pieds de longueur, par la largenr du char.
456, Vous rappelez-vous quel prix payait la compagnie d’Express, par tonneau, par
-mille.

Non.

457. Savez-vous ce qu’elle paie maintenant ?

Non.

458. Je crois que c'est 34 centins, par mille. Cela ne s’accorde pas-avee votre évaluation
de la valcar de ce service.

Je crois que oui. L’Express fait toute sa besogne, nous n’avons aucune responsabilité
ni travail, excepté la traction du train sur le chemin
459. Trois centins ct demi ne forment pas le double du prix du tret de premidre
classe 7

Noa.

460. Quel serait le double prix du fret de premiére classe, par mille ?

Je ne m'en rappelle pas maintenant. Je n’ai pas le temps d’étre examiné davantage

Reprise de U'interrogatoire de M. Swinyard.—14 mars 1865.

461. Cest en vertu de cette lettre du 9 septembre 1864, que vous transportez main-
tenant les effets de la compagnie d’Express ?
Oui.
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* BUREAU DE LA COMPAGNIE AMERICAINE D’EXPESS,
“ Département de I' Auditeur,
¢ Buffalo, 9 septembre 1864.
¢ Tps. SWINYARD, Eer.,
¢ @érant-Général de la Compagnic
¢ Du chemin de fer Grand Occidental,
¢ Hamilton, H.-C.

¢« Caer MoNSIEUR,—Nous proposons par la présente les conditions suivantes pour un
nouvel arrangement entre la compagnie du chemin de fer Grand Occidental du Canada et la
compagnie américaine d’Express.

¢ 1° Lepaiementquotidien serz de $86.40 centins cn fonds américains, pour le privilége
de transporter S000 lbs. & Pouest, et 4000 lbs. & Vest, de matidres d’express d’un bout
P'autre, tout exeédant sur les poids ci-dessus mentionnés devant &tre payé au taux de 72
centins par 100 lbs. cn fonds américains.

¢ 2° Tes prix ci-dessus variercnt avec les prix courants du fret dircet de New-York
4 Chicago, la base devant &tre uve fois et demie la proportion du chemin de fer Grand
Occidental des prix du fret direct de New-York 3 Chieago par 100 Ibs,, le paiement quo-
tidien devant &tre compté & 12,000 lbs.

¢ 3° Toute matiére d’cxpress entre les stations locales sera payée en fonds du Canada,
au taux de unc fois et demie le prix du fret local de premidre classe, basé sur le tarif local
cn existence lorsque le fret sera transporté.

¢ 4° Les poids seront caleulés mensuellement, et il est cntendu que Yexcédaat dans
uoe direction ne sera pas compensé par le déficit dans l'autre direction, et que la matiére
d’express local ne.devra pas entrer dans le calcul des matiéres d’express direct transportées.

¢« 5° Nous aurons tous les priviléges ct garanties que nuvus possédions sous I'ancien
contrat.

¢ Bspérant que ces conditions vous conviendront, et auront pour résultat un arrange-
ment mutucllement satisfaisant, nous demeurons,

¢ Tres respectueusement,
¢ Vos obéissants serviteurs,
¢« LivINGsTON, FARGe ET CIE.”

462. Voulez-vous produire un tableau des sommes pay€es par la compagnie d’Express
cn vertu de ce contrat ? :

Je ne le puis maintenant, mais je le ferai préparer et I'enverrai aux commissaires.

463. Le tarif qui nous a été fourni ne gouverne pas le fret direet ?

Comme il y a plus ou moins de concurrence pour le trafic direct, nous ne pouvons
suivre le tarif dans tous les eas.

464. La preuve qui nous a été soumise, 3 1'égard de la compaguie du Grand Trone, est
que le tarif du fret local ne geuverne pas du tout celui du fret direct. N’est-ce pas le cas
sur le Grand Occidental ?

Il ne le gouverne pas, pour les raisons données.

465. Quels sont les points de concurrence sur votre chemin ?

Toronto, Hamilton, Guelph, London et Sarnia; et Détroit ¢t le Pont Suspendu pour
le fret direct.

466. Je ne vois pas que le tarif mentionne les prix du fret direct du Pont Suspendu
3 Détroit. Pouvez-vous dire quels sont vos prix actuels pour transporter le fret direct
entre ces deux points ?

Le tarif ne s'applique pas entre le Pont Suspendu & Détroit. Nos taux actuels du
Pont Suspendu 3 Détroit sont, par 100 Ibs., 1re classe, 52 centins,—2e classe, 44 centins,—
3e classe, 30 centins,—4e classe, 24 centins. Les taux de Détroit aa Pont Suspendu sont,
par 100 lbs., 1re classe, 54 centins,—2e classe, 46 centins,—3e classe, 41 centins,—4e
classe, 39 centins. Ces taux sont la proportion de la compsgnie du Grand Oceidental dans
les prix du fret direct entre Chicago et New-York.

467. Vous transportez heagcoup de fret direct entpe Détroit et le Pont Suspendu?

Qui.
24



182

458. De quclle nature ?

Des produits, principalement dela fleur et du lard.

469, Quel est le prix de transport de la fleur ?

La fleur se trouve dans la 4e¢ classe, et rend 89 centins par 100 lbs, ou 8.40 centins
par tonneau far miile.

070. C’est le prix auquel vous transportez la fleur maintenant ?

ui.

471. Quelle est la distance ?

Deux cent vingt-neuf milles. :

472. Combien chargez-vous pendast la saison de navigation pour transporter la fleur
. des mémes points ?

Le plus bas prix chargé pour la fleur, en ¢été, durant la navigation, a été 19 centins
par 100 lbs, ce qui ferait 1.65 centins par tonneau par mille.

473. Lessacs de malle américaine et le bagage direct du Pont Suspendu & Détroit
sont mis ensemble 2  Quel espace leur donnez-vous ?

Nous donuons tout I'espace qu’il faut pour les bagages et Jes sacs. Le bagage varie
beaucoup. Régle générale, il faut un second char 3 bagages pour trabsporter tout le
bagage et les malles, ¢’est-3-dire, que le bagage direet et les malles directes sont placés
dans un char X part, mais le bagage direct est beaucoup plus considérable que les malles.

%{74. Transportez-vous actuellement de la fieur entre Windsor et Toronto ?

on.

475. Vous dites dans votre exposé que vous aviez regu ce jour-la, pour la premidre
fois, copie de l'ordre en conseil du 18 septembre 1858. Savez.vous si la compagnie avait
regun avis de cet arrét du conseil avant cette époque ?

Non, il 0’y a rice daos les archives de Ja compagnie qui fasse voir que cet arrét Jui
ait ét6 envoyé. L’arrét du conseil ne lui a jamais été envoyé, et je n’ai pu trouver qw’elle
en eitt regu avis, si ce n’est par une lettre de M. W, H. Griffin, cn date da 19 novembre
1858, disant qu’un arrét du conseil avait ét6 passé, mais ne mentionnant aucun taux, tout
en promettant de le communiquer sous quelque jours.

4’;‘6. Avez-vous eu I'occasion delire le témoignage de M. Brydges devant les commis-
saires !

Oui. :

477. Voulez-vous avoir la borté de jeter un coup-d’wil sur son témoignage, depuis la
question 133 jusqu'd la question 143, et dire si vous ne pensez pas que M. Brydges avait
regu avis del'arrét du conseil avant la date mentionnée ?

Je n’en sais rien, mais je remarque que M. Brydges dit que le certifcat dont il est
question ne lui donue pas I'idée, ni 3 présent ni dans lc temps, que le prix avait été défi-
nitivement fixé par le gouverneur en conseil.

478. Si vous avez regu un certificat du maftre-général des postes, sur votre propre
demande, disant : “ Je certifie par le présent qu’un arrét du conseil a 6té rendu, auntorisant
le paiement de soixante-dix piastres par mille 3 la compagnie du chemin de fer Grand
Occidental du Canada, pour le transport des malles de Sa Majesté sur la dite ligne de
chemin de fer, et que cette somme au moins continucra d’étre payée comme rémunération
par mille, au dit chemin de fer, pour l'accomplissement du dit service,”—pensez-vous
qu’un pareil certificat vous aurait fait croire qu’un arrét du conseil avait 6ét6 passé fizant
le taux de rémunération & $70 par mille ?

Oui; mais je serais resté sous la méme impression que parait avoir eu M. Brydges,
que, d’aprés la rédaction particuliere de ce certificat, le taux n’avait pas 6té définitivement
fixé par le gouverneur en conseil.

479. Votre compagnie a-t-elle 'habitude dec conserver copie des lettres officielles
qu’elg adresse au département des postes, au sujet du service postal ?

ui.

480. Voulez-vous produire les lettres écrites entre le mois de septembre 1858 et le 12
aott 1868, par lesquelles la compagoie se plaint du taux établi par Varrét du conseil de
septembre 1858 ?

Je pourrai en produire copic dans le cours de la journée.

481. N’y a-t-il aucune lettre entre le 26 mars 1860, et 'époque b laquelle M, Brydges
p cessé d'gtre directour-gérant de la compagnie du Grand Qecidental?
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Je n’ai pas pu en trouver, mais il peut y en avoir; s'il y en a, M. Griffin peat les
produire.

(M. Grifin produit ict une lettre datée du 23 avril 1860, et une copie du certificat
relatif o Uarrét du conseil accordé conformément a la requéte contenue dans cette lettre.)

¢ CHEMIN DE FER GRAND OCCIDENTAL,
“ Bureau du Directeur-Gérant,
¢« Hamilton, H..C., 23 avril 1860.

« Mox caeR MONSIEUR,—dJ’ai éerit au maitre-général des postes le 26 ultimo, lui
demandant un certificat relativement & la date & laquelle vous avez commencé 3 nous payer
au moins 370 par mille pour le service postal. Il n’a pas tépondu ) ma lettce, et je vois
qu’il est parti par I’ Angleterre. M. Irving, que cette lettre vous présentera, si vous ne le
connaissez déjd, ira vous voir lorsqu’il sera rendu & Québec. Veuillez avoir la bonté de lui
donner le certificat dont nous avons besoin pour nous permettre d’obtenir notre argent de
‘Washington.

¢« Votre trds-obéissant,
“ C. J. BRYDGES.

“ W. H. Griffio, Eer.”

¢ DEPARTEMENT DES POSTES,
¢ Québec, 26 avril 1860.

« C. J. BRYDGES, Ker.,
« Directeur-Gérant,
¢ Chemin de fer Grand Occidental,
¢ Hamilton.

¢ Je certifie par le présent qu’il a 646 rendu un arrét du conseil autorisant le paiement
de soizante-dix plastres par mille au chewin de fer Grand Occideutal du Canada, par ce
département, pour le transport des malles de Sa Majesté sur la dite ligne de chemin de fer,
et que le prix ainsi autorisé datera du ler avril 1854, et se continuera comme 6taut le
paiement par mille au dit chemin de fer pour I'accomplissement du dit service.

“ (Signé,) W. H. GRIFFIN,
% Sous-Maitre-Général des Postes.

¢ Certifié &tre une vraie copie du certificat original de record dans ce département,
accordé & M. Brydges ) sa demande. '

“« W. H. GRIFFIN,
¢ Sous-Maitre-Général des Postes.

¢« Département des Postes,
t Québec, 27 février 1865.”

482. Entre I'époque ol vous &tes devenu gérant, en septembre 1862, et la date de
Parrét du conseil du 12 aofit 1863, avez-vous adressé quelques lettres au département des
ostes.
P Je crois en avoir éerit une, lorsque le département des postes informa la compagnie du
montant qui avait ét6,placé & son crédit, et en cette occasion je crois avoir protesté contre
ce montant comme étant tout & fait insuffisant. Je puis produire cette lettre.
483. Lorsque vous parlez de protester contre ce taux comme. iesuffisant, voulez-vous
dire que c’est du taux de $70 par mille, ou de $100 par mille?
Le taux accordé par le département des postes était, je crois, de $70 par mille, et ma
lettre s’appliquait & ce taux.
481. Vous présentiez done vos comptes au taux de $70 par mille ? C’était 1a la scmme
réolamée par votre compaguie ?
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Les comptes out ¢té présentds par la compagnic au tauz de §100 par wille, dans le
but de clore ses livres 4 la fin du semestre, mais ce n’était pas le montant réclamé par la
compagnie. ILille était obligée d’adopter une somme que, ainsi que je le dis dans mon
mémoire, elle pouvait slirement comptcr recevoir pour le service postal, sous les circons-
tances les plus défavorables, lorsqu’il y aurait une liquidation.

485. Avez-vous quelque lettre par laquelle vous vous piaignez du prix de $100 par
mille comme étaut insuffisant ? :

Oui. Ti a 6té éerit deux lettres avant le mois d’aofit 1863, dont je produirai cepie.

436. Kuotre le mois d’aofit 1863 et la réunion de cette commission, avez-vous adressé
d'autres lettres au département des postes que celles contenues dans votre mémoire ?

Non, pas que je sache.

487. En janvier 1861, il y eus un réglement de compte de la compagnie du Grand
Occidental contre le département des postes jusqu’d septembre 1858, dans lequel réglement
la compagnie fut eréditée par le département an taux de $100 par mille?

C’est cc qu'il parait, mais sous protét.

488. Depuis le réglement en question, la compagnie a £té régulidrement créditée par
le département des postes du montant de ses comptes, calculés & $70 par mille ?

Je n'en sais rien.

Par M. WieKSTEED :—

489. Les $60 mentionnées dans le contrat de PExpress que vous avez déposé, de
1863, étaient-clles payées en or?

Tlles Gtaient payées en or ou son équivalent, mais ce qui manquait aux six tonneaux
de fret direet était combié sur le poids du fret local, tandis que par le nouvel arrangcment
les deux sont tout & fait distinets, et si I’express n’envoie pas six tonneaux de fret direct,
elle paie pour ce poids,—ce qui a eu licu plusieurs fois depuis le nouvel arrangement.
Par le contrat de 1863, ’Express avait la permission de compléter le poids de six tonneaux
avec le fret local, tandis qu’en vertu du nouveau contrat la compagnie d’Express paie $86,
soit qu’elle expédie six tooneaux ou non, et elle paie séparément pour le fret local au taux
de 1% fois le prix du fret de premidre classe.

490. Vous peusez que cette différence rend le nouveau contrat plus avantageux pour
la compagnie que ne I'était celui de 1863 ?

Je crois que le résultat sera, lorsque le prix de 'or tombera, que le nouvel arrange-
ment sera plus favorable & la compagnie.

491. Regardez-vous la somme dcs affaires faites par votre chemin de fer comme étant
raisonnable ?

Nous avons une capacité de transport 6gale & une somme de trafic beaucoup plus
considérable que celui que nous avons eu jusqu’ici ; mais la quantité que nous avons trans-
portée ne uous a pas permis, sous lcs circonstances dans lesquelles s’est trouvée placer la
compagnie, de payer un dividende raisonnable aux actionnaires de la compaguie.

492. Cela provient-il principalement du manque d'affaires ou de insuffisance des prix?

Dans une certaine mesure, cela provient de linsuffisance de quelques uns des prix
auxquels nous sommes foreés de faire le transport ; mais nous avons lutté contre de grands
désavantages, & cause de la dépréciation des fonds américains, qui ont rendu les prix de
loug parcours, bien qu'élev(s en apparence, moins avantageux & la compagnie.

493. Volire compagnie a le fermage du Pont Susperdu ?

Elle a le droit de se servir Gu pont & perpétuité, au prix d’un loyer qui s'éleve 3
$45,000 par année, en fonds canadiens.

494. De quelle maniére étes-vous remboursés de cette dépense ?

Par la somme de trafic que nous traversons sur le pont, et que nous ne pourrions
avoir «i le pont n’était pas 1. ’

495. lixigez-vous un péage distinet pour passer sur le pont ?

Non, pas au-deld de ce qui est inclus dans les prix de parcours entier.

49G. Vous comprenez quelque chose dans ces prix ?

On U'a Gvalué 4 25 centins par voyageur ; mais les prix de transport direct couvrent tout.

497. Savez-vous.combien a cofité le pont ?

Six on sept ceat mille piastres, je crois ; mais je ne puis le dire exactement.
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498. La compagnie du pont conserve le tablier inférieur pour le passage des voitures
ordinaires et des voyageurs, et recoit les péages et profits qui en proviennent ?
Oui. :

PAR LE PRESIDENT :~—

499. Tl n’y 2 pas de péage séparé payé par les voyageurs qui traversent le pont ; tout
est comyxis dans le prix général du billet ?

Oul.

500. Pouvez-vous dire dans quelle proportion se trouve le fret dircct relativement an
fret local, sur le Grand Occidental ?

Environ 60 pour cent.

501. Le fret direct a-t-il wugmenté ou diminué depuis 1859 ?

Je ne puis le dire de suite, mais depuis six mois il a considérablement diminué.

502. Le tarif du fret direct a-t-il augmenté ou diminué depuis 1859 ?

Je ne sais pas quels étaient les prix du fret direct en 1859, en sorte que je ne puis
faire la comparaison. _

503. Les tauz du fret divect ont-ils augmenté ou diminué, sur le tout, depuis que
vous &tes gérant ?

Les taux ont considérablement augmenté ; mais la dépréciation des fonds américains
rendent le résultat & peu prés le méme.

504. J’ai compris que vous aviez dit que la compagnie avait souffert de la dépréciation
des fonds américains ;—est-ce le cas ?

Oui,

505. Jusqu’d quel point ?

Pour le semestre expiré le 31 janvier 1864, la perte sur la conversion des fonds amé-
ricains a été dec £53,984 sterling, ou environ $270,000.

506. Attribuez-vous donc la diminution des recettes de la compagnie au dérangement
du cours monétaire américain, ou  P’insuffisance des prix demandés ?

Au dérangement du cours monétaire américain en ce qui a rapport & la conversion ;
mais le total des recettes indique une augmentation considérable.

507. Si les prix étaient payés en or, il n’y auraic pas de diminution ?

Non ; le résultat serait bien meilleur, si nous transportions la méme quantité de fret.

508. Pouvez-vous dire si Ia quantité du trafic direct a augmenté ou diminué pendant
votre administration ? Veuillez consulter les états semestriels.

Je puis vous donner ce renseignement, mais pas d’aprés les rapports semestriels. Je
vous fournirai le renseignement que vous désirez.

Par M. GRIFFIN :—

509. Le service accowpli pour la compagnie d’Express ne comprend-il pas le transport
d’une caisse de sfireté en fer ? ,

Oui.

510. Ce poids est-il compris dans les six tonneaux ?

Le contrat montre que nous le transportons gratuitement.

Par M. BRYDGES :—

511. Le contrat de I’'Express, de 1863, dont il a été parlé était de $60 par mille en
or ce qui comprenait le fret & parcours total et le fret local, et le second contrat, de 1864,
¢tait de $86 par mille en bons américains (green-backs) ne comprenant que le fret 3 par-
cours total, le fretlocal devant étre payé en or suivant le poids ;—tout cela n'est-il pas exact ?

Oti, je I'ai déjd dit.

512. Le fret & parcours total transporté par la compagnie ne lui est-il pas payéen or ?

Oui.

513. Et par conséquent les paiements faits par la compagnie de I’Express & la votre
en bons américains (green-backs) est un arrangement temporaire fait en vue de la dépré-
ciation des valeurs américaines, comme pour le reste de votre trafic 3 parcours total?

Oui.
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514. L’arrangement avec la compagnie américaine d’Bxpress fut fait en partie pour
les mémes raisons qui ont engagé la compagnie i tramsporter les molles des Etats-Unis,
c'est-d-dire comme mode d’avertissement pour le trafic & parcours total ?

Certainement ¢’6tait le grand objet. .

515, Le contrat avee la compagnie américaine n’a-t-il pas eu pour résultat d’attirer
sur votre ligne une grande quantité de fret & parcours total qui est sous le contréle d’une
des branches de votrc administration ?

Oui; de 30 & 60 charges par semaine qui sont transportées par les traing de mar-
chandises.

516. Vous connaissez le chemin de fer Ceatral de New-York ?

Oui.

517. Savez-vous si ¢’est sur la ligne principale d’Albany & Buffalo gqu’on cxzpédie les
trains express de voyageurs ?

Oui.

518. Savez-vous si entre deux points de cette ligne, par cxemple, Syracuse et Ro-
chester, il y a un embranchement qu'on emploi pour desservir ce district ?

Je crois que oui, mais je n’y ai jamais passé.

519. En un mot les trains de voyageurs sur le chemin de fer Central de New-York
suivent la ligne directe, et ne passe point par 'embranchement dont j’ai parlé ?

Qui.

520. Pouvez-vous me dire si les rails se brisent d certaine époque de I'année sur le
chemin de fer Central de New-York ?

Oui; durant '6t¢ de 1862, il y cut 500 rails de brisés. Dans P'hiver de la méme année
il y eut 2,003 rails de brisés, ou environ 9 milles dc rails. Durant I'hiver de 1863, nous
efimes 648 rails de brisés, et dans Phiver de 1863-64, 1470 ou environ 8 milles de rails.

521. Attribuez-vous les accidents au climat du Canada ou & quelqu’autre cause ?

D’aprds les chiffres que je viens de citer il est évident que, le bris des rails étant
beaucoup plus econsidérable en hiver qu'en 6té, le elimat du Canada est trés-désavantageux.

522. Les malles venant et & destivation du Canada traversent le Pont Suspendu de
Niagara ?

Oui.

523. Cela entrafne t-il des frais extra pour le département des postes ?

Oui; toutes les malles anglaises venant et b destination de Boston et New-York, ainsi
que les malles canadiennes venant et & destination des Etats-Unis et transportées par le
Grand-Occidental ont & traverser cc pont.

524. Mais alors la traverse de la rivitre Niagara cofiterait une somme considérable au
département des postes ?

Sans doute.

525. Le trafic total du Canada sur le Grand Occidental suffirait-il, d’aprds vous, i
payer Vintérét du colit de construction du chemin de fer et du matériel roulant ?

Certainement non.

526. Pour le trafic local il y a concurrence par eau et par d’autres lignes de chemin
de fer ; cela doit avoir I'cflet de vous obliger & diminuer vos tarifs ?

Dans les limites de cette concurrence 1l est nécessaire de réduire les tarifs.

527. Le trafic local n’étant pas suffisant pour payer l'intérét du colit de construction
des voics ferrées, les compagnies canadiennes de chemins de fer doivent rechercher le
trafic & parcours total qu’elles transportent au prix qu’elle peuvent obtenir pourva qu'il y
ait une marge laissée aux profits.—N’cst-ce pas le cas ?

Oui ; je crois que les compagnies se contenteraient de leur trafic local §'il était
suffisant pour payer un intérét raisonnable sur leur capital.

528. En sorte que les tarifs sont déterminés non en vue d’un profit & réaliser, mais
d’aprés les besoins de chaque ligne ?

Malbeurcusement oui.

Par M. WICKSTEED :—

529. Vous avez des trains de nuit sur votre ligne 7
Oui. '
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530. Les commissaires constatent que P'arrét cn conseil de 1838 accorde un-tiers de
plus pour les trains de nuit, et que l'acte des postes en Amérique permet au maitre-général
d’accorder 25 pour cent de plus dans les cas ol une moiti¢ du service se fait la nuit.—
Pensez-vous que dans les cas qui nous occupent il y ait aucune raison valable de faire une
distinction entre les trains de nuit et ceux du jour ?

Certainement, si les circonstances permettaient aux compagoies de fermer les lignes
pendant la nuit, on réaliserait une grande économic en méme temps que les chances d’ac-
cident seraient de beaucoup diminuées.

531. Mais en supposant qu'on expédie de nuit des trains de marchandises et de voya-
geurs, le maitre-général des postes aurait-il encore raison d’accorder plus pour le transport
des malles pendant la nuit que pendant le jour ?

Certainement.

532. Pensez-vous que les subsides accordés par Vacte des Etats-Unis et I'arrét en
conseil de 1858 soient justes et raisonnables, ou devrait-on les diminuer ou les augmenter ?

Je crois qu’ils sont tous deux Insuffisants.

534. Les dépenses d'un train de nuit sur le Grand-Occidental comparées A ses recettes
sont-elles plus considérables que celles d'un train de jour comparé également aux recettes,
et la diffiérence est-elle couverte par les subsides accordés par I'acte des Etats-Unis et
P’arrét en conseil sus-mentionnés ? :

Non, parce que les compagnies sont ainsi obligées & tenir ouvertes des stations qu’elles
pourraient autrement fermer ce qui nécessite 'emploi d’un persounel de nuit e¢n outre du
personnel ¢rdinaire.

535. Serait-il néeessaire de tenir ces stations ouvertes pour les trains de marchandises?

Non.

536. Le nombre des voyageurs serait-il plus considérable la nuit que le jour.

Certaines localités ne fourniraient aucuns voyageurs de nuit.

PAR LE PRESIDENT :—

537. Combien avez-vous de¢ trains de nuit sur votre ligne ?

Un train de nuit, aller et retour, entre le Pont Suspendu et Windsor, quittant le
Pont Suspendu & 11.45 p.m., et arrivant & Windsor & 9-45 am. Le train de Windsor
quitte cette ville & 6.45 p.m. ct arrive aux Chiites & 3.45 a.m,

538. Sont-ce 14 tous les trains de nuit entre le Pont Suspendu et Windsor ?

Qui, tous les trains de voyageurs.

539. Ainsi vous avez sur la ligne deux trains de voyageurs pendant Ia nuit.

Oui ; un aller, un retour.

540. Ces trains ont pour but d’établir unc correspondance avec des chemins de fer
étrangers 7

Oui.

541. Et une partie considérable de votre trafic & parcours total se fait par ces trains?

Je ne saurais dire dans quelle proportion, mais je crois que le trafic 4 parcours total
est plus considérable le jour que la nuit. :

542. Pouvez-vous indiquer la moyenne du nombre de voyageurs sur les trains ?

Non.

543. Je présume que ce train produit de bonnes recettes ?

Non pas, il est une source de pertes.

544. Combien expédiez-vous de trains de marchandises, la nuit, sur votre ligne ?

Un aller, un retour ; le premier quitte les Chfites & 5.30 p.m. et arrive ¥ Windsor
3 widi le lendemain ; le second quitte Windsor % 6 p.m. et arrive aux Chiites 3 11.45 a.m.
le lendemain. Iin outre il y a deux trains (un aller, un retour) qui voyagent une partie
de la puit, I'un quitte Paris & 9.30 p.m. et arrive & Windsor & 9.15 a.m. ; Pautre quitte
London % 11.10 p. m., et arrive aux Chiites & 8.30 a.m. Mais ces trains ne sont pas expédiés
quand il 0’y a pas une quantité suffisante de marchandise.

545. Vous avez donc sur ]a ligne entre le Pont Suspendu et Windsor, deux trains de
voyageurs et deux de marchandises qui font le trajet peudant la nuit, et, en outre, un train
de Paris & Windsor, et un de London aux Chites, en-tout six trains par nuit.—Etes-vous
ebligés d’avoir un personnel de puit de'service auz diverses stations pour-ces trains?
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Pour les trains de voyageurs nous sommes obligés d’aveir un personnel de nuit &
chacune des stations auxquelles ils arrétent, et qui sont au nombre de quatorze sur trente-
huit.

546. Etes-vous obligés d’avoir un personnel de nuit aux autres stations pour les trains
de marchandises ?

Pour les trains de marchandises nous sommes obligés d’avoir un personnel suffisant
pour assurer le service sur tous les points de la ligne. Je ne saurais indiquer de mémoire
les stations ol nous avons un personuel de nuit spéelal pour les trains de marchandises.

547. Voudriez-vous me dire & combien de stations vous &tes obligés d’avoir un personnel
de nuit, entre le Pont Suspendu ct Windsor?

J’cu ferai faire un état que je vous soumettrai. )

548. Pourriez-vous m’indiquer le nombre approximatif des stations ol il y a un per-
sonnel de nuit ?

Non ; je préfere vous remettre un état exact.

. 549. Vos prix sont-ils plus élevés la nuit que le jour pour les voyageurs. et les mar-
-chandises. ?

