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* 1.—Comité spécial permanent des Banques et du Commerce—recomman-
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bution. Imprimés. Voir Journaux pages 379, 423, 463 et 517.
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gouverne de la Chambre. Pas imprimés. Voir Journaux pages 389-390.

3.—Comité spécial permanent des Priviléges et Elections—soumettant ses
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rendus concernant l'affaire de l’honorable James Murdock, référés audit
comité suivant la motion de I'honorable député de West Hastings le 22 mai.
Pas imprimés. Voir Journaux pages 401-402, 439-443.

4 —Comité spécial nommé pour s’enquérir d’un systéme de pension pour la
vieillesse en Canada—recommandant dans son second et dernier rapport
la Chambre que ses proces-verbaux et les témoignages rendus devant le
comité soient imprimés comme appendices aux Journaux de la Chambre.
Imprimés. Voir Journaux pages 464-465, 509.

5.—Comité spécial permanent des Chemins de fer nationaux et de la Marine
Marchande—recommandant dans son cinquiéme et dernier rapport que les
proces-verbaux ainsi que les témoignages rendus devant le comité au sujet
des prévisions budgétaires des Chemins de fer canadiens nationaux et de la
Marine marchande canadienne et concernant 'achat d’une certaine pro-
priété a Paris soient imprimés comme appendices aux journaux de la
Chambre. Imprimés. Voir Journaux pages 514-516, 518.

6.—Comité spécial pour considérer les questions concernant les pensions,
assurance et rétablissement civil des anciens soldats—recommandant dans
son sixiéme rapport que ordres de renvoi, rapports, proces-verbaux et témoi-
gnages rendus devant le comité ainsi qu’un index convenable s’y rappor-
tant, soient imprimés comme appendices aux Journaux de la Chambre et
pour distribution. Imprimés. Voir Journaux pages 591-592, 594.
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ORDRE DE RENVOI
CHAMBRE DES COMMUNES,
Orrawa, mercredi, le 4 juin 1924.

Résolu,—Que la regle 10 de la Chambre des Communes touchant la nomina-
tion du comité spécial permanent de la Chambre des Communes, soit modifiée par
I’adjonction, au comité spécial permanent de la Chambre pendant la session
actuelle, d'un comité spécial permanent des chemins de fer et navires que le
gouvernement posséde, exploite et contrdle, et auquel seront référées les estima-
tions des chemins de fer Nationaux et de la Marine marchande du Canada pour
la session actuelle, afin de les étudier et de faire rapport & la Chambre; cepen-
dant, rien de ce qui appert dans la présente résolution ne sera interprété d’une
facon quelconque comme diminution du plein droit de discussion en comité des
subsides.

Attesté.
W. B. NORTHRUP,
Greffier de la Chambre des Communes.

Magrp1, le 10 juin 1924.

Ordonné,—Que le dit comité soit composé des membres suivants, savoir:—
Messieurs Drummond, Euler, Gauvreau, Graham, Harris, Jelliff, Jones, Kyte,
Ladner, Mackinnon, Milne, Rinfret, Robichaud, Stewart (Humboldt) et Stork.

Attesté.
W. B. NORTHRUP,
Greffier de la Chambre des Communes.

Jeupr, le 12 juin 1924.

\

Ordonné,—Que le nom de sir Henry Drayton soit substitué & celui de M.
Ladner sur le dit comité.

Attesté.
W. B. NORTHRUP,
Greffier de la Chambre des Communes.

Jeupi, le 26 juin 1924.

Ordonné, qu'il soit permis au dit comité de siéger pendant les séances de la
Chambre.

Attesté.
W. B. NORTHRUP,
Greffier de la Chambre des Communes.

Lunpi, le 30 juin 1924.

Ordonné, qu'il soit imprimé 500 copies des proces-verbaux, et que la régle 74
soit suspendue a cet effet.

Attesté.
W. B. NORTHRUP,
Greffier de la Chambre des Communes.
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RAPPORTS DU COMITE

PREMIER RAPPORT

Jeup, le 19 juin 1924.

Le comité spécial permanent des Chemins de fer nationaux et de la Marine
marchande, présente le premier rapport de ce comité.

Votre comité a pris en considération l'item No 138 des crédits pour l'exercice
se terminant le 31 mars 1925, savoir: “ Prét 4 la marine marchande du Gou-
vernement, canadien, Limitée, $900,000.00” et a approuvé le dit item.

Le tout respectueusement soumis.

W. D. EULER,
Président.

DEUXTIEME RAPPORT
JEUDI, le 26 juin 1924.

Le comité spéceial permanent des Chemins de fer nationaux et de la Marine
marchande, présente le deuxiéme rapport de ce comité.

Votre comité recommande qu'il soit permis de siéger pendant les séances
de la Chambre.

Le tout respectueusement soumis.

W. D. EULER,
Président.

TROISIEME RAPPORT
Lunpi, le 30 juin 1924.

Le comité spécial permanent des Chemins de fer nationaux et Marine
marchande, présente le troisiéme rapport de ce comité.

Votre comité a pris en considération l'item 137 des crédits pour l’exercice
se terminant le 31 mars 1925, viz: “ Préts aux Chemins de fer nationaux du
Canada, $56,000,000.00”, et a approuvé ledit item.

Votre comité recommande qu’il soit imprimé 500 copies des procédures et
de la preuve entendue, et que la régle 74 soit suspendue sans délai & cet effet.

Le tout respectueusement soumis.

W. D. EULER,
Président.

QUATRIEME RAPPORT
Jeupi, le 3 juillet 1924.

Le comité spécial permanent des Chemins de fer nationaux et de la Marine
marchande, présente le quatriéme rapport de ce comité.

Votre comité a étudié avec soin le crédit No 138 du budget destiné &
effectuer un

“ Prét & la Marine marchande du gouvernement canadien, limitée, rembour-
sable & vue et portant intérét au taux que fixera le Gouverneur en conseil; &
tels termes et conditions que pourra déterminer le Gouverneur en conseil et
pour étre appliqué au paiement de déficits dans P’exploitation de la compagnie
et des navires administrés par elle pendant Pannée se terminant le 31 mars 1925
............................................................... $900,000.”
et a examiné dans le détail les états sur I'exploitation et la recette de la com-
pagnie pour I'année close le 31 décembre 1923. Votre comité constate que, en
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dépit de la dépression qui existait dans la situation commerciale mondiale et
qui rendit difficile ’emploi profitable des navires de petites dimension et vitesse,
catégorie qui comprend les navires de la Marine marchande du Canada, que
les résultats nets pour 'année 1923 accusent une amélioration sur ceux de 1922.

La conviction exprimée par le président des chemins de fer nationaux du
Canada a l'effet qu’au cours de I’année prochaine la position de la Marine mar-
chande du gouvernement canadien s’améliorera considérablement, a impressionné
votre comité et nous appelons attention sur le fait que la somme qui figure
au budget pour I'année se terminant le 31 mars 1925 est de $900,000 alors que
pour l'exercice clos le 31 mars 1924 la somme portée au budget pour couvrir
le déficit d’exploitation était de $1,500,000.

Votre comité est par conséquent unanimement d’avis que la somme deman-
dée pour 'année prochaine, & savoir, $900,000, devrait étre votée par la Chambre.

Au cours de I'enquéte on discuta plusieurs questions que votre comité eroit
devoir porter a l'attention de la Chambre:

(1) Le service de I’Atlantique.

(2) Le service du Pacifique.

(3) Le service de I’Atlantique-Pacifique (via Panama).

(4) Le service des Grands lacs.

(1) Le service de UAtlantique:—
Les services de I'Atlantique comprennent les services suivants:

Royaume-Uni:—

Service semi-hebdomadaire a Cardiff et Swansea.

Service bi-mensuel en destination de Londres et Anvers.

Sous le rapport des services en destination du Royaume-Uni votre comité
a été bien surpris d’apprendre au cours des témoignages entendus que de fortes
quantités de beeuf frigorifié, soit 4,600,000 quartiers, ont été importées dans la
Grande-Bretagne pendant 'année 1923, et que sur ce nombre 568 quartiers seule-
ment ont été importés du Canada, le reste venant principalement de la répu-
blique Argentine et du Brézil.

La Marine marchande du gouvernement canadien n’a que quatre navires
en service sur I’Atlantique entre le Canada et la Grande-Bretagne munis d’ins-
tallations frigorifiques de 10,265 pieds cubes pour chaque navire tandis que
les navires de la marine marchande de I’Argentine ont des chambres frigorifi-
ques d’une capacité de quinze & vingt fois plus considérable.

On a attiré notre attention sur une expérience faite, dans les premiers mois
de T'année 1923, par la division des fermes d’expérimentation du ministére de
PAgriculture, et rapportée par la division de la zootechnie, ferme expérimentale
centrale, Ottawa, dans sa brochure n° 39, qui indique que cette expérience
relativement au beeuf frigorifié a été suivie de bien pauvres résultats & cause
du manque d’uniformité dans le poids des carcasses et de la connaissance in-
suffisante des besoins du marché de Smithfield.

Vu la tendance de la population européenne & faire une consommation
toujours plus grande de beeuf frigorifié, le comité est d'opinion qu’il y aurait
lieu de créer un commerce considérable, au point de vue de cette denrée, entre
le Canada et 'Europe, qui serait également profitable & 1’éleveur et aux che-
mins de fer Nationaux du Canada si 'on pouvait trouver le moyen de permettre
a l'éleveur canadien de faire concurrence sur le marché britannique &4 son rival
de ’Argentine; et sous ce rapport le comité est fondé & croire que cette question
mérite Pattention trés sérieuse du gouvernement. De plus, vu 'état actuel de
notre commerce d’exportation de bétail, le comité recommande au gouverne-
ment de mettre & ’étude les méthodes et les moyens d’obtenir de plus grandes
facilités et de réduire le colit du transport du bétail en Grande-Bretagne.
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Indes Occidentales :— ‘

Service bi-mensuel de fret en destination de St-Kitts, Antigoa, Barbade,
Trinidad et Demerara.

Service toutes les trois semaines pour marchandises et passagers en desti-
nation des Bermudes, Nassau, Kingston et Belize.

Ce dernier service a été depuis son inauguration, et est encore maintenu
par les navires canadiens “Canadian Fisher” et “Canadian Forester”, jaugeant
5,100 tonnes brutes. Il a été inauguré & la demande du gouvernement en vertu
des termes d’une convention conclue & Ottawa au mois de juin 1920 alors que
le gouvernement du Canada s’est engagé a établir un service bi-mensuel pour
fret, passagers et dépéches, entre le Canada, Bahama, la Jamaique et le Hon-
duras britannique, aux conditions suivantes:—la convention devant rester en
vigueur pendant une période de dix ans:—

1. Les navires devront avoir un tonnage non inférieur & 3,500 tonnes
poids mort; avoir une vitesse non inférieure & 10 nceuds; avoir les amé-
nagements voulus pour 15 a 20 passagers de premiere classe; et d’étre
pourvus d’entreponts.

2. Les navires quitteront les ports canadiens, selon que leurs condi-
tions lexigent, pour se rendre & Bélize, Honduras britannique, faisant
escale & Nassau, Bahama, et au port ou aux ports de la Jamaique, selon
qu’il sera nécessaire, et feront escale au retour au port ou aux ports de la
Jamaique, selon qu’il sera nécessaire et & Nassau.

Les colonies directement intéressées ont pris sur elles de déclarer & leurs
gouvernements que si ce service n’était pas rémunérateur elles paieraient 25
p- 100 de la perte, pourvu que les montants ainsi fournis ne dépassent pas, dans
le cas de Bahama, la, somme de 3,000 livres par année, et dans le cas du Hon-
duras britannique la somme de 5,000 livres par année, et dans le cas de la
Jamaique la somme de 5,000 livres par année.

Le service des Antilles a été inauguré au mois de janvier 1921, et au mois
de juin 1922, le port de Hamilton, Bermudes, a été ajouté & l'itinéraire.

Les navires, tel que stipulé au début, devraient étre construits de maniére
a ne servir qu’au transport des marchandises, mais aprés 1'adoption de la con-
vention des Antilles et la décision du Gouvernement voulant que nous entre-
prenions ce service, on a fait subir aux plans des modifications en vue d’assurer
le transport de 35 passagers au maximum. L’aménagement pour les passagers,
bien qu’étant le meilleur qu’il fut possible d’assurer dans les circonstances, ne
convient pas entiérement au commerce des tropiques, et c’est cet état de choses
qui est en grande partie la cause que l'on ait eu de la difficulté & trouver le
nombre de passagers voulu dans les différents voyages. On n’y trouve pas de
chambres frigorifiques et on ne pourrait pas en installer avec avantage sur ces
navires. L’aménagement de ces chambres frigorifiques est essentiel au dévelop-
pement normal du commerce.

Nous basant sur le témoignage rendu devant ce comité par le Président
des chemins de fer canadiens nationaux, nous croyons que le service de trans-
port des passagers et des marchandises entre le Canada et les Antilles pourrait
étre de beaucoup augmenté, et cela avec profits, si nous pouviens établir un
service de navires modernes pourvu des facilités d’air réfrigérant et de chambres
froides pour le transport des bananes et autres fruits qui peuvent étre vendus
au Canada en les important directement par la route des ports canadiens plutot
que par les Etats-Unis, comme cela se fait actuellement, mais ce commerce,
naturellement, ne peut nous étre assuré sans un service de navires plus rapides
et possédant les installations frigorifiques nécessaires.

Nous croyons aussi que nous pourrions transporter un nombre considérable
de passagers si les navires étaient pourvus des aménagements modernes pour le
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transport, des passagers. Le comité recommande que le Gouvernement ferait
bien d’étudier la possibilité d’améliorer le service dans ce sens.

Australie et Nouvelle-Zélande :—

Service mensuel & Auckland, Brisbane, Sydney, Melbourne et Adélaide.

Terre-Neuve:—

Service toutes les trois semaines & St-Jean, Terre-Neuve, par voie de
Charlottetown, Ile du Prince-Edouard.

(2) Service du Pacifique:—

Service hebdomadaire jusqu'a San Pedro et San Francisco.

En outre de ce service, la marine marchande du gouvernement canadien ex-
ploite pour le compte de la Grand Trunk Pacific Coast Steamship Co., trois va-
peurs comme suit:—

Les vapeurs “Prince Rupert” et “Prince George” en service entre Vancouver,
Powell River, Ocean Falls, Swanson Bay, Prince Rupert, Anyox et Stewart, et le
vapeur “Prince John” entre Vancouver, l'lle de la Reine-Charlotte et Prince-
Rupert.

L’Alaska se trouve sans service océanique, bien que les perspectives au sujet
du développement, du commerce sur ce sujet semblent promettre beaucoup.

Par suite des représentations faites & cet égard par le président des chemins
de fer de I’Etat, votre comité est d’avis qu'un nouveau vapeur pour le service de
I’Alaska serait désirable afin de développer et de protéger plus complétement les
intéréts des chemins de fer de 'Etat, et il recommande que le gouvernement con-
sidere la construction d'un vapeur convenable & cette fin.

Royaume-Uni:—

Nouveau service mensuel & destination du Royaume-Uni fonctionnant, depuis
novembre 1923, vers les ports de la Manche, du canal de Bristol et de la cote
occidentale du Royaume-Uni.

Australie et Nouvelle-Zélande :—

Service mensuel & destination d’Auckland, de Sydney, de Melbourne et
d’Adélaide.

Orient:—

Service mensuel pour Yokohama, le Japon et Shanghai, en Chine; avec
escales de temps en temps aux ports de la Chine septentrionale.

(8) L’Atlantique—Service du Pacifique (par voie de Panama).

Il a été inauguré ce printemps un service entre les ports canadiens du Saint-
Laurent et de ’Atlantique par 'administration de la marine marchande du gou-
vernement, canadien. On estime qu’il est essentiel.

(4) Service des Grands Lacs:—

Les dépositions démontrent qu’au-dela de 11,000,000 de boisseaux de grain
ont été transportés pendant la saison de navigation de 1923, avec un profit d’ex-
ploitation de ce chef pour les navires engagés dans ce service, mais que le genre
de construction des vapeurs de la marine marchande du gouvernement canadien
est tel qu'ils ne peuvent bénéficier de ce commerce dans les conditions normales.
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Une copie des dépositions entendues relativement & son examen des prévi-
sions de la marine marchande du gouvernement canadien, aussi bien que celles
des chemins de fer de I’Etat, sera soumise pour la gouverne de la Chambre avec
le prochain rapport de votre comité qui sera définitif.

Le tout respectueusement soumis,

W. D. EULER,
Président.

CINQUIEME ET DERNIER RAPPORT, 10 juillet 1924.

Le comité spécial permanent des Chemins de fer nationaux et de la Marine
marchande, présente le cinquiéme et dernier rapport comme suit:—

Votre comité chargé d’étudier et de rapporter & la Chambre les prévisions
budgétaires au sujet des chemins de fer Nationaux et de la Marine marchande
canadienne, a tenu quinze séances au cours desquelles il a entendu divers témoins,
entre autres: sir Henry Thornton, K.B.E., président du bureau de direction;
le major Graham A. Bell, C.M.G., sous-ministre des Chemins de fer et Canaux;
Gerard Ruel, C.R., vice-président et avocat général; W. D. Robb, vice-président
en charge des assurances, terres, messageries, télégraphes, de la colonisation et
du développement, etc.; C. B. Brown, ingénieur en chef, service de l'exploitation;
R. L. Fairbairn, gérant du service des voyageurs; T. H. Cooper, vérificateur
général et R. A. C. Henry, directeur, bureau de 1’économie.

Dans 'examen des prévisions, votre comité a fait une étude attentive du
rapport annuel et de la marine marchande et des chemins de fer nationaux.
Nos conclusions et nos recommandations au sujet de la marine marchande ont
déja été portées & la connaissance de la Chambre.

11 a été fait un dossier volumineux au sujet de 'achat par ’administration
des chemins de fer nationaux d’une propriété & Paris, pour laquelle on a dépensé,
& la date du 30 avril dernier, la somme d’environ 2,600,000 en monnaie cana-
dienne. Si l'on garde cette propriété, il faudra encore $400,000 & $700,000 pour
I’'aménagement en bureau, le montant, dépendant des exigences des futurs loca-
taires.

La preuve indique que Padministration est d’avis d’avoir les locaux conve-
nables & Paris et qu'elle a agi légalement en acquérant cette propriété. D’aprés
les témoignages entendus devant le comité, il appert que le prix payé ne dépasse
pas la valeur de la propriété, la valeur locative dans ce secteur de Paris allant
toujours en augmentant.

La preuve indique de plus que administration des chemins de fer nationaux
n’avait pas d’abord lintention de faire un fort placement sur un immeuble
situé & Paris: c’est pourquoi, s’il est possible de le faire avantageusement, et
s1 l'on peut se procurer des locaux convenables pour les bureaux des chemins
de fer nationaux a Paris, votre comité est d’avis de vendre cette propriété, aﬁn
de réduire le placement au compte du capital.

Votre comité est d’opinion que l'acquisition ou la vente d’une propriété
pour les chemins de fer, comportant le déplacement de fortes sommes d’argent,
ne devrait se faire que sous l'autorité d’un arrété en conseil obtenu au préalable.

Votre comité a passé en revue, en tant que le temps & sa disposition lui
a permis de le faire, les relevés des opérations de la compagnie, et, d’apres les
témoignages rendus, il est d’opinion que lentretien habituel et nécessaire de
la voie, des structures et du matériel n’a pas été négligé, et qu’au contraire
'efficacité générale de la propriété de la compagnie a été augmentée.

Quant au transport des dépéches de Sa Majesté, la preuve établie indique
qu’actuellement la distribution des services postaux de Sa Majesté ne se fait
pas également entre les chemins de fer-— ce qui, dans certains cas, a pour
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résultat un service inférieur pour le public. Votre Comité est d’avis qu’un bon
service postal est d’une importance vitale dans l'intérét public et suggeére au
Gouvernement de prendre des mesures en vue de faire une étude de toute la
question du transport des dépéches par tout le Canada afin que la distribution
puisse étre faite de maniére & assurer un service maximum au public et aussi de
rendre justice aux chemins de fer nationaux du Canada.

Le crédit No 137 du budget soumis & la Chambre met & la disposition de
la compagnie un montant de $56,000,000 pour lui permettre de défrayer les
dépenses de 'année prochaine, pour les comptes suivants: —

1924-25 1923-24
(a) Intérét sur les valeurs, billets et autres
obligations; de méme que les montants
pour loyer des lignes de chemin de fer...$ 18,745,639 58 $ 22,609,260 34
(b) Versements de capital pour matériel, fonds
d’amortissement divers billets échéant ou
échus et autres obligations garanties ou

BRI PBRIYETRR 1 100 v o v i b Sl 5,867,633 33 8,507,699 33
(¢) Déficit des recettes provenant de l'exploi-
tation encouru ou déterminé............ 1,467,138 48 10,400,000 00

(d) Construction et améliorations, y compris
la coordination, l'acquisition de propriétés
B Itholint de ‘mabériel. ... ... .0 00000 29,919,688 61 33,033,040 33

$ 56,000,000 00 $ 74,550,000 00

Se basant sur les témoignages entendus, votre comité est d’avis que les
sommes demandées sont nécessaires aux fins de la Compagnie au cours de la
prochaine année et devraient étre accordées.

Votre comité suggere qu’'a propos de toutes les questions relatives & 'immi-
gration et a la colonisation le chemin de fer Pacifique-Canadien et les chemins
de fer nationaux du Canada soient priés de coopérer aussi étroitement que
possible l'un avec autre de méme qu’avec les ministeres de I'Etat intéressés
dans ces questions.

Votre comité désire attirer I'attention du Gouvernement sur l'apparente
inutilité de la concurrence et de la duplication des services entre des centres
importants par les chemins de fer nationaux et le chemin de fer Pacifique-
Canadien et désire suggérer que ces chemins de fer soient priés d’étudier toute
cette question en vue de faire disparaitre, partout ou la chose sera possible,
cette duplication et cette concurrence inutiles, dans le but de conserver les
recettes et les ressources des deux compagnies tout en donnant un bon service
au public.

Votre comité est d’avis que le montant du capital qui sert de base aux
caleuls de charges d’intérét dans la préparation des états des recettes annuelles
des chemins de fer nationaux du Canada est excessif et désire suggérer que le
Gouvernement prenne sous peu en considération la possibilité de réduire ce
montant.

Votre comité désire attirer votre attention sur les remarques suivantes du
président des chemins de fer nationaux du Canada en terminant sa déposition
devant le comité: —

“ A mon avis il devrait y exister de toute nécessité un corps intermé-
diaire quelconque pour la discussion et les communications entre ’admi-
nistration du réseau des chemins de fer et les représentants des action-
naires. Les actionnaires sont le peuple du Canada et les représentants,
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naturellement, sont les membres du Parlement du Dominion. Maintenant,
4 mon point de vue toute cette discussion a été des plus instructives, a été
d'une grande importance, et j’espére bien que l'on adoptera quelque mé-
thode en vue de permettre & 'administration de discuter avec un groupe
quelconque de la Chambre les diverses questions au sujet desquelles il
peut y exister des malentendus. J’espére qu'il sera fait quelque chose en
vue de trouver une méthode de ce genre. En ce qui concerne les membres
de ce comité, bien qu’il soit & présumer que leurs devoirs et responsabilités
finiront une fois, leur rapport rédigé et avec 'ajournement de la Chambre,
néanmoins, je serais bien heureux de me trouver en position de pouvoir
discuter, de temps & autre, non seulement cette année, mais les années
suivantes, si je suis ici, les questions qui intéressent le peuple du Canada
et leur systéme de chemins de fer et discuter ces matiéres avec les repré-
sentants autorisés du peuple qui nécessairement sont les membres du
Parlement du Dominion.”

Votre comité désire déposer sur le bureau de la Chambre une copie des

dépositions et de certaines déclarations obtenues des fonctionnaires présents qui
ont été imprimées avec le compte rendu. En agissant ainsi le comité désire
exprimer sa gratitude pour 'aide et la coopération des représentants des chemins
de fer nationaux et de la marine marchande du Canada qui sont venus devant lui.

Votre comité désire faire remarquer qu'il n’est entré en fonctions que le 17

juin et que nécessairement le temps a consacrer a 1'étude des crédits et du compte
rendu annuel a été limité.

Votre comité a ’honneur de recommander que le procés-verbal de ses séances

ainsi que les dépositions entendues soient imprimés sous forme d’appendice aux
Journaux de la Chambre et que le réglement 74 soit suspendu 2 cette fin.

Le tout respectueusement soumis.

W. D. EULER,
Président,
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PROCES-VERBAUX

SALLE 424, CHAMBRE DES COMMUNES,
VENDREDI, le 13 juin 1924.

Le comité se réunit & 11 heures de 'avant-midi afin de procéder & l'organi-
sation.

Membres présents: MM. Drayton, Drummond, Euler, Gauvreau, Graham,
Harris, Jelliff, Kyte, Mackinnon, Stewart (Humboldt), Stork.—11.

Le greffier donne lecture des ordres de renvoi.

Sur proposition de M. Kyte, appuyé par M. Mackinnon, M. Euler est élu
président.

Le président remercie le comité de ’honneur qui lui est conféré.

L’honorable M. Graham, ministre des Chemins de fer et Canaux, adresse la
parole au comité et est suivi de sir Henry Thornton, président des chemins de
fer Nationaux du Canada.

Suit une discussion générale, apres laquelle il est décidé d’aborder la question
de la marine marchande du gouvernement canadien & la prochaine séance.

Le comité ajourne & 11.50 de 'avant-midi jusqu’a mardi, le 17 juin, & 11a.m.

SaLLe 268, CHAMBRE DES 'COMMUNES,
Marpr, le 17 juin 1924.

Le comité se réunit & 11 heures de 'avant-midi sous la présidence de M.

Euler.
Membres présents: MM. Drayton, Drummond, Euler, Gauvreau, Graham,

Harris, Jelliff, Kyte, Mackinnon, Milne, Stewart (Humboldt), Stork.—12.

Sir Henry Thornton, président des chemins de fer Nationaux du Canada
et de la marine marchande du gouvernement canadien, & responsabilité limitée,
distribue des copies du cinquiéme rapport annuel de cette derniére compagnie
et adresse la parole au comité sur ce sujet.

Au cours des remarques de sir Henry Thornton, 'honorable M. Graham
suggere que le comité prenne un rapport sténographié des délibérations. Le
greffier recoitt donc ordre de se procurer immédiatement les services d'un sténo-
graphe. A compter de ce moment, on prend un rapport sténographié des déli-
bérations.

Sir Henry Thornton est questionné. On établit des comparaisons entre les
services de vapeurs du Canada au Royaume-Uni et ceux de I’Amérique du Sud
au Royaume-Uni relativement aux questions de réfrigération, de transport par
chemin de fer, de taux et de distances des lignes de vapeurs, en vue surtout du
développement de 'industrie des viandes frigorifiées au Canada.

Sir Henry Thornton parle des grandes possibilités qu'offre le service du
Canada aux Indes occidentales.

Le comité ajourne a 12.55 p.m. jusqu’a demain & 10.30 de I'avant-midi.

5—B
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SaLLe 231, CHAMBRE DES COMMUNES,
Mercrep1, le 18 juin 1924.

Le comité se réunit & 10.30 de 'avant-midi sous la présidence de M. Euler.

Membres présents: MM. Drayton, Euler, Gauvreau, Graham, Harris, Jelliff,
Kyte, Mackinnon, Milne, Stewart (Humboldt), Stork.—11.

Sur motion de M. Graham,—

Il est ordonné, de se procurer 25 copies clavigraphiées du rapport sténogra-
phié d’hier, et de préparer 25 copies clavigraphiées de tous les rapports sténogra-
phiés futurs pour l'usage du comité et pour distribution selon les désirs de ce
dernier.

Sir Henry Thornton répond aux questions posées hier sur la marine mar-
chande du Canada.

Sir Henry déclare que l'insuffisance du trafic & destination de 'ouest sur la
route de vapeurs Canada-Royaume-Uni paralyse cette ligne. On fait remar-
quer que le service de la cOte du Pacifique est une entreprise payante et qui
mérite des développements; la route de Vancouver aux ports de 'est du Canada,
par voie du canal de Panama, est I'objet de commentaires favorables. Sir Henry
croit que l'on devrait cultiver le commerce avec les Indes occidentales et dit qu'il
se peut que l'on ajoute quatre navires & ce service.

Avec la permission du comité, M. Logan fait quelques observations sur le
service des Indes occidentales, au cours desquelles il dit que les agents de la
marine marchande du Canada aux Indes occidentales sont actuellement des
concurrents dans le commerce que recherche le Canada; que lon utilise du
mauvais charbon sur les navires; que, en ce qui concerne les passagers, le service
radiotélégraphique ne donne pas les renseignements quotidiens sur ces navires.
M. Logan suggere que 'on étudie les possibilités du commerce avec 1’Argentine
et le Brésil.

Le comité ajourne & 12.40 p.m. jusqu’a 10.30 demain avant-midi.

SarLe 231, CHAMBRE DES COMMUNES,
Jeupi, le 19 juin 1924.

Le comité se réunit & 10.30 de 'avant-midi sous la présidence de M. Euler.

Membres présents: MM. Drayton, Drummond, Euler, Gauvreau, Graham,
Harris, Jelliff, Kyte, Mackinnon, Milne, Stewart (Humboldt), Stork.—12.

Relativement & l'ordre que le comité a donné hier de préparer 25 copies elavi-
graphiées des procés-verbaux du comité, le président déclare que ces copies ne
seront pas prétes avant la fin de la semaine et que ce travail entrainerait des
frais, Sir Henry Thornton offre de faire préparer 25 copies de tous les proces-
verbaux, ce qui est accepté.

On pose des questions & sir Henry sur le service des Indes occidentales et
sur les chances de succes, sur le transport du grain par la route des Grands lacs,
sur le transport du charbon de la Nouvelle-Ecosse par eau dans Ontario et sur
le service de I"Orient.

Il s’en suit une discussion sur ce que l'on devrait inclure dans le rapport
du comité & la Chambre; les sujets mentionnés étant:

() Le commerce des viandes frigorifiées avec le Royaume-Uni;

(b) lexpansion du service avec les Indes occidentales;

(¢) Texpansion du service de la cdte du Pacifique;

(d) le service du Pacifique & UAtlantique par voie du canal de Panama.
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Sir Henry Thornton suggére que le bureau de régie soumette ses recomman-
dations au comité pour étude compléte.

Sur motion de M. Mackinnon,—

Il est résolu,—Que l'item n°® 138 des crédits pour l'exercice se terminant le
31 mars 1925, savoir: “Prét & la marine marchande du gouvernement canadien,
Limitée, $900,000,000” soit approuvé.

On prend en considération 'item n° 137 des crédits, savoir: “Prét aux che-
mins de fer Nationaux du Canada, $56,000,000.00”, sir Henry Thornton faisant
une déclaration au sujet de 'achat de I’hotel Seribe a Paris.

Sur motion de M. Stork,—

Il est résolu—Que le major Bell, sous-ministre des Chemins de fer et
Canaux, soit entendu relativement a 1’achat de ’hotel Seribe.

Le major Bell est appelé et entendu.

Apres les remarques du major Bell, sir Henry Thornton est questionné de
nouveau par sir Henry Drayton.

Le comité ajourne & 1.10 p.m. jusqu'a demain & 10.30 de 'avant-midi.

SaLLe 231, CuAMBRE DES COMMUNES,
Venprepr, le 20 juin 1924.

Le comité se réunit & 10.30 de I'avant-midi sous la présidence de M. Euler.
Membres présents: MM. Drayton, Drummond, Euler, Gauvreau, Harris,
Jelliff, Kyte, Mackinnon, Milne, Stewart (Humboldt), Stork.—11.

Hétel Scribe, Paris

Sir Henry Thornton est questionné de nouveau relativement & ’achat de cet
édifice. Les principaux intéressés sont sir Henry Drayton, M. Harris, M. Kyte,
et M. Stewart (Humboldt).

Le comité ajourne & 12.55 p.m. jusqu’a lundi prochain & 10.30 de I'avant-

midi.

Sarie 231, CHAMBRE DES COMMUNES,
Luxpi, le 23 juin 1924.

Le comité se réunit &4 10.30 de 'avant-midi sous la présidence de M. Euler.
Membres présents: MM. Drayton, Drummond, Euler, Gauvreau, Graham,
Kyte, Mackinnon, Milne, Stewart (Humboldt), et Stork—10.

Hoétel Scribe, Paris

Le major Bell, sous-ministre des Chemins de fer et Canaux, est rappelé et
examiné de nouveau.
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Réseaw, des chemins de fer Nationavz du Canada—Rapport annuel

On étudie ce rapport pour l’exercice terminé le 31 mars 1923 relativement
aux item qui apparaissent & la page 5 du rapport, savoir: Dépenses imputables
sur le revenu par mille de voie. Sir Henry Thornton est entendu. La diminution
des recettes du service des malles est attribuée & la réduction des taux. Lors
de 'étude de “L’entretien de la voie et des constructions”, sir Henry Thornton
explique briévement les mesures prises en vue de la réduction du cofit.

Le comité ajourne & 1 p.m. jusqu’a demain a 10.30 de ’avant-midi.

SaLLe 231, CHAMBRE DES COMMUNES,
Marp1, le 24 juin 1924.

Le comité se réunit & 10.30 de avant-midi sous la présidence de M. Euler.
Membres présents: MM. Drayton, Drummond, Euler, Gauvreau, Graham,
Harris, Jelliff, Kyte, Mackinnon, Milne, Stewart (Humboldt), Stork—12.

Hoétel Scribe, Paris

Le major Bell est appelé et questionné, puis il se retire.

M. Gerald Ruel, vice-président et avocat général des chemins de fer Natio-
naux du Canada, est appelé et entendu. Sir Henry Drayton lui pose d’abord
des questions, puis M. Kyte et M. Mackinnon. Pendant que sir Henry Drayton
questionne le témoin, on fait allusion aux affaires de la Home Bank, mais sur
objection de M. Kyte, la question est déclarée hors d’ordre.

Lots a batir de Prince-Rupert, C.-B.

M. Kyte questionne M. Ruel relativement & la vente de lots & bétir de
Prince-Rupert et qui appartenaient aux chemins de fer Nationaux du Canada.
M. Ruel se retire.

Caucus des conservateurs

A 12.12 p.m., sir Henry Drayton fait remarquer qu’un caucus des conserva-
teurs devait se tenir & 11.30 a.m. aujourd’hui. En conséquence, le comité ajourne
jusqu’a demain a 10.30 de avant-midi.

SaLLe 429, CHAMBRE DES COMMUNES,
Mercrep1, le 25 juin 1924.

Le comité se réunit & 10.30 de I’avant-midi sous la présidence de M. Euler.

Membres présents: MM. Drayton, Drummond, Euler, Jones, Gauvreau,
Graham, Harris, Jelliff, Kyte, Mackinnon, Milne, Robichaud, Stewart (Hum-
bolt), Stork—14,
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Frais d’exploitation des chemins de fer

Deux fonctionnaires des chemins de fer Nationaux du Canada, M. R. A. C.
Henry, directeur du bureau de régie, et M. C. B. Brown, ingénieur en chef de
la division de l'exploitation, sont appelés et examinés.

Les témoins se retirent.

Hoétel Scribe, Paris

Sir Henry Thornton étant arrivé, M. Pratt, de Paris, France, est appelé
et examiné sur motion de M. Kyte.

M. Pratt se retire.

Le sénateur Wilson est appelé et examiné sur motion de M. Mackinnon.

Le sénateur Wilson se retire.

Frais d’exploitation des chemins de fer

MM. Henry et Brown sont rappelés. On étudie davantage le rapport annuel
pour 'exercice terminé le 31 mars 1923, aprés quoi, le témoin se retire.

Rapport du comité

Une discussion s’engage sur les recommandations & inclure dans le rapport
du comité & la Chambre. On suggere que les membres de 'exécutif des chemins
de fer Nationaux du Canada soumettent d’abord au comité un exposé des recom-
mandations, ce qui pourrait aider le comité & tirer ses conclusions.

Le comité ajourne & 1 p. m. jusqu’a demain & 10.30 de avant-midi.

SaLLe 116, CHAMBRE DES COMMUNES,
Jeupi, le 26 juin 1924.

Le comité se réunit & 10.30 de I'avant-midi sous la présidence de M. Euler.
Membres présents: M. M. Euler, Gauvreau, Graham, Harris, Jelliff, Kyte,
Mackinnon, Milne, Stewart (Humbolt), Stork.—10. -

Distribution des malles du Canada

Le président des chemins de fer Nationaux du Canada ayant déclaré a une
séance antérieure du comité que la compagnie n’'obtenait pas une part raisonnable
du transport des malles, et sur motion de M. Graham, M. R. L. Fairbairn, direc-
teur du service postal est appelé et examiné.

M. Fairbairn explique que les routes que desservent les chemins de fer
Nationaux pourraient obtenir un meilleur service postal si les contrats actuels
pour le transport des malles avec le Pacifique-Canadien pouvaient étre trans-
férés aux chemins de fer Nationaux. Au point de vue financier, on démontre
aussi que les arrangements actuels sont injustes pour les chemins de fer Natio-
naux.

Le témoin soumet un état. contenant des observations sur le service postal
actuel et des recommandations qui amélioreraient la situation.

M. Fairbairn se retire.
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Le major Bell, e¢ MM. Brown, Henry et Cooper présents répondent aux
questions posées sur les recettes d’exploitation des chemins de fer, sur les frais
d’exploitation, sur l’entretien de la voie et des constructions, sur les dépenses
de trafic et de transport par voie ferrée, et sur des opérations diverses, comme on
peut voir aux pages 18 a 22.

Motion a Ueffet d’obtenir Uautorisation de siéger pendant les séances de la
Chambre.

Sur motion de M. Stork,—

Il est résolu de demander l'autorisation de siéger pendant les séances de
la Chambre.

Le comité ajourne & 1 pm. jusqu'a 10.30 demain avant-midi,

SavLe 231, CaaMBRE DEs COMMUNES,
VenpreDI, le 27 juin 1924.

Le comité se réunit & 10.30 de ’avant-midi sous la présidence de M. Euler.
Membres présents: MM. Drayton, Drummond, Euler, Harris, Kyte, Jelliff,
Jones, Mackinnon, Milne, Stewart (Humbolt)—10.

Outillage radiotélégraphique

M. W. D. Robb, vice-président, division de l’assurance, de la colonisation,
ete., chemins de fer Nationaux du Canada, est appelé, entendu et questionné
relativement & l'outillage radiotélégraphique.

Immigration

On pose des questions & M. W. D. Robb sur ce qui se fait au point de vue
de l'immigration.

M. C. Price-Green, commissaire de la colonisation, est appelé et questionné
sur I'immigration. :

On discute 1’établissement des colons par groupe et aussi l'avantage financier
qu’offre la coopération dans les efforts du gouvernement, des chemins de fer
Nationaux, du Pacifique-Canadien, du gouvernement britannique et de 1’Asso-
ciation des banquiers pour promouvoir Uimmigration et venir en aide aux
immigrants.

MDM. Robb et Price-Green se retirent.

Le comité ajourne & 1 p.m. jusqu’a 3.30 cet apres-midi.

Le comité se rassemble a 3.30 p.m.

Votes électriques

M. R. A. C. Henry est rappelé et indique les ramifications des voies élec-
triques que possédent les chemins de fer Nationaux du Canada et il est ensuite
questionné.

Sir Henry Thornton fait quelques observations qui complétent les remar-
ques de M. Henry.
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Salaires des fonctionnaires

M. Stewart (Humboldt) demande & sir Henry Thornton d’expliquer les item
net 451 et 452, savoir, salaires et dépenses des officiers généraux, des commis
et des employés, les chiffres de ces item semblant indiquer que les augmentations
de salaire accordées aux hauts fonctionnaires sont plus élevées, proportionnelle-
ment, que celles que 'on accorde aux grades inférieurs. On donne une explication
satisfaisante. -

On discute et explique les frais légaux (item n° 454), les pensions (item
n° 457) et les assurances (item n°® 455).

Le comité ajourne & 5.45 p.m. jusqu’a lundi prochain & 11 heures de 'avant-
midi.

SarLe 231, CHAMBRE DEs COMMUNES,
Lunpr, le 30 juin 1924.

Le comité se réunit & 11 a.m. sous la présidence de M. Euler.
Membres présents: MM. Drayton, Drummond, Euler, Graham, Jones, Kyte,
Milne, Stewart (Humboldt), Storke.—9.

Chemins de fer Nationaux du Canada— Rapport annuel, publicité

Sir Henry Thornton passe sur les frais encourus et fait des commentaires.

Crédits

On fait I’étude des item suivants: 110 — Embranchements, $97,125; 116 —
terminus de Fort-Nelson, Baie-d’Hudson, voté de nouveau, $10,000; 137 — prét
a la compagnie des chemins de fer Nationaux du Canada, $56,000,000.

Sir Henry Thornton et MM. Brown et Henry répondent aux questions
posées.

Sur motion de M. Kyte, —

I1 est résolu, — Que I'Item n° 137 soit approuvé.

Impression des témoignages

On discute sur les parties des témoignages que 'on devrait faire imprimer.

M. Kyte propose que les témoignages relatifs a I’hotel Scribe, Paris, soient
imprimés.

M. Stork propose que les témoignages concernant le chemin de fer de la
Baie-d’Hudson (item 116), pris aujourd’hui, soient imprimés.

Sir Henry Thornton propose un amendement a leffet que tous les témoi-
gnages soient imprimés.

L’honorable M. Graham est d’avis que les décisions du comité pourraient
étre mal interprétées si on ne publie qu'une partie des témoignages.

M. Kyte retire sa motion.

M. Stork retire sa motion.

La motion de sir Henry Thornton est adoptée.
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Sur motion de l’honorable M. Graham, —

I1 est résolu, — Que le président nomme un sous-comité chargé de rencon-
trer les officiers des chemins de fer Nationaux du Canada dans le but de rédiger
le rapport a soumettre & la Chambre; ledit sous-comité devra faire rapport au
comité.

Sir Henry Thornton exprime son appréciation de 'aide que lui ont apporté
les séances du comité. Le président répond, remerciant sir Henry et ses officiers
de leur franchise.

Le comité ajourne & 1 p.m. pour se réunir de nouveau sur avis du président.

SarLLe 429, CHAMBRE DES COMMUNES,

Jeupi, le 3 juillet 1924.

Le comité se réunit & 10.30 sous la présidence de M. Euler.
Membres présents: MM. Drummond, Euler, Harris, Jelliff, Mackinnon,
Milne, Stewart (Humboldt), Stork. — 8.

ETUDE DU RAPPORT A PRESENTER A LA CHAMBRE
Marine marchande

Le président lit le rapport que le sous-comité soumet sur la marine mar-
chande; on y apporte plusieurs changements minimes et le rapport est adopté.
Sur motion de M. Mackinnon, —

Il est résolu,—Que le rapport du sous-comité tel que modifié soit le
rapport du comité sur la marine marchande.

Procés-verbaux dans les journaux de la Chambre

Sur motion de M. Stewart (Humboldt). —

11 est résolu, — Que le comité recommande que les procés-verbaux du
comité et les témoignages entendues soient imprimés comme appendice aux
journaux de la Chambre.

Le comité ajourne & 11 a.m. pour se réunir de nouveau a la demande du
président.

Sarre 231, CuaMBRE DES COMMUNES,
MEercrep1, le 8 juillet 1924.

Le comité se réunit & 10.30 de I'avant-midi sous la présidence de M. Euler.
Membres présents: MM. Drummond, Buler, Harris, Jelliff, Jones, Mac-
kinnon, Milne, Stewart (Humboldt). — 8.
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ETUDE DE RAPPORT A PRESENTER A LA CHAMBRE
Chemins de fer Nationaux du Canada

Le président présente le rapport du sous-comité que l'on étudie; on y fait
des ratures et des additions.
Le rapport, tel que modifié, sera étudié de nouveau.

Le comité ajourne & 12.40 jusqu'da demain & 10.30 de avant-midi.

SALLE 424, CHAMBRE DES COMMUNES,
Jeupi, le 10 juillet 1924.

Le comité se réunit & 10.30 de I'avant-midi sous la présidence de M. Euler.
Membres présents: MM. Drummond, Euler, Graham, Jelliff, Mackinnon,
Milne, Stewart (Humboldt), Stork. — 8.

ETUDE DU RAPPORT A PRESENTER A LA CHAMBRE
Chemins de fer Nationaux du Canada

Le rapport du sous-comité est étudié de nouveau, modifié et adopté, tel
que modifié, comme le rapport du comité.

Le comité s’ajourne.
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PROCES-VERBAUX

CHAMBRE DE COMITE 268,

CHAMBRE DES COMMUNES,
Marp1, le 17 juin 1924
Le comité spécial permanent choisi des Chemins de fer Nationaux et de la

Marine marchande se réunit & onze heures du matin, M. Euler, le président, au
fauteuil.

On appelle et on interroge sir HENRY THORNTON.
(Luinterrogatoire commence a onze heures et demie du matin.)
Le président:

Q. Sir Henry, & combien s’éléeve l'affretement n° 157—R. C’est ce que 1'on
pourrait appeler les recettes réalisées par le louage des navires & d’autres per-
sonnes.

Sir Henry Drayton:

Q. Sur les Grands Lacs?—R. Oui, ou pour des voyages effectués de temps
en temps, qui ne font pas partie d’une ligne réguliére. Le service des Grands
Lacs y serait compris.

Le président:
Q. Cela a-t-il été profitable? Est-ce que cela a été rémunérateur?—R. Ce
nolisement faisait partie de 'entreprise plus considérable et il a été rémunérateur.
Sir Henry Drayton:

Q. A quels autres endroits ces navires nolisés se sont-ils rendus, sir Henry?
—R. Par exemple, ils ont transporté la pite de bois en provenance des ports
du Saint-Laurent.

M. Stewart (Humboldt) :

Q. Pourriez-vous établir une distinction, sir Henry, dans vos chiffres relatifs
aux profits et pertes, entre le commerce du grain sur les Grands Lacs et tous
autres affretements?—R. Je ne crois pas que nous puissions les séparer. Je n’ai
pas ces chiffres en main, mais on pourrait peut-étre les séparer.

M. Harris:

Q. C’est-a-dire, séparer ce qui concerne le bois de pulpe du commerce du
grain, et la balance comprendrait les objets divers?—R. Je puis obtenir ce ren-
seignement dans quelques instants, si vous laissez la question en suspens.

Sir Henry Drayton:

“ Q. Voulez-vous avoir la bonté de nous donner de nouveau les statistiques
‘" que vous venez de nous donner?—R. Ouil, monsieur.

[Sir Henry Thornton.]
5—1
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VOYAGES COMPLETES DURANT L’ANNEE

Sur UAtlantique

Voyages.

Au Royaume-Uni et au continent. .. ... 514,000 65
AmxAntillesiire fal g 68,000 30
Aux Antilles, PASSAGEIS. . ..cen ciun oameis 153,000 18
Terre-Nenve s e s S SRR 40,000 18
Ausgtralies ol y Suir Sopbristiy. s i o 91,600 14
145

Pour les navires nolisés............... *128,000 157

Sur le Pacifique

En Australie: ool e U TR 330,000 16
Emn - @rient. ¢ ntoles b e b e S 173,000 14
Aux Indes. . . ... SUNAROEE LR AALE Wi 73,000 1
Suriles COteSe sftth. 2 iy b S i 54,600 51
82

L’honorable M. Graham:

Q. Est-ce que ces nolisements comprennent des navires affrétés pour le
transport des pommes de terre & lle du Prince-Edouard et au Nouveau-Bruns-
wich?—R. Non, il y a eu un voyage.

Q. Qu’en avez-vous obtenu?—R. Je ne puis vous le dire de mémoire.

M. Harris:

Q. Considérez le premier article un instant? Pouvez-vous établir une dis-
tinction entre le Royaume-Uni et le Continent d’un c6té, et le service de I’Atlan-
tique et celui du Pacifique, de 'autre?—R. Nous avons établi un service & partir
de Vancouver par voie du canal de Panama, I’année derniére, surtout pour le
transport. du grain. C’est une route allant de Vancouver a Liverpool ou aux
endroits situés dans le Royaume-Uni, mais aucun de ces voyages ne s’est terminé
dans le cours de ’année. Bien qu’il soit fait mention de ces services, le résultat fi-
nancier qui en dérive n’est pas compris dans le rapport de 'année derniére,
mais il n’existe pas de motif qui s’oppose & ce que nous vous donnions un état
relatif aux résultats de ces voyages, bien qu’il n’apparaisse pas dans le rapport
de lannée dernieére. D’une maniére générale, ils ont été passablement satis-
faisants. Je ne puis vous citer les chiffres exacts, mais ces services promettent
beaucoup pour I’avenir.

Q. Alors les 65 voyages se sont effectués seulement sur ’"Atlantique?—R. Oui.

Q. Combien de ces navires sont partis de Montréal, combien de Québee,
et combien d’Halifax?—R. Il existe deux genres de services; dans le cas des
services &4 destination du Royaume-Uni, les navires se sont rendus & Londres,
Anvers, ainsi qu’a Cardiff, Swansea et Liverpool. C’étaient les trois services en
question. Je ne puis vous dire de mémoire a quels ports s’arrétaient les paque-
bots de chacun de ces services, mais si vous désirez les connaitre, je vous obtien-
drai ces renselgnements

Q. D’ou partaient-ils? De Montréal?—R. Je suppose que la plupart d’entre
eux sont partis de Montréal. Naturellement, ils partaient de Montréal, en été,
bien qu'un certain nombre faisaient escale 51 Québee et quelques-uns é Saint—
Jean et a Halifax. Je n’ai pas ces renseignements en main, mais je puis vous les
obtenir.

Q. Ils partaient généralement de Montréal, lorsque s’ouvrait la saison de
navigation?—R. Oui, exactement.

[Sir Henry Thornton.]
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Q. On n’a pas réellement modifié la ligne de conduite de la marine marchande
de I’Etat, dans le but de faire en sorte que ses paquebots essaient de prendre des
cargaisons complétes & Québec?—R. Atin d’essayer d’embarquer des cargaisons
complétes?

Q. Oui?—R. Nous essayons d’embarquer des cargaisons complétes & n’'im-
porte quel endroit. Partout ol nous pouvons en obtenir une, la chose est pro-
fitable. Je ne crois pas qu'on se soit efforcé de choisir un port en particulier
pour tenter d’embarquer des cargaisons complétes & tout prix. Nous avons
embarqué des marchandises ou nous avons pu les trouver, et si, naturellement,
nous pouvions avoir une pleine cargaison dans n’'importe quel port, c’est ce que
nous essayions d’obtenir, parce que c’est évidemment la plus profitable.

Q. Alors les escales & Québec ne seraient pas trés rémunératrices?—R. Non,
cela fait perdre un certain temps, de sorte qu’elles ne seraient pas trés profitables.

Q. Les navires qui ont fait presque tous ces voyages en été ont été forcés
de se rendre & Montréal afin d’avoir une cargaison?—R. Oui, c’est le dernier port.

L’hon. M. Graham:

Q. Peut-étre M. Harris et moi-méme avons-nous la méme pensée. Est-ce
que l'on s’efforce, ou si I'on a essayé d’amener du bétail directement de I’Ouest
jusqu’a Québec et de 'expédier a partir de cet endroit, au lieu de Montréal, et
la chose a-t-elle réussi?—R. Bien entendu, cctte affairesest trés profitable, et
nous permet d’augmenter le trafic du Transcontinental qui en a grandement
besoin, et nous permet d’avoir une pleine cargaison a partir de Québec.

Le président :
Q. Est-ce que vous pourriez transporter du blé de la méme maniére en hiver?
—R. Il y a eu quatre expéditions de bétail & partir de Québec.

Sir Henry Drayton:
Q. Je me demande si nous pourrions obtenir 'analyse de ces voyages?—R.

Au point de vue financier?
Q. Oui?—R. Oui.

M. Stewart (Humboldt) :

Q. Vous parliez de cargaisons completes?—R. On ne peut pas charger l'es-
pace disponible entiérement de bétail, parce que les aménagements des paquebots
ne le permettent pas, mais tout l'espace disponible sur ces paquebots a été rempli
de bétail, et puis on a embarqué d’autres cargaisons sur les paquebots aux
endroits ou le bétail n’était pas disponible.

M. Harris:

Q. Dois-je comprendre que ces quatre navires ont embarqué toute leur car-
gaison a Québec, et ne se sont pas rendus & Montréal?—R. Ils se sont rendus &
Montréal et y ont embarqué une cargaison générale, et puis du bétail & Québec.

Q. Ce commerce n’est pas trés profitable>—R. On ne peut pas répondre 3
cette question en disant que la chose ne serait pas profitable. Je crois, en con-
sidérant la question dans son enseémble, et en considérant 'intérét du chemin
de fer et I'intérét de la marine marchande, que ce serait une chose désirable.

M. Stewart (Humboldt) :

Q. Vous diriez, sir Henry, que ce serait plus profitable si I'on pouvait obtenir
la cargaison de bétail & Québec?—R. Evidemment. Il ne faut pas que le paque-
bot parcoure une plus grande distance que nécessaire, et on veut obtenir la plus
grande partie de la cargaison au méme endroit, si la chose est possible. il
est possible d’avoir une cargaison compléte & un port, c’est ce quil faut faire.

[Sir Henry Thornton.]
5—13
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M. Harris:

Q. Est-ce que vos archives indiqueraient combien de cargaisons de bétail

ont été embarquées & Montréal?—R. Six.
M. Stork:

Q. Quand la derniere cargaison de bétail de Québec en Angleterre a-t-elle

été transportee?—R. En octobre.
M. Stewart (Humboldt) :

Q. Quelles sont les cargaisons que les paquebots de la marine marchande
de I'Etat peuvent transporter a part le bétail?—R. Le grain, le bois de charpente,
les produits du grain, les automobiles et leurs accessoires, les produits laitiers,
le foin, le fer et 'acier, le laitier, le sable—pratiquement n’'importe quoi.

Le président:

Q. Est-ce que vous transportez du grain en provenance de Québec, transporté

par le National & Québec?—R. Pour le Royaume-Uni?

Q. Oui—R. Non, pas & partir de Québec. Le grain que nous transportons
provient entierement de Montréal.

Sir Henry Drayton:

Q. Cela éviterait des discussions je crois, si vous prépariez un état financier
relatif & ces transports de bétail. . .?—R. Si vous voulez bien me permettre de
faire une suggestion; ce que vous aimeriez probablement faire ce serait de choisir
une traversée typique de bétail, ou relative au grain, ou autre denrée?

Q. Mais supposons que nous aurions ces quatre états & partir de Québec?
—R. Si cela ne vous faisait rien de limiter vos demandes autant que possible,
a celles ayant trait & des renseignements préeis, dans des cas typiques, cela
simplifierait la besogne grandement.. Ce que vous désirez particuliérement savoir,
ce sont les profits ou les pertes réalisés par le transport du bétail?

Q. Oui—R. Nous pouvons considérer ces quatre traversées a partir de
Québec et vous donner le contenu de chaque paquebot, le nombre des tétes de
bétail ainsi que celui des autres denrées, le revenu brut pour chacune de ces
denrées, les frais d’exploitation pour chacune de ces traversées, la détérioration,
les frais imputés au capital, et autres renseignements de ce genre, de sorte que
vous pourrez voir comment s’établissent les frais de transport du bétail. Clest
une chose importante parce que I’'on ne peut pas entierement charger un paquebot
de bétail; il faut y mettre d’autres denrées. Cela vous donnerait une assez bonne
idée de la maniére dont s’établissent les profits ou les pertes dans le eas du
transport du bétail, bien que généralement, je puisse vous dire les frais du trans-
port par téte de bétail par traversée.

Q. Quelle serait la moyenne?

M. Harris:

Q. Avant que vous n’en arriviez la, ce résumé centient un point important.
Est-il possible de nous donner aussi I'endroit dorigine des différentes denrées?
Par exemple, vous avez mentionné le foin?—R. Je crois que je le pourrais.

Q. Pas nécessairement lendroit exact, mais approximativement, disons du
Québec central?—R. Je crois que nous le pourrions dans le cas du grain et du
bétail, mais il pourrait y avoir quelques petites consignations qu’il ne vaudrait
pas la peine de retracer. Il pourrait y avoir un colis venant de Hamilton ou de
Toronto, sans aucune importance.

M. Stewart:

Q. Vous pourriez choisir une traversée pour laquelle la cargaison consistait
surtout en grain et en bétail, et vous pourriez nous citer quelques chiffres a ce
sujet?—R. Je pense que ces traversées dont nous parlons feront notre affaire.

[Sir Henry Thornton.]
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Q. Sl y en a une pour laquelle le reste de la cargaison, & part le bétail,
est formée de grain, ce sera satisfaisant?—R. Autrement dit, vous aimeriez une
traversée pour laquelle 75 p. 100 de la cargaison étaient formés de bétail et de
grain?

Q. Ou il y avait une cargaison compléte de bétail?>—R. Ces traversées ont
toutes été faites avec une cargaison complete de bétail.

Q. Et la proportion du grain était la plus forte que vous ayez jamais trans-
portée?—R. 1l se peut quen faisant 'analyse de la cargaison durant ces tra-.
versées, nous trouvions ce que vous désirez; mais si un paquebot part sans une
cargaison consistant en une grande quantité de grain plus le bétail, nous ne
pouvons nous la procurer. Ce sont les seules traversées de ce genre qui aient
été faites, et nous devrions pouvoir vous donner-les renseignements que vous
désirez.

: Q. Vous voulez dire que seules les traversées a partir de Montréal se sont
effectuées avec une cargaison compléte de bétail?>—R. Je crois qu’il y en a eu six.

Q. Je crois qu’il serait plus probable que le complément du grain serait
ajouté & Montréal plutot qu’'a Québec?—R. Oui. Faisons des recherches sur ces
quatre traversées a partir de Québec et sur les six & partir de Montréal. Vous
obtiendrez certainement les renseignements que vous désirez, parce qu'il n'y en
a pas eu d’autres. ‘

M. Jelliff :

Q. Dans cet état vous indiquez les frais de l'aménagement du paquebot
pour le transport du bétail, sir Henry?—R. Oui. ..

Q. Je crois que ces frais sont passablement élevés?—R. Cela va peut-&tre
vous intéresser. Je crois que j’ai ces renseignements. Je puis vous dire ce qu’il
en colte en totalité pour transporter le bétail. Je pense que vous trouverez cela
intéressant. L’état suivant indique les frais du transport du bétail. L’installa-
tion des aménagements, d’abord; il faut installer des aménagements spéciaux
pour le transport du bétail. Il faut un bain ture, des nécessaires de pédicure et
objets de ce genre, selon les diverses commissions d’agriculture. Il faut donc
avoir des aménagements spéciaux. Cela se chiffre a $7,000 par paquebot.

M. Stewart:

Q. Est-ce que c’est un aménagement permanent?—R. Non, il est permanent
tant qu'il dure, mais il ne fait pas partie intégrale du navire.

Q. Il sert prcbablement a plus d'une traversée?—R. Oui. Il colite $7,000,
et si vous capitalisez cette somme & un intérét de 5% p. 100, cela fait $385. Ce
paquebot a fait six traversées, ce qui fait $64 par traversée, pour cet item-ci.
Nous supposons que les aménagements vont durer dix ans & moins d’étre enlevés
ou détruits, et cela s’établit & $117 par traversée. Puis il y a certaines petites
réparations qui doivent étre effectuées de temps en temps aux aménagements,
et cela fait & peu pres $50. Une partie des aménagements pourrait étre emportée
dans une grosse mer, et il faut les renouveler. Puis, nous sommes obligés de
fournir des bouviers, le ravitaillement et ainsi de suite; nous avons un vétéri-
naire, un contremaitre et neuf hommes. Cela s’établit & $330 par voyage. Ensuite
il y a certaines pertes a I'équipement, la vaisselle et le reste, dont les bouviers
se servenu. (est une petite dépense, $25 par traversée. En moyenne il en
colite $325 pour le chargement du bétail par traversée.

L’hon. M. Graham:

Q. Est-ce que cela comprend le déchargement?—R. Non, tous ces frais sont
entrainés rien que par le chargement. Il y a des frais supplémentaires encourus
par le déchargement du bétail & Cardiff, c’est-a-dire, le pilotage, le quaiage, le
remorquage, le transport, le nettoyage du paquebot et autres dépenses de ce

ﬁg!é;‘gl, qui se chiffrent & $427.00 par traversée. Je vais vous en donner les
étails. . .

[Sir Henry Thornton.]
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M. Stewart: -

Q. En ce qui a trait a ces frais de chargement; je crois qu'il s’opére un
double chargement & Montréal. Il faut charger le bétail dans les wagons, dé-
charger ceux-ci aux quais, et recharger le bétail dans les paquebots?—R. Cela
comprend tout ce qui a trait au chargement. A Cardiff et aux ports du Royaume-
Uni, il faut environ une journée afin de désinfecter et de nettoyer un paquebot
aprés son arrivée, par conséquent, il faut donc attendre que la cargaison soit
déchargée. C’est un autre $400. Puis, il faut que nous transportions du four-
rage pour le bétail. Tl s’éleve & environ 10,000 pieds cubes. Cela signifie qu’il y
a ce volume disponible pour la cargaison non inutilisée, et pour lequel il n’y a
pas de frais. Si nous ne nous servions pas de cet espace & cette fin, nous pour-
rions l'utiliser pour une autre cargaison, de sorte que nous devons tenir compte
de cette perte, ce qui fait $700 par traversée. C’est un point intéressant. Si
nous ne transportions pas de bétail sur ces paquebots, nous pourrions employer
cet espace pour un trafic plus rémunérateur, trafic qui nous paierait plus que le
transport du bétail. Par conséquent, nous sommes justifiés d’imputer contre les
frais du transport du bétail, la perte de revenus que nous aurions éprouvée si
nous avions transporté des denrées plus profitables. Cela se chiffre a $1,485 de
pertes nettes par cargaison.

M. Harris:

Q. Est-ce que le transport du bois de charpente est plus rémunérateur?—
R. Le taux moyen que nous obtiendrions serait de $8.00 la tonne pour une
cargaison générale, par comparaison avec les revenus tirés du bétail, qui sont
considérablement moins élevés.

Le président.:

Q. Vous n’avez pas de difficulté, n’est-ce pas & transporter des denrées plus
profitables?—R. Non. J’étais moi-méme sceptique a ce sujet. Lorsque j’ai
examiné ce point, j’ai d’abord cru qu’il ne serait pas juste d’inclure cet item
précisément comme il y apparait, mais en approfondissant la question, j’ai
constaté que sans aucun doute le méme espace aurait été occupé par une cargai-
son qui nous aurait payés a raison de $8 par tonne, et aurait été plus profitable
parce qu’elle aurait supprimé le fourrage, les bouviers et les soins, durant la
traversée. Ce sont la des dépenses réellement considérables dans le transport
du bétail. Quand un paquebot est chargé d’une cargaison générale, il n'y a pas
a s’en occuper avant d’étre arrivé & destination; mais quand on transporte du
bétail, il faut s’en occuper continuellement durant toute la traversée. Il faut
le nettoyer et le nourrir, et si quelques bestiaux sont malades il faut les soigner.

Sir Henry Drayton:

Q). Quels sont les frais généraux qu’entraine le chargement et le déchargement
d'une cargaison générale par comparaison avec une cargaison de bestiaux?—
R. Tls sont quelque peu plus élevés, parce que le bétail se meut de lui-méme.

Q. Est-ce que cet état accuse un crédit de ce chef?—R. Nous avons estimé
cet avantage a $875.

Le président:

Q. Pourquoi ne transportez-vous pas la charge la plus rémunératrice?—
R. Voici quelle est la réponse. Si vous vous occupez de transport, vous ne
pouvez pas refuser de transporter certaines denrées. Autrement dit, une compa-
gnie de transport, que ce soit une compagnie de navigation ou une compagnie
de chemin de fer, ne peut pas entiérement, choisir le trafic le plus rémunérateur.
En accomplissant un serviee général de transport, et bien, que dans certaines
limites, vous puissiez choisir ce qui vous semble le plus profitable, il faut que
vous preniez plus ou moins ce qui se présente.

[Sir Henry Thornton.]
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Q. 11 faut que vous assuriez le service & tout le monde?—R. Oui. C’est
comme le directeur d'un magasin & rayons. Vous y entrez et espérez pouvoir
y acheter des épingles et vous vous fiachez si vous ne pouvez les y trouver.
Peut-étre ce marchand ne fait-il pas un sou de profit sur la vente des épingles,
mais il est obligé de les avoir en magasin pour 'avantage de sa clientéle, et ce
qu’il perd sur les épingles il le rattrappe sur les soieries, les cravates et articles
de ce genre. Alors on ne peut pas entiérement choisir le trafic le plus rémuné-
rateur et rejeter 'autre, particulierement dans notre cas quand nous transportons
une denrée comme le bétail offrant une si grande importance, non-seulement
pour les cultivateurs de I’Ouest, mais pour tout le Dominion. Nous ne pouvons
refuser de transporter cette denrée de préférence & quelque autre plus rémunéra-
trice.

Q. Vous acceptez tout ce qui se présente?—R. Oui, d'une maniére générale.
Bien entendu, d'un autre coté, il faut que vous considériez ceci. Nos paquebots
ne sont, pas particulieremnt bien aménagés pour le transport du bétail; ils n’ont
pas été construits a cette fin. Je ne dis pas cela pour les critiquer, mais lors
de leur construction, on n’avait pas prévu qu'ils serviraient & cet usage. Si
nous devions construire de nouveaux paquebots qui serviraient exclusivement
au transport du bétail, nous pourrions les mieux aménager, c’est-a-dire, que
nous pourrions transporter plus de bétail & moins de frais, et le transporter
mieux.

Sir Henry Drayton:

Q. Par exemple, ’Atlantic Transport fait plus d’argent avec le transport du
bétail que nous?—R. Je le présume. Un exemple trés frappant de l'emploi de
types spéciaux de paquebots pour les cargaisons spéciales, nous est donné par
le transport du charbon sur les Grands Lacs. Ils sont spécialement concus &
cette fin, et nulle part au monde il n’est transporté, chargé et déchargé un tonnage
aussi considérable & si peu de frais que 'est le charbon sur les Grands Lacs. Ce
que l'on peut accomplir est presque phénoménal.

M. Harris:

Q. N'est-ce pas un fait que le bétail peut étre chargé plus facilement a
Québec qu’a Montréal?—R. Il n'y a pratiquement pas de différence.

Q. Peut-étre pouvez-vous vous étendre davantage sur ce sujet. Comme je
comprends la question, il faut que le bétail soit chargé sur des wagons 2
Montréal et puis rechargé de nouveau—cela fait un double transport; tandis
qu’a Québec, nous savons que les wagons sont placés a c6té du quai d’embarque-
ment?—R. C’est un détail et je ne prendrai pas sur moi d’y répondre. Peut-
étre M. Doherty peut-il répondre & cette question mieux que moi-méme.

M. J. P. Douerty: En disant que Québec et Montréal sont pratiquement
sur le méme pied, je parle uniquement au point de vue du paquebot, ou le bétail
est délivré le long de celui-ci. Si on prend en considération le rechargement
dans les cours aux bestiaux a la Pointe-St-Charles, ainsi que laiguillage et le
second déchargement, les frais sont plus élevés.

M. StewarT: Je demandais si ce transbordement était compris dans ces
$325?

- M. DouEertry: Je pense que sir Henry parlait au point de vue du paquebot
seulement, et n’avait pas a l'esprit 'exploitation du chemin de fer afin d’amener
ce bétail jusqu'aux docks & Montréal.

M. Stewart: Vous pensez que 'on devrait modifier sa réponse?

| Le témoin: Cela dépend de ce que vous voulez dire par “chargement”. Si
vous entendez simplement 'opération de 'embarquement du bétail, du quai, c’est
une chose, mais s1 vous voulez dire le transport du bétail des cours & bestiaux
Jusqu’au navire, c’est une autre affaire.
[Sir Henry Thornton.]
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M. Forester:

Q. Les frais sont moindres & partir de la cour & bestiaux jusqu’au dock?
—R. J’ai tracé une ligne de démarcation abrupte & partir du quai. Je n’ai pas
voulu vous induire en erreur.

Sir HENRY DrayTON: Vous parliez naturellement de paquebots?

M. Stewart:

Q. En ce qui concerne cette cargaison qui, d’aprés vous, pourrait étre placée
dans l'espace occupé par le bétail, voulez-vous dire que cela constitue une perte
pour la marine marchande, ou si tout ce qui est offert est transporté par un autre
paquebot?—R. Voici ce que je veux dire: si le bétail n’était pas transporté sur
un paquebot en particulier, cet espace serait employé et pourrait étre employé
pour un trafic plus rémunérateur. Est-ce que j’ai bien éclairci ce point?

Q. Cela ne répond pas tout & fait & la question. Est-ce que vous sacrifiez
cette cargaison ou si vous la transportez & bord d’'un autre paquebot?—R. Je
suis d’avis que vous me demandez de m’aventurer un peu loin. Nous pourrions
perdre, parce que nous transporterions du bétail, disons, un certain nombre de
tonnes d'un trafic plus profitable. Je ne peux pas dire si ces denrées seraient
embarquées sur un autre paquebot, ou non.

Sir Henry Drayton:
Q. Tout dépendrait, si le propriétaire voulait les envoyer outre-mer ou non?
—R. Je le suppose.
Q. 97l était assez altruiste et qu’il voulait tout conserver pour la marine
marchande, il les retiendrait?—R. C’est probable.

M. Stewart:

Q. Le point est que si elles sont transportées par un autre paquebot, vous
ne perdez pas le profit?—R. Ce que vous dites est vrai de 'ensemble, mais la
seule maniere dont je pourrais répondre a votre question, c’est de dire que nous
perdons cette cargaison.

L’honorable M. Graham:
Q. Vous étes obligés de considérer chaque navire séparément?—R. Oui,
monsieur.

M. Stork:

Q. Quand la derniére cargaison de bétail est-elle partie de Québec?—R. En
octobre dernier.

Q. Pourquoi les expéditions ont-elles cessé?—R. Elles ont été interrompues
durant ’hiver, &4 cause de la fermeture de la navigation. Nous les avons reprises
4 'heure actuelle. Il y a eu une expédition ce printemps.

Q. Les gens de Québec attendaient beaucoup de ce service. Il y a eu une
grosse délégation parlementaire qui est allée assister il y a un an au chargement
du premier paquebot. Ils y étaient intéressés, parce que cela signifiait du trafic
pour nos propres navires et pour notre propre chemin de fer?—R. Au point de
vue du chemin de fer c¢’est un trafic utile, parce qu’il fournit du fret & un endroit
ol nous en avons besoin, c’est-a-dire, sur le Transcontinental, de Winnipeg &
Québec. Le fret est.rare sur cette partie de la voie, et j’aimerais a I’y amener.

Q). Est-ce que la maladie du bétail qui a été épidémique en Angleterre, a
été cause de linterruption des expéditions de bestiaux du Canada en Grande-
Bretagne?—R. Jusqu’a un certain point.

L’hon. M. Gramam: Quelques-uns des ports ont été fermés I’année derniére.

Le mimoin: Je crois que tous les ports ont été fermés pendant quelque temps,
sauf Dundee.

[Sir Henry Thornton.]
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M. Harris:

Q. Une autre question &4 propos de ces aménagements. Vous avez dit que
$7,000 étaient les capitaux requis pour subvenir aux frais de 'aménagement d’un
paquebot?—R. Oui.

Q. Est-ce que ce montant comprend tous les frais entrainés par la modifica-
tion en paquebots propres au transport du bétail?>—R. Il comprend tout I’'argent
que nous avons été obligés de dépenser pour les paquebots, afin de les rendre
propres au transport du bétail.

Le président:

Q. Vous voulez dire $7,000 capitalisés?—R. Non, les frais sont de $7,000
par paquebot. Nous avens imputé un item dans nos dépenses de 5% p. 100 par
année sur $7,000.

Q. Ce sont les capitaux?—R. Les capitaux sont de $7,000, mais il n'y a que
5% p. 100 par année entrant dans l'item.

Le priésioenNT: Je suis d’avis que M. Harris était sous I'impression que les
$7,000 constituaient l'intérét.

M. Harris: Non, monsieur le président.

Sir HENrY DrayToN: Non, c’est le montant du capital.

M. Stewart:
Q. Vous avez établi une dépréciation s’étendant sur dix ans?—R. Oui.

M. Milne:

Q. Le public croit généralement que le bétail transporté sur le pont supérieur
prend de P'espace qui ne serait pas employé autrement. C’est faux, n’est-il pas
vrai?—R. En préparant cet état nous avons seulement imputé contre le trans-
port de ce bétail cette partie de l'espace qui serait disponible pour une autre
cargaison. J’ignore combien de cet. ..

M. Doxmierry: Rien que l'entrepont.

M. Jelliff:

Q. Qu'est-ce que vous faites des aménagements dans le voyage de retour?
Etes-vous foreés d'en démolir quelques-uns?—R. Non.

Q. Cela ne vous cause pas des dépenses supplémentaires?—R. Non. Au
sujet des divers articles relatifs aux dépenses. Brievement ils se résument & ceci.
Ils établissent le colit du transport par téte a $17.48, et le revenu par téte au
taux actuel est de $20, ce qui laisse & la compagnie un profit de $2.52 par téte.