Non; on ne saurait admettre un pareil systéme dans la pratique.

550. En supposant que la ligne soit nécessairement ouverte la puit, pensez-vous que
les frais d’expédition des trains de voyageurs ou de marchandiscs soient plus considérables
Ia nuit que le jour?

Oui.

551. Quel est, d’apres vous, I'excédant ?

Au moins de 50 & 70 pour cent.

552. A quol attribuez-vous cet excédant des frais de nuit ?

A ce qu'il faut doubler le personncl, éclairer les diverses stations, alluwer les signaux
et faire une foule d’autres dépenses qu’entraine tout service de nuit.

553. Un comité de la chambre des communes en Angleterre ayant demandé i Sir
Rowiand Hill “ si le fonctionnnement des chemins de fer était plus coliteux la nuit que le
jour,” sir Rowland fit la réponse suivante : ¢ La différence est peu considérable sauf le cas
od, la ligne étant fermée la nuit, le maitre-général des postes exigerait qu'on expédie un
train de nuit.”—Que peusez-vous de cette réponse ?

Je n’ai aucune confiance dans U'opinion de Sir Rowlaad Ilill 3 ce sujet. Iia toujours
6té en faveur de la réduction des subsides payés aux compaguies de chemins de fer dans
Vintérét du département des postes & la téte duquel il se trouve.

PAr M. CUMBERLAND :—

554. Le volume distinct du poids, n’est-il pas un ¢lément de la classification des mar-
chandises ? '

Oui.

555. Alors, si une personne voulait louer i 'année, un char fermé vous la feriez payer
d’aprés le tonnage ou capacité du char ou bien d’aprés le poids des marchandises qu’elle
expédierait.

D’aprés la capacité du char.

556. Ainsi vous classifiez les marchandises d’apres le volume en sorte que le loyer
d’un char est en raison de capacité ?

Oui, autant que cela est possible dans la pratique.

Tros. SWINYARD.

(2L est fait allusion aux letires sutvantes dans le témoignage de M. Swinyard.)

¢ (Copie.)
¢ CHEMIN DE FER GRAND OCCIDENTAL,
¢« Hamilton, Haut-Canada, le 18 novembre 1858.

“ Mo~ CHER MoNSIEUR,—Je vous adresse, ci-joint, un état dy nombre des traing
que nous expédierons ot hiver, & partir du 29 courant.
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“ I1 est nécessaire que nous en venions i un réglement du service de lamalle. Vous
nous devez actuellement $100,000 ; & défaut du paiement de cette somine nous ne pouvons
régler avee le département des postes & Washington ; de plus nous tenons toujours ouvert,
avec votre département, un compte d'intérée que nous désirerions vivement régler.

« Ne peut-on arriver & un réglement? Voild cing ans que cette question est en
suspens ; selon moi ¢’est beaucoup trop.

« J’ai honneur, ete.,
¢ (Signé,) C. J. BrYDGES.

« W. H. Griffin, écuier.”

¢ (Copie,)
* CEEMIN DE FER GRAND OCCIDENTAL,
« Hamilton, Haut-Canada, le 6 janvier 1859.

« CgER MONSIEUR,—J’ai Yhonneur dc vous transmettre les renseignements qui
suivent en réponse 3 la dewande que vous m’avez faite de vous donner un &tat du service
fait par la compagnie pour le département des postes depuis le ler janvier 1853, jusqu’an
31 décembre 1358.

« Voici comment s’est opéré le transport des malles ; sur la ligne principale, da ler
janvier 1855 au 31 décembre 1858 un char-poste de distribution a toujours fait, partie de
’un des trains express & pareours total, aller et retour, et, durant la méme période, des
sacs de la malle ont été expédiés, aller et retour, aux soins de préposés aux bagages, sur
’un ou P'autre des traivs express & parcours ; en tout, quatre voyages de parcours total par
jour sur la ligne prioeipale.

« Ea outre, depuis le 19 mai 1856 on a cxpédié des sacs de journaux de Toronto ct
de Hamilton par le train espress du matin d destination de 'Ouest

« Du 8 aofit 1857 au 31 décembre 1858. un char-poste de distribution a fait partie des
trains spéeiaus entre London et le Pont Suspendu.

« Du 29 novembre 1858 an 31 décensbre 1858, un char de distribution a fait partie
du train du watin allant de Hamilton & London, et du train de retour de Liondon & Hamilton.

¢« Sur V’embranchement de Toronto un char-poste de distribution a fait partie des trains
de voyageurs depuis I'ouverture de cette ligne, le 3 décembre 1855.

& Sur 'embranchement de Gait nous avons eu, pendant 6 mois, un cmployé de la poste,
et du ler juillet 1855 au 28 décembre 1837, notre préposé aux bagages a fait les fonctions
de conducteur de la malle.

« Depuis ouverture de la ligne jusqu's Guelph le 23 septembre 1857 jusqu’au 31
décembre 1853, un char-poste de distribution a fait partie de tous les traios entre Harrisburg
et Guelph.

« Sur 'embranchement de Berlin nos préposés aux bagages ont fait le service de la

oste.
i Les trains entre Sarnia et London ont un char-poste de distribution.

¢« Voici un tableau du service fait par les chars-poste de distribution qui ne représente
qu’une partie du service postal fait par toute la ligne :

« PARCOURS JOURNALIER DES CHARS-POSTE.

¢ LIGNE PRINCIPALE.

¢« Du ler janvier 1855 au 3 aofit 1857, parcours journalier, 458 milles—

milles parcourus...ce-vveiereacres sens cerranrinaeinratiananes 381,514
« Du 3 aot 1857 au 31 décembre 1858, parcours journalier, 696% milles— ‘

MilleS PATCOUIUS.ceviureererrnrrenteresriiiiiiiriieonntinariiensiaieeeesesanssoner s 308,449%
¢ Du 29 novembre au 31 décembre 1858, parcours journalier extra de 152

milles—milles parcourus............ terumerancevert srestrenarartaonsteneranttane 4,256

Total du parcours sur la ligne principale..ccccusenss. 694,219%

25
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¢ EMBRANCHEMENT DE GUELPH.

“ Du 8 septembre 1857 au 31 décembre 1858, parcours journalier, 110
milles—milles PATCOUTUS.ceuivaes crnreverienivecnncceomsmmaseees senenanes 43,1202

“ EMBRANCHEMENT DE TORONTO.
¢ Du 3 décembre 1855 au 3 novembre 1856, parcours journalier,

2261 milles—milles parcourus......covevimveveeeiceireeseeeee. 65,005
¢ Du 3 novembre 1856 au 5 juillet 1858, parcours journalier, 302

milles—milles parcourus..cuveeuieacees cevereiiniiancunnnnes . 157,342
% Du 5 juillet 1858 au 29 novembre 1853, parcours journalier,
312 miiles—milles parcourus. ...c.oeee..... e vrees sateeaseies . 38,688
 Du 29 novembre 1858 au 31 décembre 1858, parcours journalier,
231 miiles—milles parcourus....... erarnennns 6,552
267,587
¢ ENBRANCHEMENT DE SARNIA.
“ Du 27 décembre 1858 au 31 décembre 1858, parcours journalier, 122%
milles—milles parcourus ........... Ceeesersiiteniseniianens socstennanianenes 6124

« Parcours total de 1855 & 1858...uuvveeerveneens 1,005,5301

“ Qn a fait un service considérable en outre de celui du char-poste de distribution.

“ Ce char cst ajouté au train expressément pour le service de la poste, et en le
retranchant ou réaliserait une économie notable. .

“ Vous savez aussi que les employés de la poste sont trausportés gratuitement dans
ces chars ; plusieurs autres officiers du département voyagent aussi gratis sur les trains de
la compagnie.

“ Je crois que, sur ccite lizne, douze employés de la poste voyagent chaque jour dans
les chars de distribution ; le prix de leurs places représente un mortant assez fort. J’espére
que ce sont 1% tous les renseignements que vous désirez avoir.  Vous n’en detaandez aucun
aut(ricurement au Ier jauvier 1855, mais vous savez, comme de raison, que le chemin de
fer transportait Ja malle avaut cette époque.

“ Votre dévoud, ) :
“ (Bigné,) C. J. Brypaes,
¢ Directeur-Gérant.
¢ Gilbert Griffin, éeuier,
¢ Iespecteur de Ia Poste,
¢ London.”

« (Copie.) ¢ CEEMIN DE FER GRAND QOCCIDENTAL,
¢ Huamilton, ITaut-Canada, le 23 février 1859.

¢ MONSIEUR,—dJ ai 'houncur de vous adresser le compte de la compagnie pour le
transport des mailes jusqu’au 31 décembre 1858 ; vous verrez, par le compte, qu'il nous
est dfi une balance de $97,676.52.

¢ Je saisis cette oceasion de vous rappeler que le prix de la subvention par mille est de
beaucoup insuffisant et moindre que celui qu'accorde le gouvernement des Ktats-Unis aux
chemins de fer qui correspondent avee le Girand Trone dans ce pays.

¢ J’ai I'honneur, etc.,
“ (Signé,) C. J. BRYDGES,
¢ Directeur-Gérant.
¢ A T'honorabic S. Smith,
¢ Maitre-Générul des Postes.”
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¢ L'HoNORABLE MAITRE-GENERAL DES PosTES DU CANADA,
Dr. “ A la compagnie du chemin de fer Grand Occidental,
¢ Pour transport des malles par la dite compagnie comme suit :

¢ 1858. Balance du compte réglé le 22 juillet Balance $97,676.52
1859 iinriicciiinr et e $82,895.05
€ Dée. 31. Transport des malles sur la ligne
principale et les embranchements
peondant les six mois expirant au

31 décembre, savoir :—............
Sur la ligne principale 229 milles @
8100 par mille par aonée ........ 11,450.00

Sur 'embranchement de Toronto 38
milles (@ $100 par mille par année.  1,900.00
Sur lembranchement de Galt 12

milles (@ $100 par miile par aunée. 603.00
Sur I'cmbronchement de Guelph 15
milles (@ $100 par mille par année. 750.00

Sur Pembranchement de Sarnia 51
milles du 27 ou 31 décembre 1858,

5 jours (@ $100 par mille par année. 81.47
$97,676.52 $97,676.52
¢ 1859.
¢ Janvier ler  Balance reportées...ccerecercarsences $97,676.52
«“ Havivron, H. C.,
“ Le 23 février 1859.”
¢ (Copie.) “ CrEMIN DE FER GRAND OCCIDENTAL.

¢ Hamilton, Haut-Canada, le 7 mars 18360.

¢ MoNsIEUR,—Dans une conversation que j’eus avec vous ¥ Québec, je vous demandais
de payer & la compagnie du Grand Occidental un d-compte sur le service postal; je viens
aujourd’bui, au nom de la méwe compagnie, vous prier de payer au receveur-général la
somme de $114,581.13 due par la compagnie pour intérét du sewestre cxpirant le 31
décembre 1856, sur 'empruat fait par la dite enmpagnie, et de lui porter cette somme en
compte du paiement du service postal. Cela n’affecte en rien la question du tarif par mille
que vous aurez 3 nous payer. Cc montant sera simplement porté & notre crédit, et la balanoe
devra 8tre réglée plus tard.

¢ J’ai ’houneur, ete.
“ (Sigué,) C. J. BRYDGES,
¢ Dirccteur-Gérant.

«'W. H. Griffin, écuier,

« A. M. G. P. Québec.”

¢ (Copie.) .
“ CEEMIN DE FER GRAND OCCIDENTAL,
¢ Hamilton, Haut-Canada, le 26 mars 1860.

¢ CHER MONSIEUR,—A. la dat> du26 février 1860, vous avezeu la bonté de me donner
u certificat atbestant qu’un arrét en gonseil avait 64¢ p.agé fizant & $70 par mille le tarif
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du service postal fait par les chemins de fer. J’ai espédié ce certificat & Washington afin
d’obtenir Ie paiement du compte dit & la compagnic pour le transport des malles des Etats-
Uuls, et on me le renvoic en demand:nt un nouveaun certificat d'aprés lequel le prix de
$70 pur wille serait payé depuis le 11 avril 1854, (date 3 laquelle nous avons commencé b
trapsporter les malles des Etats-Unis) jusqu’au 31 décembre 1859, date de notre réglement
de compte.

* Auriez-vous la bonté de m’envoyer ce certificat au plus tdt; en ce faisant vous obli-
gerez,

« Votre tout dévous,
¢ (Signé,) C. J. BRYDGES.

¢ A Phonorable Sidney Smith,
¢ Maftre-général des postes,
¢ Québee.”

“ (Copie.)
¢« CoeMIN DE FER GRAND QCCIDENTAL,
« Hamilton, Baut-Canada, 10 novembre 1860.

“ MoxstEUr,—J ai Phonneur d’aceuser réeeption de votre lettre du 8 courant. Ko
ce qui coneerne le pauiement de Vintérdt sur Vemprunt provineial fait par la compagnie,
j'ui bonneur de vous renvoyer & la lettre que j'adressais, le 25 février 1860, au mivistre
des finaunces, et & la déeision de Ueséeutif 3 ce sujet.

“ J'ajouterai que le gouvernement doit b Ia compagnie, pour service postal fait
jusqu'an 31 uit., et d’aprés le tarif insuffisant admis jusqu’d ce jour, la somme écorme de
8160,926.52 centins,

¢ 11 est impossible 4 la compagnie de payer Vintérét de emprunt proviaeial, par suite
des circonstances suivantes: la grande dépression « .s affaires en Canada depuis trois ans, ¢t
les pertes que nous avons souffertes daws notre trafic parsuite dela coustruction de lignes
paralléles pour lesquelles le gouvernement a fourni une partie des capitaux sans exiger
d’iotérét.

“ J’ai 'bonneur, ete.,
“ (Signé,) C. J. BrYDGES,

¢ Directeur-gérant.
« T. D. Harriogton, Gcuier,

¢ Sous-receveur-général.”’

« (Copie.)
P ¢ 0pEMIN DE FER GrAND OCCIDENTAL,
“ flamilton, Haut-Canada, 2 février 1861.
“T. D. Harringtos, écuier,
¢ Sous-receveur-aénéral,
“ Québee.

¢ MONSIEUR,~—J"ai 'honneur d’accuser réception de votre lettre (No. 633) du 28
ultimo, accompagnée de la copic d'un arrét ec conseil, en date du 24 décembre dernier,
passé sur la recommandation de I'honorable recevenr-général, et preserivant que le montant
di par le département des postes & la compagnie pour transport des malles soit payé par
le maftre-général des postes an receveur-général, et ports & la compagnie.

* Votre lettre m’informe de plus que la somme de $143,747.08, montant des arrérages
dus & la compagoie pour transport des malles, avait été payée par le maitre-général des
postes au trésor public, pour le compte de la compagnic ¢t conformément i 'arrét co
conseil. ,

“ En réponse, je suis charzé de vous informer que l» montant admis par le mattre-
général des postes comme dii & la compagnie pour le transport des malles n’est nullement
conforme aux comptes de la compagnie, méwe au taxif insufisant fixé daus le principe
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pour ce service. Je suis encore chargé de vous dire que les directeurs de la compagnic ont
Pintention de faire bientdtau gouverzement une demande d’augmentation pour les services
Ppassés, et I'établissement d’un tarif raisonnable pour Pavenir.
¢ J’ai I’honneur, ete.
¢ (Signé,) W. C. STEPHENS,
¢ Secrétaire.”

¢ (Copie.)
) “ CHEMIN DE FER GRAND OCCIDENTAL,
¢ Hamilton, Haut-Canada, 19 janvier 1863.

¢ MonsIEUR.—J ai 'honneur d’accuser réception de votre lettre du 12 courant par
laquelle vous m’informez que le maftre-général des postes & bien voulu porter la somme de
$24,150 au erédit de la compagnie du chemin de fer du Grand Occidental comme paiement
du service postal fait par cette compagnie durant I’année 1862.

“ Je n’ai pris que dernidrement la direction de la ligne du Grand Occidental, et je ne
sais pas encore exactement oit en sont les comptes de la compagnie avec le département
des postes.

¢ On m’informe toutefois que le tarif est tellement insuffisant que la compagnie ne
saurait cousidérer le montant ci-dessus comme une rémunération équitable du service
qu’elle a fait.

¢ J’ai Phonneur, ete.,
¢ (Signé,) THOS. SWINYARD.

« W, White, écuier,
¢ Secrétaire, o
¢« Département des postes, Québec.”

15 mars 1865.
ALFRED BRUNEL, écuier, est assermenté et examiné.
PAR LE PRESIDENT :—

557. Vous avez été, pendant quelque temps, directeur du chemin de fer du Nord ?

J’en ai été le directeur pendant trois aus.

558, Avez-vous étudi6 la question du tarif que le département des .postes devrait rai-
sonnablement payer 3 la compagnie du Grand Occidental pour servies postal 7

J7ai fait quelques calculs basés sur les rapports de la ecompagnie.

559. Auriez-vous la bonté de nous dire comment vous &tes arrivé A fizer ce tarif, et
quel en était le chiffre? :

J’ai calculé comme suit lu valeur du serviee postal sur le Grand Occidental. J’ai
admis comme base ce principe que le char-poste est payé, & poids égal, au méme prix que
les autres partics du train sont payécs par le public :

ler.—Moyecnne du nombre de voyageurs par char.

Parcours total des trains de voyageurs....... ceereacaaae .. 19,763,737
Parcours des chars de J&re €lasse veeeeve ioienieeiecirn crnveciinisnsennens 804,714
do do de 28Me A0 .eerrrerericenceririienrtsrnsssncernsennns 503,986
1,198,700

La woyenne du nombre de voyageurs par char est done de 16,489,
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2me.—Moycnue du nombre de chars par train.

Parcours du train de voyageurs, = 272.070....c.cc.cauueene.ns NOT .
Parcours des chars de ldre classe....coceeererinnenennes everererneas 894,714
Moyence du nowbre des chars de 1ére classe par traip.............. = 3.288
Parcours des chars de 2¢me classe........... rereternronsearresnnrans 303,986
Moyenne du nombre de chars de 2¢me classe partrain..ccce.oveeevesens = L1117
Parcours des chars-poste, express 3 bagage et des conducteurs.. 727,837
Moyenne de ces chars par trail...ccieiceserrereeicnnenccuiienisersseennes = 2675
Moyenne générale des chars par train........ ceeneen 7.80

3me.—Poids moyen des chars formant un train.
La compagnie 2 deux fois plus de chars & 8 roues que de chars & 12 roues. On peut
done établir la moyenne suivante :

2 chars & 810UeS oveevreeriennniaeannenn..o.chacun 80,000 Tbs. - 60,000 fbs.
1 do 3 12 roueSssisecercnreciareninins 37,000

8) 97,000

Poids moyen......euvunrennss veeens s 32,383

Le poids moyeu des chars de seconde classe est fixé & 20,00C lbs.

Les chars & bagage & huit roues pésent chacun 20,000 livres, et les chars & 12 roues
& 30,000 Ibs.

La compagnie avait en dépdt un nombre égal de chacune de ces classes de chars, le
poids moyen peut-étre estimé ¥ 25,000 lbs.

4me.—Le poids brut d’un train sera done :—

3.288—Chars de 1lere classe......... ... @ 32,333 lbs., =106,310 Ibs.
1.117— do 28me do ceieerienens 20.000 22,340 ¢
2.675—Bagage, etC.ieiveriieriiannenns 25,000 66,775 «

Total poids brut..cieesseescrcenrannnseoncenenens 185,425 lbs.

Comme la poste occupe le tiers d’un char, son poids peut &tre fixé & 8,338 livres
=. 0426 du poids brut total.

En déduisant le poids du compartiment affecté & la poste le poids du reste du train
sera = 187,092 lbs.

5me.—Le poids du train et de sa charge.

Ot attient un chiffre approximatif du poids des voyageurs cn caleulant 125 lbse par
personne avec 50 livres de bagage.

Le poids des malles et des marchandises expédides par 'Express est difficile & caleuler.

La capacité de la partie de char qu'elle ozcupe,—aprds avoir déduit le compartiment
" de la poste et le poids du bagage des voyageurs,—est représentée par 43,203 livres.

Les recettes provenant des malles étrangdres et des marchandises expédies par
I'Iixpresssesont montéesd $22,209.06 ou 8.163 centins par mille pour les trains de voyageurs.
D'aprés le tarif le plus élevé mentionaé par M. Swinyard dans une lettre adressée & M.
Mowat, le poids transporté pour ce prix serait moindre qu'un tonneau, mais il semble
absurde de supposer qu'un volume aussi considérable puisse &tre transporté pour ls somme
minime de $0.82; il fant done supposer ou que les malles étrangdres et les marchandises
de I'Express sont transportées & un tarif minime ou que les bagages des voyageurs oceupent
un espace beaucoup plus considérable. On suppose doune que, pour l'une ou 'autre de ces
causes, un cinquiéme du char est occups et que les malles étrangdres, les marchandises
expédiées par I'Express et le bagage extra d3s voyageurs ne pésent pag moins de 3640
livres, D’apres les données ci-dessus on obtient ler résultats suivants;
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Poids brut du train..c.ceseceeesees ceveeresiraones coveneeeee 187,092 Ibs.
72.63 voyageurs (@ 125 Ibs. chacun......ccerevennnennne 9,078
Bagage des voyageurs........... cererencanes crerereiinenes 3 3,631
Marchandises exportées par I’Express,
bazage extra et malles étran-}.... ....... ceeeneee = 8,640
-géres

Poids du train moins le comparti- _ 4
e i o } ceerens = 208,441 1bs,

6°—Comme on I'a vu plus haut le parcours du train de
voyagedars est de........... eevestnenirattaeaenieniane 272,070 milles.
Les recettes des trains de voyageurs ont été de ......... onveees $548,959 00
Dont $14,559.10 pour les malles locales, ce qui laisse, pour
les autres SErviCesS.....ceveeceseneess ctereressnnsacsecssensnenes  $034,400 00
Recettes du train par mille......ceveecrnirenniienes $1.9642 cts.

7° La compagnie a transporté les poids ci-dessus aux prix suivants et & Ia vitesse de
24 milles & I'heure :

Charge payant traosport & .00092 centins par livre et par mille.

Le train et la charge payant transport & .00094233 centins par livre et par mille.

Ou, en calculant le prix du transport d’un tonneau pesant par mille;

La charge paic 18.1 centins par tonneau et par mille;

Le poids brut et la charge paient 1.88466 centins par tonneau et par mille. ,

8° J’ai calculé le poids du train, sans compter le compartiment de la poste, 187,092
1bs., et la charge est évaluée comme suit :

VOFageurs ... cvveveeennieniniiienniianserniennnrinniinzinsercnesenenes. 9078 lbs.

Bagage...... SN crererenrirneeranarneaies ceeenes ceunenen .. 3631 «
Express, etCoeuierrerincenreucs cervsnseeniiencniecniinincnnicesenen s Q030 €
21349 1Ibs.

Comme je I’ai fait voir le poids du compartiment de la poste est = 8,333 lbs.

Si ce compartiment est chargé en proportion des zutres parties du train, le chiffre de
sa charge sera le 4¢me terme de la proportion géométrique suivante :

187,092 lbs. : 21,349 lbs. :: 8,333 lbs.: 950.8 Ibs.

9° 950 8 Ihs. est done ia charge du compartiment de la poste, dont il faut tenir
compte X la compagnie. Par suite—

Le compartiment de la poste et sa,l
charge = 8333 lbs. 4 950.8 lbs.= } @.00094233 centins par 1b.=8.748 centins.
o 92838 .1bS.ccieeiiririnnnirerieneianees )
par mille de parcours; ou—
La i%rgg g ?bzompartlment de. kf‘ IT?Ste } @ .0092 centins par 1b.=8.747 centins.
par mille.

10° Le tarif obtenu par ces calculs serait équivalent 3 $54.76 par mille et par an,
pour un seul service.

11° 1 faut observer que les calculs ci-dessus sont basés sur les moyennes de toutes
les transactions de la compagnie durant le semestre. Il est bon de faire une distinction
entre le paiement du transport des malles par les trains & petite vitesse, et le paiement du
transport par les trains express & grande vitesse, car il est généralement admis que le prix
du transport par chemin de fer est en raison de la vitesse bien que le rapport n’en soit pas
exactement déterminé.

Les calculs suivants relatifs au mouvement des traios de marchandises et des marchan-
dises sur le chemin de fer du Grand Occidental feront comprendre la valeur que les direc-
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teurs de chemins de fer attachent au transport de marchandises X petite vitesse comparé
au transport & la vitesse des trains de voyageurs.

12° Les rapports de la compagnic n’indiquent que le parcours des marchandises. Le
parcours du bétail est indiqué pour chaque cas particulier. De ces données on peut déduire
le tableau suivant qui indique le parcours d’un tonneau pesant:

Parcours-équivalent

d’un tornean.

Marchandises, parcours d’un tonneau pesant......cceeuveerieencenns 28,475,418
Véhicules « € rrieerriases seererieerenens 16,341= 8,170
Chevaux ¢ B rreereretiecestiraisaeranes oo 102,458= 96,244
Gros bétail « € rrieervanerrseeiieansneenieess 12,480,489= 4,160,163
Veaux « “ ceee . 38,439= 6,406
Moutons ¢ “ e creeens 4,338,135= 289,269
Pores «  ererrtetcitrriiesrense s een 32,160,517= 3,216,051
Fret local, ealeulé d’apres les recettes couveeviinireciiieenionearsees 122,019
Parcours total dun tonneau pesanti.iieeiee.enees . 36,374,731

13° Le parcours des chars X marchaundises a été de 7,773,465 milles, par conséquent
la charge moyenne.de chaque char est de 4.679 tonneaus, et si on admet que la capacité
moyeone de chaque char soit de 10 tonneaux, il en résulte que les chars sont chargés 3
0.4679 de leur caparité.

14° Le parcours des trains de marchandises et de bétail a ét6 de 438,982 milles, ce
qui donne une moyenne de 82.859 tonneaux pour la charge de chaque train divisé entre
17.707 chars.

15° Les recettes totales des trains de marchandises ont été de $885,372.15, par suite
la recette par mille a 6t6 de 201.68 centins ou 2.434 centins par tonneau et par mille.

16° Dans le rapport des commissaires de chemins de fer en 1860, je trouve, & la
page 166, un état relatif au matériel du Grrand Oceidental, signé de M. Sharpe, surintendant
du département des chars. J’en ai tiré les indications suivantes au sujet du poids relatif
des chars. D’aprés cet état il semble que le matériel de transport des marchandises se
composait comme suit dans la dite compagaic :

830 chars & marchandises, termes pe-

sant chacan .. . 18,500 lbs. = 15,355,000
94« « e 12,000 « = 1,128,600
240 chars & plateforme. « veveeraneee . 18,000 ¢ = 4,320,000
6 chars & bois i cereeeeeeenns 88,000 © = 228,000
6« K “ e, 8,000 ¢ = 48,000
31 chars de conductenrs. ¢ ... e 20,000 « = 620,000
1207 21,699,000

Moyenne 17,976 lhs.

17° Le poids moyen d’un train de marchandises avec sa charge sera dome comme
suit :

17.707 chars & 17,276 1bs. chacun.....cooiviiiiiiciecacinniee veeenvceccrens= 317,189 lbs.
82.861 tonncaux de marchandises......vvveeiiiinimiiieeiinn i = 165,722 €

Total.ocrvirniiraiieee « cveiveneennee . 482,911 Ibs.

18° Kt puisque les recettes de la compagnie par mille oot été de $2.0168, il s’en suit
que pour le transport des poids ci-dessus la compagnie a 6té payée comme suit :

19° Pour la charge payant transport .001217 centins par Ib. et par mille, et pour le
poids du train avec sa charge .00041763 centins par livre et par mille.