Sir Henry Drayton:
Q. Est-ce que cela comprend tous les item que vous avez mentionnés?—

R. Oui.

Q. Et est-ce que cela comprend une proportion équitable du combustible et
des autres dépenses de la traversée?
du bétail. Nous n’avons rien imputé pour l’exploitation des paquebots sur le
_ transport de ces bestlaux Peut-étre le devrions-nous.

Q. La chose peut s’exprimer ainsi: la différence entre $17.48 et $20 s apph-
quera aux frais généraux de l'exploitation du paquebot?—R. C’est cela.

Q. Et vous découvrirez plus tard si vous avez réalisé du profit ou non?—R.
Il ne faut pas un grand effort d'imagination pour s’apercevoir de ce qui arrive,
surtout si on a imputé 'intérét sur le colit du paquebot. Bien que je ne désire
pas que 'on interpréte mal mes paroles, comme étant des efforts en vue de 1'éta-
blissement d'une propagande, afin de faire augmenter les cargaisons de bestiaux,
cependant, d'une maniére générale, $20 par téte de bétail transporté dans le
Royaume-Uni ne sont pas considérés comme étant un prix élevé dans le monde
de la navigation.

[Sir Henry Thornton.]
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Q. Avez-vous une idée, sir Henry, de ce qui se produirait réellement si nous
avions des paquebots du type de ceux de ’Atlantic Transport—des paquebots
aménagés spécialement pour le transport du bétail?—R. Je ne puis vous le dire.

Q. C’est I'une des sources de revenus les plus profitables de 'International?
—R. Je crois que le meilleur moyen d’obtenir ce que vous demandez serait de
faire en sorte de nous procurer ses chiffres.

Q. Combien demande-t-elle pour transporter le bétail?—R. Son taux a été
pratiquement le méme que le ndtre au cours de 'année derniére. Il y a eu un
ou deux exemples ol des taux plus bas ont été accordés dans des temps difficiles,
mais son taux a été ordinairement le méme que le notre—$20.

M. Stewart:

Q. Quel est le tonnage des paquebots a bestiaux?—R. 8,400 tonnes, et ce
sont les seuls qui conviendraient a ce genre de trafic.

M. Forrester:
Q. Combien de tétes de bétail transportez-vous par paquebot?—R. 233.

Sir Henry Drayton:

Q. Je suppose que ce type de paquebot donne les meilleurs résultats pour
cet usage?—R. Je suis d’avis qu'il n'y a pas le moindre doute & ce sujet.

Q. Leur tonnage varie de 13,000 & 15,000?7—R. Je ne crois pas qu’il dépasse
ce dernier chiffre. Voyez-vous il n’existe pas une grande différence entre le trans-
port par eau et le transport par voie ferrée. Le transport par chemin de fer est
le plus économique lorsque les trains de fret sont chargés autant qu’ils peuvent
porter. Le transport océanique est le plus économique lorsque les paquebots
contiennent la plus forte cargaison par cheval-vapeur de force motrice. C’est
simplement un probléme de remplir votre voiture & son maximum. Le trafic-
voyageurs est le plus économique lorsque le train est rempli.

Q. Avez-vous dit tout ce que vous aviez & dire sur le sujet du bétail?—R.
Oui.

Q. Pendant que nous en parlons, je puis dire que M. Sales a soulevé en
Chambre la question de la viande réfrigérée. Dans quelle situation la com-
pagnie se trouve-t-elle pour le transport de la viande réfrigérée?

M. Dourrry: Nous avons actuellement, dans le service du Royaume-Uni,
quatre paquebots munis de glaciéres capables de transporter & peu pres 10,500
pieds cubes de cargaison, et nous serions en mesure de transporter la viande
réfrigérée, précisément comme nous sommes en mesure de transporter la viande
gelée ou les viandes refroidies, si 'on nous offrait de transporter le beeuf réfrigére.

Sir HenNry DravToN: Quelle serait la fréquence de ce service?

M. Domerty: Nous avons deux paquebots dans le service de Londres, ce
qui ferait un départ par mois & 'heure actuelle.

Sir HEnry DraYTON: Qu’est-ce que cela signifierait réellement si 'on vous
demandait d’établir un service hebdomadaire pour le transport de la wviande
réfrigérée? Quels sont les aménagements supplémentaires que vous seriez
obligés de vous procurer?

M. Dowmrrry: Cela signifierait la mise en service de deux paquebots sup-
plémentaires & compartiments frigorifiques pour Londres, et leur retrait d’autres
services, auxquels on les a répartis.

Le mémoiN: Quels sont ces deux paquebots?

M. DomEerry: Il y en a deux dans le service Cardiff-Swansea, et deux dans
le commerce australasien.

Sir Henry Drayton:
Q. Sont-ils profitables maintenant?—R. Quelquefois, les cargaisons sont

assez considérables et parfois elles ne le sont pas.
[Sir Henry Thornton.]
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Q. Quel est le taux?>—R. Le taux serait coté en cents par quintal, $1.50 ou
14 c. la livre.

Q. $1.50?—R. Par quintal.

Q. Comment cela s’établirait-il par comparaison avec le taux sur ’animal
vivant? Comment ce taux se compare-t-il? Combien un beeuf habillé pese-t-il
en moyenne?—R. Je crains de ne pas étre assez expérimenté.

Q. Dans le cas de celui qui péserait environ 700 livres, c’est environ le poids
moyen. Combien avez-vous dit que le taux était?—R. $1.50 par quintal.

Q. Cela ferait un taux de $10.50?—R. Oui.

Q. De sorte que vous obtiendriez presque deux carcasses pour le colit d'un
bouvillon?—R. C’est exact.

Q. D’un autre coté, il est aussi prouvé que votre taux de $1.50 vous serait
bien plus profitable que votre taux actuel sur le bétail sur pied?>—R. Je ne crois
pas qu’il y a le moindre doute que le beeuf réfrigéré serait un trafic plus rému-
nérateur que le bétail sur pied, parce que celui-ci fait perdre beaucoup d’espace.

Q. Je vais m’exprimer autrement. Ce taux de $1.50 par 100 livres est presque
le taux maximum—ces $10.50 pour une carcasse de 700 livres?>—R. Qu’entendez-
vous par le taux maximum sir Henry?

Q. Ce serait un trafic trés rémunérateur?—R. Il serait trés profitable.

Q. Tres profitable?—R. Non, je ne vous laisserais pas sous cette impression,
parce que nous obtenons & I'heure actuelle pour de la viande gelée en boites, qui
prennent un tiers plus de place, $1.15 par 100 livres.

Q. Contre $1.50?—R. C’est vrai. Mais nous pouvons transporter environ
50 tonnes de boites de viande gelée de plus que de carcasses réfrigérées dans le
méme espace.

Q. Un tonnage plus considérable?—R. Disons 100 tonnes de viande réfri-
gérée contre 150 tonnes de viande gelée.

Q. Vous auriez une capacité de chargement 50 p. 100 plus considérable?—
R. Il s’ensuit que le taux pour une denrée ou l'autre est pratiquement le méme.

Q. Pouvez-vous comparer ce taux avec celui pour le bois de charpente?—R.
On ne peut établir aucune comparaison avec le bois.

Q. La viande est plus profitable?—R. Sans doute.

Q. De sorte que ce trafic de viande réfrigérée au taux actuel—si vous pou-
viez vous en procurer assez, serait un fret trés rémunérateur?—R. Sans doute,
si nous le transportions en cargaisons considérables.

Q. Alors vous pourriez diminuer le taux?—R. Non, je pense plutdot que nous
augmenterions la capacité réfrigérante. Alors surgit une question de méthode
et d’économie. Je n’ai jamais découvert de régle non plus que de formule,
pour déterminer les taux du fret, si ce n’est de se baser sur le volume du trafic.

Q. Non, ce n'est pas tout a fait cela—R. Eh bien, c’est & peu pres cela.
Les taux sont généralement déterminés par ce que 1'on peut obtenir.

Q. Ce que vous pouvez faire payer & un autre, et puis ce n’est pas ce que
vous lui faites payer, mais ce que la North Atlantic Conference lui fait payer.—
R. Non. Pour déterminer ce que vous allez faire payer au consignateur il faut
tenir compte de son état financier. Ce serait folie que de demander un taux qui
serait grandement préjudiciable au développement de son commerce. Quelque-
fois 'on demande un taux presque non rémunérateur pour ce que l'on appelle les
“industries dans leur enfance”.

Q. Estimez-vous que cette 1ndu<tr1e de la viande réfrigérée est une “industrie
dans son enfance.”

M. Stewart:

Q. Avez-vous quelques chiffres relatifs & ce que vous avez réellement trans-
porté en fait de viandes réfrigérées 'année derniere?
M. DonEerty: Non.
[Sir Henry Thornton.]
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Sir Hexry DrayToN: Aucun?

M. DoHERTY: Aucun.

Sir Henry Dravron: Est-ce que les Etats-Unis ont le monopole de ce
commerce?

M. DonaERTY: A ma connaissance, on n’exporte qu'une trés petite quantité
de cette viande du continent américain. Je pense qu'on exporte plutdt des
carcasses gelées.

M. StewarT: Est-ce que 'espace pour lequel vous nous avez donné un taux
est assez grand pour tout transporter sans encombrement? J’ai compris que
¢’était une condition importante—que la viande ne doit pas étre serrée ou pressée?

M. Domerty: Elle est suspendue.

Le mémorn: Voici une déclaration qui vous intéressera peut-étre. Sauf 568
quartiers en provenance du Canada, tout le beeuf réfrigéré pour la consommation
de la Grande-Bretagne a été importé de ’Argentine, du Brésil et de I'Uruguay.
La valeur des exportations destinées a la Grande-Bretagne a atteint £30,000,000
et représente au dela de 40 p. 100 de la totalité des importations pour 1’année.
Le Canada a fourni une trés faible partie, presque négligeable des exportations
de viande réfrigérée a destination du Royaume-Uni. ;

Sir Henry Drayton:
Q. Nos principaux concurrents sont 1’Argentine et le Brésil? Quelle est la

distance en milles de ’Argentine a Londres?—R. Je dirais qu’elle est approxima-
tivement de 6,000 milles.

M. DouEerty: Les paquebots rapides font la traversée dans environ 30 ou

35 jours.
Sir Henry Drayton:

Q. La distance de I’Argentine ou du Brésil?—R. Tl s’agit de Buenos-Aires.

Q. C’est un voyage de trente-cing jours contre un de huit?

M. DomEerry: Oui, approximativement.

Sir Henry Dravron: Vous avez 'avantage d'un trajet de huit jours contre
un de trente-cing.

M. Donrrry: Ouil

M. ForresTER: Est-ce 35 jours pour le voyage d’aller et de retour?

M. DomEerty: Non, pour un seul trajet.

Sir Henry Drayton:

Q. De sorte que nous avons l'avantage de notre situation géographique re-
lativement & un important commerce que nous savons étre conduit avec profit
par les cultivateurs de ce pays? Nous avons 'avantage de 8 & 32, en diminuant
quelque peu ce dernier nombre. Cela signifie que nous devrions occuper une
situation trés avantageuse en tant qu’il s’agit du transport—R. Oui.

M. KyTr: Quel est le parcours relatif par voie ferrée?

Sir Hexnry DrayroN: Une chose a la fois.

M. StewarT: OU prenez-vous ce huit?

Sir Henry DravroN: Je parle de paquebots équipés convenablement.

Le Témoin: Sir Henry parle d'un service imaginaire.

Sir Henry DrayroN: Je fais ma comparaison en considérant les mémes
paquebots que dans le service du Brésil. On ne peut pas exercer un commerce
sans étre muni des outils convenables.

Le TMOIN: On ne peut pas pulter avec un “brassie”.

I’hon. M. Grazam: J’ai connu des gens qui l'ont essaye.
[Sir Henry Thornton.]
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Sir HeENry DrayToN: Quel serait le taux a partir de Buenos-Aires?

M. DonEerty: Je lignore.

Sir HeEnry DrayToN: Pourriez-vous le trouver?

M. DosnEertyY: J'ignore si nous pourrions le trouver.

Le TémoiN: Je pense que je pourrais le trouver.

Sir Henry Drayton: Vous pourriez aussi découvrir tout ce qui se rapporte
a la catégorie des paquebots.

M. Milne:

Q. Je pense qu’on a dit qu’on ne pourrait pas expédier du beeuf réfrigéré de
I’Argentine, que ce que l'on appelle ainsi est réellement gelé?—R. Il est réfrigéré.
Je dirais quil est possible dexpédier du beeuf réfrigéré n’importe ol, tant qu’il
reste dans cet état; il ne se détériore pas.

Sir HENry DrayTOoN: Je m'imagine qu'une certaine partie était gelée. . .

M. Stewart: Nos renseignements sont a l'effet que ce que 'on appelle ré-
frigéré est réellement gelé.

Le mEémoin: L’état dans lequel il est transporté, qu’il soit réfrigéré ou gelé
dépendrait de la nature du paquebot. . .

M. Stewart: S'il est gelé, il prend beaucoup moins de place que s'il est
réfrigéré. Il faut que la viande réfrigérée occupe un grand espace afin de ne pas
étre pressée.

L’hon. M. GrRarAM: Quelle est la différence?

Le mémoin: Ceci (U'indiquant) semblerait jeter un peu de lumiere sur ce
sujet:

“ Les importations dans la Grande-Bretagne pour 1923 comprenaient
4,600,000 quartiers de beeuf réfrigéré et 2,637,000 quartiers de boeuf gelé,
et sauf 568 quartiers en provenance du Canada, tout le beeuf réfrigéré
a été importé de I’Argentine, du Brésil et de I'Uruguay.”

Cela indiquerait que le beeuf réfrigéré a été expédié de I’Amérique du Sud
au Royaume-Uni.

L’hon. M. Graaam: Est-ce que l'on a fait des efforts sérieux au Canada
afin de se livrer au commerce de 'exportation du beeuf réfrigéré?

Sir HENry DrayToN: Oui; l'un des saleurs de Toronto a tenté I'expérience.
Elle lui a fait perdre de ’argent parce qu’il n’a pas persévéré assez longtemps; il
n’a pas trouvé de débouché. Il a été obligé de vendre cette viande aux prix de la
viande gelée, et comme c’est plus dispendieux de faire le commerce de la viande
réfrigérée que celui de la viande gelée, il lui a été impossible de continuer &
exercer son commerce de cette maniere. Il n'a pas pu persuader les bouchers de
la Grande-Bretagne a s’approvisionner de cette viande. La seule maniére de
réussir c¢’est de conserver un débouché, et de faire des consignations tres réguliéres.

L’hon. M. Gramam: Je crois que la Nouvelle-Zélande posséde ses propres
distributeurs dans la Grande-Bretagne — ses propres magasins.

Sir HENry Drayron: La Nouvelle-Zélande et I’Australie.

L’hon. M. Graram: On me dit que non seulement elles ont exporté leur pro-
pre viande, mais qu'elles ont envoyé leurs propres nationaux afin de la vendre.

Sir HENry DrayroN: Elles ont ouvert deux magasins de détail afin d’habi-
tuer les Anglais & savoir ce qu’elles avaient, et & leur faire savoir qu’ils pour-
raient l'avoir réguliérement.

Le TémoIN: Ce qu’elles ont essayé de faire —et j’ai passé quelque temps

en Angleterre a cette époque, de sorte que j’en connais quelque chose— ca
[Sir Henry Thornton.]
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été d’essayer & persuader les Anglais de manger du beeuf réfrigéré ou gelé sur
ie méme pied que le beeuf domestique; et la chose n’a guére été couronnée de
succes. Je pense que la guerre leur a appris bien des choses. Je vais vous dire ce
que j’ai découvert en achetant des viandes pour nos hétels sur le Great Eastern
Railway. Nous achetions de la viande d’Armour réfrigérée et gelée & des prix
bien moindres que la viande domestique; tellement, qu’en maniére d’économie,
j'ai abandonné la consommation de la viande domestique et j’ai acheté la viande
réfrigérée. Il y avait quelques particuliers — entre autre l’ancien président du
chemin de fer qui se vantaient de pouvoir dire la différence entre le beeuf do-
mestique et le beeuf réfrigéré, mais je ne crois pas qu'ils le pouvaient. Je doute
que personne puisse dire cette différence, mais la population du Royaume-Uni a
fait preuve d’une grande répugnance & consommer la viande réfrigérée et gelée
sur le méme pied que la viande domestique.

M. Harris:

Q. Il y a une différence marquée entre le beeuf réfrigéré et le beeuf gelé?—
R. Je parle du golit. Je ne puis pas en dire la différence. Je comprends qu’en
établissant des facilités convenables, et en nous efforcant de transporter dans
les conditions voulues, la viande entregelée ou gelée du Canada au Royaume-
Uni, nous pourrions développer une industrie profitable aux Canadiens.

L’hon. M. Gramam: Et aussi pour la marine marchande? :

Le mEmoin: C’est la méme chose. Cela intéresse les Canadiens d'une ma-
niére ou de Pautre. Ils peuvent subvenir aux déficits sous forme d’impdts, ou
nous accorder un taux rémunérateur. Je pense que le bon sens veut que dans le
cas de tout trafic, on accorde a la compagnie de transport un profit raisonnable,
de maniére & ce qu'elle puisse se suffire.

M. Stewart:

; Q. D’un autre ¢6té, vous ne voulez pas prendre dans le Trésor canadien une
somme afin d’aider & diminuer le déficit?—R. Lorsque l'on étudie cette question,
le point de vue n’est pas plus important, parce que la chose peut se faire de
deux maniéres. On peut augmenter l’assiette des impots afin de faire face aux
déficits, ou bien permettre a la marine marchande ou aux chemins de fer de
faire un profit raisonnable. Il devrait étre possible d’éviter ces deux difficultés,
si cette proposition de développer la compagnie de transport, afin qu’elle se
suffise & elle-méme, et de permettre en méme temps a ’éleveur et aux saleurs de
beeuf réfrigéré de faire aussi un profit raisonnable, a du bon. C’est le but vers
lequel nous tendons. Nous ne voulons faire de tort & personne.

Sir Henry Drayton:

Q. Nous voulons que ce commerce s’accroisse. Nous ne voulons nuire a
personne. Je suis certain que nous pourrions demander un taux bien plus bas
si nous avions un volume d’affaires suffisant—R. Ce que les compagnies de
transport pourraient faire & mesure que le volume des affaires augmenterait,
ou que les profits monteraient. . . «

Q. La premiére chose serait un tarif de classe?

L’hon. M. Graham: ,
Q. Ces deux buts seraient atteints en commencant au bas de 1’échelle.—R.
I1 faut subvenir & certains frais d’établissement afin de mettre une entreprise en
marche.
Sir Henry DrayToN: M. Kyte désirait obtenir quelques renseignements. . .

M. Kyte:
Q. Sur laquelle distance cette viande réfrigérée doit-elle étre transportée
jusqu’aux ports d’expédition—sur quel parcours plus considérable qu’au Canada?
[Sir Henry Thornton.]
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—R. Je n’ai pas étudié ce point derniérement, mais j’ai une vague idée, ayant
déja fait des recherches & ce sujet, que le transport par voie ferrée du beeuf habillé
dans ’Argentine, le transport des matiéres brutes, ou les frais de transport, ferro-
viaire qui y entrent, soit directement ou indirectement, seraient moins considé-
rable dans ’Argentine qu’au Canada.

M. Milne:

Q. Vivant ou mort?—R. Il faut étudier la chose de deux maniéres, parce
qu’il faut qu'il soit transporté vivant, avant qu’il puisse étre transporté mort.

Sir HENrRY DrayToN: Je me souviens qu'en regard du transport moyen en
ce pays. de 2,400 milles, le transport dans 'Amérique du Sud ne dépasse guere
800 milles.

Le T8MoIN: Je pense que c’est & peu prés exact.

Sir HENRY DrayTON: C’est un souvenir embrouillé. D’un autre coté, le taux
de transport par mille sur les chemins de fer est bien moins élevé ici qu’il ne
Pest la-bas.

Le Témoin: Clest vrai, et la preuve c’est que les chemins de fer de I’Argen-
tine ont réalisé de beaux profits.

Sir Henry Drayton:

Q. Le cultivateur canadien pourrait exporter sur une plus grande distance
au méme taux?—R. Le méme taux au Canada lui permettrait d’expédier ses
denrées de bien plus loin dans l'intérieur.

M. Harris:
Q. Est-il possible pour ces cargos de 8,400 tonnes de se rendre jusqu’aux
Grands Lacs?—R. Non, ils ne peuvent pas passer par les écluses.

M. Stewart:

Q. Comme & mon sens le transit est un facteur imporiant dans ce com-
merce de la viande réfrigérée, il semblerait que notre marine marchande ne pos-
séde réellement pas le nombre de paquebots avee lesquels nous pourrions réelle-
ment exercer une concurrence?—R. Je dirais d'une maniére générale, que nos
paquebots ne sont pas équipés comme il le faudrait pour le transport d’'un trafic
de ce genre. Nous en avons un certain nombre mais ils ne sont pas comparables
4 ceux de I'Atlantic Transport Company. ”

Q. En tenant compte des 35 jours de trajet entre Buenos-Ayres et Londres,
combien faudrait-il de temps & nos paquebots équipés pour ce service pour
effectuer le trajet d’ici en Angleterre?

M. DosnEerty: De 12 & 14 jours.

Sir HENrRy DrayToN: De sorte que méme dans le cas de paquebots lents nous
avons encore un avantage considérable.

Le tEmoIiN: Sauf ceci, il n’y a qu’un pourcentage de nos paquebots qui sont
équipés pour ce service, tandis que les paquebots qui font réguliérement ce
service ont tous les compartiments frigorifiques nécessaires. Je doute que la
question de la vitesse fasse une bien grande différence.

Sir HENrRY DraytoN: Je crois que oui. Elle constitue un facteur important
dans le transport de la viande réfrigérée; pas dans le cas de la viande gelée, mais
dans celui de celle qui est réfrigérée. Ce qu'il faut faire dans ce dernier cas, sir
Henry, c'est d’essayer que le boucher anglais ait votre produit dans le méme état
autant que possible que ses propres viandes. Vous savez qu’en Angleterre le beeuf
est suspendu passablement longtemps. Les bouchers agissent ainsi parce que leurs
clients aiment la viande tendre. La température n’accuse pas de grands écarts,
et cela veut dire que la viande ne peut pas étre trop froide. . .

[Sir Henry Thornton.]
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Le T8MO0IN: Je suppose qu’il en est ainsi.

Sir HenrY DraYTON: Je suppose, Monsieur le président que si nous pouvions
accroitre le commerce de la viande réfrigérée, nous ferions plus pour assurer la
prospérité des cultivateurs dans ce pays que quoi que ce soit. IL’addition d’un
ou deux navires ou de trois ou quatre, de méme que des efforts sérieux afin de
voir & ce que ce service de viande réfrigérée soit continuellement disponible &
partir de l’endroit expéditeur le plus rapproché des cultivateurs. . .

Le mEmoIN: Vous allez étre obligés d’y adjoindre les saleurs. Les cultiva-
teurs produisent les matiéres brutes, et les saleurs sont réellement les fabricants.

Sir Hexry Drayton: Ils en seraient charmés.

Le TEmoIN: La chose ne se résume-t-elle pas & ceci? Ce projet de transport
de viande réfrigérée et gelée a un aspect économique pour les cultivateurs de
I’Ouest. Cela implique le transport par voie ferrée ainsi qu’océanique, la vente
en Angleterre et une foule de choses. Est-ce que cela vaudrait la peine afin
d’aider a4 résumer toutes les conclusions que ce comité put exprimer, si nous
entreprenions immédiatement I’étude économique de la chose, non-seulement au
point de vue du paquebot, mais aussi au point de vue de l’étude de la con-
currence, des débouchés, etc., parce qu’il est tout a fait possible que ce comité
puisse désirer faire quelques recommandations tres précises en ce qui concerne
la ligne de conduite a suivre. Je ne vois pas comment la chose peut se faire, &
moins que tout le probleme ne soit étudié au point de vue économique, en par-
ticulier les divers points que nous avons effleurés ici.

I’hon. M. Gramam: Le transport constitue naturellement un facteur con-
sidérable en tant qu’il s’agit d’une enquéte sur le commerce. Ne pensez-vous
pas que le comité d’Agriculture et le ministere du Commerce devraient s’en
occuper?

Sir Hrnry DravToN: J’aimerais que quelque chose se fit. Je crois que
dans une question de ce genre il faut avoir tous les renseignements dispouibles.
Je suis d’avis que n’importe qui s’occupant de trafic devrait connaitre tout ce
qui concerne chaque commerce en ce pays. A mon sens la chose peut se faire.

Le témoiN: Je ne veux pas commettre 'imprudence de faire connaitre & ce
comité ce qu'il devrait ou ne devrait pas faire. C’était simplement une sugges-
tion qui puisse vous aider a-en arriver & quelque conclusion.

Sir Hexry Dravron: D’aprés moi, vous pouvez le faire trés facilement.

.
Le président: .

Q. Sir Henry, est-ce que cela impliquerait que si vous trouviez expédient de
venir en ailde aux cultivateurs de ’Ouest dans le commerce de la viande réfri-
gbrée, que vous seriez obligé de construire de nouveaux paquebots a cette fin?
—R. Je crois. ..

Sir Henry Drayron: Je ne suis pas du tout de cet avis, parce que la tra-
versée s'effectue en 14 jours au lieu de 35.

Le TEmoin: Je ne fais qu’exprimer un soupcon.

Sir Henry Dravron: Vous obtenez certainement un taux rémunérateur,
sauf quelques petites exceptions.

Le mémoin: Il est inutile de discuter la question relative au transport s'il
doit y avoir des influences extérieures pour la combattre.

Sir Henry Drayron: Nous avons le contrdle par VEtat, et ce devrait étre
facile d’établir un systéme qui nous permettrait de nous adonner & ce trafic.

Le mémoin: Il faudrait le considérer & deux points de vue; ce que nous
pourrions faire avec ce que nous avons, et ce que nous pourrions faire de plus
avec quelque chose de supplémentaire.

[Sir Henry Thornton.]
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L’hon. M. Gramam: Et combien en cofliterait-il afin de convertir les paque-
bots actuels afin de les rendre propices au trafic de la viande?

Le témoIn: Je crois que les Antilles constituent notre meilleur débouché.

Le président:

Q. Je remarque que la plupart de vos voyages de long cours occasionnent
des pertes?—R. Cela s’explique généralement par suite du fait que dans le cas
des longs voyages, nous n’obtenons pas de cargaisons complétes aller et retour;
rous les avons en partant ou en revenant, mais pas dans les deux cas.

Q. Pourquoi y a-t-il neuf navires océaniques inutilisés & Halifax ct six a
Montréal?>—R. Ce sont les petits navires pour lesquels nous n’avons pas de
trafic. Nous avons envoyé quelques-uns de ceux-ci sur les Grands Lacs.

L’hon. M. GramaMm: Le comité désirerait connaitre quelquc moyen de servir
le public en utilisant ces petits navires. Meéme si nous ne réalisions pas de profit,
si nos recettes étaient égales & nos dépenses, nous donnerions un service au
public, et nous accomplirions une fonction que nous n’accomplissens pas & 'heure
actuelle.

Le mémoin: Nous avons fait ce que nous avons pu dans le cas de ces petits
navires, mais ils ne sont pas des navires essentiellement profitables.

Le président:

Q. Est-ce qu’ils entrainent de grosses pertes lorsqu’ils ne sont pas utilisés?

—R. Non; 1l faut seulement les entretenir.
Sitr Henry Drayton:

Q. Combien d’hommes d’équipage étes-vous obligé d’y laisser?—R. Rien
qu’'un gardien.

L’hon. M. Gramam: J'allais suggérer que nous arrivons au temps ol nous
nous efforcons de conduire nos délibérations avec toute la célérité possible. La
discussion aujourd’hui a été tres franche et trées instructive. J’ai appris bien
des choses aujourd’hui comme la plupart d’entre nous d’ailleurs. Si vous n’y
avez pas d’objection, je suggérerais que nous nous réunissions aussi tot que pos-
sible. Nous ne voulons pas retenir sir Henry ici, alors quc son temps est si
précieux, et il devrait étre a remplir ses fonctions.

Le témoin se retire.

Le comité s’ajourne.

CHAMBRE DE coMITE 231,
CaamBRE DEs COMMUNES,
MEercrepr, le 18 juin 1924,
Le comité spécial permanent des Chemins de fer Nationaux et de la Marine

%\/Iarchalmde se réunit & dix heures et demie du matin, M. Euler, le président, au
auteuil.

_ Le présmenT: Nous avons un quorum, messieurs. Je suppose que nous
la,l!lons continuer l'interrogatoire de sir Henry Thornton, qui a été commencé
ier.

On rappelle sir HENry THORNTON :

Le président:
; Q. Je suppose que lorsque vous référez des questions & M. Doherty, ses
reponses ont autant de poids que si elles venaient de vous?—R. Oui, c’est exact.

[Sir Henry Thornton.]
5—2
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M. Doherty appartient au ministere de la Marine et il en sait probablement
plus que moi & ce sujet.

L’hon. M. Gramam: Je crois qu'il n’est que juste de dire que le gérant, M.
Teakle, est en Europe, car autrement, il se serait présenté.

Le TéMmoIiN: Nous avons dii 'envoyer en Europe afin de s’occuper de
questions trés importantes intéressant la navigation. C’est le motif pour lequel
il n’est pas ici.

Le prEsIDENT: Le comité désire, je crois, que je réponde d’abord aux de-
mandes de renseignements particuliers sur certains sujets. Le comité se rappelle
qu’hier on a demandé un état indiquant le résultat des voyages accomplis par
les navires qui ont transporté du bétail de Montréal et de Québec, au cours de
la saison 1923; on veut connaitre le total des recettes et des dépenses, les recettes
provenant du transport du bétail et des autres produits séparément, et les
recettes pour une cargaison entiere de bétail et de grain. En deuxiéme lieu, on
désire un état indiquant les détails des recettes et des dépenses réelles imputa-
bles au transport d’une cargaison compléte de bétail, soit 233 tétes; en troisieme
lieu, un aperc¢u des opérations des navires transportant le grain sur les grands
lacs et le bois & pAte des ports du golfe; et quatriemement, les taux océaniques
sur la viande frigorifiée transportée de ’Argentine au Royaume-Uni en 1923, y
compris le genre de navire faisant ce commerce, la vitesse, la longueur moyenne
du transport ferroviaire au port d’exportation, les taux de chemin de fer, et des
données comparatives pour le Canada. Nous ne possédons pas tous ces rensei-
gnements; cinquiémement, le nombre du personnel de la marine marchande, et,
en dernier lieu, une description du commerce avec les Antilles.

M. Harris: »

Q. Avez-vous des copies de cet état?—R. Non, mais nous en fournirons
avec plaisir. g

I’hon. M. GraHAM: Le comité serait heureux d’en avoir une copie compléte.

Le TEMOIN: Je vous ferai remarquer que nous avons eu trés peu de temps
pour le préparer; il nous a fallu téléphoner & Montréal et faire un nombre con-
sidérable de ratures.

IL’hon. M. GrazaMm: Est-ce qu’on ne trouvera pas cet état aux proces-
verbaux? ‘

Le TEMoIN: Je vais remettre cette copie au sténographe, qui en préparera un
double, et ainsi vous aurez ce que vous désirez.

L’'hon. M. Gramam: Je crois que nous devrions faire cela. Nous devrions
avoir des copies de ce document.

Le prESIDENT: Nous n’avons ici ce matin que trois copies des proces-verbaux
d’hier, Je vais demander au sténographe de nous en obtenir d’autres, une pour
chaque membre du comité. . .

L’hon. M. GrazaM: Je recommanderais que nous en fassions préparer quel-
ques copies supplémentaires lorsque nous en demanderons d’autres, afin d’en
fournir au premier ministre, & M. Meighen et & M. Forke.

Le TmoIN: Je désirerais en avoir une copie moi-méme, afin de pouvoir
contrdler ces chiffres.

Le PRESIDENT: Le comité se compose de 15 membres; 20 copies suffiront-
elles — ou 25?

Le prASIDENT (au sténographe) : Préparez 25 copies des procés-verbaux.

Le TéMmoIN: Je vais remettre une copie de tout ceci au sténographe afin que
ce soit inséré avec exactitude au procés-verbal.

[Sir Henry Thornton.]
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11 s’agit d’abord du voyage n° 14, départ le 27 juillet & destination de Cardiff;
la cargaison se compose de 216 bestiaux, de 167 tonnes de fromage, de 285,788
boisseaux de grain, de 215 tonnes de produits alimentaires, et de 104 tonnes de
céréales. Les recettes brutes du voyage & destination de l’est se chiffrent & $30,-
554.37, dont $4,320 pour le transport du bétail. Le solde provenait des autres
marchandises. Voici les détails financiers concernant ce voyage — laissez-moi
retourner un peu en arriére; la somme de $30,555.37 mentionnée, représente
les recettes pour le voyage d’aller. Maintenant le retour a rapporté la somme de
$3,314.94. C’est-a-dire que le voyage & destination de l'ouest a rapporté 1, de
ce qu'a rapporté le voyage d’aller, ce qui fait un total de $33,869.31 pour le
voyage aller et retour, car nous établissons nos calculs pour un voyage complet
aller et retour. Les dépenses du voyage aller et retour s’élévent & la somme de
$38,450.63, ce qui laisse un déficit de $4,581.32 pour le voyage.

Le président:

Q. Est-ce que cela comprend tout?—R. Non; cela ne comprend que les
frais d’exploitation, il n’y a rien pour la dépréciation et les intéréts. L’assurance
est comprise. Cela comprend ce que I'on peut appeler les dépenses immédiates.
Ces chiffres représentent une cargaison mixte de bétail et d’autres produits
généraux — une cargaison assez typique.

Voyage n° 15: Navire Commander, départ le 24 septembre & destination
de Cardiff. Ce navire transporte 150 tétes de bétail, ce qui rapporte $2,700. Le
total des recettes pour le voyage d’aller est de $20,336.98; au retour la cargai-
son ne rapporte que $266.59; soit des recettes totales de $20,603.57 pour le
voyage aller et retour. Les dépenses atteignent le chiffre de $33,175.91, ce qui
laisse un déficit de $12,572.34. Il n’est que juste de faire remarquer & ce sujet
que la cargaison n’était pas compléte pour le voyage d’aller, et qu’elle était
pratiquement nulle pour revenir.

M. Stewart:

Q. A-t-on transporté ce bétail & un taux inférieur au taux régulier?—R. On
en a transporté &4 10 p. 100 au-dessous des taux courants.

M. DosnEertY: Le bétail gras pesant plus de 1,000 livres était transporté &
$20 par téte, et ceux qui pesaient moins de 1,000 livres, désignés sous le nom
de “ bétail d’engrais ”’ I’étaient avec une réduction de 10 p. 100, soit & $18.

Le Témoin: Par “ bétail d’engrais” on entend du bétail qui sera engraissé
de l'autre coté.

M. DosnEerty: Nous pouvons mettre cing “ mi-gras” dans Pespace requis
pour quatre bestiaux ordinaires.

Le TEMmoIN: Vous ne pouvez pas tirer une conclusion impartiale d’aprés ce
voyage, parce que la cargaison du voyage d’aller n’était pas compléte, et elle
était pratiquement nulle au retour.

Voyage n° 16, vapeur Commander, départ le 17 novembre 4 destination de
Dundee. Le navire transporte 272 tétes de bétail, ce qui rapporte $6,800, et,
comme aux autres voyages il transporte également du grain, du bois de service,
des produits alimentaires, et une certaine quantité d’oxyde de nickel. Les re-
cettes brutes pour le voyage d’aller se chiffrent & $38,132.74, et & $1,061.38 pour
le retour, soit un total de $39,194.12. Les dépenses atteignent la somme de $37,-
841.97, ce qui laisse un surplus de $1,352.15 pour ce voyage.

M. MacKinnon:

Q. Ce voyage se fit en Ecosse?—R. A Dundee. Je suppose que nous avons
fait de P’argent parce que nous sommes allés en Ecosse.

[Sir Henry Thornton.]
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M. Stork:

Q. Est-ce le seul voyage en 1923 qui accuse un surplus?—R. Non, nous en
avons fait un meilleur que cela.

M. Stewart:

Q. Est-ce que la cargaison au retour était plus considérable?—R. Non. Les
recettes du voyage d’aller s’élévent & $38,132.74, et & $1,061.38 au retour. Vous
constaterez que tous ces voyages se font remarquer par leur petite cargaison
au retour.

M. MacKinnon:

Q. En quoi consiste la cargaison de retour?-—R. Régle générale, de fer-blanc
4 provenance des ports de la Manche.

M. Harris:

Q. Aviez-vous autant de bestiaux que vous pouviez en transporter’?—R. Cer-
tainement. Autant que nous avons pu en embarquer—272. Nous comptons
ordinairement sur 235.

M. DonErrty: Cest-a-dire pour du bétail gras; nous pouvons loger de 270 a
275 bestiaux d’engrais.

Le mEmoin: Cela représente une cargaison compléte.