197

20° Ou, en calculant le prix par tonneau et par mille :

La charge paiC...ceccereerieceeennereeeeeaneanenneeesens  2.434 centins par tonneau et par mille
Le train et la charge réunis.....ccccvvuveneaecieenes. 83526 ¢ « “

21° Comprenant ces chiffres avec les valeurs analogues dans le cas des trains de
voyageurs nous avons le tableau suivant :

La charge, dans les trains de mar-)} )} . La charge, dans les trains de voya-
chandises, & une vitesse de 12 milles a { &geurs, dune vitesse de 24 milles & I’heure,
I'heure, paie 2.434 centins par tonneau ,} e paie 18.1 centins par tonneau et par mille
et par mille. J} ) c’est-d-dire 655.9 pour cent en plus.

La charge et le poids du train se) 1 La charge et le poids du train se mou-
mouvant & une vitesse de 12 milles & | ¢ (vant  une vitesse de 24 milles & Pbeure,
I'heure, paient .83526 centins par ton- ie >paient 1.48466 centins par tonneau et par
neau et par mille. J mille, ¢’est-d-dire 125.6 pour cent en plus.

Les statistiques sur lesquelles sont basés les calculs précédents, excepté dans les cas
spécialement indiqués, se trouveat daus le zapport des directeurs pour le premier semestre
de 1863.

22° QOn peut, par unc autre méthode, arriver 3 déterminer approximativement Ia
valeur du compartiment de la poste :

23° Draprés les rapports des directeurs les recettes provenant cxclusivement des
voyageurs se sont montées & 2.59 centins par voyageur ¢t par mille.

24° Les recettes totales des trains de voyazeurs, moins le prix du transport des
malles canadiennes, représentent $554,400 dont 822,209 sont le produit du transport des
malles étrangires et des marchandises étrangéres et locales transportées par I’Express.

25° Il semble juste de débiter exclusivement le transport des voyageurs d’une partie
du train proportionnelle aux reccttes de ce transport. Kt, puisque le poids total du train,
moins le compartiment de la poste est de 187,092 lbs., la proportion suivante sera appro-
ximativement exacte :

Les recettes totales sont au poids brut total du train comme les reccttes provenant
des malles 6trangéres et des marchandises étrangéres ct locales transportées par I’Express
sont au poids brut de la partie du train affectée i ce dernier transport, ou, en chiffres :—

$534,400 : 187,092 lbs. ::822,209 : 7,775 lbs.

26° Ce chiffre, déduit du poids brut du train (187092—7775), donne 179,317 lbs.
pour le poids brut mis en mouvement pour le transport exclusif des voyageurs.

27° Kt puisque les trains transportent en moyenne 72.63 voyageurs, et que le poids
du compartiment de la poste est de 8,333 lhs. : nous pouvons établir la proportion
suivante: 179,317 lbs. 72.63 voyageurs :: 8,333 Ibs. : 3,37 nombres des voyageurs qui
occuperaient la méwe place que le compartiment de la posce.

28° Par suite 3.87 x 2.59 = 8.72 centins par mille est la valeur du service postal
== 54.58 par mille et par année pour un seul service.

560." Avez-vous fait pour le Grand Tronc des caleuls analogues & ceux que vous venesz
de nous soumettre pour le Grard O:cidental ?

J'ai fait certains calculs, mais les rapperts de la compagnie du Grand Tronc ne four-
nissant pas les mémes données que ceux du Grand Occidental, je n’ai pu donner exacte-
ment la méme forme a mes calculs.

561. Veuillez nous faire part de vos caleuls relatifs au Grand Trone ?

Mes calculs sont basés sur des tarifs qui rendraient l’exploitation de la ligne avanta-
geuse si le trafic du chemin de fer avait atteint son plein développement.

Je prends, pour le parcours maximum, des chiffres proportionnels 3 ceux qui sont
fournis par une ligne awéricaine, exploitée avantageusement, et payant lintérét de son
capital. Je choisis le Central de New-York : . :

iy
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En 1861 le parcours des trains de toutes sortes a été de 4,577,786 milles.

La longucur de Ja ligne est de.....co.cevvvenrviieniniirenenacneneneeee 555,88 milles.
La longucur du Grand Trone est de ceveveeereeniiieinciriansenenee., 1068.00 ¢

Le parcours proportionnel du Grand Tronc est le quatriéme terme de Ja proportion
suivante: 555.88 : 1068 :: 4,577,786 : 8,775,411.

Autant que j'ai pu m’en assurer par le rapport de la commission des chemins de fer,
cn 1801, I'intérét du coitt du Grand Trone, moins Vaide accordée par la province, et y
compris Jes paiements annuels aux Jignes affermées, se monte environ & $2,621,894 ; pour
réaliser cc montant il faudrait faire, sur les frais d’esploitation, avec le parcours ci-dessus,
un profit de 29.6 centins par mille.

Dans Ie rapport sus-mentionné je trouve que les services suivants cofitent :

Combustible par mille de parcours des locomotives .....cceveeveeeeiiinnninins 8.41 centins.
Réparations aux 10COMOtIVES.evereererranirerissoniasnnieciieeciireiniarnenenneee 9.06 ¢
Do do charms......... ereesrenniiarresneaieaies e ceeens 099  «
Réparations de la Vole..c.ciiiieriieriensiseenaintesieseeimeraceenns cemvieennnen s 2472 «
42.18

A ce total il faut ajouter les prix de divers autres services tels que porteurs, aiguilleurs,
huile, déchets, conducteurs, garde-frein, méeaniciens, dépenses générales, surveillancee, cte.,
que j’ai trouvés dans les rapports du chemin de New-York et Erié, vu qu’ils nc sont pas
indigués dans les rapports du Grand Tronc que j’ai eus sous les yeux. Voici ces prix:

Porteurs, aiguilleurs, service par mille....eeeeuceneccceeriiiieasroniaenionaninns.  1.68 centins.
Conducteurs, garde-frein, de trains de voyageurs par mille.....cevverercree. 491 ¢
Mécaniciens, chauffeurs, do do do : (s T e D23 &
Huile, déchets, graisse pour les locomotives do ...l ceencunes . L66 «
Do do do  pour les chars do do ... ceevnereanenes 024 «

Dépenses générales, surveillance, télégraphe, dommages aux personues ct

AUX Propribétés.....ceceeerirerveeneienns cessererereneteec.sesaenenens ceiees 4.056 «
Réparations aux édifices, taxes, €tC.ccceecreivvercansarireercenseciriiioniennen 469 «
2246 «
Items montionnés dans le rapport de la commission comme ci-dessus....... 4218 «

Cofit total de Pexploitation......reveesrieeranas 6H0L
Ajoutant lintérét, cte., comme ci-GeSSUS.ceuverucreriecerrinicrroneninnnenes 29.60 ¢

On trouve que la recette nécessaire par mille pour fournir des profits 9424 «
suffisants par payer U'intérét, ete., sur le capital sera............ -

Dans le rapport de la commission je trouve encore que le nombre de chars des trains
de voyageurs sur Ia ligne du Grand Trone, en 1860, était de 4.16, ce nombre ayant été
obtenu, jc suppose, de la maniére suivante :

2.16 chars de voyageurs,
1 char & bagage,
1 char pour la poste et les bagages.

Daprés les poids des chars tels qu'indiqués dans le méme rapport le poids de ce train
(non-compris le tender et la locomotive) se composera comme suit
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1 char pour la poste et les bagages............. 30.248 1bs.
2.16 chars de VOyaZeUrs...ceevriernrcnnnnnes eeees 08320 «
1 char & bagage. coerervene oreviineee ceeeees 26.600 «

Poids total...... ..ceeeeeee 115,168 Ibs,

Dans le livre bleu soumis au parlement en 1863, et contenant des documents relatifs
au Grand Trone, le poids moyen du compartiment de la poste est fixé & 10,682 lbs., c’est-
d-dire un peu plus d’un ticrs du poids indiqué plus baut. Cette différence peat étre due
aux dispositions du compartiment dc¢ la poste. Ce poids est équivalent & 0.092 du poids
total du train. ,

Il semble qu'on devrait payer le compartiment de la poste 0,092 des recettes du train
indigquées plus haut ou 8.67 centins par mille de parcours. ‘

562. Avez-vous fait des calculs en vous basant sur les reccttes actueiles de la ligne?

J’ai fait une séric de caleuls basés sur les recettes du second seinestre de 1862, les
données relatives ad poids et i la composition des trains restant les mémes que daws les
caleuls ci-dessus. o

563. Votlez-vous nous indiquer ees calculs? o

Ces calculs sont basés sur la supposition que le département des postes paie le poids
du compartiment de la poste ) un tarif proportionnel 3 ce Jue le public paie les autres
parties du train.

Darant le second semestre de 1362, les recettes provenant des voyageurs, de la malle
et de ’Express ont été :

Voyageurs......cccevenneenenin. SRR .. £127,180 0 5stg.
Malles et Trpress... vevvievracieemnicereisencion. 23374 18 2
Bagage..coocvvenniinnnenes Pt 986 2 5

£151,541 0 10 stg.
ou en dollars: $737,499 G9.

J’ai séparé les recettes dec I'Express des recettes provenant des malles en déduisant le
dernier compte présenté par la compagnie, le 5 octobre 1861,

3 $110 par mille..cveerueereroenircnrersieressieesedvonane ceishennanis = $44,305
Plus le montant payé pour service spéeial qui s’éléve, pour
le semestre ......... etertieterentstrnsssnrnridenneraaierisaenstieeeneee 910,000 .
Formant un total de...ieeueains - $54,305

retranchant cette somme de £23,374 18s. 0d.'stg. = $113,757.84 recettes' des malles et
dé PExpress, il reste $79,452.84 pour le montant des recettes-de 1'Express.

“~ Les recettes autres que celles des malles se sont montées ¥ $683,£94.69.

Le parcours des trains de voyageurs a été, pendant le semestre sus-mentionné, de
419,228 milles, mais comme il semble que les recettes provenant des voyageurs transportés
par les trains mixtes ont été comprises dans les -recettes générales provenant des voyageurs,
une partie des parcours des trains mixtes doit &tre ajoutée au parcours des trains de voya-
geurs. J’ai caleulé, par la méthode suivante, ce parcours additionnel. )

Le rapport de la conimission,: en 1861, fizé ¥ 13.5 la moyerine’ des chars composant
les trains mixtes, et je suppose que ccs trains sont composés comme suit :

. 1 char pour la poste et les bagages.
.. 1 char de voyageurs.
11.5 chars' de marchaiidises.

Eao precant la moyenne des différerites éspeces de cﬁars,' diaprés‘ le méme rayporty
(uon compris le tender et la locomotive), le poids du train sera :—
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1 char pour la poste et les baggages..ceuueieunienerianens 30,248 lbs.
1 char de voyageurs..........cc.ceou.. reerrrrees e o 27,000
Poids de la partie affectée AU VOFAZEUTS vurrererrarennnee 57,248
11.5 chars de marchandises......oeeveeiiiicnienneirennnes 201,250
Poids total du train....ieeerennenenne. = 258,498 1bs.

Et la partie affectée aux voyageurs = .221 du poids de tout le train. Or, le parcours
des trains mixtes étant (page 26) de 339,127 milles, Ia partic 4 ajouter aux parcours du
train ordinaire de voyageurs sera 74,947 quiajoutée 2 419,228, = 504,175 milles parcours
fait pour le service des voyageurs, et puisque les recettes de cc service ont 6té de $683,-
194.69, la recette par mille = 135.5 centios.

En 1860, les recettes totales des trains de voyageurs furent de 130 centins par mille, et
la moyenne du nombre des chars était de 4.16.  Pour lesewestre expirant le 31 décembre
1862, les recettes totales ont 6té d’environ 146 centins. On peut done supposer que le
nombre composant chaque train a été augmenté ct porté probablement & cing.

En prenant le poids des chars, tel qu'indiqué dans le rapport de la commission, on
peut calculer comme suit le pids des trains:

2 chars de 1&rc classe, VOJAZEUIS. cveeereerercreeienierneveravresasnnees 94,000

1 do 2¢me  do do tetettrncicenrte eereerrevennmmeneees 24,300
1 char pour la poste et les bagages..ceeeuuenimunniieneniiniiinnaes cnneen 30,248
1 char & bagage.....oceoeiiiiiiiiiiineiiiiiii e . 26,600

Poids total du train.....coeeeun...... 135,148

Le livre bleu de 1863 contenant des documents relatifs au Grand Trone, fixe ¥
10,682 lbs., le poids moyen du compartiment de la poste qui, par suite, aux .0789 du
poids de tout le train ; or, les recettes par mille étant de 135.5 centins, {a valeur du
compartiment des postes semble &étre de 10.69 centins par mille de parcours.

564. Dans sa réponse & la 13¢me question, M. Brydges évalue les recettes provenant
des voyageurs, durant le premier sewestre de 1864, & $1.12 pour les trains de voyageurs,
et & $1.44 pour les trains de marchandises ; en se basant sur ces chiffres quel serait, d’aprés
vous, le tarif que devrait payer le département des postes ?

En se basant sur les recettes des trains de voyageurs ce tarif serait de $8.83.

565. Avez-vous fait des calculs relativement au chemin du Nord ?

D’aprés les rapports j’ai fait des caleuls basés sur les mémes principes généraux,
¢’est-d-dire sur les recettes de la ligne et le poids des trains ; et je suis arrivé 3 $50.72,
pour un scul service, par mille et par année. Je n’ai pas cncore mis ces caleuls au net,
mais je pourrais le faire pour demain.

M, Griffin est examiné de nowveau.~16 mars 1865.

PAR LE PRESIDENT :—

566. Pouvez-vous nous expliquer le service fait pour le département des postes des
Etats-Unis par le chemin de fer Central de New-York ?

Je me suis procuré I'état suivant du nombre et du poids des malles expédides et recues
ghaque jour par le chemin de fer Oentral de New-York ; “
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Erar du poids total des malles expédiées par le chemin de fer Central de New-York,
venant et ) destination d’Albany et Troy, avec indication des poids expédiés par le
train-poste de distribution et d’amtres trains respectivement, pendant la semaine
finissant le 7 mars 1865.

PAR TRAIN-POSTE lPARD’A.UTBES
DE DISTRIBUTION. TRAINS.*

. 1bs. 1bs.
Total expédié d’Albany et TroF...ccorurvrenersrassannee 1050 70110
Total regu & Albany et Troy..ccveaeevrinniennenenee. 1200 24353

TOTAL. ..... 2250 94463
Par jour.... 322 13494

*Y compris les trains du dimanche transportant les malles.

POIDS DES MALLES EXPEDIEES D’ALBANY par le chemin de’fer Central de New-York, du
: ler au 7 mars 1865, (le dimanche non compris :) ‘

HEURES DE' DEPART DES TRAINS.

P

A parcours| | A parcours} A parcours
DATE. Local. |Char-poste.] total. Locul. total. total., TOTAL.
- 17.00 A 9.30 A, | 1.00 P01 §5.15 pav.| 6.00 p.ar. [11.00 p.ae.

Mars ler; 755 175 3145 155 1800 1597 7627
“« 2 720 175 4727 462 850 2520 9454
“ 3 890 175 2930 170 1369 1730 7264
“« 4 845 175 3124 160 1754 1380 | 7438
“ 6 690 175 900 90 1971 1600 5336
“ 7 465 175 2236 140 1725 1730 6471

|

Total.....| 4275 1050 ' 17062 1177 9469 10557 | 43590

Poids moyen '
parjour...| 712§ - 17§ 2844 196 1578 1759 | T7264%

Dimanche 5.f..cociuveiiatiranievinnii] i i oo IR 11| N FNSIROUON
Par trains & parcours total locaux ayant un char-poste de distribution : ‘

3 7.00 2 cecnieniiieiies seaeeeens 712%

3 L00 pm ... evertetientesarasonas . 2844

32 515 ¢ i veennne 196

3 600 “ e 1578

a 1100 « ... beaereneen ceveaees s 1759

-~ 7T7089%

A ajouter le-7oids des malles : ‘
018 TIO0Y e neeerieerantrennrenacons reeerereenssnens ereecnnneee 4500
—— 115891
Par train ayant un char-poste de disfribution :
% 9.30 amicurensrranegee g eragannaraansaenssrse g essenn 175

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

et
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POYDS DES MALLES REGUES A ALBANY PAR LE CHEMIN DE FER CENTRAL DE NEW-YORK,
du ler au 7 mars 1865, (dimanches cxceptés.)

DATE. HEURES D’ARRIVEE DES TRAINS. TOTAL.
6.35 A.M.|9.10 A.M.' 2.30 P.M.|4.90 P.M.|9.00 P.M.
Mars TIer 820 654 200 660 570 [ 2844
« 2 740 230 200 630 | 990 2796
« 3 20 . 630 200 620 530 | 2450
“« 4 450 694 200 315 770 I 2759
« 6 620 25 | 200 290 570 1705
« 7 1060 480 200 510 510 | 2760
Total...... 4110 3063 1200 2995 3040 | 15308
Poids moyen ' l
par jour.... 685 510 200 499 606 i 2550
Dimanche, 5 570 | 675 lieeeeeeeenn. JSUUUPUIURTN IS reeennee rererererenn
TOTAUX.
Par trains @ parcours total Ibs.
x 6.35 A. M......... 685
3910 « ......510
3 4.00 P. M......... 489
3 9.00 « ... 656
2350
A ajouter: poids approzimatifs des malles 47@ Trog...ccoeeeureeennns 1500 2850
385
Par char-poste 3 2.30 P. Muvvveerieeniiies cevvevimnieccaniisnnicrscenneeeees 200
4050

567. Quel est le tarif payé par le département des postes pour ce service ?
Deux cents piastres par mille de chemin de fer et par année.
568. Avez-vous dressé un état des différents services faits actuellement par les chemins
de fer du Canada pour le département des postes provincial ? ' .
1 Oui; j’ai dressé I'état suivant qui indique le service tel que fait- au mois de février
ernier.

ETAT DU SERVICE POSTAT' ACTUELLEMENT FATT PAR LES DIFFERENTS CHEMINS DE
FER DU CANADA.

GRAND TRONC.
QUEBEC ET RIVIBRE-DU-LOUP (EN BAS.)

Un-service jou.rnalief, aller et retour, quittant Québec et la Riviére-du-Loup respectis
vemignt 3 9.30 a.m., avec un char-poste et un employé de la poste.



QUEBEC ET MONTREAL.

Un service journalier, aller et retour, par le train' Express de voyageuss,.de nuit,
quittant Montréal et Québee, respectivement % 10.10 p.m. et 7 p.m., avec un char-poste, un
employé de la poste, et en correspondance avee le train de jour venant et & destination de
Toronto.

Second service, aller et retour, entre Montréal et Richmond, quittant Montréal et
Richmond respectivement 3 8.00 a.m. et & 9.30 a.m., avee char-poste et employé de la
poste. :

Des sacs sont aussi expédiés entre Montréal et Richmond seulement par le train mixte
de nuit, qui quitte Montréal & 2 p.m. tous les jours. .

RICHMOND ET LIGNE FRONTIERE.

Un service journalier, aller et retour, par train mixte quittant Richmond et la frontiére
respectivement & 3 p.m. et 6.55. a.m., avec char-poste et employé de Ia poste, des saes sont
aussi expédiés aux soins des employés de la compagnie par le train qui part tous les jours
de Richmond 3 6 p.m.

MONTREAL ET TORONTO.

Un service journalier, aller et retour, par le train Express des voyageurs quittant
respectivement Montréal et Toronto 3 8 a.m. ¢t 6.30 a.m., et en correspondance avec le
train journalier venant et & destination de Québec avee char-poste et employé de la poste.

Second service journalicr, par le train Express des voyageurs, quittant Montréal et
Toronto respectivement & 8.15 p.m. et 5.30 p.m., avec char-poste et employé de la poste.

TORONTO ET LONDON.

Un service par le train journalier de voyageurs quittant Toronto et London respecti-
vement 3 3.40 p.m. et 6.45 a.m., avec char-poste et employé de la poste. Des sacs sont
aussi expédiés, aller et retour, chaque jour, par les trains qui partent respectivement de
Toronto et London 3 7.45 a.m. et 11 a.m.

STRATFORD ET SARNIA.

Un service, aller et retour, par le train Express journalier de voyagemrs quittant
Stratford et Sarnia respectivement & 1.05 p.m. et 8.45 a.m., avec char-poste.

STATION DE MONTREAL ET ST. ARMAND (LIGNE FRONTIERE) AVEC EMBRANCHEMENT
DE ST. JEAN A ROUSE'S POINT.

1°-Un service, aller et retour, par le train Ezptess journalier de voyageurs quittant

Montréal et la station de St. Armand respectivement a4 3 p.m. et 7 a.m., avec char-poste’
et employé de la poste. ’ :

2° Des sacs sont aussi expédiés tous les jours, aux soins des employés de la compagni
par le train qui part de la station de St. Armand pour Montréal & 7.05 p.m.

3° Des sacs expédiés journellement, aller et retour, entre St. Jean et Rouse’s Point,
aux soins des employés de la compagnie, par les trains Express des voyageurs qui partent
respectivement de ces deux.stations 4 4.80 p.m. et 6.15.a.m. o

4. Des sacs sont expédiés journellement, aux soins des employés de la compagnie, de
Montréal & St. Jean par le train Express de 8 a.m.

MONTREAL ET LIGNE FRONTIERE (@ LACEHINE,
Des sacs sont expédiés. une fois par jour aux soins des employés. de-la compagnie,

aller et retour; par le-train mixte partant de Montréal et de la frontidre respectivement -
8 p.m, et 7.30 a.m. NPT



204

Des sacs sont aussi expédiés journellement, aller et retour, aux soins des employés de
la compagnie, entre Montréal et Lachine par les trains Express de voyageurs quittant ces
. deux stations respectivement 3 7 a.m. et 4 p.m.

CHEMIN DE FER GRAND OCCIDENTAL.
CLIFTON ET WINDSOR.

Un service journalier, allér et retour, par le train Express des voyageurs quittant
Clifton et Windsor respectivement & 7 a.m. et 11.15 a.m., avec char-poste et employé de la

poste. . . .
Second service journalier, aller et retour, entre Clifton ct Loudon par lo train de

voyageurs quittant Clifton et London & 3.05 p.m. et 6.20 a.m. respectivement avee char-

poste et employé de la poste.
Des sacs sont aussi cxpédiés journellement, aller et retour, aux sons des employés de

la compagnie, entre Clifton et Windsor par les trains Express de voyageurs quittant ces
stations 3 11.45 p.m. et 6.45 p.m. Aussi, une fois par jour de Windsor & Clifton par le train
Express de voyageurs quittant Windsor & 7.30 a.m., une fois par jour entre Hamilton et
London par le train Express de jour quittant Hamilton 4 2.10 p.m., enfin une fois par jour,
aller et retour, de Loadon & Appin.

LONDON ET SARNIA.

Un service journalier, aller et retour, par le train mixte de voyageurs quittant London
et Sarnia respectivement & 5.15 p.m. et 7.50 am, avec char-poste et employé de la

poste.

HAMILTON ET TORONTO.

Un service journalier, aller et retour, par le train Express des voyageurs quittant
Hamilton et Toronto respectivement & 9.45 a.m; et 6.45 2.m., avec char-poste et employé

de la poste.
Des sacs, aux soins des employés de la compagnie, sont aussi expédiés une fois par

jour aller et retour, par le train mixte des voyageurs quittant Toronto et Hamilton respec-
tivement ) 3.30 p.m. et 7.25 p.m.

GUELPH ET HARRISBURG.

Deux services journaliers, aller et retour, par les traios mixtes partant de Guelph &
7.30 am. et 4.20 pm., et de Harrisburg & 10.05 a.m. et 6.50 p.m., avec char-poste et

employé de la poste.

CHEMIN DE FER DE BUFFALO ET DU LAC HURON.

Un service journalier, aller et retour, par le train de voyageurs quittant Buffalo et
Goderich respectivement & 6 a.m. et 9 a.m., avec char-poste et employé de la poste.

Des sacs sont aussi expédiés chaque jour, aller et retour, aux soins des employés de
la compagnie, entre Fort Kris et Wainfeet.

CHEMIN DE FER DE LONDON ET PORT STANLEY.

Des sacs sont expédiés une fois par jour, aller et retour, aux soins des employés de la
compagnie, par les trains qui partent de London et Port Stanley & 7 am. et 5.15 p.m.

respectivement.
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A CHEMIN DE FER DE \VELI:AND.,

Un service journalier, 2 ller et retour, par lc train de voyageurs quittant Ste. Catherines
et Port Colborne 2 9. ‘70 a.m. ¢t 11.15 a.m. respectivement, avee char-poste. et cmployé de
la poste. o

CHEMIN DE FER DU NORD.

Un serviee journalier, aller et retour, par les trains de vo&aﬂeurs quittant Torounto
et~ Coll'ngwood - respectivement 3 ¥ a.m. et 3 p.m., avec char-poste et employé-de la
poste.

Des sacs sont aussi expédiés voe fiis par jour, aller et retour, aux soins des employés
de la compaguie, par les trains qui partent de Toronto et Collmo‘wood respectwcmcnt A
3.40 p.m. et6am. S - , T

CHEMIN DE FER DE PORT HOPE ET LINDSAY:
Des sacs sont cxpedlés. aux soins des- employés de lz; eompa«rme, une -fois par Jour
aller et retour, par les trains qm partent de Port Hope et Lmdsay respectwen.ent 33
p.m. et940a.m.

EMBRANCHEMENT DE-PETERBOROUGH. - - = ¢

Des sacs sont expédiés, auz soins des emnloyes de la comp't«nu,. une £01~ pa, jour,
aller et retour, par Ics trains quxttmt Tort Hope et Peterborough erpecuv cment 3 10. 15
am. et3.30 p.m.

CHEMIN DE FER DE.BROCKVILLE ET OTTAWA. -

Un service JOurnaher, aller et retour, par les trains de vnvweura mnt"mt Brockvﬂle
et Arnprior re*pecuven‘ent 4 7 aam: et 1210 pam, avee ch.:r-patc et cmploy<. de la
poste. ‘ ,

a

mmnANcuEMEN:Ebﬁ ?ERi‘E m DE S)MITI'S FALLS.

Des sacs, aux soius des employés de la compaguie, sont exnédr(s nre fus p'u' jour,
aller et revour. L e

CREMIN DE FER D'OTTAWA ET. PR}ZSCO’I'T.

txvement

Un service Journaher\_ aller et retour, par. le train., de voyageuts ‘quitfant: ~Water]oo .
et 5. Jean respectivement & 6 a.m, et 5°'p.n., dvee ehar-poste et ewployé de la poste?

-569: Pouvez-vous-fournir-des états du-poids-des malle; sar chacuu des clieming d’e'fer
employes par le département des postes, . =

J’al fais dn esser cet ¢y ayes antant de soip que Ie temps Va permls ile vo1c1 ;-

y Ve v o
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ErAr indiquantla moyenne journaliére du poids des malles expédiées sur les différents
chemins de fer du Canada.