Voyage n° 13; vapeur Mariner, départ le 13 juillet & destination de Cardiff,
avec une cargaison de 216 tétes de bétail qui rapporta la somme de $4,320; les
recettes brutes du voyage aller et retour se chiffrent a $37,222.81, et les dépenses
a $39,516.63, ce qui laisse un déficit de $2,293.52. s

Voici le meilleur voyage que nous avons fait: le Mariner part le 9 novembre
et se dirige de nouveau vers Dundee. Il transporte 271 tétes de bétail, ce qui
rapporte la somme de $6,775; les recettes totales du voyage aller et retour se
chiffrent & $41,512.98, et les dépenses a $38,796.27, ce qui laisse un surplus de
$2,716.71. Nous considérons que ce fut un excellent voyage.

M. DonEertry: C’était un assez bon voyage, monsieur.

M. StewArT: Le taux a dii dépasser les $207

M. DouEerry: $25; un taux spécial pour le transport du bétail & Dundee.

M. STEWART: A quels ports s’applique le taux de $20?

M. DorEertrY: Aux ports de la cote ouest, Liverpool, Glasgow et Exmouth.

Le tEémoiN: Dundee se trouve dans la mer du Nord, et ainsi il faut traverser
la Manche et faire un voyage plus long.

Ce sont la les détails des quatre voyages dont il a été question hier, avec
départ de Montréal.

M. MacKinnon:

Q. On a posé une question au sujet du beeuf frigorifié?—R. J’ai en main
certains détails concernant des voyages faits de Québec. Je crois qu’on en a fait
quatre de Québec.

Le vapeur Leader, voyage n° 8, transporte 210 tétes de bétail. Les recettes
de ce chef s’élevent a $4,200. Le vapeur se dirige vers Cardiff. Les recettes
brutes du voyage aller et retour atteignent le chiffre de $35,780.03, et les dépen-
ses, $40,260.27; ce qui laisse un déficit de $4,480.24.

M. Harris:

Q. Cest-a-dire au taux de $20?—R. Oui, environ cela.
[Sir Henry Thornton.]
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M. Stewart:
Q. Y avait-il du grain dans cette cargaison?—R. Oui, 220,294 boisseaux de
grain, 86 tonnes de bois de service, 132 tonnes d’oxyde de nickel, 161 tonnes de
produits alimentaires et 46 tonnes de phosphore.

Sir Henry Drayton:

Q. Quelle proportion d’une cargaison compléte transportiez-vous?—R. Il
nous manquait environ 10 p. 100 d’une cargaison complete.

M. DonErty: D’une cargaison absolument complete.

Sir Henry Drayron: C'est un mauvais résultat pour une cargaison com-
pléte.

Le Témoin: Il y a deux choses & considérer & ce sujet. Il est assez difficile
de tirer des conclusions d’aprés ces voyages & moins que vous ne soyez au courant,
de tous les détails. Nous avons mis 55 jours & faire ce voyage, tandis que la
moyenne est d’environ 41 jours. (A M. Doherty) Pourquoi a-t-on pris tant de
temps?

M. Donerty: A cause de la gréve a Cardiff.

Sir Henry Drayton:
Q. Il vous a fallu comprendre les dépenses de la gréve dans vos calculs?—
R. Oui, et les dépenses de ’équipage, les retards, etc.

L’hon. M. Graham:

Q. Voici ce que je ne comprends pas, sir Henry: est-ce que la cargaison
transportée a Cardiff ne consiste pas en bestiaux d’engrais?

M. Hagrs: Non, pas dans le cas de 210 tétes de bétail.

M. Donerty: Pas toujours; quelquefois oui; quelquefois non; quelquefois
c’est une combinaison des deux catégories.

L’hon. M. Graham:

Q. Pouvez-vous nous donner des détails sur ce voyage en particulier?—R.
Oui. Je vous disais que le retard & Cardiff avait augmenté nos dépenses, et
ensuite nous avons été loin d’avoir une cargaison compléte pour le retour. Les
recettes pour le retour ne se se chiffrent qu'a $8,825.62, tandis qu’elles se chif-
frent & $26,953.41 pour le voyage d’aller. Les dépenses comprennent un retard
d’environ 15 jours a Cardiff par suite de la gréve.

M. Harris:
Q. Et le taux a cet endroit, me dit-on, est le méme que pour le transport a
partir de Montréal?—R. Oui.
Q. Il n’y a pas de différence entre les deux avec départ de Québec ou de
Montréal?—R. Les taux sont les mémes.

M. Stewart:

Q. Vous n’avez pas de chiffres qui pourraient établir la différence que cela
ferait, si on prenait toute la cargaison a Québec? Je suppose que toute la cargai-
son a été prise a Montréal, sauf le bétail>—R. Ces navires partent de Montréal
et arrétent & Québec pour embarquer le bétail. Il serait assez difficile d’établir
cette différence.

M. Harris:Il y a pratiquement une différence d’une journée, n’est-ce pas?

M. DonEerty: Nous ne pouvons pas prendre une cargaison générale a Québec.
Les expéditeurs ne sont pas préts & payer la différence. Notre grain est 3 Mont-
réal, régle générale, et il en est de méme pour la cargaison générale. Les expédi-
tions se font via Montréal; les taux de chemins de fer sont moins élevés & ce

(Sir Henry Thornton.]




22 COMITE PERMANENT
14-15 GEORGE V, A. 1924
dernier endroit qu’a Québec, et les mavires doivent sc¢ rendre & Montréal pour
charger le grain et la cargaison en général.
M. Stewart:

Q. Quel inconvénient les navires trouvent-ils & faire escale & Québec pour
embarquer le bétail? Du point de vue du navire, quelle serait 1’économie réalisée
si on embarquait le bétail & Montréal?

M. Douzrrry: On gagnerait de six a huit heures. C’est le temps que 'on met
4 Québec pour amarrer le navire, le gréer, embarquer le bétail, le dégréer et le
sortir du port.

M. StewarT: Pouvez-vous faire cela dans ce temps-13?

M. DomEerry: Oui. Nous ’avons fait en quatre heures.

Le Témoin (84 M. Doherty): Pouvez-vous nous donner, en chiffres ronds,
les dépenses occasionnées de ce chef?

M. Donerry: Environ $500.

Le TEmoIN: Je crois, Monsieur Stewart, que c’est 1a ce que vous vouliez
Savoir.

M. StewarT: Oul, c’est bien cela.

Le TEmoin: Voyage n° 9, le Vapeur Leader part le 16 aolt a destination de
Cardiff. Il transporte 229 tétes de bétail, cc qui représente une recette brute
de $4,580. Le total des recettes brutes pour ce voyage, aller et retour, se chiffrent
4 $38,213.29, et les dépenses & $33,814.90, ce qui laisse un surplus de $4,398.39.
Le navire fit le voyage complet en 41 jours comparativement a 55.

Str Henry Drayton:

Q. A combien évaluez-vous les dépenses occasionnées par ce retard?—R. A
environ $500, mais c’est une chose assez difficile & caleuler.

M. Mackinnon:
Q. Quel était le port de destination?—R. Cardiff.

L’hon. M. Graham :

Q. Je crois quil est important que neus sachions dans chaque cas de quel
port le navire est parti au Canada?—R. Ces voyages ont tous été faits de Québec.
L’autre série avant celle-ci partait de Montréal.

M. Mackinnon.:

Q. Comment se fait-il que le bétail ne soit pas expédié de Montréal au lieu
de Québec?—R. Bien, régle générale, je crois que les expéditeurs de bétail pré-
férent les taux de chemin de fer & Québec.

M. Stewart:

Q. Les expéditeurs de 1'Ouest?—R. Oui. Je comprends qu'’ils préferent
expédier leurs bestiaux & Québec. Cet arrangement leur va mieux. Le bétail
est transporté directement sur le Transcontinental, et cela est préférable pour
plusieurs raisons, ecar, comme je vous le faisais remarquer hier, cela ameéne du
trafic & cette partie du chemin de fer qui en a grandement besoin.

M. StewarT: Je voulais savoir si la dépense additionnelle occasionnée au
navire était contrebalancée par ’accroissement de revenu apporté au chemin
decfer.) . .

Le mémoin: Le chemin de fer ne retive pas grand chose de ce trafic.

[Sir Henry Thornton.]
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M. Milne:

Q. Les expéditeurs ont déclaré l'an dernier qu'ils perdaient 18 heures en
passant par Québec plutdt que par Montréal. Un expéditeur a prétendu qu'il
évitait une perte de poids de 20 p. 100 en expédiant de Québec.—R. Perte sur le
bétail?

Q. Oui, qu’il gagnait 20 p. 100 de ce chef en expédiant de Québec plutdt que
de Montréal—R. Cette proportion me semble trop élevée.

M. Hagrris: 20 p. 100 de perte dans le poids.

Le TémoiN: Oh oui, cela se peut. Je crois que c’est probablement vrai.

M. Stewart:

Q. Ils devraient perdre considérablement pendant ce trajet supplémentaire
de 20 heures en chemin de fer?—R. Ils perdent moins en transportant leur bétail
a Québec. Est-ce cela?

Q. Oui. M. Graham a soulevé la question du désaccord entre les inspecteurs
en Grande-Bretagne sur la définition des “bestiaux d’engrais” ou “des bestiaux
gras.” Acceptez-vous leurs recommandations.

M. Donerty: La déclaration des expéditeurs du pays.

M. StewarT: En prenant vos chiffres, ils n’ont aucune garantie que la clas-
sification faite au pays sera acceptée en Grande-Bretagne.

M. DouEerty: Non, je ne peux pas affirmer cela.

Le mEmoin: Oh, j’imagine qu'’il leur faudrait s’entendre alors.

M. Mmw~E: Ne juge-t-on pas d’'aprés la grosseur de I'animal, qu'il soit gras
ou maigre?

M. DonEerTy: Absolument, je ne sais pas si nous employons les termes pro-
pres dans notre commerce, mais nous désignons un bouvillon qui pese plus de
1,000 livres comme un animal gras, et ceux de moins de 1,000 livres comme bes-
tiaux d’engrais, et il est non moins vrai que nous logeons cing bestiaux d’engrais
dans quatre stalles ordinaires.

Le TémoiN: (A M. Doherty): Croyez-vous qu’il y a beaucoup de différence
entre la classification des inspecteur en Grande-Bretagne et celle des expéditeurs
ici.

M. Dougerry: Il y a eu beaucoup de discussion & ce sujet, mais je ne suis
pas assez au courant des résultats pour répondre a cette question, sir Henry. Je
sais qu'il y a eu beaucoup de mécontentement.

M. StEwART: Permettez-moi de poser cette question & M. Graham. N’est-il
pas vrai que ’an dernier on a divisé une expédition de bestiaux en deux & Mont-
réal,—de bestiaux de la méme qualité qui ont été expédiés a deux ports différents
pour tenter une expérience & ce sujet. Les inspecteurs d'un port désignerent 1'un
de ces groupes comme animaux gras et exigerent leur abatage sur les lieux, tandis
que ceux de 'autre port désignerent le second groupe comme bestiaux d’engrais
et autorisérent leur débarquement? ’

L’hon. M. GrarAM: On envoya le méme nombre de bestiaux de la méme
qualité a4 deux ports; & 'un on les trouva trop gras, et & I'autre on les classa
comme bestiaux d’engrais.” J’ai des photographies du bétail qui fut rejeté parce
qu'il était trop maigre.

Le TEmoIn: Je crois que c’est tout pour le voyage n°® 9. Passons maintenant
au voyage n° 12; le vapeur Victor part le 5 juillet & destination de Cardiff et
transporte 229 tétes de bétail, recettes de $4,580. Les recettes brutes du voyage
complet atteignent le chiffre de $33,873.73, et les dépenses, $37,917.52; ce qui
laisse un déficit de $4,043.79. Ce voyage fut également trés long. Il dura 49
Jours, c’était a I’époque de la gréve, et les mémes raisons s’appliquent & ce cas.

[Sir Henry Thoriton.]}
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Ce navire a probablement été retardé de neuf & dix jours & cause de la gréve des
débardeurs.

Voyage n° 10, le vapeur Leader part le 5 octobre, ayant & son bord 242 tétes
de bétail; recettes $4,760. Total des recettes brutes, $40,920.23; dépenses,
$38,281.66; surplus, $2,638.57. Ce voyage se fit & destination de Glasgow.

Vous avez la les renseignements concernant les divers voyages fait de
Montréal et de Québec dont il a été question hier.

M. Stewart:

Q. Est-ce que tous les vaisseaux partis de Québec avaient une cargaison de
grain?—R. Je le crois. Ils portaient tous de 200,000 boisseaux & 220,000 ou
225,000 boisseaux de grain. i

Q. Voici ou je veux en venir. Pouvez-vous nous dire d’apres les chiffres que
vous avez en main, si une cargaison de bétail et de grain est plus profitable, ou
paie mieux les dépenses qu’une cargaison de bétail et d’autres produits?—R.
Laissez-moi vous dire ceci. Prenons les recettes brutes d’'un vapeur de 8,400
tonnes, transportant une cargaison entiére de grain et 233 tétes de bétail, ou
pratiquement une cargaison compléte de bétail. Voici quelles seraient les recettes
brutes: grain, $20,925; bétail, 233 tétes & $20 la téte, soit $4,600; total des
recettes brutes, $25,585. Les dépenses se chiffreraient 4 environ $35,000.

M. DomEerty: Les résultats ne seraient pas plus satisfaisants que cela.

Le temoin: Le déficit serait d’environ $10,000 sur une telle cargaison.

M. DonERTY: Absolument, & moins que nous trouvions une grosse cargaison
pour le voyage du retour, ce qui est fort douteux.

Le TémoIN: Tout dépend de la possibilité de trouver une cargaison pour le
retour. Il est évident qu’avec des cargaisons complétes pour le voyage a destina-
tion de 1est, et des cargaisons de 20 ou 25 p. 100 ou peut-étre de pas plus de
10 p. 100 au retour, vous ne pouvez arriver autrement qu’avec un déficit. Les
profits dépendent en grande partie du volume de la cargaison au retour, et ce
principe s’applique non seulement & la navigation mais a toutes les formes de
transport. Il suit de 14 que le Gouvernement, aussi bien que le chemin de fer et
la compagnie de navigation, devrait nous aider par tous les moyens possibles
4 trouver une cargaison pour le voyage de retour. C’est la ce qui fait défaut, et
ces chiffres démontrent. qu’il nous faudrait transporter de plus fortes cargaisons
au retour pour faire disparaitre les déficits.

Sir Henry Drayton:

Q. Transportez-vous du charbon en revenant?—R. Je ne le crois pas. Il
s’en transporte trés peu. Nous l'avons fait une ou deux fois, mais cela ne nous
a pas rapporté grand’chose. Les taux sur le charbon sont trés peu élevés, et je
doute fort que le charbon gallois puisse faire concurrence au charbon ordinaire
ici.

Le prisIDENT: Je sais qu’on en transportera une bonne quantité ici cette
année.

Sir Henry Drayton:
Q. Quelles sont vos chances d’obtenir de grosses cargaisons?—R. A desti-
nation de Pouest?
Q. Oui?>—R. Je suppose qu’il faudrait que ce soit des produits manufac-
turés.
M. Donerry: Les chances d’améliorations prochaines en ce sens ne sont
pas trop brillantes.

Sir Henry Drayron: Il faut quantité d’articles manufacturés pour remplir
un navire.

{Sir Henry Thornton.]
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Le TEmoIN: Oul.

L’hon. M. Graham:

Q. N’est-il pas vrai qu’actuellement le commerce maritime n’est pas floris-
sant par tout le monde?—R. Tl est si difficile de se prononcer sur ce commerce.
Vous ne trouverez pas d’affréteurs qui avoueront qu’ils font de 'argent. Je me
rappelle une conversation avec M. Franklin, le président de la ligne White Star,
il ¥ a environ trois mois. Je le connais trés intimement, et il m’a certainement
dit ce qu’il pensait. Il m’a dit qu'a sa connaissance le commerce maritime
n’avait jamais été aussi mauvais qu’au cours des deux derniers mois; que per-
sonne ne faisait d’argent et que la situation était tout & fait décourageante. Il
attribuait cet état de choses & une trop grande construction, & la surabondance
du tonnage, a la dislocation du trafic international, et aussi & la dépression com-
merciale qui se faisait sentir partout. Je crois que la plupart des gens sont
d’avis que le commerce maritime, régle générale, a été plus mauvais au cours
des deux derniers mois qu’il ne I'a été depuis un grand nombre d’années.

Le président:

Q. Y a-t-il espoir que la situation devienne meilleure?—R. Il semble qu’il
y aura amélioration si nous pouvons ramener le commerce international & son
état normal. La Russie est pratiquement hors du commerce a tous les points de
vue. Elle commence & produire un peu de blé pour 'exportation, mais tres peu;
on peut dire qu’elle ne compte plus comme facteur dans le commerce inter-
national. I’Allemagne exporte quelque peu maintenant, profitant de la dépré-
ciation de son numéraire et des salaires bas, et ainsi de suite, mais elle est encore
loin de tenir la place qu’elle occupait dans le commerce international avant la
guerre. La situation commerciale est mauvaise en Angleterre; le cott de la
production a augmenté par suite de la hausse des salaires, et allez ol vous
voudrez vous trouverez partout que le commerce est disloqué soit directement
ou indirectement & cause de la guerre.

Sir Henry Drayton:

Q. Vous nous avez donné des exemples typiques de voyages.—R. Non, ce
sont, des voyages réels.

Q. Ou le chargement s’est fait trés rapidement. Pouvez-vous nous donner
des exemples de voyages a cargaison mixte?—R. Ces cargaisons étaient toutes
mixtes.

Q. Y en a-t-il qui ne comprenaient pas de bétail, par exemple?—R. Non,
parce que le Comité m’avait demandé des voyages de ce genre, si je me rappelle
bien la chose. Je peux vous citer de ces cas cependant.

Q. Ces recettes ne sont pas tres encourageantes. Vous devez étre en mesure
de compenser ces pertes d’autre facon.—R. Non pas avec nos voyages au
Royaume-Uni parce que, si j’ai bonne mémoire, les chiffres accusent un déficit
d’environ un demi-millicn.

Q. Je crois que vous nous avez mentionné un surplus dans un cas?—R. Oui,
c’est vrai.

M. McKinnon: Le Gouvernement maintient-il un commissaire du com-
merce & Dundee?

Le PRESIDENT: Je n’en sais rien.

M. McKinNoN: Ou & Cardiff?

Le PRESIDENT: Je ne saurais dire.

Le tEémoiN: Notre commerce avec le Royaume-Uni ne rapporte pas de
bénéfices, et nous pouvons attribuer cela aux conditions déplorables du commerce
a destination de 'ouest.

[Sir Henry Thornton.]
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Le président:

Q. Ces voyages accusent des pertes assez considérables?—R. Oui.

Q. Au point de vue affaires simplement, croyez-vous qu’il soit & propos de
maintenir un commerce qui ne paye pas, et dans l'affirmative, pour quelle
raison?—R. Il est assez difficile de répondre a cette question. D’abord nous
possédons les navires, et nous y avons engagés des sommes assez considérables.
Si nous voulions en disposer, il est fort douteux que nous puissions réaliser dans
les circonstances plus quun pourcentage—et un pourcentage relativement faible
—de leur cofit. Et en second lieu, ces navires ont une certaine valeur—il
serait assez difficile de dire de prime abord quelle est cette valeur—mais ils
ont certainement une valeur comme complément maritime du réseau ferroviaire.
La plupart des chemins de fer, et particulierement, le chemin de fer Pacifique-
Canadien, ont trouvé profitable de développer un service tres efficace de grands
vapeurs qu’ils exploitent de concert avec le chemin de fer, et ils en retirent de
jolis profits. Ils ont établi leur commerce; ils se sont créé des relations étran-
géres et ils ont posté des représentants a l'étranger, mais il est fort probable
qu'au début ils ont eu des difficultés & surmonter et des dépenses a faire pour
établir ces services. Toutefois ils ont réussi a rendre ce service payant apres
un certain nombre d’années, et cela démontre qu’il leur est utile.

Q. Voulez-vous nous laisser entendre que notre flotte actuelle, de 60 navires,
pourrait en arriver 4 ce point un jour. Vous avez parlé du Pacifique-Canadien?
—leurs vaisseaux sont d’un genre différent?—R. Oui.

Q. A votre avis, est-il possible de faire un succés des navires dont nous
disposons actuellement, ou accumuleront-ils des déficits d’année en année?—R.
Je n’aimerais pas & me déclarer catégoriquement & ce sujet, mais je hasarderai
cette déclaration; c’est que considérant l’ensemble de notre marine marchande,
il nous faut aller de avant ou reculer. Si nous croyons que cette marine peut
étre d’'une certaine valeur dans les activités industrielles du peuple canadien, et
pour le chemin de fer lui-méme, je répondrai affirmativement & la question. Il
nous faudra alors mettre ces navires en état de produire leur maximum de ren-
dement. Par exemple, nous avons déja vu en ce qui concerne le commerce des
fruits et de certains autres produits que nous ne sommes pas aussi bien outillés
au point de vue de la réfrigération que nous le devrions, et il est fort probable
que si nous possédions des navires semblables & ceux de la United Fruit Com-
pany. ..

L’hon. M. Graham:

Q. Pour le commerce des Antilles?—R. Pour le commerce des Antilles, et
méme sur 'océan Pacifique, nous en ferions un succes. En plus, je sais que ’Ar-
gentine expédie des quantités considérables de viande en Angleterre. Pourquoi
ne ferions-nous pas la méme chose au Canada. Pourquoi ne le faisons-nous pas.
Je ne vois pas pourquoi, du moins, je ne le vois pas & premiére vue.

Le président:

Q. Vous croyez qu'on pourrait faire un succeés de ces 60 navires de cette
maniere?—R. Je crois que nous pourrons faire mieux & l’avenir que dans le
passé, mais nous n’obtiendrons jamais le rendement maximum de nos navires, et
nous ne servirons pas efficacement les industries du Canada, tant que nous ne
nous mettrons pas sur le méme pied que les autres compagnies de navigation.

Q. Voici ou je veux en venir: je comprends votre point de vue et je suis
tout & fait de votre avis, mais il nous faudrait posséder une flotte, exploitée de
concert avec les chemins de fer Nationaux, semblable & celle du Pacifique-
Canadien. Je voudrais savoir si la flotte que nous possédons peut étre utilisée
de cette maniére, ou si elle sera toujours exploitée & perte, et doit étre traitée
a ce point de vue?—R. Je crois qu’il va étre assez difficile de faire une entre-
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prise payante de notre marine marchande telle qu’elle est aujourd’hui, mais il y
a tout de méme une chance.

Q. J’ai en main un état qui indique une perte nette de $9,368,000 pour
I’année. Si la flotte était inactive la perte ne serait diminuée que par le chiffre
du déficit de I'exploitation. Il vous faudrait encore payer les intéréts?—R. Vous
ne pouvez pas vous débarrasser des charges du capital.

M. Stork: La question est plus vaste que cela, car bien que la marine mar-
chande ait produit un déficit de $9,000,000, il me semble qu’elle a amené une
certaine quantité de trafic & I'autre utilité, et il faut en tenir compte.

Le mémoin: Et il faut aussi tenir compte que certains services augurent
bien, comme le service des Antilles entre autres. Notre service cotier du Pacifique
a rapporté un profit de $84,000 'an dernier. Vous avez la un champ qui devrait
étre exploité et développé. Je crois que nous pouvons améliorer notre service
en Orient.

Sir Henry Drayton:

Q. N’est-ce pas une question de placer les navires sur les routes qui payeront
le mieux?—R. Oui, c’est vrai, mais il y a certains services que vous ne pouvez
pas ignorer; toutefois votre déclaration s’applique & la généralité des cas.

Q. Je crois que ces cargaisons... R. Prenons le nouveau service que nous
avons établi de Vancouver en Angleterre, via le canal de Panama. Ce service
augure bien. Nous sommes également & établir un service entre Halifax et Van-
couver, via le canal Panama, qui fait concurrence & notre propre chemin de
fer, mais ce service est essentiel, et nous avons jugé préférable de subir cette
compétition de notre propre flotte plutdt que de la subir de la part des autres.

Q. C’est un gros probléme que de transporter nos produits a aussi bon compte
que possible?—R. Quelqu'un devra le faire.

L’hon. M. Graham:

Q. Vous avez le trafic par chemin de fer de Halifax & l'intérieur, dans
Pest, et dans l'ouest de Vancouver & lintérieur?—R. Je pourrais peut-étre
répondre & la question du président de cette maniére. Si on me demandait di-
rectement, ““ Favorisez-vous ou ne favorisez-vous pas l’abandon de la marine
marchande ”. Je répondrais “ Non”, trés catégoriquement, et voici une des
raisons qui motiveraient cette réponse: C’est que nous n’avons réussi & infuser
un peu de vie a la marine marchande qu’au cours des derniers mois, et nous
étendons tous les jours nos relations européennes, continentales, orientales Antil-
laises et autres. Je n’aimerais pas & abandonner ce service, parce qu'il y a lieu
d’espérer que nous en ferons un succes en y mettant un peu d’intelligence et beau-
coup d’énergie. Je ne voudrais pas I’abandonner avant de tenter cette expérience
et d’y avoir consacré nos meilleurs efforts.

Le président:

Q. Est-il possible d’en faire un succes?—R. Je refuse d’admettre que la
situation soit désespérée. Je suis prét & essayer, et je crois que la situation
justifie cet espoir.

Q. La direction a-t-elle jugé & propos de recommander 1’achat de nouvelles
unités?—R. Seulement de cette maniére; pour le service des Antilles, qui s’an-
nonce tres bien, et pour le service de la cdte du Pacifique qui rapporte des
profits, de maniére & ne pas dépenser du bel argent inutilement.

L’hon. M. Graham:

Q. Vous croyez avoir besoin d’un autre navire?—R. Je le crois, et nous
avons l'argent nécessaire pour le construire. Nous avons vendu deux ou trois
navires il y a quelque temps, et nous avons mis cet argent de coté pour les re-
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nouvellements. Nous pourrions trés bien l'utiliser, en y ajoutant une couple de
cent mille dollars, pour améliorer le service cotier a I’Alaska.

Sir Henry Drayton:

Q. Combien vous faut-il de navires pour les Antilles?—R. Quatre. Je crois
qu'on pourrait les construire pour $4,000,000. Je sais que je peux obtenir $2,-
500,000 & cette fin en débentures ou obligations sur ces navires, de sorte que
nous n’aurions besoin que de $1,500,000 en argent comptant, et nous pourrions
le trouver en donnant une garantie quelconque du gouvernement. Nous ne
puiserions pas dans le trésor fédéral a cette fin.

Sir Hexnry Drayron: Non, nous vous dirions: “Vous augmentez la dette
du pays”, et M. Graham dirait de son coté, ‘nous ne ’augmentons pas”.

Le mEmoiN: Envisagez la question comme vous le voudrez, il nous faut quand
méme trouver $1,500,000. Si vous maintenez les subventions versées & la ligne
Royal Packet, et si le gouvernement des Antilles nous accorde les subventions
qu’il s’est engagé par traité & nous verser, ce commerce sera trés profitable, car
les subventions que nous recevrions couvriraient pratiquement les charges du
capital, et je calcule que d’ici quinze ans nous payerons non seulement tous les
frais d’exploitation, mais que nous serions en mesure d’amortir entiérement le
capital. Ainsi le projet des Antilles avec quatre nouveaux navires est certaine-
ment ce qui payerait le mieux, pourvu que nous obtenions les mémes subventions.

Sir Henry Drayton:

Q. La compagnie est obligée de donner un service déterminé?—R. Oui.

Q. Le fait-elle?—R. Nous ne tenons pas nos engagements.

Le témorn: Avec les quatre nouveaux navires dont j’ai parlé, nous pour-
rions donner le service exigé; un service de premier ordre.

M. Stewarr (Humboldt): Q. Est-ce que ces navires seraient d’un genre
différent de ceux que vous avez actuellement?—R. Oui, ils seraient aménagés de
manieére & offrir tout le confort nécessaire aux voyageurs. Iis pourraien: sou-
tenir la comparaison avec toute autre catégorie de navires.

Q. Les navires dont vous aurez besoin sur la cdte du Pacifique sont-ils du
n-éme genre?—R. Non, ces vapeurs seront de 3,000 tonnes et transporteront des
voyageurs et de la marchandise. Ils feront le service de Prince-Rupert &
PAlaska.

Le PrESIDENT: Aviez-vous terminé vos explications sur ce sujet? Procédons
maintenant. y

Le mémorn: J’ai dit tout ce que j’avais & dire sur ces voyages de Québec et

T

dc Montréal, au sujet desquels on m’avait questionné hier.

M. Stewart:

Q. Puis-je conclure, d’apreés les résultats des voyages types dont vous avez
fail mention, que pour faire un succés du transport du grain il faudrait aue les
navires transportent une cargaison presque compléte & leur retour?—R. Je ne
dirals pas une cargaison compléete, mais au moins 50 p. 100.. Je ne crois pas
qu'il soit nécessaire d’avoir une cargaison compléte au retour.

M. DonEgrry: Des recettes de $10,000 & $12,000 nous permettrait de balan-
cer les recettes et les dépenses, je crois.

Le Témorn: Une cargaison d’environ 50 p. 100?

M. Dowugrry: Oui, & peu pres.

Le mémorn: Si nous transportions une cargaison d’envircn 50 p. 100 au
retour, nous payerions les dépenses et il nous resterait un léger profit.

[Sir Henry Thornton.]
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L’hon. M. Graham:
Q. Cela ne couvrirait pas les frais généraux?—R. Non.

M. Stewart:
Q. Cela ne comprendrait pas la dépréciation?—R. Non.

M. Kyte:

Q. Quelles sont les autres lignes qui vous font concurrence?

M. Dougerry: Nous sommes les seuls qui faisons le service a4 Cardiff et
Swansea, mais aux ports de Liverpool, Glasgow, Aberdeen, et Londres, nous
devons faire concurrence a la ligne Cunard de Montréal, a la ligne Doraldson,
a la Thompson-Cairn, au Pacifique-Canadien, & la Inter-continental Transports,
4 la Furness-Withy, et a la White Star.

M. Kyte:

Q. Ces lignes transportent du grain et du bétail & ces ports?—R. Certaines
d’entre elles le font et d’autres ne le font pas.

Q. Comment les navires de la marine marchande du Gouvernement, Cana-
dien peuvent-ils se comparer avec ces concurrents au point de vue de la vitesse,
de la capacité de transport et des frais d’exploitation?—R. Nous pouvons sou-
tenir la comparaison avantageusement au point de vue de la vitesse avec certains;
d’autres sont plus rapides. Je ne crois pas étre en mesure de répondre quant aux
frais d’exploitation, car je ne suis pas au courant des dépenses des autres a ce
sujet.

Q. Va sans dire que les compagnies privées qui possédent des vapeurs ne les
exploitent pas a perte, car elles ne les maintiendraient pas longtemps en service?
—R. Elles le font, j’en suis certain.

Q. Je veux dire sur une période assez longue?—R. Elles disent toutes qu’elles
maintiennent leurs services a perte. J’ai lu le rapport d’un dizcours du président
de la ligne Thompson-Cairn, ou celui-ci fit une peinture trés déprimante de
I’avenir. .

Q. Cette situation ne saurait durer longtemps, car je ne pe,ux pas croire que
ces compagnies s’occuperaient longtemps d’'une entreprise non payante—R. Cela
est trés vrai, mais il vous faut admettre, si vous acceptez les rapports des pro-
priétaires de navires, qu’ils continuent dans ce commerce avec ’espoir que 'ave-
nir sera meilleur.

Le prESIDENT: M. Black, qui ne fait pas partie du comité, désirerait poser
quelques questions. Le comité 'autorise-t-il a le faire?

Quelques MEMBRES: Oui.

M. Black (Halifax):

Q. Vous parliez il y a un instant de quatre navires. Vous admettez que la
flotte actuelle ne compte pas d’unités propres au commerce des Antilles?—
R. Non, pas pour le genre de commerce que nous désirons ohtenir, ni pour le
service que nous voudrions donner. Nous avons maintenu un service quelconque
avec nos navires actuels, mais nous croyons qu’'avec quatre navires neufs nous
pourrions remplir entierement nos engagements avec les Antilles, ce que nous ne
faisons pas présentement, comme I'a fait remarquer sir Henry Drayton.

Q. A quelles iles ces navires feraient-ils escale?

M. Domrrty: Les quatre navires serviraient. . .

Le Témoin: Les mémes iles qu’actuellement.

M. DouEerty: Les iles du Vent, c¢’est-a-dire 'ile Demerara, etc.

Le TEmoin: La Barbade, Trinidad, Nassau et Kingston. Je crois que si
nous avions ces quatre nouveaux navires nous pourrions reconsidérer toute la
question du service des Antilles. Il nous faudrait envoyer ces navires & certaines

[Sir Henry Thornton.]
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des plus grandes iles ol il y a beaucoup de trafic, et établir ensuite un service
quelconque de cueillette dans les Antilles.

M. Black:

Q. Un service entre les diverses iles, semblable & celui que la Royal Mail
inaugura 1l y a quelques années et abandonna ensuite?—R. Je crois que Ia United
Fruit Service Company maintient. un service de ce genre,

Le prESIDENT: On m’a dit Pautre jour que c’était 13 une de leurs forteresses;
que la United Fruit Company envoyait ses gros navires aux grands ports, et
maintenait aussi un service entre les iles.

* M. Brack: Elle posséde deux ou trois petites embarcations.

Le présmENT: Oui. Nous avons certaines obligations & remplir en vertu
de notre traité. On me dit que ce service pourrait se faire au moyen de navires
plus petits que ceux dont on aurait besoin pour I'autre service.

Le tmoin: Nous sommes & étudier cette question maintenant, afin de voir
quelles sont les chances de succés et comment il faudrait procéder & cette or-
ganisation.

L’hon. M. Graham:

Q. J’aimerais & dire un mot au sujet de ces petits navires. Lorsque vous étu-
dierez cette question, ne croyez-vous pas qu’il serait sage de vous assurer
définitivement de la possibilité de remplir nos obligations avec deux gros navires,
ou un nombre inférieur & quatre, en y ajoutant un bateau plus petit. Je vous
fais ces observations parce qu'un de mes amis, qui vous connait également
trés bien, a fait une étude de la situation commerciale aux Antilles et discuta
cette question avec moi 'autre soir. Il prétend qu’on pourrait probablement
donner le service requis aveec deux de ces nouveaux navires.—R. Cela mérite
certainement considération.

Q. En utilisant les petits navires entre les iles?—R. Oui.

M. Black:
Q. Qu’entendez-vous par cela?—R. Je comprendrais tout ce qui nous cons-
tituerait une cargaison payante et nous aiderait & remplir nos obligations, j’irais
méme plus loin que les clauses du traité nous obligent. .

Sir Henry Drayton:

Q. Je désire attirer l’attention du président sur la situation révélée au
comité de I’Agriculture I'an dernier. Nous savons tous plus ou moins que les
navires américains accordent la préférence & la farine et au grain ameéricains
transporté en Angleterre, et que nos taux sont beaucoup plus élevés que ceux aux-
quels les lignes américaines transportent le grain et la farine. J’aimerais & savoir
quelle est la situation aujourd’hui?—R. Vous voulez savoir si nous accordons
des taux de faveur aux expéditeurs canadiens?

Q. Naturellement vous ne le faites pas, ou du moins je suppose que vous ne
le faites pas?—R. Non, nous ne le faisons pas.

Q. J'imagine que ce ne serait pas possible. Je ne crois pas qu’'un bateau
partant d’'un port canadien soit justifié de faire cela, mais nous devons voir &
ce que notre grain et notre farine transportés en Angleterre n’aient pas &
souffrir de la concurrence de nos voisins.—R. Vous voulez savoir si la United
States Shipping Board accorde des taux de faveur aux produits américains?

M. Douerty: Non, elle ne le fait pas, on a fait la lumiére sur cette ques-
tion.

Le TéM0IN: A ma connaissance, on ne le fait pas. Nous sommes sur le méme
pied que les américains. Savez-vous, monsieur Doherty, si le United States
Shipping Board accorde des taux de faveur aux producteurs américains?

[Sir Henry Thornton.]
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M. DonEerry: Non, on ne le fait pas.

Sir HENrRY DrayTON: Il n’y a pas de taux de faveur?

M. Donerty: Toutes les lignes faisant escale aux ports de I’Atlantique sont
sur le méme pied. Cette question de 'an dernier n’a plus sa raison d’étre.

Sir HENrY DrayToN: Quel est le taux actuel sur la farine transportée des
ports des Etats-Unis?

M. Donerty: Il a varié de 19 & 23 cents.

Sir HENrY DrayTOoN: Et quel est le notre?

M. DonEgrty: Le ndtre a varié de 19 & 22 et & 23 cents.

M. Kyte: Est-ce que le taux de Halifax en Angleterre est le méme que de
New-York?

M. Donerry: Le taux de Halifax est d’ordinaire le méme que celui de
Montréal, et nos taux de Montréal sont actuellement les mémes que ceux de
New-York.

Sir HENrRY DrayTON: Quel est 'écart entre le taux de la farine et le taux
du grain?

M. Donerty: Le taux sur le train se trouve dans une situation si particu-
liere qu’il est assez difficile de les déterminer. Au commencement de mai il monta
jusqu’a quatre schellings &4 Montréal. Lorsque je quittai Montréal I’autre jour
il était impossible d’obtenir du grain 4 un taux de deux schellings, six pence.

Sir Henry DrayroN: Je désirais surtout savoir quel était I’écart entre le
taux du grain et le taux de la farine.

Le TEMo1N: Quel est le taux moyen exigé pour le grain, et pour la farine?

M. DoxEerry: L’écart maximum est d’environ 7 cents.

Sir Henry Drayton:

Q. Ce serait une bonne chose pour le pays, sir Henry Thornton, si nous

pouvions établir ces taux sur une base stable. Autrefois 1'écart était d’un centin
et d'un cent et demi, puis il est monté & 3 cents et ensuite a 5 cents. L’écart
de 7 cents est un grand désavantage pour le fermier canadien, car la quantité
disponible de recoupes et de son s’en ressent considérablement.—R. Je crois
qu'il serait plus avantageux de transformer notre blé en farine au pays et d’ex-
porter la farine plutét que le blé.
- Nous concédons que c’est ce qu'il y a de mieux & faire, mais la chose est
assez difficile avec un écart de 7 cents. Cette opération doit en quelque sorte
supporter une taxe de 7 cents. C’est une chose dont nous souffrons depuis des
années; de temps 4 autre nous avons obtenu des concessions, mais 7 cents est
un chiffre fort élevé.—R. Quel est votre avis & ce sujet? Que devrions-nous
faire, en tenant compte de la situation de la marine marchande et du fermier, &
I'avantage de tout le monde? Quelle est votre opinion?

Q. J’aimerais certainement que cet écart fut beaucoup moins considérable.
Je concéde qu'il a sa raison d’étre, car la farine est plus difficile & charger et
sujette & se contaminer, et n’est pas aussi facile & transporter—R. Pourrait-on
poser cet axiome que cet éecart ne représente que la différence du colit de la ma-
nutention, en tenant compte de toutes les circonstances.

Sir Henry Drayron: Cela dépend tellement des conditions; je suppose qu’en
certains endroits on considére ce 7 cents comme absolument nécessaire.

L’hon. M. GrauaM: Quel effet cela peut-il avoir sur le fermier? Je com-
prends que nous retenons au pays tout le son et les sous-produits.

Sir HeNry Dravron: Clest ce qui intéresse le fermier, et 'industrie lai-
tiere particuliérement au plus haut point.

[Sir Henry Thornton.]
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L’hon. M. GraraM: Est-ce que cela pourrait avoir une répercussion sur le
prix payé au fermier pour son blé?

Sir HeNrRy Dravron: C’est possible. Il ne s’agit pas d’augmenter le prix
du transport. du blé pour réduire I’écart. En d’autres termes vous ne pouvez
pas influencer les prix du blé & Liverpool, qui dépendent entiérement de la
consommation et de l'offre, en changeant simplement la forme de la marchan-

. dise offerte; vous ne le pouvez pas.

M. Harris:

Q. Je désirerais poser deux ou trois questions maintenant. Combien de
temps dure le transport du bétail de Winnipeg a Montréal?—R. Je suppose
qu’en moyenne—je demanderai qu’on me trouve cela.

Q. Voudriez-vous demander en méme temps la durée du transport de
Winnipeg & Québec?—R. Vous voulez connaitre la durée moyenne du transport
du bétail de Winnipeg & Montréal et & Québec?

Q. Oui, et le temps que prend le transport du bétail sur le fleuve de Montréal
4 Québec?—R. Par chemin de fer?

Q. Non; vous les descendez par eau lorsque vous chargez & Montréal.
Voici ou je veux en venir, c'est qu’il y a une forte perte de pesanteur dans le
transport du bétail, particulierement aprés un certain nombre de jours. Je
voudrais savoir si on a considéré la possibilité d’embarquer le bétail & Québec.
S’il est absolument nécessaire d’avoir la cargaison, comme vous le dites, 11 peut
se faire qu'il ne soit pas possible d’utiliser le port de Québec a cette fin parti-
culiere. Est-il ou n’est-11 pas possible d’obtenir une cargaison complete a
Québec avec le genre de vapeurs que vous avez en service actuellement?—-
R. Je ne crois pas que vous puissiez trouver une cargaison compléte a Québec,
parce que les navires doivent se rendre & Montréal pour prendre une cargaison

énérale.

i Q. Les navires & bestiaux de 1'“Atlantic Transport” ne transportent pas une
cargaison générale, n’est-ce pas? Ils ne sont que des navires & bestiaux?—
R. Je le crois.

Q. Si vous aviez des navires & bestiaux en service, qui ne feraient que le
transport, des bestiaux, serait-il possible d’exporter de Montréal?—R. Ca ne
payerait pas de construire des navires affectés exclusivement au transport du
bétail, car vous n’auriez pas alors de cargaison pour le voyage du retour.

Q. Je crois que vous avez dit au Comité hier qu'il vous serait possible
d’obtenir les chiffres concernant les navires a bestiaux au service de la ligne
“Atlantic Transport”.—R. Oui. Ils partent de New-York.

Q. Ils ne transportent pas de cargaison au retour, n’est-ce pas?

M. DomEerry: Ils obtiennent une cargaison plus facilement que nous
pour le Canada, & cause des marchés plus considérables aux Etats-Unis. Reégle
générale, les lignes qui s’arrétent & New-York trouvent plus facilement des
cargaisons pour le voyage du retour.

M. Harris: Trouvent-elles réellement une cargaison & destination de
Pouest?

M. DomEerry: Oui. Vous comprenez qu'un navire & bestiaux transporte
une grande quantité de grain et de produits de toutes sortes, parce qu’on ne
met le bétail que sur le pont des gaillards, et dans certains cas sur deux ponts,
mais on utilise toujours les cales pour le transport de la cargaison générale.

Le Timorn: Voici les chiffres demandés concernant la durée de certains
trajets: Winnipeg & Toronto, 71 heures; Winnipeg & Montréal, 83 heures; Win-
nipeg & Québec, 81 heures; Winnipeg & St. John, 120 heures; Winnipeg & Halifax,
126 heures.

[Sir Henry Thornton.]
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M. Harris:

Q. Et sur le fleuve de Montréal & Québec?—R. Environ 12 heures.

L’hon. M. GrauaM: Vous ne pouvez pas comparer la distance de Win-
nipeg & Québec via Montréal & la distance & Québec par chemin de fer.

M. Harris: Vous pouvez comparer la durée du trajet.

L’hon. M. GraraM: Oui, mais si je comprends bien les chiffres, la distance
de Winnipeg & Québec par chemin de fer est beaucoup plus courte que la
distance a Québec via Montréal.

Le TEmoIN: Je ne tiens aucunement compte du tran*port ferroviaire entre
Montréal et Québec dans ces chiffres.

M. Stewart:

Q. Permettez-moi une autre question. Pouvez-vous nous donner le nombre
total de bestiaux transportés par nos navires?—R. Oui, nous pouvons vous le
donner. Le chiffre est de 2,856 réparti comme suit: embarqués & Montréal,
1,395; embarqués & Québec, 1,192; & St-John, 269.

M. Jelliff :

Q. Je ne peux pas faire accorder la déclaration concernant le colit du
grément, des navires a bestiaux avec ce que l'on a dit lan dernier. M.
Motherwell a déclaré dans un discours l’an dernier, citant M. Thornton, que
cela colterait $32,000—R. Je crois que la chose peut s’expliquer de cette
maniére. Je ne me rappelle pas dans quelles circonstances j’ai fait cette déclara-
tion, mais il est fort probable que M. Motherwell a dii me demander combien
il en cotterait pour affecter d’'une facon permanente un de nos navires au trans-
port des bestiaux, et j’ai probablement répondu $32,000. Cela était pour une
installation permanente.

Le président:

Q. Un genre différent |d’installation?—R. Oui tout & fait différent; ce
serait une installation en acier. Ce $7,000 a trait & un grément d’un caractere
temporaire. Je suppose que c’est la lexphcamon

Le présipENT: Messieurs, M. Logan, qui ne fait pas partie de ce Comité,
désire poser quelques questions. Est-ce le bon plaisir du Comité de lui accorder
cette permission?

Quelques MEMBREs: Oui.

Sir Henry Drayton:
Q. Je désirerais que sir Henry Thornton nous parlat un peu de cet écart de
7 cents sur la farine, avant que M. Logan commence.—R. Je voudrais étre en
mesure de vous dire positivement ce que nous pouvons ou ne pouvons pas faire.
Je comprends votre point de vue, mais je désirerais étudier la question d’abord
et vous répondre un peu plus tard.

M. Milne:

Q. Est-ce que les navires qui font le service au Royaume-Uni peuvent, étre
désignés comme des paquebots ou des navires irréguliers?—R. Je ne les désigne-
rais pas comme des paquebots, d’apres le sens attribué & ce mot aujourd’hui.
Ce mot est plutdt vague, mais il sert & désigner les navires d'une capacité de
plus de 10,000 tonnes, je dirais méme de plus de 15,000 tonnes. Nos plus gros
navires sont d’environ 8400 tonnes, et ils correspondent en capacité au type
ordinaire du navire irrégulier. Je crois que c’est la réponse la plus précise que
je puisse vous donner.

[Sir Henry Thornton.]
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Q. Se conforment-ils tous aux stipulations des conférences tenues réguliére-
ment par les compagnies de navigation en ce qui concerne les taux?—R. Il
existe ce qu'on appelle la. Conférence du Nord de ’Atlantique, qui me semble
une réunion de propriétaires de navires et de compagnies de navigation faisant
le service dans le nord de I’Atlantique, et qui a pour but de déterminer les
conditions et les taux, etc. Regle générale, nous nous conformons aux conven-
tions arrétées.

Q. Clest-a-dire avec tous les navires du service?—R. Oui. Je ne suis pas
tout & fait certain d’avoir bien compris votre question, mais je crois y avoir
répondu.

Q. Je crois savoir ‘que certaines compagnies assistent & ces conférences et
établissent elles-mémes leurs taux. Il y en a d’autres qui ont des navires en
service entre certains ports et n’assistent pas a ces conférences.

M. DonEerry: Il nous arrive quelquefois des navires qui ne s’en tiennent
pas aux taux de la conférence. Les lignes qui partent de Montréal ont toutes
les mémes taux, et les taux de Montréal sont les mémes que ceux des ports
américains de la cote de ’Atlantique-nord.

M. Milne:

Q. Il y a un certain nombre de paquebots qui accordent des rabais pour la
marchandise, n’est-ce pas? Est-ce que la marine marchande suit cette coutume?

M. Donerry: Nous n’accordons pas de rabais.

Le TimoIn: Est-ce une coutume?

M. DonErry: Je n’en ai jamais entendu parler.

Sir HENRY DrayTON: La chose se faisait autrefois, mais on a arrété cela.

Le mEMoIN: Je crois que c’était quelque chose de semblable aux anciens
rabais accordés sur les chemins de fer il y a 30 ou 40 ans.

M. Stewart:

Q. Je désirerais obtenir une autre explication de sir Henry avant de passer

aux autres questions. Sir Henry a dit qu’il serait peut-étre sage d’augmenter
. notre flotte. Les rapports démontrent que deux des services accusent de trés
gros déficits I'an dernier, celui de ’Angleterre et celui de ’Australie.  Je crois
que sir Henry devrait nous prouver la nécessité de maintenir ces services lors-
qu’il nous faut en méme temps en inaugurer d’autres qui lui semblent profitables.
Voulez-vous nous donner d’autres explications a ce sujet? Vous nous avez déja
dit que vous n’aviez pas les navires voulus pour le développement du commerce
des Antilles. Je crois qu’il faudrait d’abord nous assurer que les bateaux actuels
ne sont pas propres pour ce service, et que 1’'on ne peut pas en prendre aux autres
services avant d’en acheter des neufs.—R. Je crois que sous certains rapports
nos navires sont mieux appropriés au commerce du Pacifique qu’ils ne le sont
au commerce de ’Atlantique. Par exemple, si nous nous lancions dans le com-
merce des viandes frigorifiées et réfrigérées sur I’Atlantique, il nous faudrait
d’autres navires, car nous ne possédons pas un nombre suffisant de navires munis
d’appareils réfrigérants et de glaciéres assez spacieuses. Il n’en est pas de méme
sur la cote du Pacifique, bien que pour le service sur ’océan Pacifique nous pour-
rions utiliser avec avantage des navires contenant plus d’espace destiné aux
installations frigorifiques. Par exemple, il est maintenant question entre nous
et le gouvernement des iles Fidji du développement du commerce de bananes
entre les iles Fidji et Vancouver et le gouvernement de ces iles nous a laissé
entendre qu'il consentirait & nous payer une subvention annuelle rondelette si
nous voulions aménager nos navires, ou quelques-uns d’entre eux, pour les fins
de ce commerce. C’est le seul genre de commerce que j’aie présentement & ’esprit,
sur les cotes du Pacifique, que je sache; qui exigerait des facilités plus considé-

[Sir Henry Thornton.]
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rables que celles que nous avons déja, mais si nous faisons ces premiers pas et
que 'aventure soit profitable nous pourrions aller plus loin et établir un com-
merce assez important dans les fruits et autres articles semblables provenant de
I’Australasie et de cettte région des mers méridionales.

Q. Vous ne favorisez pas 'idée de se rendre aux iles Fidji?—R. D’apres ce
que l'on en dit c’est un pays trés séduisant.

M. Stewart:

Q. Vous soutenez qu'il ne serait pas sage de modifier notre service de com-
munications avec le Royaume-Uni?—R. J’ai répondu a cela d'une maniere géné-
rale en disant, il y a quelques instants, que si 'on me demandait aujourd’hui:
“Voulez-vous ou ne voulez-vous pas abandonner la Marine marchande du
Canada?” Je répondrais, “Non”. Je ne I'abandonnerais pas; j’aimerais plutot
faire encore quelques tentatives. :

Le président :

Q. Ce que vous voulez dire c’est pratiquement ’abandon de la Marine mar-
chande?—R. Oui, pour une partie. Un service qui n’a été maintenu qu’au prix
de pertes considérables—mais je n’oserais dire que ces pertes n’auraient pu étre
grandement réduites; en d’autres mots je ne voudrais pas abandonner le corps
tant qu'il conservera une étincelle de vie parce que nous avons placé trop d’argent
dans ces navires. Je ferais plutdt des efforts sérieux et consciencieux afin de
voir si nous ne pourrions pas faire quelque chose avec eux.

Q. Vous avez votre recommandation adoptée par votre Conseil d’adminis-
tration au sujet de l'intérét sur les charges au compte du capital? Je sais que
cela ne réduirait pas la perte nette pour le pays mais votre proposition veut-elle
dire que la marine marchande ne sera pas encombrée d'un déficit et paraitra
plus encourageante aux yeux des administrateurs?—R. Voici comment vous
pourriez expliquer la chose: ces vaisseaux représentent une charge au compte
du capital que, pour diverses raisons, les revenus de la marine marchande ne
suffiront jamais a éteindre. Les navires ont été construits, si je comprends
bien, & une époque ou le colit de construction était passablement élevé, & cause
de la pression des conditions de guerre, et pour des motifs qui, dans le temps,
semblaient, plausibles. Depuis ce temps-1a la question du commerce maritime
a completement, changé de face; les frais ont été considérablement réduits et je
doute beaucoup que nous puissions gagner les recettes suffisantes pour ren-
contrer le plein montant des charges au compte du capital tel que le comporte
la capitalisation originale de ces navires. Maintenant il appartient au Parle-
ment, me semble-t-il, de décider soit de réduire le capital afin de donner & la
marine marchande, dans les présentes circonstances, une chance raisonnable. ..

Sur Henry Drayton:

Q. Réduire le capital & combien? $60 la tonne?—R. Je n'aimerais pas &
preciser mais je suggérerais un chiffre raisonnable. Je pensais & quelque chose
qui serait peut-étre préférable; au lieu de biffer le capital il serait bon de changer
ce capital, qui est actuellement une obligation portant un intérét annuel, en
quelque sorte d’actions privilégiées qui rapporteraient des dividendes si des
profits sont réalisés. En d’autres mots je n’aimerais pas & m’opposer & la
dépense d’'une certaine somme, si disons, dans 25 ans, on pourrait en retirer
quelque chose; mais c’est 14 une question de politique et les opinions peuvent
différer & ce sujet.

Q. En attendant, vous maintenez ce capital comme une charge contre les
navires?—R. Je ne crois pas devoir charger le chameau jusqu’a ce qu’il écrase
sous le fardeau. Donmez-lui un chance de montrer ce qu’il peut faire.

[Sir Henry Thornton.]
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M. Brack (Halifax): Malheureusement ce n’est pas votre propre chameau
que vous chargez.

Le tmoin: Un instant §’il vous plait. Vous pouvez étre absolument certain
que si je fais une recommandation quelconque, ou si je dis quelque chose, c’est
avec la méme sincérité et en exercant le méme soin que s'il s’agissait de dépenser
mon propre argent. Je ne veux pas que ce comité, ou n’importe qui, soit sous
I'impression qu’en faisant une recommandation ou une déclaration quelconques
je puisse manquer de sincérité ou que je n’agisse pas au meilleur de mon juge-
ment dans les meilleurs intéréts de l’entreprise.

Le prisiDENT: Je crois que cette remarque n’était pas dans 'ordre.

M. StorK: Permettez-moi de dire un mot au sujet du point soulevé par M.
Stewart relativement au Pacifique. Le rapport indique que le service cotier a
réalisé Pannée derniére un bénéfice de $84,650, et je suis certain que cela était
dit en grande partie au matériel d’'installations que les chemins de fer nationaux
de I'Etat possédent sur le Pacifique. Notre chemin de fer national y avait
quatre navires. Le Prince Rupert et le Prince George sont deux navires de “pre-
miere classe” sur le Pacifique; ils font le service entre Vancouver et Prince-
Rupert; ce sont les meilleurs navires sur T'océan Pacifique et c’est ce qui explique
le volume considérable du trafic que nous y obtenons. Il y avait aussi deux
autres navires plus petits, le Prince Albert et le Prince John. Ces deux navires
étaient destinés au transport des voyageurs et des marchandises. Le Prince
Albert a été vendu mais il y a la maintenant, au nord, un territoire qui, je ecrois,
correspond & nos champs fertiles du nord-ouest canadien. Il y a des mines a
Stewart et 4 Anyox qui sont les mines les plus importantes de I’Ouest du Canada.
Je crois que la mine Premier est la mine la plus riche au monde aujourd’hui. Il
y a 13 un trafic énorme & obtenir. Il y a deux ans les navires du Grand-Tronc se
rendaient jusque dans I’Alaska mais le service était si irrégulier qu’il a fallu
T’abandonner. Notre chemin de fer traverse le coin sud-est de ’Alaska et tout le
territoire de 1’Alaska est tributaire des chemins de fer nationaux de 'Etat et le
trafic & développer dépend entiérement de ’équipement que nous avons & offrir.
Je suis & la vérité trés heureux d’entendre sir Henry déclarer qu’il se propose de
mettre un autre navire en service sur cette route. Je suis parfaitement persuadé
qu’il y a 1& un champ & développer. C’est un champ qui paiera les intéréts sur
le placement. Les navires que nous avons font de bonnes affaires parce qu’ils
sont aménagés spéceialement pour ce genre de commerce et il y a 13 un champ
merveilleux & développer et cette situation deviendra encore meilleure et bien
meilleure, j’en suis convaincu, en ajoutant a la flotte des navires d'une classe
convenable.

Le président:

Q. Désirez-vous ajouter quelque chose a cela, sir Henry?—R. Non, si ce
n'est que d’approuver d’une facon générale ce qui a été dit. Lc trafic cotier du
Pacifique est un trafic trés profitable et il peut I'étre davantage et j’ai bon espoir
que nous serons en état de fournir ce navire additionnel, ce qui aidera, je crois, a
augmenter de facon trés sensible les recettes nettes provenant du trafic cotier
du Pacifique et nous permettra aussi d’obtenir une bonne partie du trafic de
I’Alaska qui nous échappe aujourd’hui.

L’hon. M. Gramam: Supposez que nous sautions maintenant aux Antilles.

Le prEsmpENT: Peut-étre que M. Logan n’aura pas d’objection & entendre
le témoin faire son exposé préliminaire & ce sujet. Sir Henry a quelques remar-
ques 2 faire la-dessus.

Le président:

Q. Etes-vous prét a procéder au sujet des Antilles?—R. Oui.
[Sir Henry Thornton.]
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L’hon. M. Graham:

Q. N’avez-vous pas fait au comité tous les exposés préliminaires que vous
vouliez faire concernant les Antilles?—R. Je crois que oui. J'aimeraiz mieux
répondre aux questions que les membres du comité désireraient me poser.

Le PRESIDENT: Est-ce le désir du comité que M. Logan soit entendu?

Adopté.

M. Logan: Monsieur le président, je désire soumettre a sir Henry un
état afin qu’il soit versé au procés-verbal pour indiquer les progres accomplis
au point de vue recettes par la ligne des Antilles. J'aimerais 4 demander si cet
état est exact. C’est un état du ministére. Il indique que les recettes pour le
transport des passagers ont été de $269,547.08 pour I'année 1921 tandis que les
dépenses de l'année ont été de $580,536.62, soit une perte nette de $310,989.54.
L’année suivante, en 1922, les recettes ont été de $344,559.53 et les dépenses
$599,880.49, soit une perte nette de $255320.96. En 1923 les recettes ont
été de $474,497.93 et les dépenses $649,799.72, soit une perte nette de $175,-
281.79. Du coté du service des passagers il y avait donc eu au cours des deux
années une amélioration de $135,000 environ. En trois ans la perte totale a été de
$741,592.29 en ce qui concerne le service des passagers. Passons maintenant au
service du fret. En 1921 les recettes ont été de $1,442848.62; les dépenses $1,-
567,897.64, soit une perte nette de $119,049.02. En 1922 les recettes ont été de
$855,947.20, et les dépenses $744,526.52, soit une perte nette de $111,420.69.
Non, il y a eu un profit pour cette année-la de $111,420.68. En 1923 les re-
cettes ont été de $1,402,880.98 et les dépenses $1,449,951.50 soit une perte nette
de $47,070.52. Pour récapituler le service du fret a subi en trois ans pour $54,-
598.86 de perte et nous avons pour tous les services une perte nette de $796,291.15.

M. Logan:

Q. Je vous demande, sir Henry, si cela est conforme a 1’état que vous avez
devant vous?—R. Examinons d’abord cet état, M. Logan, pour le vérifier et
ensuite je vous répondrai.

M. Locan: Je ne désire pas prendre beaucoup de temps du comité mais
je voudrais poser quelques questions au sujet desquelles nous avons besoin de
renseignements.

M. Logan:

Q. En premier lieu, sir Henry, savez-vous que les agents de votre ligne
des Antilles sont invariablement des agents des principales lignes qui vous font
concurrence? On semble s’en plaindre. J’en ai entendu parler moi-méme, et dans
une ou deux occasions je 1’al constaté moi-méme et d’autres personnes m’ont
fait remarquer que dans presque toutes ces iles les agents de la marine mar-
chande du gouvernement canadien sont en méme temps dans la plupart des cas,
les agents de compagnies rivales qui lui font concurrence pour le trafic en des-
tination de New-York, Boston et autres ports américains importants. Il y a encore
d’autres choses sur lesquelles je désire attirer votre attention.—R. Je vais pren-
dre des notes relativement aux points que vous soulevez et je vous répondrai
plus tard.

Q. Je désire surtout me renseigner. Tout le monde réfléchit sérieusement &
ces questions. Je désire attirer votre attention sur la convention commerciale de
1920 avec ces iles. Vous verrez & l'article 10, alinéa 2, que nous nous sommes
engagés a fournir pour le service en destination de la Barbade des navires ayant
une vitesse de 12 nceuds aveec aménagements pour 100 passagers de premiére
classe, 30 de seconde classe et 10 d’entre-pont. Nous n’avons aucun aménagement
pour les passagers de ce service, si ce n’est peut-étre pour des passagers d’entre-
pont. Passons maintenant au contrat avec le groupe occidental des Antilles,

[Sir Henry Thornton.]
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c’est-a-dire la Jamaique, ou plutét Nassau et Belize. Nous nous sommes engagés
par cette convention, article 15, & donner un service de fret bi-mensuel. Main-
tenant ces gens prétendent que nous ne leur donnons pas un service bi-mensuel,
et j’attire votre attention sur le fait que dans votre propre rapport vous sem-
blez leur donner raison vu que vous y employez ’expression, en parlant de ce ser-
vice, ‘ Antilles, départs toutes les trois semaines en destination des Bermudes
et de la Jamaique, Nassau et Bélize ”, tandis que ce traité exige un service bi-
mensuel. En cas de perte nous recevons de ces gens un maximum de £40,000 pour
toutes les iles. C’est une somme je crois assez importante pour que 'on y pense.
Et j’attire votre attention sur le fait que notre cause est absolument perdue
d’aprés votre propre rapport.

Puis-je vous poser une autre question? Pouvez-vous me dire s’il est procédé
4 quelque sorte d’inspection du charbon qui doit étre utilisé sur ces navires?

o

Le preEsmENT: Sir Henry répondra a vos questions & la fois.

M. DouErrry: L’inspection du charbon reléve de la division de génie.

M. Loean: Lorsque nous faisions le voyage sur ces mers ensoleillées, ne
faisant que six ou sept nceuds & I’heure, naturellement je me suis informé de la
raison du manque de vitesse du navire et en maintes occasions on m’a répondu
de la chambre des chaudiéres que c¢’était di au charbon de mauvaise qualité et
je désire attirer votre attention sur le fait que si cela est vrai nous devrions
avoir un meilleur systéme d’inspection et du meilleur charbon.

Le TémoInN: J’espére que ce charbon ne vient pas des provinces Maritimes.

M. Locan: Non, monsieur le président, j’en ai fait spécialement la demande
et on m’a répondu que ce charbon ne venait pas du comté de Cumberland.
Maintenant une ou deux autres questions.

M. Logan:

Q. En premier lieu quel contrat avez-vous avec la compagnie Marconi pour
le service radiotélégraphique sur les navires & passagers? Je pose cette question
parce que pendant notre traversée de quatre ou cing jours, d’'un pays & l'autre,
et quil y avait deux beaux officiers en uniforme qui disaient qu’ils recevaient
toutes les nouvelles du monde, les passagers ne pouvaient pas savoir si le Roi ou
sir Henry Thornton étaient malades.

Le TEmoiN: Je suppose que vous pouviez vous fier au proverbe: pas de
nouvelles, bonnes nouvelles.

M. Loean: Je voudrais savoir quel contrat existe avec les gens du sans-fil
et pourquoi les passagers demeurent sans nouvelles lorsqu’ils sont si longtemps
en mer. Je crois que c’est le seul navire aujourd’hui sur les mers du monde
qui pendant un voyage de quatre ou cing jours ne peut pas communiquer a ses
passagers la moindre nouvelle d’une partie ou l'autre de l'univers.

Une autre question que je désire poser est celle-ci: Vu l’amélioration et
les besoins de ce service, vous ou vos officiers vous @étes-vous informés pour
savoir combien de tonnage il vous faudrait de plus immédiatement pour le
transport, de tous les produits tropicaux provenant de ces iles si ces produits
étaient expédiés directement au Canada, cela touche & la base méme de ce que
nous nous proposons de faire.

Le témo1n: Je ne saisis pas tout a fait la question.

M. Logan: D’apres loffice de statistique fédéral nous avons importé pres de
$100,000,000 de produits tropicaux des Etats-Unis. Nous pensons qu’une bonne
partie de ces produits pourraient étre cultivés dans les Antilles et de fait une
bonne partie y est cultivée et transportée aux Etats-Unis au compte de la United
Fruit Company. En supposant que, par un rajustement du tarif, nous fermions
la porte & toutes ces marchandises qui nous viennent des Etats-Unis, pour les

[Sir Henry Thornton.]



CHEMINS DE FER NATIONAUX ET MARINE MARCHANDE 39
APPENDICE No 5

forcer & passer par nos ports canadiens, avez-vous calculé combien de tonnage
serait nécessaire pour prendre soin de ce trafic immense?

Le TémoiN: (A M. Doherty) Avons-nous un service régulier pour le Brésil
et ’Argentine?

M. DouEerry: Non, monsieur.

M. LocaN: Je crois qu'il serait & propos de considérer le service en destina-
tion du groupe oriental des Antilles ainsi que celui de I’Argentine et du Brésil.
Je n’ai qu'une autre chose & dire. Les expéditeurs m’ont dit que, bien qu'ils
entrevoient avec satisfaction la possibilité du transport de marchandises entre
les provinces Maritimes ou I'Est du Canada et la Colombie-Britannique, les taux
exigés par la Marine marchande du gouvernement canadien sont prohibitifs, et
je suggérerais au comité d’appeler une personne accessible dans cet édifice qui
ferait un trés bon témoin, le sénateur Macdonald, président d'une grande manu-
facture de pianos, qui m'informe que le taux qu’il peut obtenir de New-York
a Vancouver, comparé & notre taux ici, est & la vérité trés bas et de fait il me
déclare qu’il ne peut pas expédier ses produits des provinces maritimes & Van-
couver au taux présentement exigé. Je ne connais absolument rien des taux.
Je ne fais qu’attirer votre attention sur ces matiéres afin qu’elles soient examinées
lorsque viendra le temps d’étudier la question de I’expansion et de I'amélioration
du service. Monsieur le Président et Messieurs, je vous remercie.

Le président:

Q. Désirez-vous répondre & toutes ces questions maintenant?—R. Je puis
répondre & quelques-unes maintenant. En réponse aux diverses questions que
M. Logan a été assez bon de poser je dois vous avouer que nous ne remplissons
pas notre devoir au sujet de la fréquence du service ni au sujet de nos agents dans
les Antilles. Nous avons dans les Antilles un représentant qui s’occupe sérieuse-
ment de cet aspect de la question. Je crois qu’il y a lieu de faire quelques chan-
gements en ce qui concerne nos agents et d'éliminer I’élément de concurrence
dont vous avez parlé. Maintenant, jusqu’oi devons-nous aller ou quelle est la
situation exactement, je l'ignore, mais j’ai des doutes prononcés au sujet de la
nature du service que nous avons.

M. Locax: Puis-je faire la suggestion que nous devrions envoyer nos propres
agents du Canada? Bien qu'’ils ne seraient pas au courant de la situation d’abord
ils surveilleraient l'intérét du Canada et du Canada seulement.

Le TémoIN: Je ne saurais dire ce que nous devrions faire mais on a attiré
notre attention la-dessus et nous nous en occupons.

Relativement & l'insuffisance du service a la Barbade et aux iles Occiden-
tales c’est un fait, comme on l'a fait voir ici aujourd’hui, nous ne remplissons
pas nos obligations relativement a la fréquence du service, ni avons-nous les
aménagements voulus pour le service des passagers qui soient de nature & aug-
menter le trafic de ce c6té. Sous ce rapport tout ce que je puis dire ¢’est que nous
avons fait pour le mieux et le mieux qu'il était possible de faire avec les moyens
& notre disposition. Quelques-uns de ces navires qui font le service de passagers
en destination des Antilles n’avaient pas été construits pour ce genre de service;
on y a pensé apres et il nous a fallu aménager des locaux pour les passagers du
mieux posible et ces aménagements ne sont pas satisfaisants. Les ponts de
promenade ne sont pas suffisants; il faut en dire autant des facilités pour la
toilette, des chambres de bain, et bien que l'on puisse s’en accommoder ce ne
sont pas des facilités que nous pourrions appeler de premiére classe, des facilités
modernes, de nature telle & encourager les gens & voyager sur nos navires.

M. Locan: Vous donnez un service splendide de salle & manger.
[Sir Henry Thornton.]
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Le Timoin: Ce n’est 14 qu'une question d’acheter des aliments et d’avoir de
bons cuisiniers. Cela est entre nos propres mains mais parlant d’'une maniére
générale je ne pense pas que le caractere du service que nous donnons soit con-
forme aux obligations stipulées au traité et le résultat de ceci c’est que nous avons
parlé d’ajouter des navires d'un type plus moderne.

Relativement au charbon: Je présume que notre charbon passe & l'inspection
et je présume que nous devons avoir du bon charbon. (A M. Doherty): Avez-
vous eu des plaintes au sujet du charbon?

M. DoxErry: Il arrive si souvent, sir Henry, que si un navire fait peu de
vitesse le chauffeur en jette le blame sur le charbon. Il n’hésite pas & en agir
ainsi. Je sais, bien que cela ne soit pas dans ma propre division, que notre
département de génie consacre une attention spéeiale au charbon.

Le TémoIn: Naturellement nous savons tous que la chose la plus facile pour
le conducteur d’'une locomotive c’est de se plaindre de la qualité du charbon
qu’il a. Cependant, j’ai pris note de ces allégations et je verrai & ce qui se fait
chez nous, mais sans approfondir davantage la question, je dirai que le charbon
est acheté sujet & une inspection convenable.

(A M. Doherty): Quelle entente existe-t-il, s'il en est, entre nous et la
compagnie Marconi? Quelle est la situation relativement & notre service radio-
télégraphique?

M. Douerty: Je n’ai pas les détails, mais c’est le contrat maritime ordinaire.

Sir Henry DravTOoN: Voila la difficulté. Sur les navires de la United Fruit
Company tout ce que vous avez ce sont les nouvelles des Etats-Unis, de la bourse
américaine et les résultats des parties de balle au champ des clubs américains et
peut-étre les compte rendus des courses.

M. Logan: C’est toujours quelque cliose.

Sir HENRY DrAaYTON: Vous étes mieux de vous en passer.

Le TimoIn: Oui, surtout les compte rendus des courses.

Sir HENRY DrAYTON: Il n’y a rien dans ces nouvelles.

Le Téimeixn: Je n’en sais rien dans le moment, M. Logan, mais j’y verrai.

Je ne puis répondre maintenant & la question de savoir combien il nous
faudrait de tonnage de plus si nous devions ou pouvions obtenir tout le trafic
des fruits tropicaux qui se fait entre les Antilles et le Canada.

Pour ce qui est de ’Argentine et du Brésil nous pourricns y voir mais je
doute fort que le volume du trafic soit suffisant pour nous justifier d’établir une
ligne océanique entre le Canada et ’Argentine et le Brésil.

M. Donrrry: Nous avons déja eu une expérience de ce coté.

Le mémoin: Nous avons fait un essai et avons abandonné l'entreprise. Il
n'y avait pas assez de trafic. La plus forte partie du trafic entre ’Argentine et
le Brésil se dirige vers le Royaume-Uni—du moins dans une certaine mesure—
et cela est di au fait qu'il y a de forts placements de capitaux anglais dans les
chemins de fer de I’Argentine et ceux qui ont placé ces capitaux ont forcé les
compagnies de navigation d’établir des routes de transport entre ’Argeutine et
PAngleterre et les relations commerciales qui existent entre les deux pays, comme
je lai dit, reposent fondamentalement, sur le fait des capitaux anglais considé-
rables qui ont été placés dans les chemins de fer de ’Argentine.

M. Logan: Je puis ajouter que l'une des principales raisons pour lesquelles
nous n'y avons pas obtenu le trafic voulu c’est que nous n’avions pas les repré-
sentants nécessaires en cet endroit.

Le mimorn: Si vous avez des capitalistes qui ont de fortes sommes engagées
dans I’Argentine ainsi qu'un grand nombre de personnes de marque dans le
monde industriel et financier qui s’intéressent & ce pays naturcllement ils diri-
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gent leurs efforts & encourager le commerce entre I’Argentine et leur propre pays.
Il n’y a pas de capitaux canadiens placés dans ’Argentine, parlant d'une maniére
générale, ni dans les chemins de fer de I’Argentine, et voila la situation dont vous
avez parlé. Elle est le résultat des faits que je vous ai rapportés et c’est quelque
chose qui est au deld du contrdle de la marine marchande comme il est en
grande partie au dela du contrdle du peuple du Canada.

Passons & la question des taux, des taux élevés qui sont exigés. De quels
taux voulez-vous parler, monsieur Logan? Je ne sais si je vous al bien compris.

M. Locan: Je veux parler des taux entre 'Est du Canada et Vancouver
par voie du canal de Panama. Quelle comparaison faites-vous avec New-
York?

Le Témoin: Nous avons établi derniérement un service entre Halifax, par
voie du canal de Panama, et Vancouver; et de Montréal pendant la saison d’été.