Longueur de la | Moyenne journa-
liére du poiu:s des
CHEMIN DE FER. ligne malles sur toute la
longueur de la
ou section. ligne y compris le
poids des sacs.
GranD TrONC. Milles. Ibs.
Québee et Rivitre-du-Loup....ccoveeverees viruerinnneennes 126 350
Québee et Richmond ..ceceeeencnvennnen. ceveesancrennranne 96 1500
Montréal et Richmond.,.ccvicee e e ocnerreeeerenreeneennnns 76 ) 1900
Richmond et fromtidre........  rereeoereense cereeeetianean 55 300
Trois-Rivieres et Arthabaska.....ccoceiiieenraanns cevrenas 35 100
Muwntréal et Kingstou........ teveereenerene et raaaas 172 2200
Kingsion et TOrouto. enn ... veeeerees veerer assessesteresenes 161 2400
Toronto et Stratford............ Creireereenreterateretaansennns - 1000
Stratford et London..eceeeeereeeeneanenn. veenanes . reemnrenens 32 360
Ste. Marie et Sarnize.ceeeeecececes e e eeereesreereriaeranens 70 150
MonTREAL ET CIAMPLAIN.
Montréal et St. Jean..ceeeeereernens erseserarntenatranaenn.s 26 900
St. Jean et Rouse’s Poiant.. ..... creeraerenenees cererenineens i 23 130
Montréal et Hemmingford...ccovueeveenirinns cennnnes roeens 40 90
JONCTION DE VERMONT.eeeveunne creveriannnannes 26 600
CHEMIN DE FER SHEFFORD ..c.veeene.n e 43 120
PRESCOTT ET OTTAWA..eeerrueinrenens creeerenees 53 450
BROCKVILLE ET OTTAWA....cccvvueeeircnnnrarnn. 69, 600
Embranchement de Perth.cecee.eiverienrerecenneennnnen. 12
Porr HoPE, LINDSAY EY PETERBOR(......... 56 215
CHEMIN DE FER DU NORD
Toronto et Collingwood........ Creetraneeestae s re e nes 04 500
GrAND OCCIDENTAL. -
. o 2000
Toronto et Hamilton.coeveeivirerrivereerrensenrannnnnnnn. 39 1600
Pont Suspendu et Windsor....oveeeu... ereren e 229 300
Guelph et Harrisburg....ceeuervveannene. cemrnre s everees 28
London et Sarnia ........ 51 250
Komoka et Sarniduiieves ceveeerivavieeneeenene vvevernnenes |
BurrFALO, BRANTFORD ET GODERICH........... 160 ] 300
TELLAND 1o ttsereieriesiseastoonsecssoransanssancenss 25 l 100
9
LONDON ET PORT STANLEY...eeeeeerrerverennnnn. 24 l 200
!

Département des postes, le 11 mars 1865,

W. H. GRIFFIN,
D. MG P
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570. Par quelle route passaient les malles de Montréal & destination de New-York
avant Uouverture de lz jonetioe centrale de Vermont?

Par le chemin de Montréal et Champlain, de Montréal 3 St. Jean et Rouse’s Point.

571. Par quelle route passe aujourd’hui la malle entre New-York et Montréal ?

De Montréal & St. Jean, distance d’'environ 27 milles. sur le chemin de Montréal
et Champlain, et de St. Jean par la jonetion centrale de Vermont jusyu'a St. Armand,
distanee d’environ 22 milles.

572. A quelles conditions les malles étaient-elles transportées sur le chemin de
Montréal et Champlain, tant que cette route a servi de communication avec New- York?

En vertu d’arrangements qui ont existé pendant 28 ans et n’ont jamais 6té le sujet de
la moindre contestasion.

578. A quelles conditions la malle est-elle actuellement transportée de Montréal 3
New-York ?

De Montréal & St. Jean la malle est transportée aux conditions de Pancien arrange-
ment ; de St. Jean ) St. Armand il o’y a point d’arrangement spécial, mais nous suppozons
que le service sera payé aux conditions de l’arrét en conseil de septembre 1858, d moins
qu'on ne fasse un arrangewment spécial.

574. Depuis le changement dont vous avez parlé le chemin de Montréal et Champlain,
de St. Jean & Rouse’s Point, est devenu une ligue purement locale 7,

A-peu-prés ; toutefois les malles ) destination de certaines parties des Ktats-Unis,
pour Plattshourg et QOgdensbourg par exemple, sont encore expédifes par cette ligue,
mais la plus grande pertie des malles du Bas-Canada, 3 destination des Ktats-Unis est
expédiée par St. Jean et St. Armand.

%75. Le chemin de Montréal et Hemmingford n’a toujours été qu’une ligne locale ?

ui.

Par M. BrYpGES :—

576. Cet état du poids des malies donne, je suppose, une moyenne du poids ordinaire-
ment transporté ?

Oui.

577. Il comprend, je suppose, toutes malles, locales, & parcours total, Anglaises, ete.,
qui sont expédiées par chemin de fer ?

Oui, toutes les malles expédiées par les trains réguliers.

578. La ligne de Montréal et Champlain, de St. Lambert % Rouse’s Point, est en
opération depuis 10 & 11 ans, je crois ?

Depuis un pea plus de 14 ans.

579 Sur cette ligne les malles n’ont jamais été transportées dans un char de distribu- -
tion, si ce n’est depuis deux ou trois semaines, n’est-il pas vrai?

Je ne me rappelle pas qu’ellesaient jamais ététransportées dans un char de distribution.

580. Et, en général, les malles ont été transportées dans le char ordinaire & bagage,
sans employé de la poste ?

QOui, généralement.

581. Avant Youverture du Pont Victoria la poste recevait et distribuait les malles &
St. Lambert, n’est-il pas vrai?

Je crois que oui.

532. Le département des postes employait les trains ordinaires de la compagnie, et ne
requérait jamais de trains spéeiaux non plus que d’heures spéciales ?

Oui, jamais il n’a demandé qu’on modifist les heures du chemin de fer.

583. Voulez-vous me dire le poids des malles transportées sur la ligne de Montréal
et de Champlain comparé au poids des malles expédiées sur la partie la plus fréquentée
du Grand Trone?

Un peu plus d’un tiers c’est-d-dire 900 lbs, sur la ligne de Champlain, et 2400 sur
certaines parties du Grand Trone.

584. Quand avez-vous payé la dernidre fois la ligne de Champlain entre Montréal et
Rouse’s Point ? _

Je ne saurais le dire exactemeant, mais je suppose que la compagnie a été payée
jusquau 31 décembre dernier, car elie est dans I'habitude de présenter ses comptes tous les
trimestres. :
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585. Voulez-vous me dire le montant payé par le département des postes pour ]e
transport dcs malles eotre Moztréil et Rouse’s Point ?

Jen’ 41 pas ici de copic du dernier eowpte, wais je poarrais me le procurer facﬂement

585. Je crois que voici ce compte, il se monte & $1254 par trimestre ?

LEe DEpAnTEMENT DiS PosTEs,

A Zu compagnic du Chemin de Fer de Montréal et Champloin.
© . D1

Pour service de la malie pendant le trimestre expirant le' 80 septembre 1862, comme
suit : ' ‘ :

Pour transport des walles venant et & destination de Rouse’s Point, du ler
juiliet & ce jour, § voyages, aller et retour, chayue seinaine, 153 voy.iges

8550 e e 553.00
Trao<purt des malies des cuntons venant et & destivativn de St. Jean durant -

ta mdme période, 13¥ voyages & §1.00 ... e e e 158.00
Transeors des wlles locides ¢ 3 destizations plas ¢loiguées de St. Jean &

Rouse's Point, un trineestie 3 $500 par aunétereiees coviineevievenineeee - 125,00
Trassport dos matles de Luapraivie, du fer juiliet & ez jour, 158 voyuges &

000 par voFaze ... e s 158.00
Trausport des wiles dei ses, d ip.u‘t par traing 1(:«!111«11':, id et 2R juillet,

Let 25 aofu, O ot 20 sepreinbre 3 6 voyages & 820 PAE VOFRZE. weveneeon 120.00
Tr.mspn'bd--s mudles angliises, ar i s . par tratus régaiiers, 3, 17 et 29

juitier, 13 ¢t 28 a ap, 12 er 24 .wr;:,z bre; 7 voyaw.s & $20 par voyage. 140.00

$1,254.00

Distance 44 milles, par mille.......§114
Montréal, 39 septembre, 1862,

I3 Pas de char de distribution, mais Tes sacs de Ia malle sont transportés dans le char ordinaire
4 bagages deux fois par jour, aller et retour.

Je ne douie pas gue ce soit 1h wne copie exacte da compte.

537. Ainsi, d’apres le tavif indiqué par ce cowpte, le département des postes puierait
S114 pur mille eb pur annde, & 1a ligne eutre Moatréul et Rouse’s Point, pour le transport
des malles dans le char ordinaire & bJ.."l::eb ot suns ewiployé de la poste ! ?

Le pri\ n'a pas ét6 ealeulé par mille, et jignore quel en serait le chiffre. Le compte

est un totul de frais pour services faits separement & différeates reprises, ¥- compns une
forte indemnité pour la peine et le risque que Ia compagnie de chemin de fer s'est imposés
en se chargeant du soin et de la distribation des malles sans que lo départemeut des postes
et a o uul\m'-- d'agents.

583, Suns discuter le principe d’aprés lequel les paiemcnts sont fuits ¥ la compagnie,
voulez-vous me dire combien le montant payé par année pour le transport des malles donte
par un‘ln de pareours ?

JLs compt,ew sculs expliquent ce point; 1ls varient chague tmmeatre, et ne somt pomt
dressés d'aprds un tarif par wille.

580, Mais la vé pum,» 4 Pavant-derniére questxon est cn opposition directe avec la
théorie et la pratique du département des postes en Awngleterre, doat-les rdglements pres-
criveut que les sa wos de la malle transportés par les trains ordinaires, aux soins des employés
de Iz comprrnie, doivent payer beaucouy invins que les malles transportées dans des chars
de distribusion aux soins eraployés ds la poste ¥

Je re erojs pas. IL fuus bien se rappeler qu'il 'agit iei d'un arranuemunb spécial
fait :z::;xrs o 3’ a\‘m, u.n 8 le pay s, qu“ B chmun de h.r de cette ewéce et eet arran-

du servies p'm.al
5990. Le département des postcs a toujours €té satisfait des pmx demandés par cette
ligue, ¢t les a toujours soldés régulidrement, n'est-il pas vrai? g
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Lie montant en: questlon £tait.si minime que le- &épartementn a-pas cra 1 de¥oir. modxﬁer
un arrangerzeunt d’ancicnne date. . De plus-le chemin de Montréal et de bhamnlam n'est
pas compris dans Facte général des cheminside fer. @ »

591. Mais, dans dlautres cas le dépa.rtemenl: des postes D a.-t-ll pa,s refuac d& se
conformer 1 ‘des arrangements presque aassi anciens que celui-la:-2;. .- w0

Je ne sache pas que le département ait jamais tenté de se. sonstraxre A:ses enO'afrements

592. M. Cameron, maftre-général des postes, n’a-tiil pas déclaré sous serment quil
passa contrat avee -la - compagnic du ‘Grand . Tronc, ‘an ‘mois 4’aoft.1853;. paur $.L0 par
mille, contrat qui, actue]lement ‘nla pas cocore ¢té mis & -exécution ...

La compagoie du Graod Tronc n’a Jjamais prétendu qu’un contrat avam Cté passé
elle prétendrait seulement avoir dooné avis au maftre-géoéral dés postes: quelle était préte
A passer coantrat. pour $110 par mille. La.premidre fois que. cette Qquestion : fat - soulevée
M. Cameron ve voulut pas prendre la responsabiiité, qu’il prend maintenant, de dire.qu’il
avait passé pareil contras, et les témoignages qu’on pus se. ptocurer & l’époque tend.nent 2
prouver que le contrat n’avait pas été pa:rc .

593. Vous vous rappelez la question 336 posée du-s lestermes suivants & M. Cameron‘.
« Bn dehors de Puction de M. Morris daus cette affuire, aviez-vous personuellement, et
¢ en votre qualité de maltre-général. des postes, l’mtenuon de-donner: votre consentement
¢« de manidre & engager le gouvernement 27 A qu01 M. Camerou répondlt HU Oul, certzune-
ment 77 . et we e NS

. Qui, je me mppelle toub cela. ' : NN

594. Tlofficier responsable du gouvemement ne déclaralt-ll pas amsl, sous. serment,
qu'il avait conciu cet arrangement 2.

Qui, mais cette déclaration n’est nullement eonforme b, ce qne M Cameron dlsalt,
en 1853, la premitre fvis que cette question fut soulevée.

595. Li: arrangewvnt avee la compagnie de Champlain, pour le transnort des malles
entre Montréal et Rouse’s Point, fut-il fait par eontrat ou smxplement par. lettres ?

Je¢ ne pease pas.qu'il £t en iorme de contrat, Je ne sais pas. au juste comment 11 fut
conclu.

596. Ce nétait done pas un arranoement aussi formel que ceim que le maitre-frénéral
des postes, d’aprés-sa déelaration sous serment, avait passé avec la compagnie du - Grand
Trose?

11 était beaucoup plus formel puisqu’il ne laissait aucun doute.

597. L'arrét en conseil de septembre 1858, s’appliquait-il & quelque chemin de fer en
particulicr ou & toutes les lignes ferrées de la provinee ?

Ilfutadresséau départ,ement A titre d’instruction qui devaitle diri ger dans-ses-paiements
3 toutes les Jignes comprises dans I'acte général des chemins de fer, Lo prixz A payer & ces
différentes hones, pour service postal,. devant dtre réglé par le gouverneur en conseil.

598. Voulez-vous: dire-que le gouverneur: en consell n’y, 2 pas le droit-de fixer:le:tarif
de la ligne de Champlain 7 DLk,

Je ne crois pas, si ce-n’est depms une époque récence, car il'n’ y a que deux: on: troxs
ans que cette ligne est comprise dans V'acte général des chemins de fer. -

599, Par les états . -que -vous - avez soumis. du . poids: ‘des -malles: transportées par le
Oentra.l de New-York, je vois que le poids des malles de distribution est le:méme; tous les
jours, tandis que tous les autres poxda varient chaque Jour et 3 chaqne train... Pouvez-
vous cxpliquer cette anomalie:? . i

Les poids sont fourris par le département des postes Améncam -qui & era devoxr les
fizer ainsi. - Je comprends fort bien. qu'on a- mieux ‘aimé prendrc une moyenne: que de
peser des malles qui varient de poxds ‘tous les cmq ou-six milles ce qu1 auralt €t une: opéra-
tion trés-fastidieuse. :

600.: N’avez-vous pas- dit que le pmds moyen des malles, sur le Central de: N ew-York
par les trains & parcours total, est d’environ sept-tonneaux et: demi par jour, quela quantité
expédiée par les chars. de distribution. n’est Gue-d’un “cinquidme- de tonneau, et'que les
$200 par mille payées au Central de New-York ont été accordées burtqut en: consxdératmn
du:poids des malles:expédides: par les-trains & parcours total-2

Les $200 par mille sont payées pour tout le service; mais: comme dans~ toutes les ques-
tions de ce genre, on:doit .assigner la- plus. forte portion. de la:somme: payée b Ia-parne la.
plus importante: duiservice; qui-est-celui des malles a-parcours 1 total 30 b
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601. Vous savez que lc Central de New-York expédie ses trains & parcours total avee
les malles par la ligne directe d’Albany 3 Buffalo ?

Jele crois bien, si la compagnie expédie assez de traios pour les besoins de la

oste.
P 602. Il s’en suit done, incontestablement, que les trains & parcours total suivent la
ligne directe qui est la plus courte ?

Je n’en doute pas.

603. Vous savez qu'en outre de la ligne directe entre Syracuse et Rochester,ily a
un cebranchement qui a environ 30 willes de plus que la ligne directe ?

Je crois que oui.

604. D’aprés I'état de choses mentionné, cet embranchement pe sert & transporter
aucune portion des sept tonneaux et demi de malles expédiées par le Central de New-York,
et pour lesquelles cette compagnie regoit $200 par mille, mais que le dit embranchement
ne transporte que les malles locales entre les deux cités ?

Non. Mais d’aprés les rapports de la compaguie du Central de New-York, bien que
les malles & parcours total soient expédiées par la route directe, le département des postes
Américain est convenu que le parcours sera calculé et payé comme si les malles Gtaient
expédiées par la route la plus longue que vous avez mentionnée.

605. Votre réponse & la dernidre question est inesacte. Veuillez consulter le rapport
du maftre-général des postes des Etats-Unis pour 1862; vous y verrez un paiement de
$200 par mille au Central de New-York d’Albany & Buffalo, 298 milles, ct aussi un paie-
ment de $150 par mille pour les 104 milles d’embranchement entre Syracuse et Rochester,
enfin un autre paiement de $150 par mille pour 76 willes du Central entre Rochester ct les
Chfites de Niagara;—veuillez nous dire muintenant si vous avez indiqué les paicments
d’une manitre esacte?

II peut y avoir des services additionnels faits et payés séparément; mes renseigne-
ments et mes réponses n’ont trait qu'au service et au paiement sur la ligne privcipale du
chemin de fer Central de New-York. Je dirai plus, c’est que, en disant que le parcours
était caleulé sur la ligne la plus longue, je présumais que cette ligne était celle dont vous
avez parlé, mais, sur ce point, je puis éire dans l'erreur.

M. Grifiin est examiné de nouwvean.—17 mars 1865.

Par M. Brypgzes :—

606. N’avez-vous pas dit hier que le chemin de Montréal et Champlain n’était pas
dans Jes mémes conditions que les auttes lignes ferrées, les dispositions de I'acte général ne
s'appliquant pas & cette ligne, et que par suite I'arrangement avec le département des postes
était tout spécial, et en dehors du contrdle du gouverneur en conseil ?

Cette ligne n'était pas censée &tre sous le contrdle du gouverneur cn conseil dans
Vexerciee d’aucun pouvoir conféré au gouverneur en conseil par I'acte général des chemins
de fer, qui n’était applicable qu’aux lignes incorporées aprés la date de cet acte ou légale-
ment soumises & ses dispositions.

607. Le départemest des postes ne savait done pas que le 24 juillet 1850, avant
Pouverture de la ligne Champlaio de St. Lambert & Rouse’s Point, dans 'acte autorisant
Vachévement de cette ligne, Gtait insérée la clause ordinaire donnant au gouverneur en
conseil les émes pouvoirs qu's I'égard des autres compagnies ? )

Cownne ¥ cette époque il n’y avait presque point d’autres chemins de fer en opération,
le département nc donnait point unc attention particulidre aux actes de chemins de fer,
et I'acte en question passa inapergu.

608. Ainsi le paiement du service postdl & la ligne de Champlain n’a jamais présenté
aucune circoustance exceptionnelle 7

Oui, quelquefois, an point de vue du département; mais il parait que nous nous
sommes trompés. .

609. Relativemen! au poids des malles transportées sur les lignes américaines, vous
avez produit un état des poids transportés sur un certain nombre de chemins des Etuts-
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Unis ; ef, si je vous ai bien compris, vous eroyez que le paiement du service postal est basé,
en grande partie, sur le poids des malles expédiées 7

En thése générale, le paiement est sans doute basé sur le montant du service fait par
les chemins de fer pour le département des postes des Etats-Unis, calculé d’aprés le poids
des malles expédiées, la rapidité et la fréquence des trains et autres détails de service,
mais il y a trés-probablement beauzcoup d’exceptions & la rdgle générale.

610. Ainsi, d’aprés vous, le poids étant V'item prineipal, les tarifs sur les différentes
lignes devraient &tre en proportion des poids indiqués dans votre tableau ?

Non, le tarif dépend de tant de considérations qui affectent les relations du départe-
ment des postes et des chemins de fer, que je ne pense point cette prétention exacte. Je
n’ai point produit le tableau des poids pour établir cette base de paiement.

611. Alors ce tableau des poids n’a aucun rapport i la question qui occupe actuelle-
ment les commissaires ?

Je I'ai produit & I’instance des commissaires.

612. Mais on a beaucoup parlé du poids des malles transportées par chemin de fer,
¢t je désirerais savoir sivous considérez le poids comme élément de caleul, ou si vous
n’en tesez pas compte?

Comme la fréquence et la rapidité des trains, le poids des malles transportées est un
élément important du service; mais je ne saurais définir.exactement la valeur proportion-
nelle de chacun de ces éléments.

613. Ainsi, en vous basant sur vos réponses, et connaissant. la position des chemins
de fer du Michigan Central et du Michigar Sud, qui aboutissent tous les deux 3 Chicago
et se fout une concurrence serrée, vous considéreriez le poids des malles comme V'élément
principal pour arriver & un choix entre ces deux lignes ?

Je ne puis fournir que des données générales en ce qui concerne les relations entre
les chemins de fer et la poste aux Ktats-Unis; j'ai exprimé, devani la commission, mes
vues au sujet de ces relations, et produit un certificat du département des postes Américain ;
attestant que ces vues sont justes ; mais, comme le déclare le département Américain, il ya
tant d’exceptions & la régle générale, que je ne saurais me prononcer entre deux lignes
américaines quelconques.

614. Je vois par votre tableau que le chemin de fer de Michigan Sud transporte prés de
4} tonneaux pesant de malles par jour, tandis que lechemin de Michigan Central en trans.
porte un peu moins de deux tonneaux par jour,—de plus que le tarif par mille est le méme
pour ces deux lignes. Croyez-vous que ce fait soit & l'appui de la théorie que vous avez
exposée aux commissaires connaissaut surtout la position relative des deux lignes ?

Je n’ai voulu faire valoir devant les commissaires aucune théorie particuliére, et je ne
saurais dire pourquoi le département des postes des Etats-Unis a été obligé d’accorder le
méwme tarif aux deux lignes que vous mentionnez si tel est le cas.

615. Conoaissez-vous le poids des malles transportées par le Grand Trone, sur la
ligne de Portland, pour les Etats-Unis ?

Non, mais je pense qu’il est minime.

616. Je Iai fait vérifier I'autre jour, et j’al trouvé qu’il était de 1258 Ibs. dont prés
des deux-tiers sont destinés & la ligne centrale du Maine, et ne font par conséquent que 28
milles sur le Graed Tronc entre Portland et Danville, ce qui laisse & peu prés 400 Ibs. pour
les 130 milles qui restent ct, pour ce service le gouvernement des Etats-Unis nous paie
$110 par wille. En présence de ces faits et sachant que le chemin du Michigan Sud
regoit $150 par mille pour 4% tonneaux pesant, n’est-il pas logique de conclure que le tarif
est basé sur 'espace affecté au compartiment de la poste et non sur le poids des malles
transportées ? '

3i vous voulez avoir toute mon opinion, je vous dirai que le tarif du Grand . Trounc entre
Portland et la frontidre, présente une de ces anomalies dont parle le maftre-général des postes
des Etats-Unis, et dans lesquelles le poids transporté est excessif en raison du service fait.

617. Je puis vous citer plusicurs autres cas ; par exemple, votre tableau des poids, le
chemin de fer de Boston et Lowell transporte 1461 lbs., et regoit $153.84 par mille ; celui
de Boston et Providenca 1844 lbs., et regoit $144 par mille ; celui de Missouri Nord 1387
1bs., et regoit $150 par mille ; celui de I'Ohio et du Mississipi 2892 lbs., et regoit $225 par
mille ; en outre il y a encore, d’aprés votre tableau, plusieurs autres cas qui tendent 3
démentrer que le Grand Tronc n’occupe point une position anormale ?

*
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Vous avez sans doute raison, car le maftre-général des postes des Etats-Unis se plaint
d'un grand nombre d’anomalies dans les paiements qu’il a & faire, et il s’applique & 6tablir
Puniformité. -

G18. En un mot les faits sont fournis jusqu's ce jour par I'expérience, et ne sauraient
se plier aux esigences des partisans des diverses théories ?

Nul doute que vous trouverez des ess exceptionnels de toutes sortes dans le long
tableau des paiements fiits par le département des postes des Iitats-Unis aux compagunies
de chemins de fer.

619. Mais le seul fait que 400 Ibs. pesant de malles, sur la ligne de Portland, sont
payées & 8110 par mille, aiusi que d’autres faits analogues comparés avee celui-ci que le
puids le plus fort de votre tablean, (savoir onze tonneaux,) est payé d raison de $300 par
mille, ne prouvent-ils pas, jusqu'd Vévidence, que le poids n’est qu’une considération secon-
duire cn vue de U'espace que la poste requiert pour le service journalier ?

Non, je ne crois pas qwon puisse tablir une juste comparaison entre deux chemins
de fer américains pris ainsi au hasard.

620. J’ai pris votre tableau des poids et je I’al comparé avee les paiements tels qu'in-
diqués dans le rapport du waitre-général des postes. Avez-vous aucune raison de douter
de soun cxactitude, et pouvez-vous dire que cette liste, basée sur vos yropres déclarations,
n'offre que les exceptions du systéme adopté par le département des postes aux Mtats-Unis ?

Erar indiquant le poids journalier des malles cur différents chemins de fer des Etats-Unis,
et le prix pay¢é pour le transport.

AL oo
No. dclbs. Colll. annuel

NO) D LEMINS T . .
NOMS DES CHEMINS DE FER par mille.

5] cis,

Embranchement de Washington..u.e.ceet veceiviiniieniiniiiimenennn | 22,304 300 00
New-Jersey .... L SRS 14,704 375 GO
Rividre Hudson..oovescoiivaiiieninnnnn 11,658 225 00
B it i e e, wee | 11,306 200 00
Philadelphie, Wilmington et Baltimore.. .. vreveeens | 11139 300 60
Michizan Sud b Tadiaoa Nord..oe.. ceeenees et s 8723 14, 159 09
- , { hgne prin.
New-Haven & New-York....cvveoiiiiciioiiieinesrneniienioessensennees | 1,253 375 00
Peonsylvania Ceniral.iceirerriieiieniininiieviinienennieeenrinn | 7,26 260 60
2 {

L T ——— R 200 0y

150 00
Cleveland et Tol6d0.cueeruersenreneniciecnennsscvrnienneans revrreenieeena b A678 L 200 00

. i 306 65
\ 3,65 b, .
Boston et TWoreester. ovvereeeeeirernreeneessssossnesinnenrecseennieees + 5,636 1 ligne prin.

Michigan Central.. coivivevrereiiiiieniireiiinn e, 3.6%1 150 00
Chicago, Burlington et QuineY.cvrivitivniveieneviiiieninnen, 2,656 100 09
North Western,eeeeunrnrennee eeenemte seecressresetenaniannnrenraenns 2.561 100 60
Ohio et MissiSSIPPLcerrerivererrrmnicciiiireie e e 2,592 225 00
315

Embranchement du North Westerna..oovvereevisienenannn. 1’,‘.}\; } 50 00
Rock-Island . v coverviinereiiiniiciniininiinennnee. . 1,571 160 00
Boston et Providence....veeenrennnnn . 1,844 144 00
Boston et Lowell. coviveervenioerinininans 1,461 153 %4
LaStern ceevvenreiininiinicii e et | 2,208 154 14

e e s onon | {22500
P.Ctlt: BII?.DJI:........-.'....u..--.n... ..... P .4’096 1 lign(’:px'iu.
Cineionati Alr Line. cccoveverciiiiiniiiociarrinrieicrienecsecinnsonnnae | 3,349 1 50 00
Missouri NoUTGueeerereersserseoss anrecrscsceorcrorsvosonasrsenses ssasrens | 1,387 150 00

C e ; Y 100 :00
IHLQOI,S C‘e.gt';g'.l_v-o!.’untv?yn'g.'gnb--‘uf"n--unn.-nvnu‘nuugv;ygv.-yn’- 1,292 { . 16999



Erar indiquant le poids journalier des malles sur différents chemins de fer des Etats-Unis,
: : et le prix payé pour le transport.— Suite.

ol
NOMS DES CHEMINS DE FER. No.delbs.| 00t annuel
par mille.

]

Hamilton & Dagton...cee coviieiiiiiiiiniiiniiinereies evvveveneennnee | 1,194 H 22500

150 00
Cleveland, Columbus et Cineinnati.. . voivevereeseiiiennnnnnn. ceeeeeeee | 1,188 210 86
Old Colony et Fall River....... .eoeviieees feveviiene + veveaeenenn | 1,052 121 42
Fitehburg . vvevriiiireiiens coiiiiie rriniin v e rrieeeneee. | 1195 65 22
Baltimore et Ohio . — 1,322 { 300-00
State et Buffalo: c.eeviviiiiiiiiiiiicriiieniicereireicecsieeneee eeee | 1,986 200 00
Terre Haute. oueiveeireieitcrteiierestieintceiertornnnrnnnessonsrnnenns .| 1,392 100°00
New-York Central, de Buffulo. .................. crestearanenens 957 200 00

Grand Trone, Division de Portland....ceeereeueveree veveeevereesnenne | 1,258 l 110 00

Québec, le 7 mars 1865.

Je ne doute point que cet état soit exact; mais je n’ai point établi de comparaison
de ce genre et je-ciois qu’elle serait inutile si ce n’est pour faire ressortir les curieuses
anowalies qui existent, comme vous le savez, dans la pratique.