M. Dosgrry: Dans le moment les taux sont exactement les mémes que ceux
de New-York. Je dois vous dire cependant, relativement a notre premier voyage,
qu’il nous a fallu établir un tarif en bien peu de temps lorsque nous nous sommes
décidés d’inaugurer le service de cabotage international. Mais nous avons cons-
taté que quelques-uns de nos taux étaient hors de proportion et nous avons dis-
cuté en maintes occasions la question avec les gens de commerce de l'est ainsi
qu’avee ceux de la cote du Pacifique et je crois que les commercants sont main-
tenant convaincus que les taux ont été ajustés d’apres une base satisfaisante en
vertu du nouveau tarif qui a été mis en force il y a quelques jours. Je pense donc
qulil n'y aura plus difficulté sous ce rapport. Présentement les navires cana-
diens ne sont nullement dans une situation désavantageuse au point de vue des
taux pour Vancouver en comparaison avec ceux de New-York. Comme question
de fait, du moins en ce qui concerne la Colombie-Britannique, les taux sont par-
ticulierement avantageux parce que, regle générale, il y a un tarif différentiel
exigé par les lignes américaines a partir de Seattle qui fait que méme les taux
de New-York sont plus élevés que nos taux de Montréal.

Le mimoin: En d'autres mots la situation relativement aux taux est satis-
faisante.

M. Doxerry: J'en ai eu l'assurance du plus grand nombre des compagnies.

M. Logan: Je crois que c’est 12 une heureuse nouvelle qu'il faudrait rendre
publique. Un homme m’a dit que les taux de New-York au Pacifique n’étaient
qu’environ le tiers de ce qu'ils sont au Canada. Naturellement, il y a de cela six
mois et la situation peut étre changée. Je crois que 'exposé que nous venons
d’entendre éclaireit ce point.

Le présmeNT: Est-ce que cela complete votre partie du programrc?

Sir Henry Drayton:

Q. Rien qu'un simple renseignement, sir Henry, au sujet des services avec
les Antilles je suppose que l'idée est d’avoir un double service?—R. J’ignore ce
que cela pourrait étre.

M. Domngrty: Non, je crois que idée générale était d’établir un service
(xifersAlune ou deux des grandes iles et un service séparé pour le groupe occidental

es iles.

Sir Henry Drayton:

Q. Ce sont 1a deux services séparés. J’aimerais beaucoup & voir le commence
des Antilles prendre une expansion considérable mais il y a des difficultés a
surmonter. Est-ce que l'on a le moindrement envisagé la question au point de
vue de la United Fruit Company. Il ne s’agit pas uniquement de concurrence
mais cette compagnie controle pratiquement la production.—R. Oui, elle y pos-
séde ses propres fermes de bananes et autres choses semblables.

[Sir Henry Thornton.]
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Q. Oui et le producteur indépendant. est presque poussé au pied du mur.
Est-ce que 'on a fait quelque chose ou bien pouvait-on faire quelque chose? 1l
me semble que la maniére logique de procéder serait de s’entendre avec la United
Fruit Company afin qu'une partie de son commerce de bananes soit dirigée vers
le Canada soit sur nos navires, soi sur les siens. Ce qu'il importe surtout de
faire c’est d’établir un commerce avec le Canada et lorsque nos concurrents pos-
sedent non seulement les navires mais controlent aussi les affaires il y a deux
choses a envisager si nous voulons nous donner la peine d’étudier la question.—
R. Nous avons aujourd’hui dans les Antilles un représentant qui a été envoyé sur
les lieux afin de faire une étude approfondie de toute la situation et une des
choses sur lesquelles on a attiré son attention était justement le fait qui vient
d’étre mentionné que peut-étre nos concurrents possibles avaient le contrdle de
la production et notre devoir est d’aller au fond de la question avant d’arriver &
une conclusion quelconque.

Q. Personnellement je sais que dans la Jamaique la United Fruit Company
controle tout, et la Atlantic Fruit Company qui y a fait ses débuts, je crois,
est controlée par cette compagnie dont elle n’est qu’une filiale. Elle ne lui permet
d’exister que pour ne pas étre accusée d’exercer un monopole—R. Ce que vous
voulez dire c’est qu'’il est inutile de se lancer dans cette entreprise et de cons-
truire des navires si nous ne sommes pas certains d’avoir le trafic?

Q. Oui, certainement que nous ne devrions pas mettre des navires en mer
4 moins d’étre assurés d’avoir des cargaisons. J’ai ici toutes sortes de chiffres qui
m’ont été donnés concernant le mouvement possible de ce commerce vers le
Canada. On m’a mentionné entre deux et neuf millions de régimes de bananes.
Est-ce que votre ministére posséde des renseignements précis relativement
4 la consommation des bananes au Canada?—R. Au Canada?

Q. Oui—R. J’ai ces détails au bureau. Mais je ne puis pas vous le dire
dans le moment. Je sais qu’elle est considérable.

) M. Logan: En vérité il me semble qu’il est possible d’avoir presque n’im-
porte quelles statistiques au sujet des bananes consommées au Canada. J’ai
eu un état que j’ai fait inscrire aux Débats Pautre jour venant du ministére
des Douanes et dans lequel il était question je crois de 2,100,000 régimes.
D’un autre c6té j’ai lu dans des journaux de commerce et autres, des journaux
qui semblent parler avec quelque autorité que la consommation a atteint prés
de $9,000,000. J’aimerais a obtenir les chiffres exacts.

Le priésoENT: Messieurs, il n'y a plus de quorum au comité et je ne vois pas
l'utilité de continuer.

Sir Henry Drayton:

Q. J’aimerais bien que sir Henry Thornton nous parle de cela.—R. Peut-
étre que je pourrais vous donner une réponse partielle en disant que nous avons
présentement un représentant sur les lieux qui est & étudier toutes les possibilités
de notre commerce futur avec les Antilles.

Q. Jai pensé que la United Fruit Company, avec toutes ses ressources, ne
verrait pas d’un bon ceil notre concurrence et qu’il serait peut-étre possible
d’en arriver & une entente avec elle en vertu de laquelle leurs navires bien amé-
nagés pourraient recevoir des chargements de bananes pour vous aux conditions
mutuellement consenties. Ainsi nous pourrions avoir nos bananes et nos autres
fruits directement.—R. Oui, je crois que c’est une suggestion bien importante.

Q. La compagnie a un service de ramassage et il est inutile de dépenser
notre argent si nous pouvons avoir les mémes résultats quand méme. Il serait
bien préférable de lui consentir un certain bénéfice pour le ramassage des fruits
et obtenir nos bananes et autres fruits directement.

M. Locgan: Puis-je faire une suggestion? Je suggére & sir Henry d’aban-
donner l'idée d’envoyer un gros navire comme le Canadian Fisher ou le Cana-

[Sir Henry Thornton.]
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dian Forester & Bélize. Il me semble — et c’est 'opinion générale de tous ceux
que j’ai consultés—que lorsque vous étes rendu & Kingston si vous voulez vous
rendre au petit port de Bélize, il vous faut voyager trois ou quatre jours en
ligne directe sans avoir grand’chose en fait de cargaison. Il me semble que
ces voyages pourraient &tre arrangés sous forme de service auxiliaire.

Le Témoin: Quel est le tirant d’eau de ces bateaux de ramassage? 10 ou
12 pieds?

Sir HeENry Drayron: Tout au plus, & les voir. Ils ont un jaugeage de
1,200 tonnes.

Le témoin se retire.

Le comité s’ajourne.

Erar indiquant les résultats des voyages des navires transportant des bestiaux de Montréal,
saison de 1923

Départ du 27 juillet.

Ee SN Uommander, voyage 14........civiidiiiedidiiaaidaainn 216 tétes $ 4320 00
T e e P TR e e o R R R Sl 5 Cardlff
IR By O sHar eIl o ittt rstatote watala s o s b o s oiere miee e 47 jours
L, T e A SR S 30,554 37
2 IERATRRETT I MRRRR ¢35 o o st o cvader Sl e e BT i s 0 o a-avsr b a7g el 3,314 94
33.869 31
Dépenses. ........v.... e I e Yoy Tl F o er s s o v na por s 38,450 63
L e e O R R i S Y S A 4581 32
Principales denrées— Quantité Recettes
B L o Vo i i s P o s s s e s ae 50 0w s e s 5 510 167 tonnes $ 2,244 40
L e e L S S A T, 285,788 boiss. 19,072 17
O VISIORIETNEIES. . . . «se s vcnmiowiomnsossnegsenasesssonesn 215 tonnes 21,746 65
B i . o v s n e deeaioie sasonsnasnssaoane 104 tonnes 840 60
Départ 24 septembre.
P I AAET  VOFAZE. 15 ceveoneeineensoeernnnonnnsns 150 tétes $ 2,700 00
BB I il - .« e s oo oo o0 8.9 5.6 00 58 0.5 68 0s s 0 00 000 5 Cardiff
B R IRAVION AT - . o« e c.oioo oeeie ciioieisiosis o s sonesossnsesssssd 44 jours
e SRS S S R 20,336 98
B, TEDOUT. 42 ysiovie e eoieieoasoineanenneeseensseseasnns 266 50
20,603 57
B L DS 30aa st i s dad et dadaddddes 33,175 91
BTG, B A i ¥ B S i St bt e s T D 12,572 34
Principales denrées— Quantité Recettes
D 12 sia <o s 1 1o sle o 5a ale os'e s b e/ s ase s s o s la sn s 40 tonnes 1,264 69
e R R T TETRUT D 243 tonnes 3,265 50
BB o N A A S PR T S s 160,000 boiss. 10,080 00
L e e RS O S TR NP DR 106,603 p. car. 1,048 07
R e IR o s e A R A b0 2 5 22 tonnes 491 84
ELES B e S TR SRR VTR, 52 tonnes 334 40
APDProViSIONDEIMENS. « .« v voveeveenreeessnensssancsesncnsns 101 tonnes 1,098 49
ISR Commander, VOyaZe 16. v e uuenaaias iossisissiissssssyssss 272 tétes $ 6,800 00
Départ, 17 novembre.
ST e 8 TPy TR NP e S S BT Dundee
L S T e e e R T T SR 51 jours
o rrnes el e S I L T R 38,132 74
e TELOUIE o s o oo T als sa busie s aiais s s AL BBRAI S o 1,061 38
- 39,194 12
R D e e O R R R LA e ok R 37,841 97
M e P I R S R s S Rl 1~y ek 1,352 15

[Sir Henry Thornton.]
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Erar indiquant les résultats des voyages des navires transportant 'des bestiaux de Montréal,

saison de 1923—Susite.

Irincipales denrées— Quantité
Graim, e e e e D el G e S T 248 648 boiss.
5T TR e o D Bl s P bt s s e i 271,519 p. car.
Approvisionnements. L .o o oot ek ik s sl e e b 100 tonnes
Oxidelde nickal st RLR R REED IR 5 S S N 106 tonnes

SIS M armer. ivoyagetila. il IR SR R R R e 216 tétes
Départ, 13 juillet.

DicStination: S5, A LG, HON GUMEIS ehabl EIAE GRS, i SR Cardiff
Durée! du) vioyagests ek b sl S oS e 55 jours
Recetites; | allerd. o i dalat-o o Do, S  Se Siime sl JEeicaps s 28,753 78
Recettes, metour i d sl bl e g i S S 8,469 03
37,222 81
Dépenses.......... e e G R G S 39,516 33
IDELICT i G b B s & o il s s s s ot s Dok i e s e T

Principales denrées— Quantité
Oxyde ide, M e R e b ro - e Yot ek R b 132 tonnes
Earines SR e, D el LIS STIRE Xtews N G IR e 219 tonnes
Graind. il atos it s Yomes || L peps S 265,803 boiss.
Bols sl S8 GELER oo ool b b b R T e S S 61,850 p. car.
Phosphore el AUHCEE. i e s s S e e 43 tonnes
ADDPTOVISIONNETENTS. . e e e v veeeeeterraeennnnnnoneeeessensns 145 tonnes
et &kt R R O T s s T SR

Si S aMariner, VoyaBealBilh. e .o s staie s s s et L ST 271 tétes
Départ, 9 novembre.

Destination. siehb Rt SRON oSl S e N Dundee
DUrés du: vorame he AN am. s s, Dell S b I 49 jours
Recettes, allemioas Sl L. <0 en ol in i aug s 0 L aaie ol e o 36,133 90
Recethes, mEtOUIIs i o e e s P R 5,379 08
41,512 98
DEDONSes: .o s /s 2t B S or sivilic e s b B a tnbromble e sl i) 38,796 27
Sumpllis R S e e L AR R L R AR R D

Pirincipales denrées— Quantité
AL 0 W e B L s TR O O P P 276,568 bloiss.
Bois: i s oo s Dot fnaisies b G R B R OO 216,324 p. car.
Oxyide die ZIneie it e Saal o Ll pe C BRI AT P 132 tonnes
ADPDEOVISIONNEM eNiiS S - sl 2 153 tonnes

8. B Tueader) voyagenS el (v At tul i Seies S SR S SV 210 tétes
Départ, 15 juin. :
T e o L e e A e e s a s Cardiff
Duree idu T ioyamesee g oL i e G TR S R 55 jours
Riccettes, alllert. I i mel e o ST N PP 26,953 41
Ricoettes, S retionif, o L o R0 S SIS e S 8,826 62

B5,780 03
D) CIVCTUSER L s o il bt s it o i o e goliace o fols Tade i doi ot SR RN GG ST 40,260 27
DS B s s s da i leaXe s s Ut o en . &1 SR I CHSERIUETI

Principales denrées— Quantité
Harime L G st 2 AW Sl S e s 226 tonnes
GEaIY, o it ot s eamie L AR s R A A TR 220,294 boiss.

2 7o' < AR S . N A b B e L 0 i 86 tonnes
Oxyde ide micKel: C e eths fui s s 1ok st Sl it RSB kS 132 tonnes
ey 00D KO R 8 1)1 00 H A8 012401 S A s A R S A o 5 i e 161 tonnes
Plhiosphore e . e L ARt 46 tonnes

[Sir Henry Thornton.]

Recettes
25,067 71
2495 63
1,746 49
1420 02

$ 4320 00

3,293 52

Recettes
1,781 11
931 00
17,641 68
591 99
964 70
1,294 80
1,228 50

6,775 00

2,716 71

Recettes
24216 22
1,920 11
1,778 61
1,409 25

$ 4,200 00

4,480 24

Recettes
957 60
15,542 93
485 45
1,778 96
1,436 78
1,160 19
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Erar indiquant les résultats des voyages des navires transportant des bestiaux
saison de 1923—Fin.

S. S Leader, voyage 9........ et et Lot o S SPE TR PG T U 229 tétes
Départ, 16 aolit, y
T I U N A, WL e R Cardiff
R A R I S 41 jours
B T e o s v aaass aesasee 32,279 20
s e O S e S U S 5,934 09

38,213 29
B SRR RN R IR Sl L B EAC 33,814 90
T i e S L PR S S 5 < T B AR s R PR K

Principales denrées— Quantité
T e S R R DR S L AU TSR 236 tonnes
L s baaAl R SRR UR R SR RS SR A ) SR SRR R S 270,369 boiss.
I RIOVISIONDEINEIS « s o1« o/s 510 o is s’ sioraisiosleraldio o sia s ans bis ofd siare 235 tonnes
R A SN R 43 tonnes

R EETcIer, VIOV AL 10, . .. .oeoeneensonnesessscansaneeannsass 242 tétes
Départ, 5 octobre.

D e e TR SR £ S R S P PP A TSR MRS Glasgow
Durée du voyage 43 jours
B R BT L o bevals s Bimssisaslsrotnm o imialias, o o asoidi e ala o o/oaislala sya 30,544 25
B B LE DY ELI Lt LGl o0 o ue o2 oo, stalaialaka s oPela s o & 5 0 s 6.5, 0. 0,0 58 10,375 98
40,920 23
L R S A 38,281 66
O B e B s i e SO A R e L R A L

Frincipales denrées— Quantité
e g O T 131 tonnes
e A I I e e P G S S 29 tonnes
B R et 1ol Tt o ottt 2Nt e aTatolo e, o s s bais 8 aa 0 60 228,745 boiss.
BNl BTN C ] . . Lo o elaihie waiein olo sais oo sianslnannssnenasesases 135 tonnes
e T T R PP R 264 tonnes
PR BNl QLD EINBINES. .« oic v o.siaielaaisia s s ola o ooiais ainsonnsseommensas 61 tonnes

BT TOVAEE 12. .. .. ..cooeeeeocencccosconcnnsoanasesssns 229 tétes
Départ, 5 juillet.

T e A (RN IR FI £ Cardiff
e it e e A TR 49 jours
T T e S B A R R e P 31,566 49
L aE DR DS i g B e e SIS ST B SRS R SR L 2,307 24
33,873,,73
D e e e R e A R 37917 52
I Bl e, L s A, S S AR e TR e

Principales denrées— Quantité
LT T e T DR R e S 1y Y PR e TR (S R AT e 121 tonnes
e o e i T B A S g A U A AL e 234 215 bojiss.
T B b T O A UL R St SN S 272,571 p. car.
DIV ODMETETIIE % <14 /s oo, o ot s ol o oo o/a a4 io00 Ale 1 baiate o 4 o o 257 tonnes
IR ET RIS - .o o fuvede. = ore areioks Slate viavé siocs o o8 o sarofersie ol o diomeioie suas 265 tonnes
1S i M e Sl R T RO S SRR T P e | 43 tonnes

de Montréal,

$ 4580 00

4,398 00

Recettes
3,851 90
19448 77
2,211 79
960 87
$ 4760 00

2,638 57

Recettes
1,761 13
912 06
17,200 63
942 50
3,551 71
548 33
$ 4580 00

4,043 79

Recettes
1,630 64
15,755 86
2,660 73
1,993 38
3,565 57
966 45

Erar indiquant les résultats des voyages des navires transportant des bestiaux de Québec,

saison de 1923—F'in.

CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA

Recettes brutes d’'un navire type de 8,000 tonnes portant une pleine cargaison de grain et

233 tétes de bestiaux.
31 chargements de blé=248,000 boisseaux=31,000 quartiers & 3/- par quartier—=

C e S e e R R A e A R e $20,925 00
Lot i et P e e Rl I AU e | 4,660 00
$25,585 00

[Sir Henry Thornton.]
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SALLE DU coMITE N° 231,
CuHAMBRE DES COMMUNES,
Jeupr, le 19 juin 1924.

Le comité spécial permanent des chemins de fer nationaux et de la marine
marchande s’est réuni a 10 heures 30 du matin, M. W. D. Euler, président, occu-
pant le fauteuil.

Le PRESIDENT: Messieurs, nous avons un quorum bien que le ministre ne eoit
pas présent. Nous avions hier pratiquement terminé 1’étude de la question de la
Marine marchande & Iexception des prévisions budgétaires. Je crois que nous en
avions presque fini avec les Antilles.

Avant de procéder je dois vous dire que nous avons eu un peu de difficulté
pour obtenir les rapports dactylographiés. Le comité avait décidé hier d’avoir 25
copies au dactylo. L’éditeur des Débats me dit qu’il est pratiquement impossible
d’avoir plus de sept copies par jour. Nous pouvons en avoir sept chaque jour et
le reste ne sera pas prét avant le commencement de la semaine prochaine.
Cela fait qu'il n‘y a pas une copie pour tous les membres du comité et que nous
manquons des copies supplémentaires qui peuvent étre requises. Si le rapport
était imprimé cette difficulté disparaitrait mais j’ignore si le comité est disposé
a encourir les dépenses de l'impression. Est-ce que le comité est d’opinion qu’il
convient d’encourir ces frais supplémentaires?

M. StEwaART (Humboldt): J’aimerais & avoir les dépositions.

M. MackinNoN: Finirons-nous par les avoir?

Le prRESIDENT: On les aura mais pas immédiatement. Naturellement le comité
désirerait avoir toutes les copies.

M. MackiNNoN: Nous pourrons les avoir apres.

Le prRESIDENT: Si vous ne voulez pas les avoir tous les jours, trés bien.

M. StewarT: Je ne crois pas que nous puissions tous retenir ces choses
de mémoire. J’aimerais & pouvoir vérifier les déclarations afin de voir si nous
n’avons pas besoin d’obtenir d’autres renseignements outre ceux que sir Henry
Thornton a pu nous donner.

Sir Henry THoOrRNTON: Faute de mieux si le rapporteur peut nous donner
une copie au carbone ne pourrions-nous pas 'envoyer au ministére de I’Intérieur
pour en faire faire des copies au prussiate? C’est ce que nous faisons souvent
aux chemins de fer.

M. MiLne: Peut-&tre qu’il leur faudrait une rémunération aussi.

Sir HeEnry THORNTON: Non, c’est une bagatelle. Peut-étre que ma sugges-
tion sera utile.

Le priSIDENT: Je suppose qu'il nous faudra obtenir une autorisation pour
ces dépenses.

Sir HeNry TaHORNTON: Nous avons & Montréal une machine & duplicata et
si vous le désirez nous pourrons nous la faire envoyer ici et si le rapporteur
peut nous fournir une copie des procédures nous aurons des copies ce soir méme.

Le prRESIDENT: Que pensez-vous de cela?

M. Kyte: Vous voulez dire des copies des témoignages?

Le présoeNT: Oui. Nous n’avons pas un nombre suffisant de copies et je
crois que tous les membres du comité devraient en avoir une. Est-ce que cela
en vaut la peine? Il est fort possible que certains témoignages ne soient pas
aussi importants que d’autres. Vaudrait-il la peine de nommer un petit sous-
comité chargé de reviser les témoignages, choisir ce qu'il nous faut et les faire
reproduire? :

[Sir Henry Thornton.]
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L’hon. M. Gramam: Pour toute la différence que la chose comporte il
serait préférable que les membres alent une copie compléte afin de faire’nptre
rapport & la Chambre. Pour la grice du ciel nous devons avoir dans cet édifice
un moyen quelconque d’obtenir ces copies.

Sir Henry THorNTON: Nous pouvons en avoir, si vous voulez, en faisant
venir notre machine de Montréal.

Le prEsIDENT: Je crois que c’est 1a une bonne idée. Alors, sir Henry,
si vous voulez la faire expédier nous procéderons de cette fagon.

Sir HENrY THORNTON rappelé.

Le PRESIDENT: Messieurs, nous avons pratiquement terminé I'étude du trafic
en ce qui concerne les Antilles, sauf que M. Mackinnon, je crois, a une ou deux
questions & poser.

M. MackinNoN: Il n’y a qu’une remarque que je désire faire. J’ai confiance
d’affecter, si possible, ces navires & ce genre de commerce mais j'étais sous 1'im-
pression que les Etats-Unis avaient le controle de la production la et que nous
ne serions pas justifiés d’entreprendre 1'équipement de nouveaux navires. J’aime-
rais donc & demander & sir Henry Thornton quelles sont les exportations du
Canada aux Antilles. Jusqu’a hier on avait oublié de discuter ce point. Aussi si
la réponse doit étre “Oui, nous n’avons pas de bananes” quels sont les autres
produits que nous pouvons transporter, le sucre, la mélasse, les fruits de diffé-
rentes sortes. ..

M. KyTe: Le rthum?

M. MACKINNON: Le comité a été laissé hier sous I'impression que les ba-
nanes constituaient tout le commerce la-bas, mais ce commerce a subi un échec
parce que les Etats-Unis cultivaient ce fruit et en disposaient eux-mémes.

Le TEMOIN: Je crois que peut-étre le résultat de la discussion a été de
créer une fausse impression. On a fait la remarque, comme avertissement si je
comprends bien, que nous pourrions constater que les bananes et les autres
fruits et les autres articles de ce genre qui devraient constituer les cargaisons aux
voyages de retour étaient tellement dans les mains des compagnies de navigation
qui nous font concurrence, notamment la United Fruit Company, que méme si
nous allions encourir des dépenses pour aménager nos navires et pour en cons-
truire de nouveaux nous pourrions nous trouver sans acces & ces marchés pour les
raisons que je viens de vous donner. La chose ne saurait étre affirmée positive-
ment si je comprends bien mais c¢’est un point soulevé par sir Henry Drayton
sur lequel, si je me rappelle bien, il a attiré notre attention et qui mérite notre
sérieuse considération avant de s’engager en quoi que ce soit, et ma réponse qui
couvrira aussi votre question, M. Mackinnon, est que nous avons aux Antilles
un fonctionnaire responsable qui poursuit une enquéte a ce sujet et au sujet de
diverses autres questions afin d’obtenir sur les lieux tous les renseignements
essentiels relativement au commerce que l'on peut développer de ce co6té avant
d’engager qui que ce soit ou avant que quelqu’un ne s’engage & y faire des place-
ments considérables. On a soulevé la question qu’il serait possible que les
bananes, fruits, et le reste sur lesquels on doit compter pour former les cargaisons
des navires au voyage de retour soient entre les mains de la United Fruit Com-
pany ou d’autres compagnies rivales, et nous pourrions nous trouver lancés dans
une entreprise sans espoir de réussir. J’ai dit, sir Henry, que ce n’est pas la
positivement ce que vous avez dit mais que vous nous avez donné un avertisse-
ment en nous disant qu'il fallait étudier avec un trés grand soin cette question
avanlt d?’y risquer le moindre placement. Est-ce que j’ai bien saisi le sens de vos
paroles?

Sir HENry DrayToN: C’est bien cela.

[Sir Henry Thornton.]
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Le TEmoIN: Et avant d’en arriver définitivement & une décision quelconque
nous sommes & peser toutes ces choses.

Quant. & notre commerce d’exportations: ce dernier comprend les produits
des céréales, le fer et l'acier et leurs produits, le ciment, les substances alimen-
taires, les engrais, le foin, le bois et quelques autres divers articles de fret. Les
importations comprendraient le sucre, la melasse, le cacao, les noix de coco, et
autres denrées de commerce général. Il y aurait aussi un champ encourageant—
bien que cela puisse étre compris dans 'item “articles divers”’—pour les produits
manufacturés et les produits textiles. Je réponds & votre question relativement &
ce que seraient les cargaisons aux voyages de nos navires en destination du sud.

M. MAckINNON: Pouvez-vous nous donner une idée quelconque de la valeur
de ce commerce?

Le TémoiN: (A M. Doherty). Est-ce que les cargaisons dans les deux
directions en ce qui concerne le service des Antilles sont a peu prés égales, ou
dans quelle direction sont-elles plus importantes?

M. Donerty: Le trafic le plus important est celui de nos exportatiens.

Le TEmoIN: Quel est le pourcentage de la différence?

M. DorEerty: Peut-étre 60 et 40 p. 100.

Le mimoIn: Le trafic se partage dans ces proportions & peu preés. Le trafic
pour le voyage de retour constitue a peu pres le tiers du volume total; c’est-a-
dire que l'on attribue deux tiers aux exportations du Canada et un tiers aux
importations. Naturellement il y a plus de marchandises du Canada qui sont
expédiées aux Antilles que nous en importons de ces iles.

M. Mackinnon:

Q. Transporte-t-on des passagers?—R. Oui, un peu, mais c’est un élément
négligeable. C’est-a-dire dans les présentes circonstances cela n’a pas d’impor-
tance. Je crois vous I’avoir expliqué hier, ces navires n’ont pas été primitivement
construits pour le service des passagers et les aménagements a ce point de vue ne
sont pas de nature & encourager un gros volume de trafic de ce coté 1a. Dans les
navires nouveausx, si on en construit, il y aura beaucoup plus d’espace pour les
passagers et beaucoup plus de facilités pour le confort des passagers.

(A ce moment le président Kuler laisse le fauteuil; M. Stork agissant en
qualité de vice-président.)

L’hon. M. Gramam: Comme question de fait, sir Henry, je crois que nous
pouvons avoir 'assurance que pendant ’ajournement de la Chambre le gouver-
nement fera une enquéte compléte sur les possibilités de ce commerce, que ce
soit selon les prévisions du traité ou en dehors, mais une enquéte sur la Marine
marchande canadienne serait justifiable parce que nous aurions par ce moyen
une vue d’ensemble de tout le probléme.

M. Kyte: i

Q. Il y a d’autres compagnies de navigation qui cherchent & promouvoir le
commerce avec les Antilles outre la United Fruit Company—des navires britan-
niques par exemple?—R. Oui.

Q. La Furness-Withy Company?—R. Oui.

Q. La Royal Mail Packet Company?—R. Oui.

Q. Lors de mon voyage l'automne dernier il y avait beaucoup d’agitation,
surtout dans la Jamaique, au sujet de la rumeur que la Furness-Withy Company,
qui est propriétaire de plantations considérables dans le Sud africain, transpor-
tait des fruits de I’Afrique du Sud et abandonnait son commerce de fruits avee
les Antilles. Les gens y étaient trés anxieux de voir la Marine marchande cana-
dienne en état de transporter des fruits en quantité beaucoup plus considérable
que par le passé parce qu’ils avaient besoin d’un débouché pour ces fruits.—R.

[Sir Henry Thornton.]
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Est-ce que l'on savait pourquoi la Furness-Withy Company avait abandonné
ce commerce? . j

Q. La seule raison donnée, c’est que cette compagnie était personnellement
intéressée dans les plantations de fruits dans le sud africain—R. Ce n'est pas dfi
au manque de confiance dans le commerce avec les Antilles?

Q. Pas du tout!—R. C’était pour des raisons personnelles?-

Q. Oui. J’ai par hasard chez moi des journaux des Antilles dans le_squela: on
dit que les gens ont grandement peur que leur exportations de fruits soient
sérieusement diminuées cette année.—R. Relativement & toute cette question, il
faudrait et I’'on devrait considérer la possibilité d’en venir & quelque sorte d’en-
tente avec une compagnie qui est déja en affaires. Je crois que sir Henry Dray-
ton a parlé de la United Fruit Company, mais il faut envisager toute cette ques-
tion & divers points de vue.

Q. Si la crainte exprimée par ces gens 'automne dernier, que leurs exporta-
tions dans le Royaume-Uni seraient sensiblement diminuées, est bien fondée, cela
veut dire qu’il y aura de grandes quantités de marchandises qui pourront étre
expédiées au Canada et ils désirent grandement trouver des débouchés au
Canada.—R. Je crois qu'il est évident que l'on peut v établir un bon marché
pour nous dont I'importance serait considérable. Notre commerce avec ces iles
est largement en notre faveur en ce que nous expédions plus de marchandises que
nous n’en importons. Je crois que nous devrions stimuler ce mouvement et
essayer d’obtenir tout ce que nous pourrons, mais je désire attirer votre attention
au service que nous rendons au Canada par le fait des marchandises que nous
transportons aux Antilles.

M. KyTe: Sans aucun doute, ¢’est un service important & ce point de vue.

Le 1EmoIN: Oui.

(Le président M. Euler reprend le fauteuil et M. Stork se retire.)

Le prisiorNT: Les membres du comité ont-ils d’autres questions & poser a
sit Henry relativement & ce sujet particulier?

M. JeLLirr: Je ne désire pas parler des fruits mais bien revenir & la question
du grain et vous demander quels ont été les résultats du commerce de grain sur
les lacs, avec les navires de la marine marchande?

Le mimorn: Nous avions huit navires sur les lacs Pannée derniére qui ont
fait 107 voyages pour le transport de 11.380,787 boisseaux de grain. Les recettes
brutes ont été de $585.288.13, les déboursés ou dépenses se sont élevés i
$507,261.23, laissant un bénéfice de $78,026.90.

Le président :
Q. Clest 1a un bénéfice d’exploitation?—R. Oui, un bénéfice d’exploitation
seulement; sont inclus dans les dépenses seuls les frais d’exploitation du navire
plus les frais d’assurance.

M. Stewart:

Q. Ces voyages dont vous parlez sont compris dans le rapport des voyages
sous nolisement—157?—R. Cela est généralement inscrit sous nolisement.

Q. Voulez-vous bien nous expliquer briévement, ce que vous voulez dire par
nolisement ?—R. Voici: on dit noliser un navire; par exemple, un homme loue un
navire de vous, vous lui louez & un certain prix et & certaines conditions et il le
conduit & son gré et ce qu'il en fait est & lui. Votre bénéfice, c’est le loyer que
vous en retirez tout comme le loyer d’une maison ou d’un édifice pour servir de
magasin. Il y a aussi une autre sorte de nolisement sous le régime duquel nous
entreprendrions de transporter une certaine cargaison particuliére, disons du

»5 7 [Sir Henry Thornton.]
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grain—c'est-a-dire que nous ferions un contra}tﬂavoc l'expéditeur de recevoir une
cargaison de grain pour lui. Cela sera censé étre une sorte de nolisement, par
opposition aux cargaisons pour fins générales. : s :

Q. Vous vous engagez & transporter une certaine quantite de marchandises
et vous assumez toute responsabilité au point de vue des dépenses?—R. Il y a
deux sortes de nolisement, ou vous vous engagez par contrat avec un expéditeur
de transporter une cargaison pour lui, certaines marchandises pour lui, ou vous
pouvez noliser le navire & quelque individu qui le conduira lui-méme. (A M.
Doherty) La plupart de ces navires étaient, je crois, exploités par nous?

M. Dourrry: Tous, monsieur.

M. Jeurirr: Clest avece ces navires que vous avez réalisé ces hénéfices?

Le TeMoIN: Oui, nous avons réalisé $78,000.

M. JeLLirr: Avons-nous d’autres navires que nous pouvons utiliser pour ce
commerce’

M. Donerty: Non; nous avons affecté & ce commerce sur les lacs tous les
navires dont nous pouvions disposer.

Le président:

Q. Déclarez-vous, sir Henry, que vous avez fait un bénéfice net apres avoir
pris en considération l'intérét sur le placement?—R. Non, nous n’en avons pas
fait si vous prenez en considération le colit du navire et la charge annuelle au
compte du capital.

M. Jellaff :

Q. Pensez-vous que vous avez la une concurrence qui a pu étre le résultat de
I'emploi de nos propres navires?—R. Je crois que nous avons agi sagement. Je
me rappelle qu'au commencement de 'automne dernier il y a eu, comme vous
le savez, beaucoup de difficultés parce que des navires américaips se lanceérent
dans cette entreprise. J'en fus alarmé.parce que je craignais non seulement
que le grain ne serait pas en mouvement, mais que s'il devait étre en mouvement
il lui aurait fallu trouver un débouché en passant par Duluth ou quelque autre
port américain, et par conséquent j'étais heureux de constater que nous avions
un si grand nombre de nos navires affectés a ce commerce. Je suis allé plus loin
et j’ai essay¢ de noliser des navires américains peur le compte de la marine mar-
chande afin de briser tout deadlock qui pourrait survenir, et je crois que le fait
d’avoir nos propres navires sur les lacs ou que ncus étions aussi dans une
certaine mesure dans le commerce de transport et que nous pouvions noliser des
navires, si nous en trouvions, peut avoir produit un certain effet; & quel degré?
il est difficile de le dire. Heureusement, les choses s’arrangerent et nous n’avons
pas eu a nous en occuper davantage.

Q. En général les cultivateurs dans I'Ouest ont demandé & grands cris de
voir quelques-uns de nos navires affectés & ce commerce afin de briser certaines
de ces combinaisons?—R. Nous avons maintenant autant de nos navires que
nous pouvons affecter a4 ce commerce.

Q. Est-ce que tous vos navires sont utilisés pour des fins de transport entre
les ports canadiens?

M. DonErry: Avec une ou deux exceptions, oui.

Le mimoiN (a M. Doherty) : Ils étaient en service entre des ports canadiens?

M. Donerry: Oui, sir Henry, mais ils sont allés dans les ports américains de
benne heure au commencement de la saison lorsque nous ne pouvions pas avoir
de grain & Fort-William et & Port-Arthur,

M. Stewart: Jallais suggérer que cela serait intéressant, si nous pouvions

Pobtenir sans en imposer trop au département, d’avoir les détails d’un voyage
[Sir Henry Thornton.]
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type d’un navire affecté au transport du grain sur les Grands lacs comme ceux
que nous avons eus pour le transport du bétail.

M. DonEerty: Cela n’est pas possible.

M. STEwaRrT: Si vous en preniez deux pour chague mois en prenant pour le
méme mois les taux maxima dans le cas d’un navire et les taux minima pour
Pautre en nous donnant les détails complets, les dates, le tonnage des navires,
les ports—eh bien, je suppose qu'ils étaient tous en partance de Port-Arthur,
mais les ports de destination des cargaisons, tout cela serait du plus haut intérét
pour références lorsque nous aurons & considérer les états concernant les taux
sur les Grands lacs.

M. Dongrty: Non, les entrées pour le trafic des lacs ne se font pas sur la
base d'un voyage simple mais elles couvrent une série de voyages avee quelques-
uns des navires qui sont continuellement en service pendant toute la saison.
Un compte simple couvre tous les frais d’exploitation qui s’y rattachent et les
recettes provenant du fret. Il n’est pas & désirer que I'on base nos caleuls sur les
détails d’un voyage simple.

Le TémoiN (& M. Doherty): Ne pourriez-vous pas en faire une estimation?

M. Donerry: Cela serait difficile.

M. StewarT: Au lieu de nous contenter d'une estimation, ne pourrions-nous
pas procéder de cette facon? Au lieu de demander les états pour différents
voyages, prenons, par exemple, un seul navire—vous avez des entrées pour
chacun, n’est-ce pas?

M. Doxmerry: Oui, précisément.

M. StewART: Prenez un ou deux de ces navires et fournissez-nous un état
pour les item que j’ai demandés. Cela serait intéressant.

Le préspENT: Il me semble qu'il en vaudrait la peine de tenir note de tout
ceia afin de pouvoir déterminer quels sont les résultats obtenus séparément pour
chaque voyage. Est-ce I'habitude?

M. Donerty: Non pas sur les lacs, monsieur le président.

Le pPRESIDENT: Il en est ainsi pour le trafic maritime.

M. Donerry: Oul. Sur les laes c¢’est un va-et-vient plus ou moins comme
le service de traversiers et il v a parallélisme aw point de vue des dépenses
encourues.

L’hon. M. GrazmaMm: Pouvez-vous nous donner les états pour les voyages
concernant deux navires pour la saison?

M. DonEerty: Oui, nous pouvons faire cela.
M. Harris:
Q. Est-ce que quelques-uns de ces navires n'ont pas été utilisés pour le
transport de l’anthracite par voie des canaux?—R. Je ne le crois pas.
M. DonEerTY: Je crois que nous avons eu deux ou trois cargaisons de char-
bon; je ne saurais dire si ¢’était de I'anthracite ou du charbon mou.
M. Harris:
Q. D’ou provenait-il? de Sydney?

~ M. Donerry: Non, des ports américains sur le lac vis-a-vis de Fort-
William.

M. Hagris: Il n'y a pas d’approvisionnement de charbon au Cap-Breton?

- M. DonEerry: Nous n'en avons pas de convenable pour le service par les
canaux.

/

[Sir Henry Thornton.]
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M. Harris: N’avez-vous pas un registre pour vos traversées sur les Grands
lacs—que vos voyages fussent profitables ou non?

M. Donerry: Comme question de fait, au vrai sens du mot, ce n'est pas
une entreprise profitable, mais elle nous aide & nous dédommager de nos frais
pour le service de nos navires allant jusqu’a Fort-William, vu qu’autrement ils
s'y rendraient sans cargaison, mais de bénéfices il n’y en a pas. Les frais d’ex-
ploitation de ces navires allant vers I'ouest en sont diminués d’autant. Le taux
actuel est d’environ 40 cents la tonne; et vous vous imaginez bien ce qu'il peut
en rester de profit.

M. Harris: Est-ce que cela vous a aidés a réaliser un bénéfice?

M. Dongrry: Cela a contribué a nous donner les résultats que sir Henry
vient de vous mentionner.

M. Harrrs: Faites-vous 'énumération de quelques-uns de ces résultats?

M. Dongrtry: Ils seraient compris dans le rapport final.

Le TémoIin (a2 M. Doherty) : Mais c’est un facteur négligeable.

M. Dongrty: Oul.

Sir HeNrY Drayron: Il y a un nouveau type de navire qui se charge trés
rapidement, de charbon ou de sable et qui se décharge mécaniquement aussi trés
rapidement, ce qui épargne beaucoup de frais de manutention. Est-ce que l'on
pourrait faire passer un de ces navires par nos écluses de la Nouvelle-Ecosse 3
Toeronto?

Le TémoIN: J'en doute parce qu’il m’arrive d’en savoir quelque chose ayant
eu charge des écluses a Ashtabula et Erié pendant quelque temps. En fait de
transport de houille et de minerai sur les lacs I’économie consiste & utiliser des
navires de grandes dimensions, disons de 10,000 tonnes, ayant une longueur

- moyenne d’environ 550 pieds et entre 50 et 55 pieds de largeur, avec les machines
a Darriére et tout l'espace disponible & l'avant, les écoutilles, comme vous le
savez, formant presque tout le pont. Pratiquement, vous enlevez le plancher et
vous avez au-dessous simplement un coffre vide. Il n'y a pas d’étais ni autres
choses. Maintenant, ces navires peuvent manutentionner la houille et le minerai
4 un taux peu élevé tout en donnant une bonne marge de profit, vu qu'il est
facile de procéder a leur chargement ou déchargement. J’ai vu un navire entrer
au port d’Ashtabula & 8 heures du matin avec 10,000 tonnes de minerai et & 8
heures du soir il s’était débarrassé de cette cargaison et était reparti avec 10,000
tonnes de charbon. Cela constitue un mouvement de marchandises trés rapide,
mais les navires de ce genre seraient trop gros pour passer par nos canaux, et je
suis bien convaincu qu’il n’y aurait probablement pas de profit & construire des
navires qui seraient assez petits pour y passer.

Sir Henry Drayton:

Q. Vous venez de parler d'un charbonnier type sur les lacs?—R. Oui.

Q. On a apporté de légers changements a ce type. Nous en avons un en
service & Thorold. C’est un navire plus fort, muni d’appareils mécaniques et
censé prendre également bien des chargements de sable ou de houille. Je me
demandais si nous ne pourrions pas avec ce type de navires, qui est plus petit
que celui dont. vous avee parlé, transporter la houille de la Nouvelle-Ecosse 2
Toronto et & Hamilton & des taux moins élevés. Ce serait une bonne chose
pour la Nouvelle-Ecosse et aussi pour 1'Ontario?—R. Je parle maintenant
sans une grande connaissance de ce navire particulier mais j’oserais dire
qu'il vous faudrait pour ce plus petit navire Je méme équipage que sur le plus
grand. Dans le cas de ce dernier vous auriez des frais beaucoup plus considé-
rables au point de vue de la cargaison.

[Sir Henry Thornton.]
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Q. Je ne crois pas qu’il résisterait au temps que nous avons sur le golfe?
R. Je crois que vous avez raison.

Q. Cet autre bateau tient & la fois du navire océanique et du navire des
lacs?—R. Je crois que vous constaterez que toute la question reposera sur les
dépenses & encourir pour mettre le navire en service par pied cube d’espace
destiné & la cargaison. Clest 1a qu’il faut éventuellement en arriver. Cela est
facile & trouver sans trop de difficulté.

Q. Il me semble qu’il y a la un vaste champ d’étude dans l'intérét public?
—R. L’entreprise se résumerait & peu de chose. Mais je crois que nous ferion:
mieux d’étudier la question et de présenter un rapport avant que le comité
ajourne.

Sir HeENrY DrAaYTON: S’il v 2 un moyen quelconque de transporter la houille
de la Nouvelle-Ecosse en Ontario, nous en sommes, mais ce n'est que par cau
que nous pourrons le faire.

Le témoin: Ce n'est que par eau que nous pouvons transporter du charbon
pour faire concurrence au charbon américain.

Le président:
Q. Pourrait-on le faire venir sans avoir a transborder le charbon &
Montréal?—R. Oui. L’idée de sir Henry est d’avoir un navire qui peut passer
par les canaux.

L’hon. M. Graham:

Q. Il faudrait un navire ayant un tres faible tirant d’eau?—R. Je crains
que notre difficulté ne soit d’avoir & construire des navires trop petits.

M. Harris: Je comprends que ces 8 navires ayant fait 107 voyages n’ont
aucunement fait de concurrence aux bateaux de cargaison générale en destina-
tion de Hamilton et Toronto? :

M. DouEerty: Non, ils ne descendaient pas plus loin que Port-Colborne.

M. Harris: Ils ne faisaient pas de concurrence & la Kirkwood Line ou & la
Canada Steamship?

M. Donerty: Non, pas de concurrence du tout a Montréal.

M. Milne:

Q. Est-ce que ces navires ne pourraient pas bien étre affectés au transport
du grain?—R. Non, vous avez a tenir compte que ces cargaisons doivent aller
dans des bateaux spécialement construits pour ce genre de transport vu qu’a
cause de leur construction légére ou pour d’autres raisons ils ne sont pas bons
le service océanique. Vous ne pouvez pas avec avantage convertir les navires
des lacs en navires océaniques ni prendre ces derniers pour les mettre en service
sur les lacs.

Q. Est-ce que ces navires étaient des navires océaniques?—R. Ils avaient
été d’abord construits pour des fins de transport océanique. Ce sont des navires
fortement construits, capables de supporter n’'importe quel temps en mer.

Q. Ne peut-on pas les utiliser sur I'une de nos routes océaniques?—R. Ils
étaient, trop petits pour étre employés profitablement aux fins de transport
océanique.

L’hon. M. Graham:

Q. Nous en avons cing ou six maintenant en service pour les Antilles?—R.
Oui, quelques-uns.

M. Stewart:
Q. De quel tonnage sont-ils?—R. Environ 3,400 tonnes.
[Sir Henry Thornton.l
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M. Harris:

Q. Je comprends que c¢’est votre politique de tenir tous ces navires employés?
—R. Notre but est d’utiliser tous les navires et de faire avec chacun tout I’ar-
gent, que ’on en peut itrer.

Q. Cela veut dire qu’il y en aura un assez grand nombre qui seront &
I’ancre la saison prochaine?—R. Je crois que nous avons eu Iannée dernitre
moins de navires a I'ancre que les années précédentes.

M. Dorerry: Que Pannée précédente.

Le mémoin (2 M. Doherty): Combien en aviez-vous a l’ancre l’année
derniére, & peu pres?

M. Dongrrty: Dix environ.

Sir Henry DrayToN: Je vous dirai que notre flotte d'urgence a bien mieux
fait entre vos mains que la flotte d’urgence aux Etats-Unis.

Le mEMmoIN: Je vous remercie du compliment mais j’ignore si je dois lui
attacher une grande importance vu qu’ils ont fait un véritable fiasco avec leur
flotte.

Sir HENry DrayTon: Ils ont les mémes difficultés que nous avons & sur-
monter.

L’hon. M. Graram: Oh oui!

Le tmémorn: Ils avalent une flotte beaucoup plus considérable, bien plus
difficile & controler. C’était une entreprise énorme.

Le président: j

Q. D’une maniére générale, sir Henry, étes-vous prét a dire que vous étes
en faveur de continuer le service de l'est qui nous a fait perdre une somme
importante ?—R. Naturellement, on a grandement ridiculisé le fameux voyage
de 'un, de nos navires qui nous a colité une perte de $73,000, mais il ne faut pas
prendre ce voyage comme le type de tout notre service. Je dis que nous devrions
continuer notre service en Orient. Plus nous étudions cette question plus nous
constatons qu’il y a 1& un fort volume de commrece & développer au point de
vue du transport océanique. C’est comme toute autre chose. Ce que j’ai dit au
sujet de la Marine marchande s’applique d’une maniére générale, je crois, &
notre service vers 'Orient. A cette phase je ne me sens pas disposé a abandonner
la partie et me tirer de I’aréne, mais tant que nous aurons ces navires, tant que
nous aurons mis notre enjeu—probablement on ne nous comprendra pas—mais
tant que nous serons dans la partie, je crois que je serais prét a soutenir qu’on
double mon enjeu une fois ou deux. . .

I’hon. M. Graram: Sir Henry Drayton va tirer trois cartes.

Le priEsmENT: Messieurs, avez-vous d’autres questions & poser sur cet
aspect de la question?

M. Jelliff :

Q. Comment sont déterminés les taux de transport du grain sur les Grands
lacs? Sont-ils basés sur loffre et la demande. . . R. Vous voulez dire d'une
maniére générale?

(@) SO,

Le mimoin (a M. Doherty): Pouvez-vous répondre a cette question?
M. DownEerry: D’apres les conditions du marché et suivant loffre et la
demande.
Le TEmoiN (4 M. Doherty): Cela dépend du rapport de l'offre et de la
demande?
M. Douerty: Absolument.
®ir Henry Thornton.]
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M. Stewart:

Q. Nous pouvons compter, sir Henry, que dans le rapport que vous présen-
terez, vous démontrerez que les taux ont été le plus élevés qu'il était alors
possible d’exiger eu égard au volume du trafic?—R. Je ne sais pas s’il en est
ainsi. Tl peut arriver que nous ayons ¢été débonnaires et que nos taux alent été
ur peu plus bas. Dans ce genre d’affaires, il y a deux choses & considérer. Nous
voulons d’abord retirer un revenu de la marine marchande; c’est notre but prin- -
cipal, clest vers cet objectif que doivent tendre tous nos efforts; mais il ne faut
pas que les taux soient excessifs et nous ne devons en aucune maniére géner la
vie industrielle du pays. Il est assez difficile parfois de garder une mesure
exacte, mais nous devons faire de notre mieux; c’est-a-dire que nous devons
retirer un revenu du capital qui nous a été confié, et que nous devons le faire
sans créer un fardeau pour ceux qui nous confient leur fret. C’est la réponse la
plus juste que je puisse donner.

Q. Si votre rapport donne les taux de fret, nous pouvons les comparer avec
la moyenne des taux et voir dans quelle mesure vous avez été philanthrope.

Le prEsIDENT: Cela n'est pas défendu par la loi.

M. Hagrris: Le rapport que nous avons devant nous, monsieur le président,
ne donne pas d’une maniére aussi compréhensible peut-étre que certains d’entre
nous lauraient désiré les opérations pour l'année courante de la marine mar-
chande du gouvernement canadien, si on le compare a celui des autres années.
Avant de demander des détails & ce propos, je voudriis demander & sir Henry
Thornton si le bureau d’administration a l'intention de faire quelques change-
ments dans I'agencement général de ces rapports?

Le Témoin: Monsieur Harris, je puis vous répondre de la maniere suivante:
entre nous, je reconnais peu de mérite & l'agencement de ce rapport, malgré que
je laie signé, et il en est de méme de la plupart des rapports antérieurs. Celui-
ci est fait au point de vue des relations de ia marine avec les chemins de fer, et
nous avons entrepris de donner un rapport exposant aussi completement que
possible tous les travaux de 'administration, ce qui n’est pas une mince affaire.
Avant cette année, nous n’avons jamais donné autant de détails, a cause de la

.

- somme de travail que cela signifie, mais je crois que le rapport devra étre beau-

coup plus complet I'année prochaine. En d’autres termes, le rapport de 'année
prochaine sera, si je puis y parvenir, a peu prés dans le méme agencement que
celui des chemins de fer pour l'année derniére.
Sir Henry Drayton:
Q. Pas tout a fait, je l'espére?—R. Je ne puis comprendre ce que vous

“voulez dire.

Sir HeExry Drayron: Je ne sais §'il convient maintenant de discuter le
rapport des chemins de fer, mais vous avez ici sur la premiére page un résumé
et une conclusion que je ne puis trouver dans l'autre. Vous donnez ici la posi-
tion réelle, comme vous pouvez le voir. Si nous avions cela dans le rapport des
chemins de fer, il n’y aurait pas tant de contradictions dans l'agencement du
rapport.

Le TEMOIN: A ce propos, quoi qu’on dise de ce rapport et de celui des che-
mins de fer, nous ferons tous nos efforts pour que les deux exposent réellement la
vraie situation. C’est ce que nous avons essayé de faire dans le rapport des
chemins de fer, malgré votre opinion dans un sens contraire.

Sir Henry Drayton:

Q. Avez-vous dans le rapport des chemins de fer une page qui ressemble &
cette premieére page du rapport de la marine marchande?—R. Le rapport des
[Sir Henry Thornton.]
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chemins de fer a été rédigé de la méme maniére que la plupart des rapports
concernant, les chemins de fer.

Q. Cette réponse s'applique peu & ma question—R. Je crois que nous
sortons quelque peu du sujet.

Le prRESIDENT: Je le crois aussi.

Le mimorn: Ce que je voulais expliquer 2 M. Harris, ¢’est que nous pré-
parerons et soumettrons un rapport beaucoup plus complet que celui-ci.

M. Hagrgris: Je crois qu’il convient de faire une étude attentive de tout
cela, et quel que soit le mode choisi a avenir, il faut que 'agencement ressem-
ble quelque peu & celui des années antérieures, afin de permettre les comparai-
sons. Il est assez difficile d’en arriver a une conclusion quelconque & la lecture
de ce rapport.

Le présmENT: Sir Henry a dit qu’il avait 'intention de présenter un rap-
port plus complet & Pavenir.

M. MackiNNoN: Je voudrals poser une question au ministre, et c’est au
sujet du charbon de la Nouvelle-Ecosse transporté en Ontario. Sir Henry dit
que ces bateaux ne peuvent remonter les canaux, parce que ceux-ci ne sont pas
assez profonds. Le ministre peut-il nous dire ce qui a été fait pour creuser les
canaux allant jusqu’aux lacs?

L’hon. M. Gramam: Si l'on peut résoudre la question du chenal maritime du
Saint-Laurent, le désir de mon ami sera réalisé. Actuellement, nos canaux
peuvent recevoir des vaisseaux d’un tirant de 14 pieds. Nos bateaux de la
marine marchande ne peuvent passer dans les canaux avec un plein chargement;
ils ne sont pas faits pour cela. Le charbon de la Nouvelle-Ecosse ne peut
s'expédier que par eau. Actuellement, la principale difficulté, me dit-on, est le
transbordement & Montréal. J’ai des doutes a ce sujet, mais le gouvernement
étudie présentement la question de transporter le charbon de la Nouvelle-
Ecosse & Montréal par bateau, puis d’assurer ensuite un transport & bon marché
pour faire la distribution de ce charbon en Ontario. Je ne sais si nous réussi-
rons & résoudre cette difficulté.

M. Hagris: Bien, poussez ’adoption du plan de creusement du Saint-Lau-
rent avant de construire d’autres vaisseaux pour ce service.

Le prEsDENT: Avez-vous d’autres questions sur ce sujet? Sinon, nous
pourrions continuer 1’étude du budget en prenant & la page 32. Il est probable
que la discussion que nous venons de terminer couvre bien le sujet de cet item.
Toutefois, je vais le lire:

“Prét a la Canadian Government Merchant Marine, Limited, rem-
boursable sur demande, avec intérét a un taux qui sera fixé par le Gou-
verneur en conseil, & tels termes et conditions que le Gouverneur en
conseil pourra déterminer, et pour étre appliqué au paiement de déficits
dans Pexploitation de la compagnie et des navires sous le contrdle de la
compagnie pendant 'année finissant le 31 mars 1925.”

le montant mentionné étant de $900,000, contre $1,500,000 'année derniere, soit
une diminution de $600,000.

M. Harris: Sir Henry a peut-étre une déclaration a falre 4 ce propos.

Le mimoin: La déclaration est bien simple. Le crédit demandé chaque
année est destiné & couvrir le déficit d’exploitation; on 1'a employé a cette fin
I’année derniére, et nous ferons de méme cette année.

Le préspENT: L’année derniére, le déficit d’exploitation a été de $1.800,000
environ. Je remarque que vous demandez seulement $900,000 cette année. Est-

ce parce que vous vous attendez 4 une perte moins élevée cette année?
[Sir Henry Thornton.]
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Le mEMoIN: Oui. Nous demandons moins parce que les conditions sont
meilleures.

M. Hagrris: Sir Henry, 'argent que vous recevez de la vente des vaisseaux
est mis en réserve pour l'acquisition de nouvel actif?

Le TémoIN: Vous voulez savoir ce que ncus avons lintention de faire avec
I’argent provenant de la vente des vaisseaux?

M. Harris:
Q. Oui?—R. Cet argent est mis a la dispesition du gouvernement.
Le major BeLL: Il est remis au receveur général.
M. Stewart: Comment couvrez-vous le montant de $364,000, le surplus du
déficit de 'année derniére sur le crédit demandé?

Sir Henry Drayton:
Q. Le paiement de ces billets augmenterait votre actif?—R. Oui.
Q. Quel en est le montant?
Le témoiN (a M. Davidson): Cette somme sera couverte dans le budget
supplémentaire.
M. Davipson: Nous n’avons pas de budget supplémentaire, mais évidem-
ment nous en aurons un plus tard.

Sir Henry Drayton:

Q. La question posée par mon honorable ami (M. Stewart) cherche & con-
neitre d’ou provient la différence de $600,000 de cette année, mais, certes, vous
pouvez l'expliquer mieux que moi?—R. Vous voulez parler de la différence entre
ce que nous avons demandé I'année derniere. . .

Q. Oui?—R. Parce que nous avons de bonnes raisons de croire que la
_situation sera meilleure. . .

Q. Et de combien la vente des bateaux diminue-t-elle le montant des inté-
réts et de 'amortissement?

Le major BeLL: Le crédit est destiné a couvrir seulement les déboursés en
argent.

Sir HENRY Drayrton: Les déboursés en argent seulement.

Le major BerL: C’est absolument cela.

Sir Henry Drayton:
Q. L’administration est donc d’avis que les conditions sont meilleures?—
R. Oui.

M. StEwART: Je ne crois pas que sir Henry Drayton ait bien saisi le sens
de ma question. Le déficit d’exploitation a été l'année derniére de $1,864,000;
le crédit voté était de $1,500,000. Je veux savoir comment on couvrira la
différence de $364,000.

Le PRESIDENT: L’'une des sommes s’applique & l'exercice financier, et 'autre
a 'année civile?

Le major BrrL: Je croyais qu'il y avait un budget supplémentaire. Il y
avait un crédit de $1,500,000 pour couvrir le déficit de 'année derniére, mais le
déficit réel a dépassé $1, 800 ,000; la différence n’est pas couverte du tout.

Le prESIDENT: Serait-elle comprise dans ce montant de $900,000?

Le major BeLL: Oui.

M. Stewart: Dans ce cas, si nous votons $900,000, le déficit ne sera que de
$500,000 et un peu plus?

[Sir Henry Thornton.]
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Le major BerL: Il faut une certaine élasticité a cause de notre capital de
roulement.

Le prismeENT: Y aura-t-il quelque crédit & part cela dans le budget supplé-
mentaire? 4

Le major Bern: Non. Ce moﬁtant, d’aprés ce que j’en connais, est supposé
couvrir tout ce qu'il nous faut pour cette année.

Le prESIDENT: C’est assez encourageant. Avez-vous d’autres questions?

Sur Henry Drayton:

Q. Alors voici comment les chiffres doivent s’aligrer: le crédit ne représente
réellement que $543,399, montant qui, de 'avis de 'administration, devra cou-
vrir le déficit: de cette année?—R. C’est ce que nous demandons.

Q. De sorte qu’il y a pratiquement une diminution de $1,000,000 sur
Pannée derniére?—R. Oui.

L’hon. M. Graham:

Q. Pourrons-nous en rester la pour cette année?—R. Bien, moins on a
d’argent, moins on est porté a dépasser les limites assignées.

Sir HeENRY DraYTON: Je ne conteste pas cela.

M. Stewart: Il v a un autre sujet sur lequel je voudrais me renseigner.
Je ne comprends pas bien si le bureau d’administration de la marine marchande
a le pouvoir d’augmenter le nombre des vaisseaux sans un crédit spécial, ou du
moins, sans donner dans le détail du erédit la destination de 'argent voté.

Le prRESIDENT: Dans les dépenses au compte du capital?

M. Stewart: Dépenses au compte du capital sous forme d’achat de nou-
Veaux vaisseaux.

Le mémorn: J'aimerais que cette question fat posée a quelqu’un plus au
courant de la procédure.

Le major Bern: Le montant mentionné ici ne peut servir a l’achat de nou-
veaux vaisseaux; mais avec 'approbation du gouvernement, on peut prendre
largent provenant de la vente d’un vaisseau pour en acheter un autre d'un type
différent.

Sir HEnry Dravron: En d’autres termes, vous avez en main une somme
de $300,000 que vous pouvez employer a 'achat de vaisseaux, avee 'approbation
du gouvernement?

Le major Bern: Dans I'ancienne administration du Canadian Northern, nous
avions un fonds de fiducie que nous ne pouvions entamer, excepté pour l’achat
d’'un nouveau bateau.

Le prisipENT: Maintenant vous avez largent provenant de la vente des
quatre vaisseaux?

Le major Bern: Oui.

M. Stewart: Vous pouvez échanger les bateaux en service, mais vous ne
pouvez augmenter le montant investi?

Le major Berr: Oui. Il faut 'approbation du gouvernement pour vendre
ces bateaux; le bureau ne pourrait le faire autrement.

M. StewarT: Il en est de méme pour l'acquisition d'un bateau?

Le major BeLrL: Oui.

Sir Henry Drayton:

Q. Combien avez-vous recu en vendant ces bateaux?—R. Nous les avons
vendus & termes: 50 p. 100 au comptant, et une premieére hypothéque. sur les
vajsseaux pour couvrir le reste.

[Sir Henry Thornton.}
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Sir HeENry Dravron: Vous ne pouviez probablement pas avoir tout au
comptant, mais je ne doute pas que les paiements qui restent a faire soient
assurés.

M. Kyte: Y avait-il de ces bateaux sur les lacs?

Le major BeLL: Oui. Nous avons demandé des soumissions, mais je ne crois
pas que nous ayons eu une seule. . .

Le TEmoIN: Aucune soumission n'a été acceptée dans tous les cas. Nous
les avons trouvées trop basses.

M. Kyte: Ces vaisseaux ont été vendus bien en bas du prix de revient?

Le major BeLn: Oui.

M. Kyte: Les propriétaires actuels n’ont pas autant de frais généraux pro-
venant du capital investi?

Le major BeLn: Clest vrai.

M. StEwArT: Je crois avoir entendu hier que le cott actuel pour remplacer
ces vaisseaux serait de 60 p. 100.

Sir HENrRy Drayron: Non. Je demandais & sir Henry Thornton §’il croit
que $60 la tonne représente bien la valeur actuelle de remplacement?

M. StewArT: Je me suis trompé. Je pensais que vous aviez dit 64 p. 100.

Sir HENry Dravrox: Non. Je pense que cela représente 175. . .

Le TEmoix: Je le crois. Ces vaisseaux ont été construits dans une période
de grand besoin et dans des conditions spéciales.

Le prESDENT: Messieurs, vous avez examiné assez bien tous les travaux de
la marine marchande canadienne. Je puis dire que nous avons fini. . .

Sir HeENry Drayrox: Ils étudient les prix de vente de ces vaisseaux; quel
montant cela représente-t-il?

Le pRESIDENT: Je veux dire que nous devrions exprimer notre opinion sous
la forme d’un rapport.

Le mémorin: Le total des prix de vente est de $721,000, sur lequel nous
avons recu $346,900 comptant; le solde est garanti par hypothéque sur les vais-
seaux, par des billets et autres valeurs subsidiaires qui, d’aprés nous, sont de tout
repos. Nous aurons finalement $721,000.

M. Drummond :
Q. Combien de vaisseaux avez-vous vendus?—R. Sept.

Sir Hexry Dravyron: Bien, en sus de cela, il y a le montant recu pour les
bateaux du Canadian Northern. Quel est ce dernier montant?

Le major BerL: Je pense qu'il est dans les environs d'un million. . .

Le tEmoin: Je crois que c’est & peu pres $1,200,000.

Sir HENRY Drayron: Ce montant est-il net?

Le TmoIN: Oui. ;

Sir HENry Drayron: Il résulte donc de tout cela que le gouvernement et
Padministration ont en main une somme, disponible immédiatement ou avant
longtemps, de $1,921,000, et qui peut s’appliquer & l'achat de nouveaux vais-
seaux avec le consentement du gouvernement.

Le tEmoin: C’est bien cela.

M. Stewart: Les rapports que nous avons devant nous ne donnent que
quatre vaisseaux vendus en 1923.

Le mEmoix: Oui, mais nous en avons vendu trois autres depuis la publica-
tion du rapport. J’ai donné la situation a date.

[Sir Henry Thornton.]
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M. Stewart :

Q. Pouvez-vous nous donner les noms des trois autres?—R. Le Canadian
Logger, le Sealer et le Miner.

Sir Henry Drayton:

Q. Ou ces fonds sont-ils déposés? Qu'a-t-on fait de $1,200,000?7—R. Ils
sont remis & des compagnies de fiducie.

Le major Bern: Ils sont confiés & la National Trusts de Toronto.

Sir Henry DrayroN: Que fait-on de U'intérét?

Le témorn: 1l est ajouté au capital.

Sir Hexry Drayron: Il augmente d’autant le montant des obligations?

Le major BeLL: Oui, monsieur.

Sir Hexry Dravron: Je crois, monsieur le président, que nous pourrions
approuver ce crédit.

Le priEsmeNT: Est-il besoin d'une motion formelle? Je ne le crois pas.

I’hon. M. Grazam: Oh! non.

Le prESIENT: Avez-vous quelque résolution ou d’autre chose a soumettre
avant de passer & la question des chemins de fer? Voulez-vous étudier le
rapport. . .

Sir Hexry Drayron: Relativement au rapport, je crois que nous devrions
ici étudier certaines choses, par exemple, le transport des viandes réfrigérées, sur
lequel sir Henry Thornton devait nous donner des renseignements.

Le prismexT: Kt le développement du commerce avec les Antilles. . .

Sir Henry Drayron: Oui, et le service cotier.

Le Témoin: Je me demande si le comité trouvera bon, je crois que la chose
sera trés utile pour ceux qui ont charge d’administrer la marine marchande, de
résumer cette discussion en tout ou en partie sous la forme de trois, quatre ou
cinq conclusions qui serviront & guider les administrateurs; par exemple, votre
opinion au sujet du trafic avec les Antilles, nos efforts pour développer un com-
merce de viandes réfrigérées, la constatation des pertes dans notre trafic avec le
Royaume-Uni par suite de l'insuffisance du fret allant vers l'ouest ou fret de
retour, et enfin la conclusion qu'il faut faire des efforts pour assurer plus de trafic
venant vers l'ouest. En d’autres termes, je trouve qu'il serait malheureux de
voir disparaitre les choses intéressantes qui ent été dites au cours de cette discus-
sion ou tout simplement demeurer a l’état de témoignage que bien peu de per-
sonnes liront.

Sir Henry Dravyron: Il v a des sujets que nous pourrions étudier spéciale-
ment.

Le Témoin: Je voudrais voir résumer cela sous une forme qui puisse nous
servir plus ou moins de régle de conduite pour I'avenir.

Sir Henry Drayron: Aprés vous entendu, sir Henry, il me semble que la
premiére chose & étudier doit étre nos obligations établies par un contrat avec les
Antilles, et de quelle maniére nous pouvons les remplir. Il n’y a pas de doute &
ce propos: il faut remplir nos obligations; je pense aussi qu'il est important de
faire quelque chose relativement & notre service de cabotage qui donne des profits,
soit en achetant de nouveaux bateaux, soit en en prenant sur d’autres routes
ne rapportant rien, si nous sommes persuadés que tout a été tenté pour
créer un trafic rémunérateur, et ce dernier plan est celut que je favoriserais, car le
service cotier du Pacifique semble étre une entreprise qui rapporte des profits.
Nous pourrions faire & ce sujet des recommandations définies et basées sur une
politique saine, en prenant comme principe général de rechercher et obtenir du
trafic rémunérateur. Il y a aussi une autre chose qui nous intéresse, non seule-

[Sir Henry Thornton.]
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ment & propos de la marine marchande, mais comme but utile & tout le pays,
et c'est d’établir des services réguliers appropriés. afin que les gens des Provinces
maritimes puissent s’y fier, tout comme les gens de la cote du Pacifique qui pour-
raient bénéficier du passage par le canal Panama. Je crois que nous devrions
faire tous nos efforts dans ce sens. Mon opinion personnelle est que si nous
établissons un service approprié entre le Pacifique et 1'Angleterre, nous n’aurons
pas besoin de nous occuper d’avoir des douaniers & New-York; nous pouvons
nous débarrasser de tout cela et faire nous-mémes le service.

Le T6MoIN: Vous voyez que si toutes ces choses étaient résumées sous la
forme d’une résolution, non seulement la présente administration, mais aussi
toutes les administrations futures pourraient s’en servir pour suivre la volonté
des actionnaires de la compagnie représentés par ce comité. Nous aurions une
regle définie pour nous guider.

Sir HENry Dravrox: Je suggere que l'administration prépare des recom-
mandations dans le sens qu'elle désire.

Le PRESIDENT: Je pense que cela appartient plutot au comité. . .

Sir Henry Drayron: Je vais vous expliquer ce que je veux dire. Je crois
qu'aprés tout, administration sait ce qu'elle veut avoir, et elle pourrait nous
donner des recommandations; nous aurions tous une copie de ces recommanda-
tions pour les étudier, voir comment nous pouvons suivre les indications de
Padministration, quels sont les changements que nous voudrions faire ou que
nous jugerions nécessaires. Je pense que c’est la maniére la plus pratique de
procéder. L’administration est plus au fait que le comité, malgré toute la dis-
cussion que nous avons entendue. .

L’hon. M. GrRazam: Je voudrais faire un rapport sur la marine marchande.
Nous pouvons prendre cette partie et en faire le sujet d’'une rapport au Parlement.
Je voudrais faire approuver les crédits de mon ministére, et si 'on préparait un
rapport, je pourrais faire voter les crédits de la marine marchande et en finir
avec ce sujet.

Sir HENrRY Drayrox: Je ne vois pas pourquoi cette question ne serait pas
présentée a la Chambre telle que nous I'avons étudiée.

M. Stewart: Mais cette résolution que nous discutons ne ferait-elle pas
partie du rapport au Parlement?

Le PRESIDENT: Je ne le crois pas.

L’hon. M. Grauam: Elle formera le rapport & faire au Parlement.

Sir HeExry Drayrox: Je comprends que le ministre ne veut pas étre re-
tardé. . .

L’hon. M. GrazaM: Je ne me crois pas justifiable de présenter les crédits
de mon ministére avant d’avoir Popinion du comité.

M. Harris: Pendant que nous rédigerons cette opinion, je ne crois pas qu’il
soit nécessaire de garder ici sir Henry Thornton et les autres messieurs. Le
comité a devant lui les renseignements voulus. 8’il s’agit simplement de faire
adopter les crédits, nous devrions pouvoir en venir & une conclusion, mais si ces
messieurs doivent rester ici pour entendre nos délibérations. . .

Le pRESIDENT: Ne pourrions-nous adopter un rapport intérimaire?

M. MackinnNon: Je propose d’adopter cette idée.

Sir HENRY DraYTON: J'appuie cette motion.

Le prEsDENT: Il est proposé par M. Mackinnon, appuyé par sir Henry
Drayton que le crédit de la marine marchande au montant de $900,000 soit
approuvé.

La motion est adoptée.

[Sit Henry Thornton.]
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M. StewarT: Il est bien explicitement compris que c¢’est 1a un rapport inté-
rimaire auquel nous pourrons ajouter des clauses sous forme de résolutions?

Le prEsoENT: Nous présenterons un deuxieme rapport.

L’hon. M. Gramam: Je suis tres satisfait de ces procédures, vu que 'admi-
nistration peut se rendre compte des divers aspects sous lesquels nous considérons
ces questions. Il est impossible d’adopter un plan qui convienne & tout le monde,
mais il est plus facile de trouver une conclusion juste sur tous les points qui
servent & adopter une ligne de conduite quand l'administration siége avee nous
et entend les opinions émises par des hommes venant de tous les points du
Dominion. J'apprécie pour ma part, et je crois que tous reconnaissent la valeur
des renseignements fournig par 'administration.

T.e TEMOIN: Au nom de 'administration, je puis dire que cette discussion
nous a fortement éclairés: nous avons tous appris un aspect différent et peut-
dtre meilleur de la question, et je crois que les délibérations du comité seront trés
utiles, du moins pour 'administration.

Sir Henry Drayron: Il y a une chose, sir Henry, dont I'étude approfondie
pourra, je crois, nous retarder beaucoup, et c’est la question de votre service du
trafic relativement aux cargaisons de retour. Nous resterions ici tout 1’été i
délibérer sans réellement parvenir a vous aider. C’est un sujet qui reléve entiére-
ment du volume des affaires.

Le TémoiN: Ce volume dépend principalement de la sollicitation bien com-
prise.

I’hon. M. Gramam: Cela dépend de l'existence du trafic et de notre habileté
a lobtenir.

Le TEMoOIN: Sous se rapport, je crois que nous pouvons faire des améliora-
tions considérables dans l'avenir.

Sir HeENry DrayTOoN: Je ne crois pas que le comité puisse se méler de cela.

Le témoiN: Je crois pouvoir vous donner un récit intéressant au sujet de
Paugmentation du trafic durant 'année derniére. Plus l'administration étudie
ce sujet, plus elle constate que l'on aurait pu agir d’'une maniere différente et
probablement avec de meilleurs résultats.

Sir Henry Dravron: Clest une des questions que je laisse & dessein de
coté dans U'intérét de administration.

M. Harris: Il y a une autre particularité a considérer. Quelques-uns
d’entre nous ne désirent pas bien vivement avoir de fortes cargaisons de retour
des pays européens au Canada.