621. Vous conpaissez saus doute les dispositions de la loi aux Etxts-Unis relative-
ment-au transport des mailes ? '

Oui.

622. Une clause de I'acte preserit que le maitre-général des postes, devra diviser les
lignes de chemins de fer “ en trois catégories d'aprés le vo.ume des walles, la rapidité avee
laquelle-elles sont transportées et 'importauce du service.” Comuent compreuez-vous le
mot volvme daus les citations que je viens de vous faire ?

Cette clause est, & mon avis, une sorte d'indication au maftre-général des postes sur
la maniére dont il devra classifier les walles, s le mot. vo/ume indique c¢e que nous enten-
dons par bullk, masse qui désigne & peu prés la. méme chose, c’est-d-dire qu'on ne doit
pas payer pour le transport d’un seul sac ce qu’on paierait pour celui de cent sacs.

623, - Mais, d’aprés votre tablean, le poids n’est pas' un élément du tarif, et il faut
nécessairement une auire interprétation du mot volume, n’est-il pas vrai?

Non, je ne crois pus qu’il faille 1ejeter I'élément du poids parce que les chiffires de ce
tableau semblent contradictoires.. Le mofire-général des postes des Btats-Unis se plaint
de ce que les chemins de fer profitent de leur monopole pour Pempéuher d’applijuer rigou-
reusement la loi ; mais, ¢i je suis blen informé, il fait dresser, en ce moment, des états Ju
poids des différentes malles pour en venir, autant que possible, 3 la striete application de la loi.

624. Ne serait-il pas logique d’entendre par volume 'espace que le compartiment de
la poste occupe dans chaque train?. .

Je crois que volume est un terme générale indiquant la quantité des malles transportées,
sans aucun sens plus préecis.

625. Dans votre répouse d la question 297, vous dites que le département des postes
n’a jamais requis ri demandé des trains de nuit & l'ouest de Loronto ? . »

Je ne sache pas-que le département ait jawais demandé un de ces traing; et comme
il n’en a point fait usage c’est qu'il n’en n’avait pas besoin. .

626. Dans uue lettre que vous m’adressiez le 11 décembre 1862, vous me disiez que
le maftre-général des postes approuvalt Iexpédition des trains entre Montréal et Toronio,
et vous ajouticz : “de Toronto & London il demande un. service de.jour continu, en sorte
que les malles-de Montréal et- des points intermédiaires soient expédides ) 'omest dds
Yarrivée des trains & Toronto, et*que les malles de London et des stations intermédiaires,
arrivent & Toronto de maniére & correspondre avec le train: partant le mat o de cette ville
pour I'Eist ?” 208e!a n'équivaut-il pas 3 une demande de train:de nuit & oaest de Toronto?
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Ceci forme une partie du systdme d’expédition que le maftre-général des postes
demandait de vous, mais auquel vous ne vous &tes pas conformé, prétendant plus tard, que
la demande n’€tait pas assez formelle.

627. N’avez-vous pas, d’apiés les ordres du maitre-général des postes, chef de yotre
ggpartcment, demandé un train de nuit & "ouest de Toronto par votre lettre du 11 décembre

362 7 :

La lettre explique ma demande, de plus je crois avoir espliqué cette question dans
ma dernidre réponse.

628. Est-ce & dire que le département des postes a modifié I'ensemble du service qu’il
requiert du Grand Trone dans U'intervalle de la date de votre lettre, 11 décembre 1862, au
mois de février 1863, éroque 3 laquelle on ccmmenga  expédier un train de nuit de Toronto?

Au mois de décembre 1862 le maitre-général des postes avait inclu, dans une demande
générale, celle d’un train de nuit ; or vous refusites I'ensemble de cette demande, et l'affaire
en resta 1d.  Autant que je me rappelle, le département ignorait que vos arrangements du
mois de février 1863, comprenaient un train de nuit demandé au mois de décembre précé-
dent. Rogle générale, le choix des trains est laissé aux inspecteurs locaux, sujet & mon
approbation au nom du maitre-géoéral des postes.

I 629. Ainsi vous n’attachez aucune importance & la continuité dans I’expédition des
malles 7

Certainement oui, quand la continuité est néeessaire.

630. Vous montrites votre lettre du 11 décembre 18623 M. Macdonald alors premier-
ministre ?

M. Macdonald me demanda vers cette époque ot nous en étions avec les chemins de
fer, ¢t je crus devoir lui faire part, en sa qualité de premier-ministre, de mon opinion au
sujet de ma lettre du 11 décembre 1862, et de plusieurs lettres antérieures dans le méme
sens ; jo lui déclarai qu'd mon avis le département était dans l'erreur en adressant au
Grand Trooe d¢ pareilles lettres qui étalent tout-d-fait contraires au systdme jusqu’alors
suivi. M. Macdonald sembla partager mes vues, et m’assura qu’il parlerait & M, Foley,
alors mailtre-général des postes, pour arréter dorénavant pareille correspondance.

Par M. SWINYARD :—

631. Auriez-vous la bonté de me dire & quelles dates correspond I'état du poids des
malles expédides par les chemins de fer Canadiens que vous avez produit hier ?

A la fin de ce mois-ci ou au commencement du mois dernier.

622. CO6tait 3 U'époque ol le systéme des passcports était en vigreur, et le nombre
des trains sur le Grand Occidental était alors considérablement réduit ?

En ce qui concerne le Grand Occidental, cet étab fut dressé b la hite, et les chiffres
sont un peu trop fort. J'ai regu hier soir des renseignements qui mec permettront de le
corriger, ce que je ferai avec grand plaisir.

633. La malle du Grand Occidental est la seule établissant correspondance entre les
Ktats de P'oucst ct Je Canada ?

Oui, ev pratique. -

634, N'est-ce pas la malle la plus lourde entre le Canada et les Xtats-Unis ?

Je crois que oui.

635, N'est-ce pas aussi la malle la plus lourde du Cavada ?

Je ne crois pas. Le poids moyen des malles est plus fort sur le Grand Tronc que sur
le Grand Occidental.

636. En ce qui concerne les sacs de la malle expédiés sur le chemin de fer de Cham-
plaio aux soins des employés de la compagnie, et pour le trausport desquels on paie $114
depuis plusieurs années, il semblerait, d’aprés votre réponse d’hier, que ce service doit étre
plus payé que celui des chars-poste ?

J’ai expliqué que les paiements faits d cette compagnie ne sont point fixés d’aprés un
tarif par mille, et sont d’'une natuve tout exceptionnelle; ils comprennent, par exemple, le
transport des malles du bureau de poste & Ja station & Laprairie et & St. Jean; il est
possible que cette compagnie soit trop payée ; mais, si tel est le eas, on prendra des mesures
pour redresser cette anomalie. ‘ :

G37. Alusi vous ne sauriez indiquer la valeur relative du service par chars-poste, et
de celui qui est fait par les employés de Ia compagnie ?
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La valeur du service par chars-poste dépend surtout de la portion de char occupée et
de la rapidité du train, tandis que Fautre service dépend d’une variété d’incidents qui ne
permettent pas d’établir la comparaison gue vous demandez. B

638. Le service postal fuit sur le Grand Occidental par les employés de la compagnie
n’est-iol pas important et avantageux ?

ul.

639. Plus important que sur aucun autre chemin de fer Canadien ?

Plus important, an moins, comme service secondaire, que sur aucun autre chemin de
fer Canadien.

(M. @riffin produit les documents suivants) :

“ Corre du compte de la ligne de Montréal et Champlain, pour le trimestre de septembre
1864, (dernier compte réglé.)”

Lz DfpARTEMENT DES PoSTES.
A ra CoMPAGNIE DU GRAND TRrONC,
(Distriet de Montréal et Champlain.)
Dr.

Pour service de la malle durant le trimestre expirant le 30

septembre 1864, comme suit: $ cts.
Septembre 1864.; Transport des malles américaines venant et 4 destination de
Rouse’s Point, du ler juillet & ee jour, 6 voyages, aller et retour,

chaque semaine, 158 voyages, & $3.50..ccceiiriiereniuaciienannene. 553 00
Transport des malles des cantons venant et & destingtion de
St. Jean, durant la méme période, 158 voyages, & $1.00......... 158 00

" Transport des malles locales et & destinations plus éloignées
de St. Jean et 2 Rouse’s Point, un trimestre, » $500 par anndey 125 00
Transport des malles de Laprairie, du ler juillet & ce jour,
158 voyages, & 81.00...cccuveeurniiiniiiiniiiiniisiireirreena e 158 G0
Transport des malles entre Muntréal et la frontidre vid
Lachioe et Caughnawaga, du ler juillet & ce jour, 79 jours,
D 83.50 DAL JOUT.eteeerrurrarraansacseressisensrosiuesanseceansseassenss 276 50
Transport des malles anglaises, départ, par trains réguliers,
5, 12, 19 et 26 juillet, 2, 9, 16, 23 et 30 aodit, 6, 18, 20 ¢t 27
septembre, 13 voyages, 3 $20 par voyage.....iecerrneeereren eneee| 260 00
Transport des malles anglaises, arrivées, par trains réguliers,
3, 8, 14, 22 et 27 juillet, 6, 12, 19 et 25 aoiit, 2, 7, 17 et 22

septembre, 18 voyages, & $20 par voyage.......ceveeeriaeereennns 260 00
$1790 50
(Bigné,) T. B. Hawson.

Montréal, le 22 octobre 1864.

Copie du regu:—
Pour le trimestre expirant le 30 septembre 1864. No.
$1790.50, Bon No. 522.
D. des P. 1864.
REGU DU MAITRE-GENERAL DES POoSTEs du Canada la somme de mille sept cent
quatre-viogt-dix piastres et cinquante centins, pour service postal sur la lizne de Montréal
et Champlain, durant le trimestre ci-dessus.
Témoin :
(Signsé,) C. J. BRYDGES,
Par J. TayrLog,

Norai—Les comptes des marchands et fournisgeurs, pour articles fournis au déparfement,
doivent étre faits en détail, signés et anunexés au regu.
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TARIF d'apres lequel le Chemin de Fer de Champlain et du St. Laurent a été payé
Ji q , ] e pay
depuis de longues années. :

No. de .
voyage | Tarif par année ct | 8
par par voyage. =
semaine. -
$ cts.
Montréal, St. Jean et Rouse’s Point... ... .... 6 3 30 voy.simple|50
Veoant et & destiration de St. Jean, avec lesl :
malles des cantons....ooceiveveivicciieee e do 1 100 -do
Montréal, St. Jean et Rouse’'s Point, malles
locales ...... PR SR ¢ 1) 500 00 par apnée.
Malies de Laprairie.... ceovvevveeeiivieen el do 1 00voy.simple| |ler juillet
Montréal, froutiére et Hemmingford............|  do 3 50 par jour. 1857.
[20 OOp:n'vuy.des‘
Malles anglaises ; Montréal et Rouse’s Point..l do {‘ 10 O(tf;;:s‘;sg&lgsi
| [ L truiusspéciuux.l |

. Brunel est examiné de nouveau.

PAR LE PRESIDENT :—

640. Pensez-vous qu’on devrait faire une déductioo, sur le montant payé aus chemins
de fer par la poste, en raizon de la eontinnité du service ?

Ce's dépend du principe sur lequsl le tarif est ealenld.  Si'le tarif esc fixé d'aprés le
méme principe qui régle celui des voyageurs je pense qu'il devrait y uveir uve réduction,
parce qu'il cst évident, selon mol. qu'un service permanent peut &tre fuit par le chemin
de fer & moins de fruis qu'un service aceidentel, et qu'ua trafic qui se fais également dans
une direetion «u dws Pautre “doit avoir la préféreace sur ceiui, par exemple, dont les
80;100 se font & T'est ct les 20;100 & Puuest,  Avee un service continu tout le matériel
peut &tre régulidrement utilisé, ct le nombre d’employés ainsi que le matériel peuvent étre
proportionnés au service, Mais quand le service est irrégulier il fuut prendre des chars aux
différentes stations, on ne sait jamais quelle quantité de marchandises on aura a transporter,
il faut faire les frais d'un truin complet sur tout le parcours de 'la ligne, avoir toujours
le personnel maximum, la proportion du poids du matéricl & celle du poids transporté aug-
mente, et le train ne transporte, sur le parcours total que le tiers de sa capacité. Ces
considérations me portent & croire qu'une charge coastunte peut 8tre transportée d moins
de frais qu'uve charge variable.

641, Croyez vous qu’on devrait faire une déduction & ‘raison-des frais. ivhérents au
fret ordinaire tels que registres, emmagasinage, ete., dont les malles des chars poste soat
exemptes ? o

iraprés le principe émis au commencement de ma dernidre réponse je crois que les
compaguaies ont, pour le trafic ordinaire, des frais qui n’existent pas pour le transport des
malles. telles que fr:is de burcau et papeterie, agent et commis, wain d’eeuvre pour charger
et décharger. Je me suis asssuréd’aprés les rapports de 'ivgénicar de 1'litat de New-York,
pour 1862, que sur'le Central de New-York ces frais sont de 5.42 centios par mille pour
le service des veyageurs, et ds 14.88 centins par mille pour le transport: des marehandises.
Dans le méme rapport jo trouve gue sur le chemie de I'}arié ¢ ‘s frais sont de 8.06 centins par
mil e pourle service des voyageurs, et de 14.51 centios par wille pour le transport des
ma:chaadises.

642. Pouvez-vous nous fournir les détails des calculy sur lesquels est basée voive
dernilre répouse ? L ) P
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Dans le rapport de I'ingénieur de ’Etat de N, ew-York sur les statistiques des chemios de
fer (documents de I’ assemb} éc, No. 100, 1862, p. 154) au sujet du Central de. New-York,
je trouve les frals suivants:

Service Transport de®
R des voyageurs. marchandises-
Frais de bureau et papeterie......cceeerremeveereenrincinereriiniinns $11,53841 . .8,97941

Agents et . COMMIS.. .. tivvriireeetienneieiiier crrriinrennneee. 88,737.60 154,396.55
Mains-d’ceuvre pour charaer et décharaer P 242,414.36

$100,276.01 405,790.65

Le parcours des trains de voyageurs a 6té de= 1,850,056 milles,
celui des trains de marchandises de=2,727, 730. En divisant :
ces frais par les chiffres, des parcours on ’obtient pour les centins. centins.
frais par mllle .................. S reserreesrennerenes : 5.42 14.88

Dans les rapports du chemin de ’Erié conteaus dans le méme document (page 179)
les items correspondants sont :—

Service Transport des

des voyageurs. marchandises.

Frais de bureau et papeterie eeeer s rerrieen e s reeireenes oo eee 915,039.55  20,459.28
Agents et commis. e e eevereraniceienseaeee 87,649.99 131,474.94
Mains-d’ceuvre pour chartrer et d(.charorer ......... crecraeenee coer aeeeeeen. 219,965.52

$101,289.5¢  371,899.74

Le parcours des trains de voyageurs = 1,255,379 milles, celui
des trains de marchandises=2,561,796. Divisant comme  centins. centins.
ci-dessus on ohtient pour les frais par mille....c.ceeeueeeee.. 8.06- 14.51

643. Avez-vous caleulé le montant qu'on pourrait déduire du_ subside payé par le
département des postes pour les deux raisons sus-mentionndées, savoir: la continuité du
service et I'absence dus frais inhérents an transport des marchandises ? :

Je n’ai pasfait de calcul wais on peut dire @& primi que ce montant est de 25 pour
cent, e? supposant que le montant doot il faudra déduire soit calculé d’aprés le tarif

énéra
& 644 Clest 13 toute la déduction qu'on pourrait faire ? :

ai, tomours daus les conditions ci-dessus. Mais je ne saurais dire si, d’apres les
caleuls que j’ui ‘faits pour déterminer le ‘tarif postal, on ‘devrait ou non opérer cette
réduction.

615. Avez-vous calculé le montant qui devrait étre payé par le départemcnt des
postes, en vous basant sur le principe qui consiste & ﬁver, d’aprés le parcours, un: tarif
suffisans pour payer I'intérét du capltal ?

Qui. J’ai fait ce caleul pour le Grand Trone en mée basant sur les comptes semestriels
publiés en décembre 1862. ‘D'aprés ces comptes, les recettes surpassent: les: frais d’exploi-
tation de 8519;747. D’aprés le rapport de la commission de 1861, le montant -nécessaire
pour payer I'intérét semestriel du capital. mais l'aide du wouvernement et plus le loyer
des ligoes affermées, serait de$1,310,942 en sorte que les recettes nettes devralent

urrmenter de 8791,195. Les recettes du semestre en question ont ét4, pour les trains de
voyageurs, de 8737 499 50, et pour les trains de marchandises de $1, ,93 193.50, formant
un total de $2,130, 693 L augmentation requise serait done de 37 pour cent.

Draprds le méme rapport les distances parcourues sont comme suit ;—

L - o - Nilles.
Trains de voyageurs (page 26)..... reeaens RN 3 £ X 228
Traing MIXEES «oveven e ovrraeeersneeceamamnarseenenseneosonemomnes sersoeness 589,127

Traios de marchandises...... .....oo.iiainiey s beesrieeretnesnassrans s 964 25"

Parcours tot?«.ln LT LE X I P LR LTI 1,722;607
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Mais les recettes du service des voyageurs par trains mixtes sont comprises dans les
recettes générales du service des voyageurs, et, avant de diviser les recettes par le parcours,
il est nécessaire de répartir le parcours des trains de voyageurs et celui des trains de
marchandises davs la proportion du nombre et du poids des chars, dans les trains mixtes,
affectés respectivement aux voyageurs et aux marchandises. Cette répartition ne peut se
faire qu'approximativement, toutefois, par la méthode suivante, elle sera assez précise :

D’aprés le rapport de la commission des chemins de fer, en 1861, le nombre moyea
des chars dans les trains mixtes du Grand Trone, était, en 1860, de 13.5. Supposons, faute
de données plus récentes, que la proportion soit la méme, et que les trains soient composés
comme suit :

1 char pour la poste et les bagages, poids.....eesenessrerriicnrrennnennn.. Ibs, 30,248
1 char &L vOyageurs..c.ceiiereriirnee v varrereisienirennineerssenssrsenenens 21,000

———

Poids total de la portion affectée aux voyageurs...veeee...,..1bs. 57,248
11.5 chars 3 marchandiSes «-..ccecarevreraerecsnrerscsoceenrersensssoneas ceeeees 201,250
Poids total des trainS.....ee veueree. eeeeseseassene neresnnsernns 15s.258,490

La portion affectée au service des voyageurs est donc = .221 du poids total da train,
et 51 nous ajoutons cette portion du parcours du train mixte au parcours du train de
voyageurs, nous obtenons les chiffres suivants :

Parcours du train de VOFaZeUrS...ccceeeertrrecrecaernorasinoscsanessenss 419,22

Portion du parcours du train mixte.....ceeeee. eeerene ceeeeranees . 74,947
Parcours total pour le service des voyageurs......... verrenee. 904,175
Ce qui laisse pour le service des colis.... ....... ceveeseiressansncanees 1,218,432

Nous avous vu que les recettes provenant des trains de voyageurs étaient de $737,
599.50, et qu’elles doivent augmenter de 37 pour cent pour payer 'intérdt du capital. Elles
devraient done se monter » $1,010,374.31.

La somme ainsi déterminée divisée par le parcours, donne $2.004 pour chiffres des
recettes des trainy de voyageurs par mille nécessaires pour payer les frais d’exploitation et
Vintérét du capital.

On 2 vu que le parcours des trains de marchandises était, approximativement, de
1,218,432 milles, et il semblerait, d’aprés le rapport, que les recettes du transport des colis
ont été de $1,393,193.50 : cette somme augmentée de 37 pour cent donne: $1,908,675.

La somme ainsi déterminée divisée par le parcours donae $1,568 pour la recette des
firains de lmarchandises nécessaire par mille pour payer les frais d’exploitation et l'intérét

u capital.

D’aprés le rapport de la commission des chemins de fer en 1861, la moyenne des chars
de voyageurs sur le Grand Tronc était, en 1860, de 4.16 (voir le tableau No. 15).

A cette époque les recettes provenant des trains de voyageurs n’étaient que de $1.30
par mille, tandis que durant le semestre qui a fourni les données actuelles les recettes ont
¢été de 146.4 centins.

Il v’est que juste de supposer que le wolume des trains a augmenté en proportion, ce
qui donunerait prés de 5 chars par train, ¢’est-d-dire, moins que je n’aurais supposé d’apres
mes observations.

Ein prenant les poids moyens des chars dans le m8me rapport (page 130) nous pouvons
supposer que les tralns étaient composés comme suit :

1 char b bagages avee compartiment de la poste.....ceeerweronnidbs. 30,248
1 char & baggages.............. cieeen ceeseraernnrnanas crreerens cevanieas 26,600
1 char de voyageurs, 2Zme classe...ccve ceerererecriiiiiierar eanennns 24,300
2 do do  Ire classe.ivesrieeisversennieceriecniencnsnesens 54,000

—

Poids total du train......eciesererrsnsrsensocssrneniaansalbs.185,148
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D’aprés le livre bleu soumis au parlement en 1863 et contenant des documents relatifs
au Grand Tronc (page 48) le poids moyen du compartiment de la poste est de 10,682 lbs.,
c¢'est-d-dire, que le poids est équivalent aux .0789 du poids de tout le train.

Je n’ai aucunes données pour déterminer les recettes des trains mixtes, mais je crois
qu’on peut supposer, en toute siireté, qu’elles se rapprochent plus de celles des trains de
voyageurs. -

J'ai déjd indiqué la composition et le poids des trains mixtes; le poids du comparti-
ment de la poste demeurant le méme serait alors les .0418 du poids de tout le train.

D’aprés ces chiffres le tarif du serviee postal par les trains de voyageurs serait de
15.78 centins par mille ou $98.78 par mille et par année pour un seul service, aller et retour.

Par les trains mixtes les chiffres analogues seraient: 6.47 centins et $40.53.

Les calculs ci-dessus sont faits daus la supposition que le département des postes sera
traité comme tout autre client de la compagnie.

646. Mais il faudra déduire de cette évaluation le montant indiqué dans votre réponse
A la question 643 ?

Je suis porté & croire qu’on devrait faire une réduction sur le montant ci-dessus ainsi
que celni obtenu par ma seconde série de caleuls ; mais non pas sur le montant obtenu par
ma premiére série de caleuls qui supposent une grande augmentation de parcours, et par
suite une augmentation de capital pour 'achat du matériel nécessaire au trafic, de plus les
frais qu’on ne peut attribuer directement au service postal ne sont pas compris dans le
calcul des frais d’exploitation. '

Par M. SWINYARD :—

€47. N’avez-vous pas dit que vous aviez été employé puis directeur du chemin de
fer du Nord pendant environ trois ans ? Vous avez, par conséquent, une certsine expé-
rience 7

Oui. . '
648. Avant d’étre directeur du chemin du Nord aviez-vous été employé sur une
autre ligne, et, dans ce cas, en quelle qualité ?

J’ai €té ingénieur-adjoint sur le chemin du Nord pendant sa construction ; antérieure-
ment ) cette époque, je n’ai été employé sur aucun chemin de fer.

649. A quelle date avez-vous pris Ia direction du chemin du Nord ?

Lors de son ouverture ; je nc me rappelle pas exactement la date.

650. La ligne était-elle ouverte sur tout son parcours, ou seulement sur une partie ?

Seulement sur une partie.

651. La ligne a-t-elle été entidrement ouverte avant que vous quittiez le service de la
compagnie 7 :

Oui. ,

652. Je suppose que, de votre temps,.on expédiait sur la ligne des trains de marchan-
dises et de voyageurs, et que vous transportiez aussi du bétail 7

Dés Youverture de la ligne, on expédiait des trains de marchandises et de voyageurs,
mais je ne me rappelle pas quon ait jamais eu des trains entiers de bétail ; il y a eu, sans
doute, occasionnellement, dans les trains ordinaires de marchandises, des chars transportant
du bétail. :

653. Dans vos arrangements pour le transport des marchandises, vous suiviez, je
suppoosez une classification et un tarif ?

ul.

654. Votre expérience comme directeur de chemin de fer vous a-t-elle appris que
cette classification soit nécessaire ? ‘

QOui.

655. Pourquoi?

Paree que le transport des diverses marchandises entraine plus ou moins de risques,
et plus ou moirs de frais de maniement.

656. Certaives marchandises ne demandent-t-elles pas plus d’espace que d’autres ?

Cela dépend de la maniére dont on évalue le tonneau : soit d’aprés le poids, soit
d’aprés le volume.

657. Comme directeur du chemin du Nord, avez-vous jamais suivi ce second systéme ?



Je ne saurais répondre 4 cette question de mémoire, mais j’ai souvent songé & étabhr
ce systéme, et j’ai méme fait des réglements d’cet égard.

658. Ainsi vous ne sauriez dire si vous avez employé ce systéme. Est-cela réole
générale, sur les chemins de fer, de faire payer les marchandises qui demandent un orrand
espace plus cher que les colis pesunts ? ?

Oui, et cela revient & peu prés & caleuler d’aprés le volume.

659. Durant 'exercice de votre charge avez-vous jamais dteese uue classifieation du
trafic des chemins de fer ?

Quant je fus nommé, et avant Pouverture de la liene, je visitai les bureaux des prin-
cipaux chemins de fer de New-York et des Btats du Nord; je me mis au courant de leur
classification et de leurs tarifs, et, d’aprés ces rensclwncmems, je dressai une classification.

660. Les voyageurs, les chevaux, les bdtes 1 cornes et les moutons, ne sont pas
compris dans la classification, et i‘orment une catégorie & part, n’est-il pas vrai?

Oui, et séparément.

661. Ne serait-il pas possible de les faire payer d’aprés le poids ?

Je ne pense pas.

662. Ne croyez-vous pas qu'on pit faire des caleuls & cet égard ?

Les caleuls les plus précis ne serviraient de rien en pratique.

663. Comme directeur de chemin de fer, recommanderiez-vous-de peser chaque
voyageur, chaque cheval et chaque téte de bétail ?

Uge fois le principe des poids admis, il faudrait bien faire ce travail.

664. Alors ce systéme est impraticable ?

Jele crois,

665. Les malles royales, contenant toujours des lettres et papiers importants, n'ont-
elles pas la préférence sur tout autre trafic ?

Iilles sont con-idérées comme trés importantes, et je crois que le département des
postes charge toujours un messager d’en avoir soin.

666. Le gouverceur e conseil a-tl le droit d’exiger que les chemins de fer trans-
portert les malles 3 telles ou telles conditions ?

Je n’en suis pas siir, mais on me Va dit.

667. Comme directeur de chemin de fer croirizz-vous étre juste ém mettant ce service
important du transport de la malle dans la méme catégorie, sous le rapport du tarif, que
le transport des colis ordinaires ?

8i la malle est conférée aux soins d'un conducteur, ce qui enldve toute respousabilité &
Ia compagnie, on peut {a considérer comme colis ordinaire; mais sinon la compwme doit
&tre indemnisée pour la responsabilité qu'elle assume.

668. Vous dites que les malles peuvent &tre considérées comme colis ordinaires ;
est-cc que certaines compagnies transportent les colis ordinaires par les trains Express de
voyageurs ?

Quelques-uaes le font.

669. En régle générale?

Oui, dans ce sens qu’on ajoute constamment aux trains Express des chars 3 marchan-
dises charfres de produits agricoles.

670. Sur quel chewin “de fer se pratique ce systéme?

Sur le chemin du Nord. De plus, sur d’autres chemins de fer, j’ai vu des trains de
marchandiscs reliés aux trains Bxpress ct, par conséquent, faisant le parcours d la vitesse
de ces derniers.

671. Mais vous citez b des exceptions ?

Qui.

672, On peut mettre 60 voyageurs dans un char ordinaire ?

Oui, de 30 & 60,

i73. (Vest-d-dirc environ 20 voyageurs pour le tiers du char?

Qui, quand il est comple:.

67+, Aivsi-donc les compagnies de chemins de fer affectent & la poste un espace qui
pourmlt eontenir 20 voyageurs ? 7

J'ai busé tous mes ealeuls sar ta supposition que le tiers d’wn char & bagages est
affecté & Ja poste, mais ce tiers ne représente point, & mon avis, la valeur-de l’eapace que
les voyageurs ont le droit d’occuper avec la ficulté d’expédier leursbagages parun autre char.
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675. Sur le Grand Occidental il y a 17 chars dont le tiers est affecté au service postal:
Pensez-vous que si la compagnie ne transportait pas les malles elle pourrait retranchor dix
de ces chars ? - : :

Je n’ai pas une conopaissance assez approfondie des affaires du Grand Occidental et de
son matériel pour dire combien de chars il pourrait retrancher dans cette suppositicn,
mais, en thése générale, lorsqu'une compagnie cesse de faire un service elle peut se dis-
penser du matériel qu’elle employait & cet effet cu employer & d’autres fins.

676. Si, pendant que vous é&tiez directenr du chemin de fer du Nord, un marchand
auquel vous fuisiez payer sept centins, par tonneau ct par mille, pour le transport de ses
marchandises, était venu vous demander de réduire ce prix & deus ceptins, moyenne de
vos recettes, d’aprés vos rapports, auriez-vous cvnsidéré sa demande comme raisonnable ?

Certainement non, et je n’ai jamais admis pareil principe dars mes caleuls.

677. Je remarque que, dans une de vos réponses, vous avez dit que la moyenne des
voyageurs sur le Grand Occidentai, était de 16.489 par char. Avez-vous, pour obtenir ce
chiffre, consulté les tableaux de la compagnie, vous &tes-vous assuré du nombre de trains
expédiés chaque jour sur la ligne principale et sur les embranchements, puis divisé le
nombre des voyageurs par celui des trains expédiés ?

Je n’ai pas procédé ainsi; j'ai consulté le rapport des directeurs pour le semestre expi-
rant le 31 juillet 1863 ; j'y ai vu que le nombre des voyageurs transportés par mille est de
19,763,787, et le nombre des chars expédiés, par mille, 1,198,700 ; divisant le premier
nombre par le second, j’ai obtenu 16.439, chifire moyen du nombre de voyageurs par
char. '

678. Alors vos chiffres soct basés sur le nombre de chars mis en mouvement, y
compris les chars vidcs, ceux qui sont expédiés pour réparations, ete., ete. ?

Je ne saurais vous le dire, cela dépend de la maniére dont le parcours est calculé dans
le rapport. Mais je crois que, dans ce rapport, on ne compte que les chars expédiés pour
trafic, de plus, un directeur de chemin de fer ne voudrait pas encombrer la ligne de
chars inutiles.

679..Vous dites aussi que les traius de voyageurs, sur le Grand Occidental, se com-
posent d’environ sept chars ;—ce chiffre est-il exaet ?

Qui, 7.08.

680. Ne semble-t-il pas absurde de mettre sept chars par irain avee la faible moyenne
de 16 voyageurs par char ;—J’avez-vous jamais fait pendant votre direction ?

Je n'al jamais été dirceteur d’une ligne faisant un trafic aussi considérable, mais, si
je m’étais trouvé dans cette position, jaurais tdché de réduire le poids du matériel en
proportions Ju poids transporté.

Je n'aurais pu opérer cette réduction que dans le cas olt le trafic aurait été constant.
Mais tous les chars qu’on raméne vides, et ceux qui sont expédiés d’un bout 3 P'autre de la
ligne pour réparations doivent étre considérés comme faisant partie des frais d’exploita-
tion, car les chars n’ont besoin de réparations que parec qu’ils ont &té longtemps employés
dans le trafic.

681. Vous avez fait vos caiculs d’aprés les recettes et non d’aprés les frais d’exploitation,
cela vgus a conduit & augmenter le parcouss, et en conséquence, 3 diminuer les recettes par
mille ?.

J’ai calculé les recettes par mille d’aprés le rapport ci-dessus mentionné qui donne
272,070 milles pour le parcours des trains de voyageurs, et 534,400 piastrzs pour les
recettes des trains de voyageurs, non-comprises les malles locales, cc qui donne $1.9642
pour recette des trains de voyageurs, par mille. Dans mes calculs j’ai suppesé que la
compagnie trouvait son compte 3 expédier un certains poids moyen dz chars, pour le
service du public, plus un autre poids pour le service de la poste ; j’ai aussi supposé que le
public avait payé un montant indiqué dans les rapports de la compagnie ; et j’ai caleulé
le poids du matériel expédié pour le service postal au priz, par livre, que le public paie.le
service fait pour lui.

682. 1’aprés vos caleuls, il y aurait place, dans chaque train, pour 250 & 300 voya-
geurs, tandis que, dans I’état actuel des choses, il snffirait d’avoir de la place pour environ
86 voyageurs 7’ :

On ne saurait déduire pareille conclusion de mes chiffres. J’ai caleulé 3.288 chars
de premiére classe dans chaque train, et 1.117 de seconde classe ; j’ai fixé & 55 la moyenne

29 ‘
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du nombre de voyagevrs par char, cc qui donnerait 242 par train. Mais, d’aprés le rapport
cité plus haut, la moyenne actuelle des voyageurs est de 72.63.

683. Mais vous venez de dire que la moyenne du nombre de voyageurs, par char,
était de 16.489, et, d’aprés les chiffres donnés dans votre réponse, le nombre de chars &
voyageurs, premiére et seconde classe, est de 4.405 par train. Or, ces chars transportant
environ 60 voyageurs sur le Grand Occidental, la moyenne serait ce que j’ai dit ?

A 60 voyageurs par char ccla donnerait un total de 264.3 voyageurs.

684. Comme directeur de chemin de fer, auriez-vous toujours tant d’espace inutile
suf c}la‘gue train ? Ne voyez-vous pas les résultats erronés auzquels conduisent de semblables
culeuls ?

Si les chiffres des rapports de la compagnie sont erronés, les conclusions que j’en tire
doivent V'étre aussi.—Ma réponse & la premddre partie de la question est la méme que pour
la question 680.

M. Shanly est examiaé de nouveau,—18 mars 1865.
Par M. BrYDGES:

685. Vous connaissez le Pont Vietoria et vous savez ce qu'il a cofité ?
Oui, il a cofité environ $7,000,000.
686. Est-il d’une giande importance pour la communication entre les deux rives du
St. Laurent?
D’une trés-grande importance.
687, N'est-il pas aussi d’une grande importance pour le transpors des malles ?
Oui, en ce qu’il assure la régularité. Autrefois la traverse du St. Laurent était trés-
difficile & deux époques de I'année, savoir : le commencement ¢t la fin de I'hiver.
688. N’est-il pas vrai qu’aux époques que vous mentionnez toute communication de
Montréal avec la rive sud étuit parfois suspendue pendant plusicurs jours ?
Oui, cela arrivait tous les ans.
689. Vous savez qu'en Anpgleterre il y a un pont appelé le pont de Menai, sur le
chewin de fer de Chester et Holyhead ?
Oui.
GYV. Vous savez aussi que, en outre du subside postal, le gouvernement anglais paie
une certaine somme pour les facilités de communications que fournit ce pont?
Oui, mais je n’en conpais pas le montant.
691. Peusez-vous qu'on devrait agir de la sorte dans le cas du Pont Vietoria qui a
coiité le double de celui de Menai ? .
Je crois que ce ne serait que juste.
- 692, Vous connaissez le systéme général des chemins de fer aux Etats-Unis ?
Oui.
(9:. Que pensez-vous de Vinflucnce du climat sur les frois d’exploitation du Grand
’{ronc (surtout 3 Pest de Kingston) comparés & ceuz de tout autre chemin de fer des
Ltats ?
Je ne saurais faire la comparaison de mon idée, car je ne connais aucun chemin de fer
sur lequel le climat soit un aussi grand obstacle que sur le Grand Trone.
694. Et cet obstacle a pour effet d’augmenter les frais d’exploitation ?
Certaivemtent ; le Grand Trone est la ligne d’ Amérique dont Vexploitation est la plus
cofiteuse. :
695. Avez-vous connaisssance qu'd une cerfaine époque les frais d’exploitation du
Grand Tronc aient ¢galé les recettes, ou & pen prés ? .
~Qui; jignore sl les frais ont jamais égalé les recettes, mais la différence a souvent été
bien faible. : o
~ $696. Mais si exploitation du cbemin de fer ne rapporte rien, un calecul qui indique
‘que la poste doit payer espace qu’elle occupe en raison des recettes nettes du train, aurait
pour; conséquence le transport gratuit des malles ?
Oui, certainement.



223

697. Ou, en d’autres termes, siles recettes brutes nc laissent aucun profit ¢t sila
poste paie Pespace qu'elle occupe en proportion -de ces recettes, il s'en suit que la ligne
transporte las malles sans profit ¢’est-a-dire au prix cofitant ?

Il me semble que cela est exact.

698. Peansez-vous que ce soit ]3 une manidre équitable de calculer le subside postal ?

Certainement non ; nulle compagnie de chemin de fer ne peut exister longtemps si
elle ne fait pas de profit dans son exploitation.

699. Mais si de plus on demande une réduction en fuveur de Ia poste parce que c’est
un service constant ?

Alors la compagpie transportera les malles & perte.

70?. ?Sur quel principe vous baseriez vous donc pour caleuler le tarif d’une maniére
équitable ?

! Je pense que tout dépendant de Pespace oceupé sur le train par le compartiment de la
oste.
P 701. Sans tenir compte du poids ?

QOui, sans doute. Peu importe d la compagnie que I'espace réservé soit occupé
entidrement ou en partie.

702. Comme directeur du chemin de fer fericz-vous une réduction & un marchand
qui chargerait tous les jours le tiers d’un char, aller et retour ?

Non, aucune.

703. Vous avez dit que deux centins et demi par mille formeraient un tarif raison-
nable pour le transport de colis considérables & de longues distances ?

Oui, sur le Grand Trone.

704. A petite vitesse?

Oui, a celle des trains de marchandises.

705. Que faudra-t-il ajouter & ce tarif lorsque la vitesse sera celle des trains de
voyageurs 7

Je ne crois pas qu’on puisse jamais expédier les trains de marchandises & la vitesse
des trains de voyageurs ; mais les frais d’exploitation d’'un train & 15 milles de vitesse sont
moitié moindres que ceux d'un train & la vitesse de 25 milles & Pheure.

706. Si vous appliquiez le tarif des colis zux malles davs quelle catégorie de colis
placeriez-vous ces derniéres ?

Parmi les colis de premidre classe évalués d’aprés leur volume.

707. Par suite, d’aprés votre réponse préeédente, les malles paieraient le double des
colis de premiére classe ? :

. Non pas, car la responsabilité est plus grande pour les marchandises que pour les
malles.

708. Vous voulez dire, je suppose, que le tarif devrait &tre calculé d’aprés l’espace
occup(c)i et non d’aprés le poids ?

ui. .
E 709. 7Quelle différence établissez-vous eatre le transport des malles etle service de
xpress !

Il y 2 une grande différence ; les affsires des compagnies d’Express augmentent gra-
duellement, et les compagnies de chemins de fer en profitent. Les compagnies ¢’Express
sont des agents utiles, quoique non-salariés, de la compagnie de chemin de fer ; elles
augmentent le ¢rafic de cette derniére et se contentent de'espace qu’elle peut leur accorder.
La poste est beaucoup plus exigeante, et la compagnie, d’aprés mon expérience sur le
Grand Trone, doit se conformer aux dispositions qu’elle preserit.

710. Sur le Grand Tronc le service des trains de voyageurs n’a-t-il pas toujours été
;rop conzidémble en raison du petit nombre des voyageurs, et par suitc des exigences de

a poste ¢
P C’était ainsi de mon temps ; jignore I’état actuel des choses.

711. A quelles lignes des Etats-Unis compareriez-vous le Grand Trone sous le rapport
du service postal ?

Les grandes lignes font un service plus considérable que celui du Grand Trone, et
leur subside postal est de 10 & 18 centins par mille. Je crois que le contrat que j’ai fait
avec les Etats-Unis pour la ligne de Portland s’appliquerait parfaitement au Grand Trone:
11 fizait le tarif % un peu plus de 13 centins par mille ; la fraction servant ¥ couvrir
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quelques frais de service local, consistant surtout dans le traosport des malles du burean
de poste & la station, cette derniére distance étant limitée & un quart de mille.

T12. D’apris les caleuls que vous avez faits, ccla donde 10 centins par mille sur la
portion de la ligne cit il y a un service chaque jour ?

Oui, 16 centins par mille,

%IL} Le pont Victoria ne se troive pas entre Portland et la frontiére ?

on.

714. Le département des postes des Etats-Upis s’est toujours contenté des trains de
voyageurs expédiés par vous.

Oui, il n’a jamais demandé aucun changement.

PAR 1.E PRESIDENT :—

715. Vous avez dit qu’il est impossible d’expédier des truins de marchandises 3 la
vitesse des trains de voyageurs; 3 quoi attribuez-vous cette impossibilité ? ,

Je¢ Vattribue aux inclinaisons ct aux coudes qui se rencontrent sur la ligne ainsi
qu'd la rigueur du climat. Pour ces deux raisons on y'cxposerait & des accidents nom-
breux en essayant d’établir une vitesse unifurine.

716. Quel était le poids moyen des trains de marchandises lorsque vous étiez direc-
teur ?

Enviror 300 tonneaux.

717. Sur le chemin de Londres et du Nord-Quest en Aagleterre les trains de charbon,
pesant 445 tonneaus, sont expédiés & une vitesse de I8 milles & heure, y compris les
temps d’arrét.  Je suppose que, sauf les raisons mertivundes par vous, il scrait facile d’ex-
pédier & cette vitesse les traios de 300 tonneaux du Grand Trone ?

Je pense que ce serait difficile, car nos lignes ne sont pas aussi bien covstruites que
celles d’Angleterre ; mais les inclinaisons ¢t les coudes rendent cette teatative presque
impossible. .

718. Sar les lignes o les traics de marchandises sont expédiés b la méme vitesse que
les trains de voyageurs, les frais d’exploitation des uas ne sout-ils pas & ceux des autres en
raison des poids ?

Je crois qu'on peut admettre ceite proportion.

719. In pareil cas, si la vitesse du train de voyageurs était, par excmple, de dix
milles & heure et que vous portiez cette vitesse & vingt milles, de combien cela augmente-
rait-il les frais d’exploitation ?

D’envitoa 50 pour cent.

720. Vous avez dit que le prix payé par le gouvernement des Jtats-Unis & la com-
pageie du Grand Trone, entre la frontiére et Portland, n'est pas uviforme. Sur la portion
cotre la froatiére et Paris Sud, le tarif est de 16 centins par mille pour un scul serviee,
et, entre Paris Sud et Portland, de 10 centins pour un double service. D portion entre
Paris Sud et Portlasd v'est-elle pas la plus importante au poiat de vue du service postal ?

Nop, ou du moins la différence est insiguifiavte si ce n’est jusqu'd la jonction de
Danville, & 27 milles d¢ Portland, ol nous portions une malle assez importante destinée
aux chemins de fer de Kennebec et d’Androscoggan. C'est doue eatre Portland et Dan-
ville que le service postal est le plus important pour les Et: ts-Uhts.

721. La réduction sus-menticonée, de 16 & 10 centius, est-clle done raisonnable ?

Non, et nous ne 'aurious pas acceptée si la moyenne générale du subside n’eiit pas
été suffisante. ,

722. Quelle est la réduction qu’on pourrait faire lorsque la poste, au lieu d’un service
simple, demaunde un service double ? 4

Aucune, & mon avis. Mais, lorsqu’il est possible de fournir & la poste un second
service, je demanderais pour ce service un tiers d¢ moins que si tout le transport était fait
par un seul service.

Par M. WICKSTEED :—

723. Si le second service était un service de nuit, feriez-vous encore la méme réduc-
tion ?
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" Le Grand Tronc expédie des trains de nuit sur des portions de la ligne ol le service des
voyageurs n’en nécessiterait point; mais il st obligé de le faire pour la poste; cela devrait
étre pris en considération lorsqu'on détermipera le tarif. Je crois que le service doit
inévitablement se faire par deux trains, aller et retour.

724. Vous parlez d’un contrat avec les Etats-Unis ; est-ce an contrat en forme ?

Je crois que c’est le contrat général des Etats-Unis dont les blanes sont remplis
d’apreés le tarif.

725. Le document que M. Brydges vient de produire est-il une copie de ce contrat ?

C’est possible ; je n’en doute pas.

726. Les conditions de ce contrat ont-elles été fizées par vous, et le gouvernement des
Etats-Unis Ies a-t-1 toutes acceptées ? )

Les tarifs insérés au contrat ont été fixés 3 la suite' d'une correspondance entre la
compagnie et le gouvernnment des Etats-Unis; ils sont moindres que la demande premiére
de la compagnie.

727. Pensez-vous que ces tarifs étaient considérés comme raisonunables par les auto-
rités des Ktats-Unis, ou vous ont-elles fait une faveur, en les acceptant ?

Llles ne nous ont fait aucune faveur, elles nous ont proposé ces tarifs et nous avons
ét¢, pour alusi dire, foreés de les accepter.

728. L€ poids des malles sur le Grand Trone est-il plus considérable ou moindre sur
le Grand Trouc proprement dit que sur la portion de ligne entre la frontidre et Portland ?

Sur la partic du Grand Tronc située en Canada le poids des malles est beaucoup plus
coosidérable.

729. Les portions de la ligne sur lesquelles vous dites qu'nn train de nuit ne serait -
pas nécessaire pour l'avantage de la compagnie, en dehors du service postal, sont-elles
situées cntre Québec et Stratford ; veuillez les désigner ? .

Lorsque j'étais ewployé sur le Grand Trone, les portions sur lesquelles: le- trafic
produisait le moiny, et ot cependant nous avions i expédier des trains de puit, étaient
celles qui sont comprises entre Québec et Montréal et cutre Toronto et Sarnia. En dehors
du service postal la compagunie n’aurait & expédier deux traims, aller et retour, sur
ancune portion de la ligne sauf durant une partie de 'été. J’en excepterai la portion &
'oucst de Toroato, entre Toronto, Guelph et Berlin, sur laquelle deux trairs par jour sont
constament requis.

PAR LE PRESIDENT :— s

730. Vous dites que vous ne feriez pas la réduction mentionnée d’un tiers lorsque Ie
Grand Trouc est obligé d’expédier des trains de nuit pour le service de la poste. Mais
supposez que ces trains soient expédiés non seulement pour le service postal, mais pour
celui de la compaguie, feriez-vous alors la réduction ?

Je la ferais pourvu que le tarif moyen du transport des malles fitt raisonnable.

781. Mais les marchandises et les voyageurs ne paicnt pas d’exeédant sur les trains
de nuit ?

Aucun.

782. Lorsque vous étiez directeur le Grand Tronc avait-il un tari® pour les trains
spéciaux ?

Nous ne publions pas de tarif, mais je faisais payer $2 par mille pour les trains
spéeiaux de voyageurs, ou j’exigeais qu'on me garantit un certain nombre de voyageurs
aux prix ordinaires.

Par M. Brypges :— .

733. Si la poste vous demandait un train de nuit entre Toronto et Stratford, vous
auriez & expédier ce train jusqu'd Sarnia ?
Oui, forcément jusqu's Sarnia ou London. B

Par M. CUMBERLAND :(—

734. Sur les chemins de fer Canadiens les recettes des trains de voyageurs sont-elles
généralement moindres que celles des trains de marchandises ? :
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Oui, généralement,

'2357. It les frais d’exploitation des premiers sont plus considérables que ceux des
seconds ? :

Oui, de beaucoup.

736. Alors, en Cavada, le service des voyageurs est beaucoup moins profitable que
celui des marchandises ?

Oui, excepté sur le Grand Occidental. )
W. SmavLy.

M. Brunel est examiné de nouveau.

PArR M. BRYDGES :—

787. N’avez-vous pas dit que les caleuls que vous avez soumis ont été faits quelque
temp:) avant que cette commission s’assemble ?

ui.

738. N’étaient-ce pas les calculs que vous avez fait pour M. Mowat et sur lesquels il
a basé son rapport ? :

M. Mowat les a vus; mais je ne sais sils ont servi de base & son rapport ; ils n’avaient
pas ¢€té faits expressément pour lui.

739. Mais il les avait lorsqu’il a fait son rapport ?

Il les a vus.

739. Vous donnez, ce me semble, trois méthodes pour calculer le tarif du paiement
au Graad Trone?

Oui.

740. Dauns votre premier caleul vous fixez Vintérét du cofit de coumstruction de la
ligne,~y compris le prét du gouvernement,—3 $2,621,894 par agnée ; ne savez-vous pas
que ce chiffre est beaucoup en dessous de I'intérét requis ?

dJe ne savais pas que ce chiffre fiit erroné, je ne m’en serais pas servi, et j’ai puisé
mes renseignements aux meilieures svurces.

741. Si vous voulez bien examiner le compte de la compagnie, au 31 décembre 1863,
vous y verrez que le capital de Ja compagnie moins le prét du gouvernement se monte i
£18,500,000 stg. qui, & 6 pour cent, représente un intérdt de $3,936,000 non comprises les
lignes affermées. Ceci ne changerait-il pas considérablement vos calculs ?

Tout ce que vous dites est conforme au rapport que j’ai entre les mains, mais il me
semble que ce montant comprend des arrérages d’intérét et d’autres sommes ajoutées aux
frais propres de construction. Mes chiffres sont tirés du rapport des commissaires en
1861 qui donne le coflt de construction sans ces additions.

742, Le rapport Ges commissaires n’était pas toujours exact, mais, en excluant les
items dont vous parlez, 'intérét du cofit de construction du chemin de fer Grand Troune
en Canada & £10,000 par mille, serait. & 6 pour cent, de $2,770,200 & quoi il faut ajouter
le coiit annuel des lignes affermées qui, d’aprés le tarif actuel réduit, est de $417,966, cc
qui forme un total de $3,188,160 par année pour l'intérét du colit de construction de la
ligne. Cette somme Gtant plus considérable que celle dont vous &tes partie, ves caleuls se
trouvent modifiés jusqu’d ua certain point ?

Il suffit de rectifier le montant de I'intérét &'il est erroné. Je pe saurais admettre d
priori qu’unc fois cette rectification faite la différence sera aussi grande que celle qu'indi-
quent vos chiffres.

743. Alors, pour parvenir & votre résultat, vous avez pris un parcours imaginaire sur
le Grand Trone ? ’

d%ai pris le parcours représentant un trafic égal, en activité, 3 celui du Central de
New-York en 1861. '

744. Et en appliquant le parcours du Central de New-York au Grand Trone on arri-
verait au résultat que cette derniére compagnie devra avoir assez de trains pour faire un
pa.rcogrg de 8,775,411 milles ?

ui,
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.. T45. Savez-vous quel a été le parcours du Grand Tronc pendant I’année expirée au
81 décembre 1863 ?

Non.

746. D’aprés les tableaux de la compagnie il a été de 3,672,951 milles ?

Nul doute que ce chiffre est exact.

.. 747. Un profit de 29.6 centins par mille d’aprés vos caleuls, appliqué au parcours
ci-dessus ne suffirait certainement pas pour payer I'intérét du cottt de construction ?

Certainement non, et les caleuls que je fis hier étaient basés sur une augmentation
des recettes brutes suffisantes pour payer I'intérét, d’aprés le parcours sus-mentionné.

748. Alors, tant que le parcours des trains et le trafic n’auront pas triplé, votre chiffre
de 29.6 centins par mille ne serait pas suffisant pour produire le reveuu nécessaire?

Non, pas suffisant pour payer 6 pour cent sur le capital.

749. Alors, d’aprés les principes admis par vous, le département des postes ne paie
que le tiers de ce qu’il devrait payer?

Cela n’est pas tout-d-fait exact, car sur d'auntres chemins de fer les recettes augmentent
avec le nombre de trains et non d’aprés 'augmentation des recettes de chaque train.

750. Votre calcul fixe un certain intérét qui, divisé par le parcours supposé, donne
ce chiffre de 29.6 centins.. Mais si & ce parcours supposé vous substituez le parcours réel,
qui n’en est que le tiers, votre quotient 29.6, qui est le tarif, deviendra trois fois plus haat ?

En admettant le principe que le montant actuel du tarif doit payer Vintérét du capital,
il faudra nécessairement accepter ce tarif augmenté. .

751. Si le tarif général était basé sur le montant que la ligne peut ou doit produire,
cela n’aurait-il pas pour résultat, en Canada surtout ot le trafic est trés-limité, de rendre les
recettes moindres que les frais d’exploitation ? ,

‘ Non, au contraire je me suis assuré d’aprés le psrcours et les recettes qu'un tarif
établi sur ce principe conduirait au tarif général que vous avez maintenant ou méme 3 un
tarif un peu plus faible.

752. Lequel donne le plus de profit d’un train de voyageurs ou d’un train de mar-
chandises, en Canada ?

Cela dépend de tant de circonstances, particuliéres & chaque chemin de fer, que je ne
saurais donner une réponsc générale.

753. Partagez-vous opinion que M. Shanly a émise aujourd’hui b eet égard ?

Je ne me rappelle pas la réponse de M. Shanly, mais je sais que, sur le chemin du
Nord, le transport des marchandises est plus profitable que celui des voyageurs.

754. Le trafic local du Grand Tronc n’est-il pasd peu prés le méme que celui du
chemin du Nord ?

Oui; toutefois, sur le Grand Trone, il y a plus de concurrence par lignes paralleles et

ar eau.
p 755. Les frais d’exploitation des trains, sur le Grand-Trome, sont de 86 centins par
milles ; mais, dans les conditions actuelles du trafic Canadien, les trains de voyageurs &
grande vitesse cofiteraient davantage ?
. Jene crois pas ; d’aprés les chiffres que j'ai examinés, les trains de voyageurs ne
coliteraient que 70 centins par mille, y compris une honnéte proportion des frais de station,
commis, agents et autres services.

755. Vos chiffres ne sont-ils pas pris dans les rapports des chemins de fer de I’Etat de
New-York, et non d’aprés les derniers rapports du Grand Troue ?

Non, voici les items pris dans les rapports du Grand Trone pou: 1860 :—

Centins.
Combustible, par mille de parcours des 1ocomotives...ouvens.cuveeenrrnencainnene 841
Réparations aux locomotives par do Ceessiesrrennernciesinnnane 8 08
Do do  chars par do R (1
Réparations de la voie. .. ‘ eeenestseennns cvereee 24.72
42.18

Ce sont tous les items que j’ai pu trouver dans le rapport mentionné. J’y ai suppléé
en prenant les items du rapport du chemin de 'Erié pour 1861, que j'ai cités dans ma
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premiére série de calculs relatifs au Grand Trone. Ces derniers items se montent 22.46
centins, total ; 64.64 centins, et, en y ajoutant 5 ou G centins pour papeterie, agents et
commis, on obtient environ 70 centins.

757. Vous savez sans doute que la différence ectre les chiffres que vous avez cités,
d’aprés les rapports du Grand 1rone, comme représentant le parcours des locomotives et
celui des trains, augmenterait le dernier chiffre obtenu, savoir: 42,18 centins ?

Non, autant que je m’en souviens, j’ai corrigé les chiffres du rapport représentant le
parcours des trains,

758. Dans votre seconde série de caleuls vous vous basez sur les reccttes des trains
de voyageurs ct vous accordez & la compagnie, pour le service postal, un montant propor-
tionnel au poids du train affecté au compartiment de la poste ?

Qui. Pour &tre plus préeis dans ma réponse je reviendrai sur ma seconde séric de
caleuls relatifs au Grand Trone. Ces caleuls sont basés sur les trois demandes suivantes :
1° Que le tarif des compagnies de chemins de fer est basé sur la connaissance de I'étendue
de leur matériel occupée par des charges payant transport, ct que, par conséquent, ces
charges paient les portions mises en mouvement & vide. 2° Que le colit d’expéditivn des
trains, toutes classes étant égales d'ailleurs, est en proportion du poids mis en mouvement.
3° Que chaque fraction Ju poids brut doit payer son pro rata, qu'elle soit misc en mouve-
ment peur le service de la poste ou pour celul du public en général.

759. Ne serait-il pas plus juste, étant donné lc poids ou Iespace affecté & la poste, de
fuive payer le département en proportion de ¢z que scraient les rcccttes du train si tout
I'espace était occupé, ou, en d’autres termes, prenant le volume du train tel que vous
Vindiquesz, calculer la recette d’aprés le tarif et dans la supposition que tout le train soit
occupé, puis faire payer la poste en proportion de cette recette pour ’espace qu’eile occupe ?

Certainement non, parce que le tarif est basé sur ce fait connu qu’une large portion
du volume est mise cn mouvemert pour les besoins du trafic tel qu'il se présente, comme
c’est le cas sur tous les chemins de fer.

760. Alors la poste ne devrait-elle pas payer non seulement la portion de l'espace
qu’elle vceupe, mais encore, comme le publie, une portion de Pespace inoccupé ?

Tel serait un des résultats de ces calculs

761. Dans les caleuls que vous avez soumis hier n’admettez-vous pas une recette qui,
d’aprés le parcours actuel, doit payer Uintérét du capital, puis ne faites vous pas payer la
poste Oen proportion de I'espace ou du poids qu’elle occupe ?

ui.

762. Puis vous ajoutez qu’on devrait déduire 25 pour cent sur-le compte de la poste
en raison de la continuité du service et pour d’autres raisons ?

J’ai émis cette opinion.

763. La subveation postale ne serait plus alors assez forte pour que les recettes brutes
du train paient l'iotérét du capital ?

Non, cette réduction n’aur.it pas cet effet, car clle ne s"appliquerait qu' la subvention
postale, et il ena été tenu compte d2ns le calcul des recettes brutes.

764. Si vous ¢tiez directeur d’un chewin de fer feriez-vous une réduction au mar-
clﬁan(g. qui expédirait par chaque train une charge équivalente au tiers du volume d’un
char ? :
Non, si cette convention m’vbligeait & ajouter un char ¥ ceux que requérerait mon
trafic ordinaire.

M. Brunel est examiné de nouveau,~~20 mars 1865,
Par LE P2ESIDENT:—
765. Pouvez-vous produire les caleuls relatifs zu montant qui devrait étre payé au

chemin du Nord ?
Oui, les voici :
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Daprés lc rapport de la compagoie du chemia de fer du
Nord, pour 1861, le parcours des voyageurs, ¢’est-3-dire
le nombre de milles parcourus par un voyageur, a
G186 dCurrenannienerieniaconrusniorernernrnire s irrreecarseaeaes 3,673,934

Le parcours des chars & VOFageurs....c..oeivumricenienininnne 240,772
Le parcours des trains de voyageurs.......ceueeieenens VO 126,110
Le parcours des chars & bagages...... e vereenee 121,9¢6
Par conséquent la moyenne du nombre de voyageurs dans

chaque char a été de........ eeteernerseeneiitries cierbseen 15.25
La moyenne du nombre de voyageurs par train.....ceeeeessns 29.13
La moyenne du nombre de chars & voyageurs de chaque

train & 6t6 Qe..ccervvereenirvanneireninnirens sisennranananse 1.909

D’aprés les chiffres ci-dessus la moyenne du nombre de chars
3 bagages, dans chaque train, serait de 0.967 ; mais il
ne peut pas y en avoir moins de¢ 1; Terreur est pro-
duit sans doute de quelqu’inexatitude de la compagnic

en ce qui concerne le parcours......... eererene 1
Les recettes provenant des voyageurs sont fixées i......... . $94,072.96
Ce qui donne 74.59 centins par mille, en dehors du service

postal.

Je n’ai point de rapport indiquant le poids du matériel rou-
lant de ce chemin; je suppose qu’il soit comme suit :

Chars & voyagewrS.....e.veeeer.e 80,000 Ibs. chacun.
Char-poste et & bagages....... 24,000 do

Le poids brut du train, non compris le tender ¢t la locome-
tive, sera donc:

1.909 chars & voyageurs (@) 30,000

.................. ceererecrane 57,270
1 char & bagages, @ 24,000 c.ceviieniiiiiiira .

Poids brat total....cseeseereecaseenncne © 81,270
Déduisant un tiers du char-poste.....oeeeieernveneianinn.. 8,000
Le poids du reste du train sera......ceeees vevenniiiiienennen oot 73,270
Xt on pourra établir la proportion suivante:

ib. cts. ib. cts.
73,270 : 7459 :: 8000 :: 8.103.

La valeur du compartiment de ia poste, en proportion des recettes du reste du train
cst, d’aprés ce caleul, de $50.72, par mille et par année, pour un seul service, aller et
retour. ‘

Par M. CUMBERLAND :—

766. Dans sa réponse & la question 323, I'honorable Malcolm Cameron dit qu'il entra
en fonctions comme maitre-g6néral des postes, le 17 aotit 1853 ; vous rappelez-vous que les
" 42 premiers milles du chemin du Nord farent ouverts au trafic le 13 juin 1853, et les 63
milles jusqu’y Barrie le 11 octobre 1853 ?
Nul doute que ces dates sont exactes. .
766, Lesmalles ont-elles été expédibes sur ces deux portions de ligne désleur ouverture?
Oui, autant gue je me rappelle.
767. Etiez-vous surintendant d cette époque et, en cette qualits, aviez-vous le contrdle
du trafic; des tarifs et des comptes ?
Oui, sous la surveillance du bureau de direction.
768. Avez-vous, par correspondance ou autrement, réglé avec le gouvernement le
tarif du service postal ? . v
Je ne me rappelle pas bien, mais je crois qu’il y eut un échange de correspondance
avec le gouvernement. Le président de la compagnie me dit que nous serions payés au
méme tarif que le Grand Tronc, et je crois que ’hon. Malcolm Cameron me donnu verba-
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lement la méme assurance, ¢’est pourquoi je dis au teneur de livres de faire le compte de
la poste d’aprls ce tarif. )

769. Avez-vous jamais fait rapport des recettes de la ligne en caleulant celles dela
mulle & raison de $109 par mille ?

Oui, depuis la date de V'ouverture de la ligne jusqu’d Collingwood, le ler janvier 1855.

779. En qualité de surintendant considériez-vous ce tarif comme raisonnable ?

Jec n’ai point fait de caleuls & cet égard, mais j'ai toujours été d’opinion gue la com-
pagnie devait &tre payée un prix aussi élevé que possible. ;

771. Sous votre direction les rceettes du chemin du Nord payaient-clles les frais
&’ exploitation 7

Les rapports annuels que je publiais explique 'opinion que j’entretenais & cette époque,
ct je erois qu’elles montraient toujours un profit.

TT2. A-t-l ét6 fait des paiements d’intérét durant cette période ?

Noo, car les recettes étaient employées b faire de nouvelles constructions.

773. 8i je comprends bien votre méthode de caleul, pour le chemin de fer du Nord,
clle consiste en ceci: Vous évaluez le poids brut des trains de voyageurs, non-compris les
malles et le compartiment de la poste, ct, aprés avoir caleulé les recettes, par tonncau et
par mille de parcours des trains de voyageurs, vous en déduisez la valenr du compartiment
de la poste et vous obtenez ainsi un tarit de $50.72 par mille et par année.—Nest-ce pas
1 votre caleui?

Qui; en sorte que le compartiment de la poste produit le méme revenun que chaque
portion équivalente du train.

774. Maissi les recettes des trains de voyageurs, sur le chemin da Nord, ne suffisent
pas 4 payer les {tais d’exploitation, il s’cn suit, d’aprés votre caleul, que les malles sont

ransportées & perte ?

Oui; ¢’est pour parer & cette dificulté que j’ai 6vité de baser mes caleuls sur celles
des recettes qui ne suffisent pas & payer les frais d’exploitation.

775. Considérez-vous les malles, en elle-mémes, comme des colis?

Je ne vois pas qu’on puisse les considérer autrement, cc no sont pas des voyageurs.

776. Sur les chemins de fer Canadiens Pexploitation des trains de marchandises n’est-
cile pas moins cofiteuse et ne produit-clle pas davantage que celle des trains de voyageurs?

Les frais d’exploitation d’un train de voyageurs & grande vitesse peuvent étre plus
considérabies que ceux d’un train de marchandises & petite vitessse.

777. D'aprés votre connaissance de la Iigne du Nord, pouvez-vous dire si le serviee
des marchandises est plus profitable que celui des voyageurs 7

Je crois que Pafirmative est vraie, je I’ai déjd dit.

T78. Alors, si les malles sont considérées comme colis, pourquoi nc rejetez-vous pas
dans votre caleul du tarif les moyennes des trains de marchandises qui sont plus fortes
que celles des trains de voyagears?

Puarce gue les malles sont transportées par les trains de voyageurs, mais surtout parce
que le parcours des colis n’est pas indiqué dans les rapports de la compaguie.

779. Votre formule basée sur la moyenne des reccties est-clle applicable ) tous les
chemius de fer?

Klle n’est applicable qu'aux trains dont les recetics dépassent les frais d’exploitation.

780. Alors, avant d’appliquer votre formule, il faut Stablir qu’il y a profit, et le tarif
résultant de vos calculs sera en raison de ce profit.

Oni, ¢est co que j'ai fait dans ma premidre série de caleuls relatifs au Grand Trone.

781. Mais alors les chemiss de fer qui font de fortes recettes auront un tarif 6levé, et
ceux dout les recettes sont faibles auront un tarif plus bas; ccla est-il juste, le service
postal étant le méwe?

Ce résultat n’cst pas une conséquence néeessaire, vu que le poids des trains est géné-
ralemcunt proportionnel aux recettes, comme cela est prouvé par les caleuls relatifs au
chemin de fer du Nord, sur lequel les recettes des trains ne sont que de 74.59 ets., ce qui
dounc un tarif presqu’aussi élevé que les rceettes Ies plus fortes du Grund Tronc et du
Grand Occidentsl.

782. Mais, en poussant votre systéme & ses dernilres conséquences, on arriverait 3
Pabsurde, car si les recettes d’un train de voyageurs, d Pexclusion du service de la poste,
sont Zéro, les malles devront étre transportées gratis.
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J’ai déja dit, en réponse & uwne question précédente, que mes caleuls ne s’appliquent
quaux trains pour lesquels les recettes dépassent les frais d’exploitation; j’ai done prévu
la conséquence dont veus pariez et qui, dans mon humble opirion, ne serait pas plus
absurde que I’hypothése que la compagnie expédierait des trains I3 ol il n’y a point de trafic.

783. Mais un train-poste doit faire son parcours qu’il y ait des voyageurs ou qu'il
n’y en ait pas?

Si le gouvernement n’a aucune considération pour Vintérét de la compagnie, tous mes
caleuls sont oiseux. .

784, Alors, tout votre systdme est basé sur un profit qui est variable?

Mais non, j’ai déjd dit qu’il ne s’appliquait qu’aux trains pour lesquels les recettes
dépessent les frais d’exploitation. :

785. Appliqué au trafic général, votre systdme qui est basé sur la moyennc du
tonnage et sur celle des recettes, n’exclut-il pas toute classification ?

Anu contraire, je prends pour base de mes caleuls le trafic le plus rétribué, savoir : les
voyageurs ct leurs bagages.

786. La théoric de la classification des tarifs d’aprés laquelle chaque particulier paie
Ie prix du service qui est fait pour lui, plus un profit raisonnable, n’est-clle pas tout-d-fait
distinete des moyenues ct des revenus du trafic général de la ligne?

Je nc crois pas. 1l me semble, au contraire, que les tarifs sont basés, autant que
possible, sur lu moyenne du trafic de chaque ligne, et la moyenne du matériel roulant
nécessaire pour ie dit trafic.

787. Alors vous basericz vos prix surle trafic général,abandonnant toute classification ?

Certainement non.

788. Considérant les malles comme colis, et prenant en considération leur volume ct
ln vitesse & laquelle elles sont transportées, pouvez-vous donner une *raison expliguant
pourquei on ne peut appliquer au gouvernement les tarifs généraux ?

Mes caleuls n’établissent aucune distinction de cette espéce.

739. Maisvousavesz dit que vous considériez les malles comme des colis. Admettez-vous
que le volume soit un élément de classification et, par snite, du prix de transport des colis ?

J’ai admis cet élément de classification en supposant que le poids du matériel roulant
soit proportionrel & son volume.

790. Mais, cocore une fois, en considérant les malles comme ecolis et tenant compte
de Pespace qu’elles oceupent, le tiers d’un char, et de la vitesse des traius, ne doit-on pus
ajouter 2u tarif postal un eértain montant en raison de cet espace et de cette vitesse ?

Certainement non, si, par cette question, vous supposez que les chars soient toujours
pleins et que le tiers d’un char représente constamment 3% tonneaux de colis, ce qui n’a
jamais liew dans la pratique. Sur le chemin du Nord, par exemple, en 1861, les chars &
marchandises n’ont jumais 6té chargés qu’s moins de la moitié de leur capacité, et les
chars 3 voyageurs & environ un tiers.

791. Un particalier, soit pour lui-méme comme voyageur, soit pour ses colis, n’a-t-il
droit cxclusif qu’s Vespace que lui-méme ou ses colis occupent ?

Jertainement.

792, Le département de la poste n’occupe-t-il pas un espace représenté par 33 tonneaux
ou 15 voyageurs ?

Oui, aux mémes titres que le public occupe le reste du char.

798. Dans la pratique considérez-vous comme illégale toute déviation du tarif ?

Nou, j’ai méme parfois accordé des réductions pour de grandes quantités de marchan-
dises, ou pour eréer un trafic I3 oilt il o’y eu avait point antérieurement.

794. Lorsque vous étiez surintendant du chemin de fer du Nord, n’avez-vous point

*passé avee MM. Sage et Grant, de Bell-Ewart, un contrat pour’ plusieurs années, d’aprés
lequel vous leur accordiez une réduction? . '

Oul, je Pai fait pour les engager & construire we moulin 3 scie & Bell-Ewart, ce qui
aurait ouvert un grand commerce de bois avec le Lac Simcoe.

795. Ce contrat n’a-t-il pas été attaqué en chancellerie, et le jugement de la cour ne
V’a-t-il pas annulé ? ' '

On me V’a dit, mais cela n’a pas eu lieu pendant que j’étais surintendant.

796. Votre systéme, basé sur le tonnage et les recettes, m’aurait-il pas pour effet
d’établir un tarif exceptionnel pour le gouvernement ?
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Nou, il consiste uniquement 2 faire payer la partic occupée par la poste au méme
Prix que toute autre partie du train de la méme capacité.

797. Pouvez-vous donper une raison pour laquelle le chemin du Nord devrait moins
recevoir, par mille, que le Grand-Trone pour service journalier.

Si le chemin du Nord transporte le méme poids et le méme volume, & la méme vitesse
gue le Grand Trone, il devrait &tre payé comme le Grand Trone. Vu que, poids pour
prids. ses frals des deux compagnies sont identiques.

Par M WICKSTEED :—

798. Vous dites que votre mode de caleul ne sapplique quwau cas ot il y a profit.
Quel est le montant de ce profit néeessaire pour rendre votre formule applicable ?

Je ne peux répondre qu'approximativement X cette question. J’al indiqué les profits
du Central de New-York comme pouvant servir de base ; sans tenir compte de la dépré-
ciation actuel du papier des Etats-Unis.

799. Connaissez-vous la proportion des reccttes brutes aux frais d’exploitation, sur
le Central de New-York ?

Je ne m’en souviens pas & présent, mais il serait facile de s’en assurer.

804, D’aprés Pouvrage de M. Holby, dans la nouvelle édition de I’Encyclopédie
Britannique, pour qu’une ligne paie intérét du capital, il faut que les recettes soient plus
que doubles des frais d’cxploitation, ¢’est-d-dire que le profit doit-dtre de 50 & 60 par cent.
Ktes-vous de cet avis ?

C’est ainsi qu’on résout généralement la question en chiffres ronds, mais Pexactitude
de ce caleul dépend de la maniére dont on a réglé les frais de construction. Les chiffres
suivants basés sur les rapports du Central de New-York, sont une vérification du caleul
dans lequel je prends les récettes des trains comme élément. Le résultat est 9.91 centins
par mille de parcours pour le tiers d’un char & bagages.

Les caleuls suivants ont été faits sur la valeur du compartiment de la poste du Central
de New-York cn vue de vérifier mon mode de caleul dans son application 3 un chemin de
fer donnant des profits.

Ces statistiques ont trait aux opérations de la ligne en 1861.

Le nombre de milles parcourus par les chars de voyageurs=5,389,141 - (divisé par)
le nombre de milles parcourus par le train de voyageurs=1,753,215=3.07 nombre moyen
de chars de voyageurs duns chaque train.

Le nombre de milles parcourus par les chars-poste, & bagages et express=2,152,304 -
ie parcours du train, comme ci-dessus=1.39 chars par train. Done :—

Chars de VOyageurS.cees veunieniueeinereaneennes ceeree ae cereasareeatenanne 3.07
Chars-poste, & hagages Gb CEPIESS veverenriririeerioniruiiiienecsersannse 1.39

Moyenne de nombre de chars par train = 4.46

L nombre de voyagcurs transportés sur un parcours d’un mille=119,028,024—l¢

parcours du train, comme eci-dessus=957.88 voyageurs par chaque train=22% voyageurs
ar char.

? Les recettes totales provenant des voyageurs $2,389,724.12+-le parcours du train=
$1.8630 par mille d2 parcours.

Les recettes totales provenant des malles $95,777.50+-parcours du train=>5.462
centins par mille de pareours.

Lies receties totales provenant de sources diverses $263,995--le parcours du train=
15.057 centins par mille de parcours.

Le poids moyen du train de voyageurs est fixé & 100 tonneausx, y compris la locomotive
et le tender; ce dernier est évalué (y compris Peau et le bois) ) environ 43 tonneaux.

Le poids du train peut étre caleculé comme suit :

3.07 chars de voyageurs ....... .. cernenenns @ 32,3383 = 99,262 lbs.
1.39 chars ) bagage, express, etc. ........ . @ 25,000 = 84,750 «

134,012 Ibs.
A quoi il faut ajouter lo poids de la locomotive et du tender
et la charge comme ci-dessus...c.eeverrneerrisnrrnaseseneeess 85,988 ¢

Poids tOt&l du tmin $40000080 ot ANYPPPANNLIIONI g attRALsAIINNLS 2202000 lb5u=110 th’X~
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En supposant que le bagage de chaque voyageur fiiv de 100 lbs., le poids total du
bagage aurait été de 6,788 lbs., ct le char & bagages et cxpress aurait 6té divisé en trois
parties, savoir: malles produisant 5.462 centins par mille; divers, produisant 15.462
centins par mille ; et le bagage des voyageurs, frane de port, 6,788 lbs., et si le tiers du
char (soit 8,388 lbs.,) est affecté aux malles, il reste 26,417 lbs. pour ie poids des deux
autres parties du char. En supposant que le tarif des colis divers soit de 6 centins par
tonneau et par mille, il y aura eu dans cette partie du char:

Bagages des voyageurs.......covvrnvvnenincrere ieinenencneenene. 6,788 Ibs.
DIVerS.ciiiteiririrrciinieneas PR OUDPIRI s 1 ) - B

Total de la charge de cctte portion du traip..... . 11,806 lbs.

Et si cette portion du char était pleinement occupée par les  colis divers ” et ¢ les
bagages des voyageurs,” il y aura eu 15,103 lbs. de ces derniers et 11,314 des premiers,

Il s’en suit que, sur le poids total du traiv, soit 134,022 lbs., il y avait 99,262 lbs.
de chars de voyageurs, et 15,103 lbs. de chars & bagages expédiés exclusivement pour le
service des voyageurs==114,365 lbs., qui ont produit, par mille, 81.3630 de recctte.

On peut done 6tablir la proportion géométrique suivante :

114,365 : $1.3630::8,333 lbs., : 9.93 centins=%$62.16 par ananée, pour un seul
service, aller et retour, en supposant que le tarif des malles soit le méme que celui des
voyageurs. Reste & déduire la différence entre la valeur du risque qu’offre lc transport de
tous les voyageurs, ¢t la valeur du risque qu’offre le transport d’un voyageur et des malles.

La proportion géométrique suivante donncra doue la valeur du serviee :

lbs. voyag. voyag.
114,365 : 67.88 :: 8,333 : 4.94 nombre des voyageurs affecté au
compartiment de la poste.

Enfin, 4 raison de 2.007 ceoting par mille, moyenne du tarif des voyageurs, la valeur
du compartiment de la poste, par mille de parcours, sera de 9.91 centins.

801. Pensez-vous que les efforts des directeurs de chemins de fer Canadiens, pour
obtenir un trafic aussi considérable que possible, alent toujours 6t6 aussi énergiques que
bien dirigés ?

Certainement non.

802. En sorte que leur trafic est aussi considérable que possible, dans les circonstances
actuelles ?

Je n’en doute pas.

803. Le président vous a dit que le capitaine Harness avait caleulé le montant que le
département des postes devait payer pour le transport des mailes en se basant sur la sup-
position que la ligne faisait un trafic maximun, et faisant payer au département des postes
sa part de I'intérét du capital dépensé; il vous a dit aussi que le capitaine Williams, qui
succéda au capitaine Harness comme arbitre de la poste, fit un calcul analogue en tenant
compte de 'intérét sus-mentionné mais en sc basant sur le trafic réel de Ia ligne.—Pensez-
vous que le capitaine Williams efit raison ? .

Je ne crois pas, paree que, d'aprés son caleul, il semble rendre le' département des
Ppostes responsable jusqu’a un certain point du succds des opérations de la corapagnie. Une
comparaison fera voir par oil ce caleul péche : si un constructeur batit 20 maisons et ne
trouve des locataires que pour 10 de ces maisons chaque locataire ne devra pas payer la
dixi¢me partie de Pintérét du capital dépensé, mais seulement la vingtiéme. De méme si,
sur une ligne de chemin de fer, qui peut servir au parcours de 20 trains par jour on n’ex-
" pédie que 10 trains, on ne doit pas s’attendre d ce que chacun de ces trains produise un
dividende égal 4 un dixiéme du cofit de construction. S

804. Vous avez fait un caleul analogue & celui du capitaine Williams relativement au
chemin de fer Grand Trone ? .

- Qui, et je I'ai soumis & la commission; c’est le troisiéme caleul relatif au Grand
rone,

805. Dans ce calcul comme dans le premier, vous ne tenez pas compte de lintérét
sur Pavance du gouvernement, mais vous incluez le cofit du pont Vietoria; n’est-il pas
vrai ?

Telle était mon intention, et je crois avoir ainsi fait le caleul.
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806. Dans quel caleul proposez-vous de dédaire 25 pour cent en raison de la continuité
et pour d’autres considérations?

Dans ma seconde série de caleuls, qui est basée sur les recettes réelles du Grand Trone.

807. Si. comme le dit BI. Brydges, les frais d’csploitation d’un train se montent 3
86 centins par mille et les recettes & $1.12, et si on déduit 25 pour cent pour la continuité
du service, quel profit restera & la compagnie ?

Si les recettes étaient de 1.12 par mille de parcours, ¢t le tarif du service postal de 10
centins par mille, les recettes ne seraient affectées que de 2% centins par mille de parcours.

808. Quels sont les frais de burcau et autres, que vous avez mentionnés, pour 10
tonneaux de marchandises étrangéres & la malic ?

Ces frais sont en minimum lorsque le fret 3 parcours total est en quantité suffisante
pour employer tout le personnel de service aux deux extrémités de la ligne ; mais le serviee
des stations intermédiaires occasionne certains frais, tels que : la fourniture d’eau ct de
bois, Paiguillage, I'évitement, etc., auxquels e fret & parcours total doit praticiper dans
une certaine proportion.

809. Mais, dans les trains-poste, ce minimum de frais n’est-il pas plus que balancé
par les frais d’éclairage, de chauffage et d’installation générale des chars-poste, et les trains-
poste des frais de Papprovisionnement de bois et d’eau et de I’aiguillage ¥

Oui, je pense la poste doit payer sa part de tous les frais, sauf de ceux que j'ai spé-
cialement énumérés. Pour le chauffuge, 'échange, cte, du char-poste, les frais seraient les
mémes que pour le fret & parcours total.

810. Quelle proportion établissez-vous, dans les trains de voyageurs, entre le poids du
matériel et le poids payant transport ? ’

Sur le Grand Occidental, le premier de ces poids est de 195,425 lbs.—Le second de
21,349 lbs. non compris la locomotive ct le tender. Mais dans ce caleul, je n’accorde que
50 Ibs. de bagage & chaque voyageur, et il parait qu’actuellement on leur accorde 100 lbs.
Sur le Grand Trone, le poids du matériel de chaque train et de 119,000 lbs., mais je n’ai
pas déterminé le poids payant transport.

811. Quelle est la proportion de ces poids dans les trains de voyageurs ?

Sur le Grand Occidental elle est de 317,189 : 165,722 Ibs., non compris la locomotive
et le tender.

812. D’aprés vous, les trains mixtes sont-ils plus avantageux, bien que plus coiiteus,
quc les trains de marchandises?

A vitesse égale, il y a, dans les frais, la différence provenant du service des voyageurs.
Il y a plus d’avantages, selon moi, 3 faire transporter les marchandises par des trains &
vitesse ordinaire.

813. En ce qui concerne la vitesse les ingénicurs s’accordent, je crois, & dire qu’clle
doit entrer en ligne de compte pour un chiffre plus ¢levé sur les lignes accidentées (rough)
que sur les lignes bien unies, et que le chiffre en question doit &tre proportionunel au carré
de la vitesse. Est-ce la votre opinion ?

En ma qualité dingénicur et, comme ayant spécialement étudié cette question, je ne
saurais admettre un principe uniforme pour tous les chemins de fer. Un chifire qui sem-
blerait esagéré pour unec ligne peut-8tre trop faible pour unme autre. Les pentes, les
courbes, ct les accidents dc terrain doivent beaucoup influencer ces caleuls et contribuent
généralement d augmenter les frais, et, par suite, & élever le tarif.

Par M. BRYDGES :—

814. Savez-vous que les arbitres ont toujours accordé aux chemins de fer Anglais plus
que les arbitres du département des postes ? '

On me P'a dit; maisil y a si longstemps que j’ai lu les documents relatifs d cette
question que je nc saurais rien affirmer ) cet égard.

815. Alors, il est & présumer que les arbitres désintéressés ne partagent pas les
opinions de ceux de la poste?

Probablement.

816. Laquelle de vos trois méthodes de caleul relatives au Grand Trone a été adoptée
dans le rapport du maftre-général des postes cn 1863, et 'arrét en conseil subséquent ?

Aucune des trois, que je sache.

A. BRoNEL:
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M. Bridges est examiné de nouvequ.
PAR LE PRESIDENT :(—

817. Auriez-vous la bonté de produire le contrat passé entre la compagnie du Grand
Tronc et la compagnie d’Express Anglo-Américaine.
Voici ce contrat :— .

MEMOIRE d’un arrangement conclu entre Walter Shanly, agissant au nom de la com-
pagnie du chemin de fer Grand Tronc du Canada, et B. P. Cheney et B. H. Virgil,
agissant au nom de la compagnie d’Express Anglo-Américaine, pour le privilége de
faire le trafic express sur toutes les lignes du Grand Tronc actuellement ouvertes,
depuis le ler mai 1858 jusqu’au ler mai 1861.

¢ 8i, pendant la durée de cet arrangement, de nouvelles lignes de chemin de fer étaient
ouvertes, les mémes tarifs seront payés sur ces prolongements, X I'exception de ceuz de la
ligne de St. Thomas.

¢ La compagnie de 'Express aura l'usage d’un train spécial s'arrétant & toutes les
stations, aller et retour, chague jour, (dimanches exceptés) et pourra envoyer, par chaque
train, deux employés pour surveciller le trafic express.

¢ La compagnie de ’Express aura droit, dans le char-poste ou & bagages, 3 un com-
partiment n’ayant pas plus de douze pieds de long et la hauteur et largeur du char, et
pourra y placer des marchandises n’excédant pas le poids de 50001bs., ct (au cas ot il y
aurait de la place disponible dans le char & bagages) pourra expédier 50001hs. pesant de
plus en payant le tarif le plus élevé pour cet exeédant.

“ Une salle de dépot convenable sera affectée & la compagnic de I’Express & chaque
terminus.

¢¢ La compaguie de I’Express s’engage & congédier tous ceux de ses employés qui se
comporteraient mal sur les trains ou aux stations.

¢ La compagnie du Grand Tronc ne sera point responsable des réclamations qui
seraient adressées 3 la compagnie de 'Express en cas d’accident, cette dernitre compagnie
aura toute responsabilité.

¢ La compagnie de I’ Express assume également toute la responsabilité des accidents
qui pourraient arriver ) ses employés.

¢ Toutes marchandises expédibes par la compagnie de ’Express paicront le tarif
maximum I moins d’un ordre spécial du directeur du Grrand Trone ) Ieffet contraire.

¢ Le poisson ne sera transporté que dans des boftes bordées de zine.

¢ A chaque station ou des marchandises seront déposées le gérant de I’Express devra
délivrer 4 la compagnie du Grand Tronc un état du nombre et du poids des colis.

¢ Les agents de la compagnie de I'Express ne devront nullement se méler du service
des bagages ou d’autres urticles transportés par le Grand Trone.

‘¢ En considération du service ci-dessus, la compagnie de ’Express convient de payer
3 la compagnie du Grand Trone, par versements trimestriels égaux, la somme de dix
piastres par aunée pour chaque mille de la ligne du Grand Tronec actuellement en opéra-
tion, sauf la ligne de St. Thomas et tout prolongement de cette derniére ; et aussi de payer
le tarif le plus élevé fixé pour chaque localité par la compagnie du Grand Trone et ce pour
toutes marchandises transportées par la compagnie du Grand Trone, pour la compagnie de
PExpress.
“W. SEANLY,
“ B. P. CHENEY,
“E. H. Vigerr.
“ Témoin des signatures : ‘

« H. BAYLEY.”

818. Veuillez produire un Gtat des paiements faits par la compagnie d’Express
Anglo-Américaine 3 la compagnie du Grand Trone ?
Voici cet état, depuis 1855, jusqu’y la fin de I’année dernidre :
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CHEMIN DE FER GRAND TRONC.
Erar indiquant les recettes du chemin de fer Grand Trone, pour le transport des colis,

cte., pour la compagnie de PExpress, durant les dix anndes expirant au 31 décembre
1864.

Total pourle] Total pour

Trimestre expiré Poids. Fret Péage.
trimestre. Pannés.
Tonncanx. $ ots. $ ects. $ cts. $ cts.
G — 1,074 20 679 00 | 1,753 20
1855, | 1,203 06 679 00 | 1,962 06
e d 1,079 94 679 00 | 1755 64
L 1,544 S1 72 09 | 2,326 60 | 7,811 10
(s 1,153 36 ST 75 ;. 2,061 11
1856......1 | 1,380 34 897 75 | 2,278 09
e 1 1,506 60 | 1,023 10 | 2,829 70
L 3,875 99 | 1,35 35 | 5233 34 | 12,302 24
(|3 3,230 11 | 1,415 75 | 4,654 S6
1857 o | PRI phETR G ase st
334 52 5 7 5,750 27
U 3L Q8COmbIC.rmmmemerrerrorns 569 4443 44 | T41575 | 586419 | 21,765 s2
[ 31 DTS wovveeen ) 3294 | 2,937 57 | 1415 75 | 4,353 32
5. | . 416 3,645 48 | 1,821 91 | 5470 39
1858u0uee 4 328 2,650 12 | 2,020 00 | 4,679 12
L 4513 1 3,857 55 | 2102 50 | 6,060 05 | 20,562 88
(| 3133 | 2,950 52 | 2,302 50 | 5,062 02
1859......1 4133 | 3,02 77 | 210250 | 5128 27
Rk 403 2,589 47 | 2,102 50 | 4,991 97
L2 541 £201 35| 2,250 16 | 6,451 51 | 21,633 77
( 4193 | 4,035 07 | 2,426 14 | 6,464 21
1860......  [30 juin ... 438 3505 64 | 2,497 50 | 5933 14
et 1 130 septembie.e.ees.... 5113 4,251 80 2,427 50 6,679 30
{ |31 décembro.. » 6063 | 6,093 09 | 2427 50 | 8,520 50 | 27,507 24
( |31 mars .. 4853 | 4,341 921 2,427 50 | 6,769 42
1861...... | 30 jui 4511 | 542228 | 1955 50 | 7,407 13
L 495 1307 SL| 279162 | 7,099 43 |
3 585 5269 S0 | 2,791 62 | 5061 42 | 29,338 00
(I3 565 5054 51 | 2,791 62 | 7,846 13
: 693 5739 86 | 3,034 37 | 87774 23
1862.ce 6551 | 5317 08 | 315575 | 5,502 83
{ 755 6,852 50 | 3,155 75 | 10,038 25 | 35,161 44
[ 6395 | 5934 65 | 3,155 75 | 8,000 43
-' 730 6,127 61 | 3,298 50 | 9,526 11
1863...... 4 I 7343 5,956 4 8,519 88 9,476 34
g3 ABCCTADICmsereemssresere 8953 7,876 79 3,519 88 11,396 67 39,389 55
(|31 mars vovouures veve oo 6842 | 6,796 57 | 3,619 83 | 10,316 45
1864 30 JUID corvress o 5993 | 7,86219 | 3,519 85 | 11,382 07
eree 3 (30 Soptoraier. - 699} | 5,515 S2 | 3,854 00 | 9,399 S2
31 décembre .......... . 890% 7,638 17 3,864 00 | 11,522 17 | 42,620 51
Total POur dix anS.....|sseeersvesrensesns| 160,446 55 | 5,926 00 | 258,272 55 | 258,272 55

819. Veuillez produire le contrat passé entre le chemin de fer de Buffalo et du Lac
Huron et la compagnic d'Express Américaine.:
Voici ce contrat
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ARRANGEMENT conclu ce 24 février 1860, entre la compagnie du chemin de fer ds
Buffalo et du Lac Huron, d’une part, par Abraham Fell, son agent, et la cumpagnie
d’Express Américaine par William G. Fargo, son secrétaire, d’autre pait:

¢ 1. La dite compagnie du chemin de fer de Buffalo et du Lac Huron, la premiére
des parties contractantes, en considération de I'arrangement et convention passés avec la
compagnie d’Express Anglo-Américusine et ci-dessous contenus, et en considération de la
somme de quinze piastres par jour devaot étre payées comme il est ci-aprés stipuié, s’co-
gage & trapsporter, par tels trains que désignera la dite compagnie d’Express Américaive,
un employé avece sa caisse et sa malle avec éinq cents livres de colis, sans exiger aucun
paiement extra. o

s 2. La dite compagpoie d’Express Américaine en considération des dits priviléges
elle accordés par le premier article de cet arrangement, couvient donc de payer 4 la dite-
compagnpie du chemin de fer de Buffalo et' du lac Huron, la somme de quinze piastres par
jour, et de tenir un compte exact du pcids de tous les colis transportés par la dite compa-
goie sur le dit chemin de fer, et d’en faire dresser état fidele et exact qui devra &tre
délivré 3 la dite compagnie le ou avant le dizidme jour du mois pour le mois précédent ;
et 8’1l est constaté que le poids total des colis trunsportés excéde miile livres par jour, alors
la dite compagnie d'Express devra payer & la dite compagnie de chemin de fur un et dems
des tarifs maximum pour tout excédant de poids.”

«3, La compagnie du chemin de fer de Buffalo et du lac Huron se réserve, par le
présent arrangement, les droits et priviléges, de faire un szrvice local du transport des zolis
entre toutes les stations sur la ligne de chemin de fer, par les trains sur l2squels ’employé
de 'Express.ne voyage pas, en s'engageant - exiger pourle service des prix au moins
éganx & cenx qu’exigera la dite compagnie de ’Express pour le dit service de transport.”

¢ 4. Aux stations olt la dite compagnie d’Express Américaine n’aura pas d'agent, la
dite compagnie de chemin de fer se réserve le droit. de faire le service du transport des
colis & tels tarifs qu’elle jugera convenables, mais rien dans les termes du présent arran-
gement ne devra signifier que la compagunie- de I'Express n’a pas le droit d’établir de
nouvelles agences sur le dit chemin de fer, 13 ol elle le jugera convenable.”

¢ 5. Cet arrangement sera en vigueur et engagera les parties contractantes pour la
période d’un an A partir de sa date, & partir de laquelle époque 'une ou I'autrz des parties
pour le révoquer en donnant un mois d’avis par écrit.”

EN FOI DE QUO]I, la dite compagnie du chremin-de fer  de' Buffalo ét'da lac Huron a
fait dresser Jarrangement actuel, en duplicata, par Abraham Fell, son agent géaéral,
et la dite compagnie d’Express Américaine a fait de méme dresser l'arrangement
actuel par William G. Fargo, son secrétaire, au jour et an ci-dessus.”

¢ La compagnie da chemin de fer de Buffalo et.du lac Huron, psr
“(Signéy:  A. FErn, Agent Général.
“ La compagnie' &’ Expréss Américaine, par = .
T ¥ (Signé). W. G. Farco, secrétaire.
¢ T'émovin':
¢ (Signé) T.H. CoorEr.” -

820. Ce comtrat n’était que pour un an ; le suivez-vous encore ? .

Oui, mais nous sommes en négociations” avec la méme compagnie etla compagnie
Anglo-Américaine pour un arrangement général. R

821. Pouvez-vous produire le contrat entre la compagnie’ du Grand Trone et la cum-
pagnie Nationale d’Express sur le chemin de fer de' Montréal et Champlain ?

Je n’ai pas Loriginal de ce contrat, mais en voici la copie:

«NEMOIRE dun contrat passé entre'la compagnie du chemia de fer Grand Tronc du
Canada et la compagnie Nationale d’Express de New-York: .

« 1° la-compagnie Nationale'd'Express:sura-le privilége: exclusif:de faire son service
&Express entre Montréal et New-York sur-les trains' de’ voyageurs de la compagnie'du
81 : .
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chemin de fer de Montréal et Champlain, expédiés par la compagnie du Grand Trone,
pendant une péricde de deux ans commengant le ler de mal 1864, ct aux conditions
suivantes

¢« 2° La compagnie du Grand Tronc prendra les chars de la. compagnie de I'Express
par un des trains de voyageurs entre Montréal et Rouse’s Point, chaque jour, dimanches
esceptés.

2 3° La compagnie Natjonale d’Express aura le droit d’envoyer, aller et retour, et
Sans rien ]payer pour son transport, entre Montréal et Rouse’s Point, un employ¢ ayant soin

e ses colis.

« 4° La compsagrie du Grand Tronc devra, & son dépdt, fournir un local convenable
pour l'usage de la compagnie de IExpress.

“ 5° En considération des priviléges ci-dessus la compagnie Nationale d’Express
s'engage ) payer, en monpaie du Canada, & la compagnic du Grand Trone, la somme de
$30 par jour, les paiements devant se faire tous les wois; et il est convenu que le contrat
aura force durant tout le temps y indiqué, & moins toutefois que la compagnic Nationale
d’Ezpress fasse certains autres arrangements qui paieraient les intéréts de la compaguie
du Grand Trone, auquel cas cette derniére compagnie aura le droit d’annuler le dit contrat
en donpant trente jours d’avis.

' ¢ (Signé,) L. H. Virci,
¢ Surint. de la compagunie Nationale d’Express.

¢ (Signé,) Epwarp P. Beacs,
“ Agent-Général G. T.”

822. Je remarque que, d’apis le contrat, la quantité de matériel que le Grand Tronc
dcit adjoindre ) ces trains n’est pas limitée. Kst-ce ]3 le sens du contrat et la wanidre
dont on Yapplique ?

Le sens du contrat est]que la compagnie du Grand Tronc doit prepdre chaque jour un
char, aller et retour, pour la compagnie de I'Express, et ¢’est ainsi que le contrat s’exécute.

823. Le service de 'Express, entre Montréal et New-York, n’est-il pas considérable ?

Qui, il ajoute le tiers de la charge d’un char, aller ci retour, chaque jour.

C. BrypaEs.

FrEDERICK W. CUMBERLAND, écuier, est assermenté et examiné.

PArR LE PRESIDENT :—

824. Pouvez-vous produire le contrat entre la compagnie du chemin de fer du Nord et
la compagnie d’Express du Nord ? '

Je ve sache pas qu’il existe entre ces denx compaguies d’autre contrat qu’une lettre
du secrétaire de la compagnie de chemin de fer d’aprés laquelle aucun changement dans -
les tarifs ne peut étre fait qu’d un an d’avis.

825. Cette lettre ne spéeifie-t-elle pas le service qui doit étre fait pour la compagnie
d’Express ainst que le tarif ?

La lettre n’indique que 30 centins par 100 lbs., comme tarif, sans spéeification du
service. J’enverrai aux commissaires copie de la lettre et de la correspondance qui s’en est
suivie, ainsi qu'un état des paiements faits par 'Express la compagnie du chemin de fer.

826. Depuis combien de temps ce contrat existe-t-il sur la ligne du Nord ?

Depuis son ouverture, je erois, en 1855.

827. La compagnie de ’Express paie-t-elle quelque chose, en outre des trente centing
par 100 lbs., pour le trajet de Toronto & Collingwood ? ‘ .

Toutes les marchandises paient 30 centins par 100 lbs. sans tenir compte de Ia distance ;
de plus, la compagnie du chemin de for regoit 10 pour cent sur les recattes de I’Express,
et $100 par année pour le transport d’un conducteur.

828. Vos chars 4 bagages ne sont-il pas divisés en trois compartiments: un pour la
poste, le second pour les bagages des voyageurs et le troisi¢éme pour I'Express ; et la com-
pagnie de 'Express n’a-t-elle pag I'usage exolusif de son compartiment ? . »
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Cette division existe mais la compagnie d’Express n’a pas I'usage exclusif de son
compartiment dont Ja compagnie du chemin de fer se sert quand il y a lieun.

N 8729. Combien expédiez-vous actmellement de trains de voyageurs sur la ligne du
ord ?

Un par jour, aller ot retour, qui part de Toronto le matin, revient le soir et transporte

.1a malle; ce train serait indispensable pour le service seul de la compagnie.

£30. Vous avez en outre un train mixte, aller et retour ?

Nous avons un train mixte parcourant toute laligne depuis Collingwood, aller et retour,
plus un train mixte & grande vitesse qui part de Harry et y revient. .

831. La compagnie de I’}ixpress a-t-elle le droit d’expédier des marchandises par tous
ces trains 7 ‘

Je ne pense pas, mais nous y consentirions. Toutefois, dans la pratique, la compagnie
de ’Espress ne fait usage que du train express & parcours total et gu train mizte de
Barrie.

832. Son contrat a ét6 en vigucur sous la direction de M. Brunel, celle de M. Grant
e la votre jusqu'a ce jour ?

Jusqu'a cc que j’y aie mis fia par un avis 3 un an qui expire, je croisyle 17 de ce
mois.

Par 3. GRIFFIN :—

833. A la page 3 de votre rapport, pour fuire voir la position difficile dans laquelle
les compagnies de chemin de fer se trouvant par suite de larbitraire qui régne dans les
paiements du département des postes, vous dites que, pendant quatre ans, le département
n’a payé que deux centins par mille de parcours au lieu de deux’ centins malgré les protes-
tations réitérées de la compagnie :—Est-ce que lescomptes de la compagnie, pendant cette
période, n’ont pas été acceptés tels que présentés ?

Je crois que oui, du moins tant que j’ai été en fonctions ; mais je sais fort bien qu’en
recevant les paiements périodiques le-secrétaire attira Pattention de I’inspecteur sur ce qui
Iui semblait une erreur palpable et que ce dernier refusa d’admettre.

834. M. Dewe, l'inspecteur dont vous voulez parler, affirme qu’il est faux que, du mois
d’octobre 1859 au mois de décembre 1863, la poste ait refusé de payer le tarif convenu. lLes
comptes de la compagnie, depuis avril 1860 jusqu'en décembre 1863, me portaient que
2 centins par mille, aller et retour, au lieu de 2 centins pour parcours simple d’un mille,
et cette erreur de la comnpagnie échappa au gouvernement jusqu'au moment ol vous me
Pavez signalé vous-méme, et immédiatement tous arrérages ont été payés.—Si tels sont les
faits, pensez-vous que la compagnie puisse prétendre avoir été maltraitée par le départe-
ment ! - .

Vos assertions sont directement opposées i celles de notre comptable ; en tous cas,
vous avez laissé, subsister longtemps une erreur qui était & votre avantage et qui n’a été
corrigée qu'aprds que j’cus représenté au maitre-général des postes précisément les faits
gue vous venez de citer. Je puis de plus affirmer que, sous le rapport des paiements,
votre départeement a toujours fort maltraité notre compagnie.

PAR LE PRESIDENT :—

835. Lo compagnie de Port-Hope, Lindsay et Beaverton a-t-elle quelques réclamations
3 faire au gouverncment pour les services passés ?

" Par suite de changements fréquents dauns la direction, elle a dfi se soumettre & ce
qu'elle considére une ivjustice ; mais elle n’a pas encore protesté. :

836. Les trains expédiés par cette compaguie sont, je crois, exclusivement mixtes

Oui. : ' '

837. La malle est transportée, entre Port Pope et Peterborough, par les mémes trains
qu'entre Peterborough et Lindsay ?

Non, elle est transportée par des trains différents. Le trafic de Peterborough se fait
en vertu d'un bail qui donne l'usage de la ligne entre Peterborough et la jonction de
Mill-Brook. Il y 2 un service complet entre Port Hope et Peterborough et un autre entre
Port Hope, et Lindssy. ‘ ' e S
FREDERICK CUMBERLAND.
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(Les letires sutvantes ont €té adressées aua commissaires par M. Cumberland aprs sa
déposition.) )

" CHEMIN DE FER DU NORD,
Toronto, le 24 mars 1865.

MoNsreur,—L’assistant-maitre-général des postes ayant refusé d’admettre que notre
compagnie avait dressé protét en forme coatre les tarifs payés jusqu’y présent pour le
service de la malle, je me suit procuré, b cet égard, Iaffidavit de 'honorable juge Morrisson,
qui préside en ce moment les assises 3 Kingston, et qui a été président de la compagnie
depuis le 14 décembre 1352 jusqu’au 25 juin 1862.

Durant toute cette période le président de la compagnie faisait toutes les affaires avee
le gouvernement; le -7 =nirnage de M. Morrison qui vous sera envoyé de Kingston est
done irrécusable en ce i uous concerne.

Je regrette d’avoir fait une erreur de chiffres dans ma déposition relative & I'Express
du Nord. Je suis escusable n’ayant poiut en ma possession de contrat ni méme la lettre du
secrétaire doot il a été question. '

Je me suis procuré copie de cette lettre que vous trouverez ci-jointe, et par laguelle
vous verrez que le tarif est de 30 centios par 100 lbs. pour le fret & parcours total, et de
20 centins par 100 Ibs. pour le fret déposé aux ¢ stations intermédiaires.”

Je vous envoie aussi certaines correspondance par lesquelles vous verrez que je n’ai
pas perdu de temps 3 annuler arrangement en question, en donnant le 15 awril 1864,
P’avis qui expire & un an, dans trois semaines.

D’aprés votre demande. je vous expédie aussi un état des paiements faits par Ja com-
pagnie d’Express de 1857 & 1854. Vous verrez que malgré l'imperfection du systéme suivi,
et qui va &tre aboli, la moyenne des recettes de ces huit annses est de $2,132.15.

J’ai honneur, etc.,
Frep. CUMBERLAND,

Directeur-Gérant.
A T'honorable

Wu. HoME BLAxE,
Président de la Commission Postale,
Québec.

CHEMIN DE FER DU NORD, CANADA.

.

COPIE DE LA CORRESPONDANCE RELATIVE A L’EXPRESS DU NORD.

Lettre No. 1. Bureau du directeur gérant,
Chemin de fer du Nord, Canada,
Toronto, le 8 avril 1864.
Mon cher mousieur,

Je crois devoir reviser ’arrangement relatif a PExpress du Nord. Sans vouloir
exizer de votre compagnie un tarif trop élevé, je trouve que le tarif actuel est beaucoup
trop bas, et les réglements si mal définis que vos propres intéréts peuvent en souffrir.

J’ai 'hovneur, ete.,
(Signé;)  Frep. CUMBRRLAND,

J. J. Vickens, écr.,
Ezpressde Nopd,
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En réponse, M. Vickers produisit I’original de la lettre suivante :—

No. 2.
CHEMIN DE FER DU NorD, CANADA.
Toronto, le 10 mai 1860.
A J. J. VickERs, écr., ’
Express du Nord.
Cher monsieur,

Je suis chargé de vous informer que l'arrapgement relatif au service d’express sur
notre ligne est continué aux coaditions suivantes: Trente centins par cent livres pour
toutes marchandises & parcours total jusqu’d Collingwood, et vingt centins par cent livres
pour les marchandises déposées anx stations intermédiaires, plus, vingt-cinq piastres pour
Ie transport d’'un employé sur chacun des deux trains quotidiens. Cet arrangement vous
donne le privilége exclusif de la ligne pour le service de V'Express et engage les -deux
parties contractantes jusqu’d ce que l'un ou I'autre ait donné un an d’avis.

(Signs,) GEORGE BEATTY.

No. 3.
' BUREAU DU DIRECTEUR-GERANT,
Chemin de fer du Nord, Canada,
Toronto, le 15 avril 1864.
Cher monsieur,

J’ignorais Varrangement dont les termes sonb indiqués dans la lettre du secrétaire en
date du 10 mai 1860. Mais, comme vous vous en rapportez 3 cette lettre, je crois devoir
wvous donper avis qu'au bout d’un an Farrangement sera annulé.

A cette époque la compagnie pourra faire avec vous ou d’autres, au sujet de I’Express,
tels arrangements qu’elle jugera convenables.

J’ai Phonneur, ete.,
(Signé,) Frep. CUMBERLAND.

JorN J. VICKERS, écuier.,
Express du Nord, Toronto.

No. 4.
-ExprEss pu NorD DE VICKERS,
Bureau principal,
Toronto, H.-C., le 23 mars 1865.
Cher monsieur,

Ci-jointe copie d’une lettre de M. Beatty, & la date du 10 mai 1860, indiquant les
conditions auzquelles-s'est fait le service de I"Express du Nord, depuis 31857 jusqu'a ce
jour. '

Aussi, un état des paiements, depuis 1857 3 1864, signé par moi.

J’ai Phonneur, ete., '
(Signé,)  JomN J. VICKERs.

FrED. CUMBERLASD, éor.,
Chemin de fer du Nord.
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(Inclus No. 2.)  L'EXPRESS DU NORD DE VICKER'S,
En compte avee
LE CHEMIN DE FER DU NORD, CANADA.

ETAT‘des sommes payées pour le service de I'Express par le chemin de fer du Nord,
Canada, de 1854 1 1864 (ces deux années incluses), ziosi que les commissions payées
pour le service des stations.

*Houtant | Commissions Montant
Date. chargé par | pour service
{rets. de stations total.

. $ ets. S ects. $  efs.
1857 |Fret d'Epress, etc., 12 mnis. 1834 78 614 €0 2448 178
1858 do do 1276 85 584 00 . 1860 35
1859 do do 1209 68 568 00 1777 68
1860 do do 1493 54 587 00 2080 54
1861 do do 1664 63 602 00 2266 63
1862 do do 1511 29 536 00 2097 29
1863 do do 1708 92 610 090 2318 92
1864 do "~ do 1608 99 598 00 2206 99

Total pour buit ns....eu-eeeeeieniieiannns]oneens i ceerens $17,057 18
Moyenne Par anmée....s|sereeerrenreransasforsessecriannienns $2,182 15

#1,es sommes inscrites dans cette colonne comprennent les sommes payées pour le transport des
employés de P'Epress & raison de $25 parmois pour chacun d'eus. i

Joun C. VICKERS,
Gérant (Express du Nord).

Frep. CUMBERLAND,
Toronto, 23 mars 1865. . Directeur-Grérant N. R. C.

(Suit Pafidavit expédié par M. Moberly et mentionné dans les minute du 25 mars et la
lettre de M. Cumberland du 24 mars.)

COMTE DE FRONTENAGC. Moi, Joseph Curran Morrisson, un des juges de la cour
SAVOIR: du bane de la Reine, Haut-Canada, fais serment et dis :

Que j’ai 6té président du chemin de fer du Nord depuis le quatorze décembre 1852
jusqw’au vingt-cing juin 1862—qu’a Vouverture de la ligne le tarif’ postal était de cent dix
pinstres par mille, d’aprés les livres de la compagnie—que le départemeat des postes ayant
refusé de payer ce tarif, comme président de la compaguie, je protestai, par-devant les
officiers du dit département, que je n’acceptais point un tarif moindre—que, fréquemment,
durant plusiedrs années j’ai réitéré cette protestation—que je donnai instruction au tréso-
rier de la compagnie de ne recevoir que comme i-comptes les sommes qui pourraient &tre
payées par le gouvernement et d’exiger du gouvernement le tarif de cent dix dollars par
mille—que je ne saurais dire si mes protestations ont été adressées par écrit au gouverne-
ment ou au département des postes sans faire des recherches 4 Toronto, et qu’au moment ou
je donne cet affidavit je suis en tournée de circuis.

Jos. C. MoORRISSON,
Assermenté devant moi en la cité de Kingston,
Ce 23 mars 1865. )
Henry SMITH,
Commisgaire, B. R., comté de Frontenac.



M. Griffin est examiné de nouveau.

PAR 1E PRESIDENT :—

838. A quel tarif le chemin de fer du Nord a-t-il été payé pour service postal depuis
Parrét en conseil de septembre 1858 ?

Au tarif preserit par cet arrét, depuis le ler janvier 1859, toutes réclamations ont 6té
réglées jusqu’au mois de janvier 1859,

839. Depuis janvier 1859, la compagnie du chemin de fer du Nord a-t-elle protesté,
en forme ou autrement, contre V'insuffisance des paiements ?

Non, que jesache, jusqu'a I'époque ol la question du service postal a Gté remise 3
Pétude par le prédécesseur du maitre-général des postes actuel. Les comptes de la compa-
gnie ont été présentés et payés tous les trois mois d raison de $30 par mille.

Par M. CUMBERLAND :—

840. Ne savez-vous pas que daus la demande d’aide adressée par la compagnie du
chemin de fer du Nord 3 la législature, en 1859, un des motifs principaux mis en avant
par la compagnie, était insuffisance de la subvention postale ?

C’est possible, mais je n’ai jamais lu cette demande non plus que vos rapports.

841. Notre compagnie a-t-elle jamais ét6 consultée par votre département sur la
question du service postal avant I’époque oit M. Mowat nous demanda notre opinion ?

Oui, les représentants de votre compagnie ont souvent été consultés.

§42. Voulez-vous nommer les représentents ?

T’honorable M. Morrisson, par exemple.

843. Approuvait-il le tarif de $30 par mille et par année ?

Je ne saurais le dire.

344. Le service des vapeurs n’est-il pas moins cofiteux que celui des voies ferrées et,
alors, est-il juste @’accorder aux vapeurs des tarifs plus élevés quaux chemins de fer ?

Y.e prixaccordé aux vapeurs dépends de la concarrence qu’ils ont. Les compagaies
de vapeurs demandent aussi cher qu’elles peuvent.

845. Mais le service des compagnies de chemin de fer’étant obligatoire, vous leur
accordez ce que bon vous semble ?

Laloi protége les compagnies contre un pareil abus.

W. H. GRIFFIN.