Le t6mo1n: Pourvu qu’il s’agisse d’articles qui ne font aucune concurrence
aux produits de nos fabricants.

M. Milne:

Q. Vous avez votre part du trafic venant de ce coté-ci?—R. Non, nous

n'avons pas notre part.

Sir HENry Drayron: Et il y a de multiples raisons & cette situation? Je
ne demande pas cela dans un but de critique.

Le Témorn: Clest parfaitement vrai, nous n’avons pas notre part.

M. Mackinnon:
Q. Allez-vous & Manchester?—R. Non. Vous voulez dire en passant par
le canal de Manchester? ]
Q. Oui—R. Non. Nous n’avons pas de vaisseaux qui vont & Manchester.
M. MiLNg: J'ai parlé hier du systeme de rabais, et Ion m’a dit qu’il n’exis-

tait pas; mais en étudiant le rapport de la conférence impériale, je constate que
[Sir Henry Thornton.]
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ce systéme existe réellement. Sans donner des détails je trouve la phrase
suivante: “En somme, il ne concerne que le trafic d’exportation”, en parlant de
I’Angleterre, “‘aux autres parties de I’Empire.” Puis un peu plus loin: “Au lieu
d’avoir un certain rabais & vous rembourser aprés un certain délai, pourvu que
vous soyez loyaux. ils substituent une convention par laquelle vous signez un
contrat de rester fideéle & favoriser les vaisseaux”’—avec certaines exceptions.
Il y a deux formes possibles de rabais: I'une qui est proprement un rabais, et
Pautre qui consiste dans le paiement des dommuges, si vous manquez 4 l'enga-
gement d’étre loyal envers l'autre partie.

L’hon. M. Gramam: Il ne faut pas oublier que le gouvernement britannique
est vraiment un actionnaire de la marine naviguant sur les hautes mers, et que
les travaux de la commission de navigation dans quelques parties de
I’Empire a da aplanir des difficultés, et il en est résulté pratiquement
un monopole de la navigation pour certaines compagnics de transport.
C’est-a-dire qu'elle fournit un service en demandant aux expéditeurs de leur
transmettre leur fret, et c'est de cette maniére qu’elle peut s’assurer du trafic.

M. MiuNe: Je comprends cela, et si le gouvernement britannique supporte
& ce point les expéditeurs anglais, & quoi bon essayer de lutter avec ce gouver-
nement ?

Le mEMoIN: Si je me rappelle bien tous les incidents de la discussion, cette
question des rabais est venue a propos de la conférence de I’Atlantique-Nord,
et la réponse qui vous a intéressés, je crois, comme elle devait le faire, c'est que
cette conférence avait cessé le systeme des rabais.

M. Domgerty: Clest vrai.

Le TEmo1in: Ce que vous avez lu ne se rapporte pas a la conférence du Nord
de 'Atlantique, je crois. Il s’agit plutot de 'ensemble des lignes de navigation
par rapport a la Grande-Bretagne, et je suis certain que la réponse donnée & ce
propos est exacte et qu'il n'y a plus de rabais, du moins pour les services qui
vous intéressent. (A M. Doherty) E<t-(‘o vrai?

M. DonEerty: Cette pratique a été abandonnée il y a 12 ou 14 ans. Elle a
été en vigueur autrefois entre le Can: 1(1(1 et la Grande-Bretagne, mais depuis
dix ou douze ans, elle a disparu.

M. MiLnE: Et Vautre alternative?

M. Domerty: Cette réponse comprend les deux alternatives.

Le mémoin: Il peut y avoir des rabais secrets.

M. Donerry: Certes.

M. MiLNE: Je 'admets.

Le Témoin: Il est impossible de vérifier. Si quelqu’un veut s’en assurer,
on peut facilement le tromper.

M. MiLNE: Oui.

Le prESmENT: Etes-vous préts & entamer la discussion au sujet des che-
mins de fer Nationaux?

Plusieurs mEMBRES: Oul.

L’hon. M. Graram: Messieurs, en l'absence du premier ministre, je dois me
rendre au Conseil pour midi.

Comme membre du comité, je vous suggere d’étudier la question de ’achat
d’un hotel & Paris.

Sir Henry DrayToN: Je crois que nous devrions avoir une déclaration du

- ministre & ce propos.

[Sir Henry Thornton.]
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1’hon. M. GrazaM: Je vous donnerai une déclaration toutes les fois qu’il me
faudra le faire, mais je suis certain que le témoin qui est devant vous (sir
Henry Thornton) peut vous en donner une meilleure.

Te vrRESIDENT: Est-ce le désir du comité d’étudier la question de I'hotel
Scribe?

Plusieurs MEMBRES: Adopté.

T hon. M. Grazam: Je crois que nous devrions Uappeler: édifice de Paris.

Sir Henxry Drayron: Je croyais que vous vouliez l'appeler: Palais cana-
dien.

Le président:
(). Sir Henry, étes-vous prét a discuter cette question?
L’hon. M. Gramam: Je crois quil est temps maintenant d’aborder ce sujet.
Le présDENT: C’est probablement le meilleur temps.
Le mémorN: Oui. Permettez-moi de rassembler mes documents.

Le présipENT: Messieurs, sir Henry Thornton va d’abord faire une décla-
ration, puis il sera suivi par le major Bell qui, je comprends, peut donner cer-
tains détails.

Le mimorn: La déclaration que je veux faire se rapporte aux raisons qui
ont amené I'administration & faire des démarches nécessaires pour acquérir les
bureaux convenables & Paris, puis le major Bell vous donnera certains détails
qu'il connait mieux que moi.

Au commencement de I'année 1923, on a jugé essentiel pour extension des
affaires du réseau National-Canadien sur le continent européen d’avoir des
bureaux convenables & Paris, et en méme temps, on eroyait préférable de grou-
per au méme endroit les divers services du gouvernement canadien dans cette
ville, nous assurant par 13 lexistence d’un centre d’atmosphére entiérement
canadienne dans la ville qui est réellement la capitile du continent européen.
Les raisons particuliéres de cet achat sont énumérées comme suit:

(1) Paris est aujourd’hui la ville de beaucoup la plus importante du con-
tinent. L’activité et 'influence du gouvernement francais sur le continent, a
part les autres facteurs, ont largement contribué a ce résultat. C’est le centre
d’attraction des touristes, et presque tous les visiteurs de passage en Europe
passent par Paris ou y séjournent quelques jours. La plupart des grandes insti-
tutions financiéres de I’Angleterre et des Htats-Unis ont des bureaux impor-
tants dans cette cité. Les conférences et les réunions d’hommes d’affaires se
tiennent 1la pour déterminer les tendances du commerce et de l'industrie, et,
d’'une maniere générale, le commerce, I'industrie et la banque prennent leur
essor de Paris pour g’irradier au loin; de sorte qu’on ne peut nier que la ville de
Paris soit a tous les points de vue la métropole la plus importante du continent.
C’est pourquoi, en restant sans une représentation appropriée et des bureaux
convenables dans ce icentre, on renonce & participer aux affaires européennes, et
pourtant cette part est essentielle & I'expansion des affaires et au prestige de la
compagnie, si elle veut jouer un rdle dans le trafic international.

Il faut aussi se rappeler que le réseau National-Canadien a conclu des
arrangements satisfaisants concernant le trafic du fret et des passagers avec
les compagnies de navigation White-Star et Cunard. Le réseau National-Cana-
dien coopere avec ces compagnies de navigation pour solliciter activement le
trafic destiné aux ports canadiens et aux localités situées a l'intérieur de notre
territoire. Il est vrai que ces compagnies ont. déja leurs propres bureaux dans
les diverses capitales de I’Europe, mais il est hon que le public voyageur soit
bien convaincu que le réseau National-Canadien ne manque pas de relations

avantageuses avec les compagnies de navigation, et les bureaux en vue dans la
[Sir Henry Thornton.]
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ville de Paris ont un effet considérable sur cet aspect de la question. Il y a
aussi & considérer l'importance pour la marine marchande du gouvernement
canadien d’'une augmentation du fret allant vers I'ouest.

(2) Pratiquement tous les endroits avantageux pour la transaction des
affaires dans le cceur de Paris sont occupés par les compagnies de transport, de
commerce ou de banques. On me pouvait trouver un endroit ayant 1'étendue
nécessaire pour les fins du réseau de nos chemins de fer, et la seule maniere d_e
nous procurer des bureaux convenables, ¢’était d’acquérir I’hotel Seribe; on avait
Pintention de réserver tout l’espace nécessaire pour nos bureaux et de louer ou
vendre le reste de 'espace.

(3) L’acquisition de bureaux convenables et commodes dans la ville de
Londres forme un précédent pour une acquisition semblable dans la ville de
Paris, et de plus, expérience et la ligne de conduite des autres grandes institu-
tions de chemins de fer et de commerce confirment cette opinion; car il faut se
rappeler que ces institutions ont des bureaux non seulement dans les villes de
Londres et de Paris, mais aussi dans d’autres capitales européennes moins
importantes.

(4) Vu lintention que 'administration du réseau National-Canadien avait
et garde encore de faire une wvive campagne pour obtenir du fret, des passagers
et du trafic de messageries en Europe, ainsi que pour les fins d’immigration au
Canada, il est essentiel d’avoir des bureaux qui ne le cédent & aucun autre, et le
site choisi forme hors de tout doute le local le plus satisfaisant que nous pou-
vions avoir.

(5) On avait l'intention de réunir en définitive sous un méme toit les
divers services du gouvernement qui entretiennent des bureaux dans Paris,
ainsi que d’autres institutions canadiennes qui pourraient désirer avoir des
bureaux convenables, établissant de cette manieére un centre canadien dans le
quartier commercial de Paris, ce qui non seulement serait & l'avantage du
Dominion en général mais donnerait aussi plus de prestige au réseau du Natio-
nal-Canadien.

Considérant toutes ces conditions, nous avons communiqué avec I’honora-
ble Philippe Roy, le commissaire général du gouvernement canadien, a Paris,
pour savoir §’il approuverait le plan soumis et transporterait ses bureaux au
lieu choisi, dans le cas ol nous pourrions obtenir un immeuble, pourvu que le
loyer et I'endroit fussent satisfaisants pour lui-méme et le gouvernement. Le
commissaire approuva notre plan, et plus tard M. Arnold Aronovici, domicilié
a Paris, proposa au commissaire I'acquisition de ’hotel Scribe. Le président du
réseau National-Canadien ne se rappelle pas avoir pris linitiative de cette
proposition aveec M. Aronovici, malgré qu’il n’ait porté aucune objection 2
I'intervention de celui-ci lors des entrevues antérieures. M. Aronovici est
Roumain de naissance, et il a une grande expérience des affaires sur le continent
européen. Depuis quinze ans environ il s’occupait d’affaires & Paris, et durant
les derniéres années de la guerre, en prévision d'une campagne active de propa-
gande, il avait été nommé agent général sur le continent, pour le compte du
Great Eastern Railway d’Angleterre, par les directeurs de cette compagnie. Il
a agi a ce titre jusqu'a ce que nous ayons commencé les négociations pour
Pachat de cette propriété & Paris. Aprés bien des démarches, il réussit & obtenir
une promesse ‘de vente relativement & I'hotel Scribe pour une somme de
32,000,000 franes, et vers le premier avril 1923, il vint & Montréal pour discuter
le sujet.

_ D’autres opinions de personnes en vue indiquent que le prix proposé était
raisonnable, et quand nous apprimes qu’au moins deux autres compagnies
' [Sir Henry Thornton.]
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importantes voulaient acquérir cette propriété, nous avons donné instruction &
M. Aronovici de conclure immédiatement la vente d’apres la promesse obtenue.

Notre procureur nous avisa alors que rien ne pouvait légalement empécher
la conclusion de la vente. Nous avions dans le temps lintention non pas
d’acheter directement la propriété au nom du réseau National-Canadien, mais
de la revendre ou la transporter & quelque agent ou syndicat pouvant convenir
a des termes satisfaisants de laisser la compagnie en possession, moyennant un
loyer raisonnable, de la partie de la propriété qu’elle désirait avoir pour son
usage. Des personnes responsables nous ont assuré qu’il n’y avait pas de diffi-
cultés insurmontables & lexécution de ce plan. Afin d’avoir plus de liberté
d’action, il fut décidé que le titre de propriété appartiendrait 4 M. Aronovici, le
chemin de fer devant fournir les fonds par l’entremise de la banque de Toronto
pour lui permettre de conclure 'achat. C’est ce qui a été fait, et la compagnie,
pour se protéger, a pris une hypothéque sur la propriété, ainsi que le billet de
M. Aronovici, pour le total du prix d’achat.

Toutes ces conventions et les arrangements subséquents ont été conclus
d’aprés lavis et sous la surveillance des officiers en loi du réseau National-
Canadien.

Il a été convenu avec M. Aronovici qu’il devait s’occuper de tous les détails
de l'acquisition de la propriété, comme l’examen des titres, les procédures, les
taxes et, ce qui était surtout important, des négociations pour faire évacuer la
propriété par les occupants d’alors. Il devait aussi faire préparer les plans pour
remodeler 1’édifice de maniére & rencontrer les besoins du réseau National-
Canadien et des autres futurs occupants et, en un mot, s’occuper de tout ce qui
se rapportait & l'achat, 'aménagement et 1’administration future de ’édifice.
En retour de ces services, M. Aronovici devait recevoir une commission de 10
p- 100 du prix d’achat dans le cas ol la propriété serait assumée par un orga-
nisme comme celui dont j’ai parlé dans un délai de cinq ans, et cette commis-
sion devait compenser pleinement tous ses services au sujet de lacquisition et
de Padministration de la propriété.

Il convient de dire que peu de temps apreés 1’achat, on a pris en considéra-
tion le développement de notre organisation européenne, et on a demandé 2
M. Aronovici d’accepter, ce qu'il a fait, le poste d’agent général sur le continent.
Les qualifications qu’il possédait sont son expérience dans un travail similaire
pour le compte du Great Eastern Railway d’Angleterre, ses aptitudes trés consi-
dérables a parler les langues européennes et ses connaissances générales sur le
trafic européen. Son salaire était de $15,000 par année.

Vers le milieu de mai 1923, M. Aronovici retourna en Europe pour comple-
ter les détails de l'achat, et peu aprés il entama des négociations avec une
grande compagnie d’assurance de 1’Angleterre dans le but d’obtenir des fonds.
La compagnie était préte & fournir environ £700,000 & des conditions qui
devraient, étre déterminées plus tard.

Sir Henry Drayton:

Q. Je suppose que c’était la compagnie d’assurance Prudential?—R. Oui.

Une compagnie francaise fut formée pour assumer le titre de la propriété.
Plus tard, le plan d’achat par le syndicat fut changé de maniére & assurer un
prét par la compagnie d’assurance mentionnée déja & une compagnie subsidiaire
du Canadian Northern, contre émission par la compagnie subsidiaire d’obligations
imputables au capital-actions de la compagnie francaise détenant le titre de pro-
priété de I’hotel Scribe. Ce plan amendé avait 'avantage d’éviter le redouble-
ment des taxes et avait été préparé dans ce but, mais la chute des devises euro-
péennes et les conditions de Venregistrement des propriétés en France compor-
tant de forts impots nous a fait abandonner ce plan, et il a été finalement décidé,
apres bien des enquétes et des discussions, que le réseau National-Canadien lui-
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méme prendrait la propriété. Cette opinion fut plus tard ap»pgyée par le calcul
des loyers qui seraient percus des autres locataires, calcul démontrant Jque le
capital investi et la transaction donneraient plus de profit que nous ne I'avions
crn tout d’abord. Dans ces circonstances, il n’y avait aucune raison de laisser
un syndicat étranger retirer les bénéfices prévus par la compagnie.

En vertu de la transaction, dans P’état ol elle se trouve présentement, la
propriété est au nom de la compagnie francaise, mais toutes les actions de cette
compagnie appartiennent & la compagnie anonyme d’immeubles .du Cana:dlan
Northern. Le chemin de fer a plein pouvoir d’administrer I'édifice, et il en
résulte qu’il a acquis moyennant un loyer raisonnable un endroit dont la valeur
augmente constamment et ot I'on peut réunir sans trop de frais tous les bureaux
du gouvernement canadien qui voudront profiter de cette aubaine.

Vers la fin de I'année 1923, nous avons appris qu'il était possible de nous
assurer les services du Dr W. J. Black, ancien sous-ministre de I'ITmmigration,
un homme de grande capacité et d’'une éminente réputation. Aprés une étude
attentive de la question, on a conclu qu’il serait plus avantageux de donner au
Dr Black la direction entiére de ’émigration et du développement de nos affaires
européennes. Ses connaissances sur le Canada lui donnaient une qualification
particuliérement utile pour ce poste, et il a été alors décidé de nous dispenser des
services de M. Aronovici. Cependant, ce dernier avait quitté un poste important
au service du Great Eastern Railway d’Angleterre, et il n’était que juste de lui
accorder une compensation raisonnable & cause de cela ainsi que pour les services
rendus lors de I’achat de la propriété. En réglement final, il a convenu d’accep-
ter et recevoir une commission de cinq pour cent du prix d’achat et une allocation
d’environ $7,500 pour son salaire. En conséquence il donna sa résignation.

Je voudrais vous expliquer que les lois francaises sur les impdts sont exces-
sivement compliquées et difficiles & comprendre, comme nous avons constaté, et
apres avoir payé une somme considérable pour les honoraires et impdts de trans-
fert dans l'acquisition de la propriété, nous avons cru bon d’éviter, si possible,
un redoublement de ces impots. Apres une étude de ces conditions, et en pre-
nant en considération la dépréciation des devizes européennes, nous avons conclu
qu’il était plus avantageux pour la compagnie de prendre elle-méme le titre de la
propriété. Notre opinion a été confirmée par le fait que la propriété augmente
constamment de valeur, et nous sommes convaincus que les autres loyers sur les
bureaux non occupés par la compagnie sont plus que suffisants pour couvrir les
frais annuels du capital.
~ Maintenant, monsieur le président, c’est 1a la déclaration générale que
j’avais & vous faire, et en particulier les raisons qui m’ont amené a croire que
Pacquisition & Paris d’une propriété de ce geare était essentielle au progrés du
réseau. Pour la surveillance des détails, le major Bell est allé 1a-bas, et il peut
vous raconter la suite des transactions.

Le président:

Q. Il y a eu deux transferts, alors; I'un & M. Aronovici?—R. Oui.

Q. Et l'autre par ce dernier & la compagnie contrdlée par la compagnie ano-
nyme des immeubles du Canadian Northern?—R. Ces détails seront compris
dans ce que le major Bell vous dira.

Sir HeNry DravTON: Qu'est-ce que le comité doit faire? Allons-nous enten-
dre I'histoire au complet, ou devons-nous questionner immédiatement sir Henry
Thornton?

. ,Le PRF’JSIDEN’.I‘: Quelqu'un veut-il proposer d’entendre le major Bell? II est
prefgr’ablg de suivre une procédure régulitre. Je veux suivre les désirs du
comité; si celui-ci veut entendre le major Bell, je voudrais avoir une motion dans
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ce sens et si on désire questionner sir Henry Thornton, il faudra une motion & cet
effet.

Le TEMoIN: Je crois que le major Bell vous dira ces choses qui se rapportent
3 cette méme histoire de la transaction. En me questionnant, vous pouvez me
poser des questions dont la réponse devra venir de lui.

M. Stork: Je propose d’entendre le major Bell.

Le prESIDENT: Il est proposé par M. Stork, appuyé par M. Kyte, d’entendre
le major Bell.

Adopté.

Le major G. A. BELL: Monsieur le président, vers le premier aott, dans la
derniére partie de juillet ou vers le premier aott 1923, sir Henry Thornton, le
président du bureau de direction, me demanda de me rendre a Paris dans le but
de surveiller toute la question de 'achat de I’édifice de Paris, et aussi pour régler
la question des finances; il fallait décider si nous aurions un syndicat, ou si nous
ferions un emprunt sur 'édifice en gardant la propriété au nom du réseau
National-Canadien, et quand je parle de ce dernier, il s'agit de 'une de ses com-
pagnies subsidiaires. J’arrivai & Londres vers le milieu d’aott; j’avais cablé a
M. Aronovici de m’y rencontrer, et nous avons étudié la question du transfert de
cet édifice. -Au début, il différait d’opinion avec moi sur le point suivant: s’il
était mieux de prendre la propriété au nom du chemin de fer ou de lui laisser le
titre. Il prétendait qu’il pouvait donner au chemin de fer tout l’espace dont il
aurait besoin & des conditions raisonnables de location, et qu’il pourrait plus
avantageusement que nous disposer du reste de I'espace disponible. Nous avons
eu diverses entrevues a ce sujet & Londres et plus tard & Paris, et j’ai trouvé
qu'il édifiait un plan par lequel une compagnie subsidiaire s’occupant d’hotellerie
devait louer les trois étages supérieurs, ce qui au point de vue du rendement
financier aurait été avantageux. Personnellement, j’étais d’avis que la présence
de cet hotel dans le méme édifice que nos bureaux présentait des objections, et
malgré le revenu plus considérable que nous aurions probablement retiré de cette
maniére qu’en louant des bureaux, je n’ai pu accepter ses idées. Naturellement,
s’il avait pu exploiter I’édifice, méme si le chemin de fer avait eu ’espace voulu
gratuitement, je crois qu’avec une bonne administration il aurait retiré un bon
revenu, vu que cette propriété peut rapporter des loyers tres élevés pour le pro-
priétaire. Cependant, aprés avoir communiqué avec le président et sur Pavis de
I'un des meilleurs avocats de Paris, M. Archibald, je pris une déecision et il
accepta mon opinion. M. Archibald est un Canadien de Montréal, et est aujour-
d’hui 'un des avocats les plus réputés de Paris ou il a une trés forte clientéle.
J’ai aussi eu l'avantage d’étre avisé par notre avocat & Londres, M. Brown. Je
puis dire en passant que M. Archibald est le fils du juge Archibald de Montréal,
et le frere du Dr Archibald. Je me suis tenu constamment en contact avee lui;
et aucune démarche n’a été faite alors sans l’avis et les conseils de M. Archibald.
Apres bien des négociations, M. Aronovici a déclaré qu’il ne voulait pas faire de
I’argent sur cette transaction; il a convenu qu’il agissait pour le compte du che-
min de fer, et qu'il consentait & transporter I’édifice & toute compagnie ou tout
syndicat que nous pourrions choisir, et de la maniere que nous voudrions. Il fut
donc décidé: d’abord d’abandonner I'idée d’un syndicat, vu que les impots étaient
si élevés, et que le transfert & ce syndicat entrainerait tellement de frais qu’il ne
serait pas avantageux pour nous de le faire. On décida plutdt de former une
compagnie ayant un capital de 30,000,000 francs, et cette compagnie fut com-
posée de deux officiers du National-Canadien, de deux officiers, je crois, de la
compagnie d’assurance Prudential, de M. Archibald et d’'un des associés de ce
dernier. Lors de la formation de la compagnie, j’ai été nommé président, et j’ai
amené de notre bureau de Londres un M. Young, un Canadien que j’avais connu
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anciennement et dont les capacités m’inspiraient beaucoup de confiance. Je l'ai
amené & Paris et nommé membre du bureau de direction et gérant général. La
compagnie étant diment formée, M. Aronovici transféra immédiatement ses
actions & la compagnie. J’ai oublié le taux de transfert, mais je crois que c’était
1 p. 100, tandis que si nous avions fait un transfert de propriété, cela nous aurait
colité 12 p. 100. Les taxes sont trés élevées en France. Si vous achetez une pro-
priété au colt d'un million de dollars, vous devez payer 12 p. 100 d'impéts pour
le transfert. Si vous avez une hypothéque de 60 p. 100, ou touté autre hypothe-
que de quelque sorte, vous avez & payer une somume additionnelle de 11 p. 100,
et il y a d’autres frais, de sorte que lorsque veus avez acquis une propriété a
Paris, vous avez payé en impots de 25 & 30 p. 100 de la valeur totale de la pro-
priété. Il était trés important que nous trouvions quelque moyen de transférer
cette propriété sans encourir de frais trop élevés. C’est ce que nous avons fait.
C’était parfaitement légal et c’est une facon de faire des affaires & Paris. Fina-
lement, je décidai qu'il serait préférable de former cette compagnie, d’écarter le
syndicat et d’emprunter directement de la compagnie “Prudential”’. Celle-ci
ccnsentait & nous avancer £700,000. Mes négociations avec elle ont duré jusqu’a
la mi-octobre. Je suis alors venu au Canada faire rapport & la Commission.
Il fallait aussi Papprobation du gouvernement. Je suis done revenu pour sou-
mettre toute Paffaire au gouvernement. La Commission a approuvé le projet.
La résolution adoptée a cette occasion est incluse dans un rapport qu’on a
déposé sur’le bureau de la Chambre. Avant de revenir ici, j’avais conclu avec
I’honorable M. Barrington, représentant de la Prudential, une entente qui se
trouve mentionnée dans le mémoire déposé. J'en avais fait autant avec M.
Aronovici au sujet du transfert. Clest également mentionné. La Commission
adopta une résolution m’autorisant a suivre la ligne de conduite que je viens
d’'indiquer. J'expliquai la chose au premier ministre, & M. Graham et A sir
Lomer Gouin qui 'approuverent d’'une maniére non officielle, me déclarant que
j'avais raison de marcher d’apres ces données et que l'on rendrait les décrets
nécessaires, une fois la transaction terminée. Je retournai & Paris et j’entrepris
des démarches afin de conclure I'affaire. Il s’est alors agi de payer M. Aronovici.
La banque lui avait avancé en chiffres ronds la somme de $2,600,000 contre un
billet qu’il avait passé & la banque. Celle-ci 'ui avait donné I'argent sur la
garantie du chemin de fer, lequel dut déposer des fonds pour couvrir cette garan-
tie. Il s’agissait ensuite de constater ce qu’Aronovici avait fait de 'argent. 1l
n’y eut pas de difficulté & trouver les principaux chefs de déboursement. Ils sont
tous inscrits au bureau de Paris. Nous avons eu les actes notariés, qui étaient
en regle; nous n'avons eu aucune difficulté a les vérifier. Le prix d’achat de
I'immeuble était exactement de 28 millions de francs.

M. Kyte:

Q. Quelle somme de notre monnaie ce prix représente-t-i1?—R. Cela dépend
du change. Nous avons déboursé environ 40 millions de franes. Cela équivaut
a un peu plus de $2,600,000. La taxe d’enregistrement a été de 3,360,000 francs.
C’est la part que le gouvernement francais en a retirée.

Le président :

Q. Prix initial, 20 millions de francs?—R. Oui. I.’enregistrement de I’hypo-
théque a cotité 750,000 francs. Un architecte parisien de renom, M. Delaine,
qui détenait la promesse de vente, a recu 600,000 francs. Le Grand Café, loca-
taire de 'immeuble, a touché 3,710,000 francs. A propos d'un autre chef de
déboursement, j'expliquerai qu’a Paris presque tous les baux sont & des termes
de 14, 15 et méme 20 ans. Un grand nombre de ces baux ont été passés avant la
guerre, alors que le franc était au pair, soit & peu prés 20 c. Avant que je quitte
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Paris, le franc a baissé & 5 ¢. Naturellement, le bail valait 4 fois ce qu'il avait
colité.  Celui qui a passé un bail de 100,000 francs par année avant la guerre
n’en pourrait obtenir un semblable aujourd’hui pour 400,000 francs. Non seule-
ment le franc a baissé, mais depuis trois ans la valeur locative a monté. Il est
presque impossible d’obtenir un bureau ou un édifice. C’est a tel point que le
gouvernement francais a décidé par une loi qu’on ne peut pas convertir une
résidence en atelier. Si Fon répare une maison, il faut la réparer comme habita-
tion, tant la pénurie est sérieuse. Naturellement, les loyers ont monté tandis que
le franc baissait. Si le franc était resté au méme niveau que pendant la guerre
ou que peu de temps apres, les loyers parisiens seraient probablement augmentés
de moitié, abstraction faite de ’énorme différence qui existe entre ce qu’il faut
paver aujourd’hui et les prix d’avant-guerre.

Je vais donner un exemple. Je ne tiens pas a donner le nom, vu que j’ai
obtenu le renseignement, d’'une maniére un peu confidentielle, mais il y a a Paris
une importante compagnie d’assurance de New-York qui a négocié ’achat d’un
irameuble & peu prés semblable & celui-ci. Elle a passé & son représentant pari-
sien la somme de 15 millions de francs. Il devait faire de son mieux pour faire
sortir les locataires et réparer 1’édifice. Il a réussi a faire tout ce qu'on lui
demandait, sauf une chose. La maison était triangulaire et il ne put déloger un
café qui se trouvait installé sous le toit. Les propriétaires du café avaient la
un poste trés enviable. Résultat, 'édifice ne sert & rien, il n'y a plus personne
dedans, sauf les limonadiers, et 'on ne peut les faire déguerpir & moins de leur
verser 6,000,000 de francs. Leur bail a encore deux ans & courir et cet édifice
reste vacant, malgré tout 'argent qui y est engagé. Vous avez la un exemple de
ce qu’il faut payer pour faire évacuer les loyers sur les principales rues de Paris.
La loi francaise protége les locataires. Il est tres difficile d’en déposséder un
sans accepter ses conditions. i

Voila pour les 3,710,000 francs payés au Grand Café. Je ne sais si vous avez
tous lu ce rapport, mais je crois que sir Henry 1’a parcouru. Vous remarquerez,
sir Henry, la différence qui existe avec la somme fixée pour la propriété. Nous
avons estimé que nous pouvions obtenir le Grand Café pour 3,000,000 de francs,
mais en définitive il nous en a cofité 3,700,000 francs. Puis il y a une traite de
20,000 francs sur le syndicat des banquiers; 60,060 francs d’honorables d’avocats,
192,000 francs versés aux architectes, etc.

Sir Henry Drayton:

Q. Vous nous avez déja parlé des architectes?—R. Le paiement dont j’ai
parlé avait pour but Pacquisition de la promesse de vente. Ces 192,000 franes
représentant 'argent que M. Aronovici a payé pour faire préparer par les archi-
tectes les plans relatifs au nouvel aménagement de I’édifice. Il avait passé des
contrats en vue d’effectuer certains changements pour installer son hotel. Nous
avons arrété les travaux.

Dédommagement au Jockey Club pour évacuation de son local, 210,000
francs. La somme qu'il avait convenu de payer au Jockey Club, si celui-ci par-
tait & une certaine date, était de 700,000 francs. Mais le club a demandé du
délai pour déménager, et comme nous pouvions le lui accorder, nous y avons
consenti, mais la somme a été réduite en proportion. L’affaire a été traitée par
M Archibald et le prix s’est trouvé de 212,000 francs. C’est tout ce qu’on a
payé.

En outre, il y a le prix de la promesse de vente, 1,735,000 francs. Sir Henry
estime que cette somme est un peu au-dessous de 5 p. 100. En traitant avec M.
Aronovici, j’ai pris pour ligne de conduite de ne pas lui verser un dollar & moins
qu'il ne produise des piéces justificatives que je pusse soumettre & la Commission
eh au besoin faire déposer sur le bureau de la Chambre. Il avait fait ou prétendu
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faire certains paiements, et d’aprés les renseignements obtenus de M. Archibald,
je r’ai pas de doute qu’il a effectué ces paiements, mais comme il ne pouvait pas
fournir de pieces justificatives pour certaines raisons, j’ai refusé de lui passer
les fonds, et les négociations ont retardé un certain temps, mais vu qu’il pouvait
exiger une commission de 10 p. 100, nous avons fini par payer ’équivalent de
cette somme. Voila lexplication de ce 1,735,000 francs. Je désire en ajouter une
autre, mais je préfére que le sténographe ne prenne pas de notes.

(A la demande du témoin et suivant les instructions du président, ’explica-
tion n’est pas rapportée.)

Le major BeLL: En partant, j’ai laissé une somme pour payer certaines
choses qui pouvaient étre nécessaires a la poursuite des travaux. Au dernier
rapport, il y avait 1,720,000 francs en disponibilité, de sorte que la dépense totale
au ler mai—I'état est en date du 28 mai, je crois—et la somme disponible pour
cette maison de Paris s’éléevent & environ 40,360,000 francs, en chiffres ronds.
Je cite d’apres un état déposé a la Chambre.

Le PrESIDENT: Cette somme a été dépensée?

Le major BeLL: Une partie ne l'est pas. C’est la le total de la somme ver-
sée. Une portion est encore disponible, le reste est dépensé. Il se peut qu’on
ait depuis cette date effectué de nouvelles dépenses & méme ce disponible de
1,700,000.

Le prESIDENT: Mais il reste 7 millions en disponibilité sur les 40 millions?

Le major BerLL: Non, 1,700,000 francs. C’est-a-dire que 1’édifice a colité
a4 peu prés $2,700,000. Lorsque nous avons formé cette compaenie francaise,
j’ai été nommé président, M. Young gérant général et M. Archibald en fut un des
administrateurs. Le reste se composait de nos fonctionnaires. Nous avions deux
employés de la compagnie “Prudential” qui ont été remplacés plus tard. Vers
cette époque, I'emprunt que nous devions faire devait porter un intérét de 53
p. 100, mais nous avons fini par nous entendre sur un intérét de 55 p. 100. Apres
la formation de la compagnie, nous avons constaté que les taxes relatives a ce
prét seraient treés élevées. Il nous faudrait payer 700,000 francs pour 'enregis-
trement du prét et certaines taxes a propos de tous les loyers, ce qui formait un
montant énorme. Le taux du change de la livre baissa et il nous fallait con-
tracter cet emprunt en livres, & Londres. J’ai trouvé que puisque le gouverne-
ment canadien nous appuyait, il était insensé de payer tout cela et il valait
mieux demander un crédit au gouvernement pour payer de la maniére ordinaire
nos billets que nous passerions au gouvernement. Ainsi, je n’ai pas conclu la
transaction. Je suis retourné au Canada et aprés avoir consulté le président et
les dirigeants de la compagnie, je fus d’accord avec eux que c’était 1a la ligne de
conduite a suivre. Nous avons soumis la chose au gouvernement et il a été du
méme avis que nous. Voila pourquoi vous pouvez remarquer que lors du rapport
de décembre les transactions étaient pratiquement terminées. M. Graham étant
revenu d’Angleterre, j’ai discuté la question avec lui et nous avons tout réglé.
On a rendu un décret autorisant un emprunt de la compagnie “Prudential”’, mais
ce décret a plus tard été annulé et le gouvernement a consenti, sur mon avis, &
avancer les fonds nécessaires pour payer les réparations et les changements
nécessaires. Voila ’histoire de 'affaire, en résumé.

" Le prEspENT: Faudra-t-il d’autres dépenses de capitaux?

Le major BeLL: Oui, il en faudra pour réparer I’édifice. Nous avons un
immeuble magnifique. Tous ceux qui 'ont vu admettront, je crois, que c’est
un des plus beaux postes de la ville de Paris et par conséquent de 'Europe. C’est
trées beau. Avant mon départ, trois banques étaient & négocier en vue de louer
une partie du rez-de-chaussée. J’al cru que nous pouvions prendre un peu moins
d’espace et loger une banque. Deux importartes banques canadiennes et une
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banque francaise étaient en négociations. Rien n’était conclu lorsque je suis
parti et je ne sais si la question est réglée maintenant.

M. Stork: Quelles sont les dimensions de 1’édifice?

Le major BeLL: J’ai les dimensions en meétres et j’ai demandé aujourd’hui
méme qu’on les réduise en pieds. Je vais vous les donner. Il y a un sous-sol, un
rez-de-chaussée et un premier étage occupé par le Jockey Club, puis trois étages
et demi. Nous dirions par ici cing étages et demi et le sous-sol. Il y a 126,994
pieds carrés. Le front, sur le boulevard des Capucines, est de 105 pieds. Sur
la rue Scribe, 1'édifice a 1804 pieds. C’est une des plus belles constructions
parisiennes. Sans doute, il faut remodeler 'intérieur.

Sir Henry DrayTon: Ce sont la les dimensions, les métres changés en pieds?

Le major BeLL: Oui. Avant moen départ, nous avions fait des arrangements
avec un architecte et un des constructeurs. Nous avons choisi celui-ci sur la
recommandation du président de la Banque de France et du gérant de la Banque
de Montréal. C’est probablement l'un des entrepreneurs les plus fiables ou un
membre de I'une des compagnies d’entreprises les plus solides de Paris. IL’archi-
tecte nous a été recommandé par le président. de la Banque de France. Tous les
hommes que nous avons engagés avaient de trés hautes recommandations et je
crois qu’en définitive nous allons avoir un édifice magnifique. A notre avis,
lorsqu’il sera terminé et loué pour bureaux d’affaires,—le gouvernement payant
le méme prix que les autres locataires—il rapportera un intérét d’au moins 6 p.
100 du capital engagé et permettra probablement de faire un peu d’amortisse-
ment.

M. DruMmMOND: Quels seront les revenus de la compagnie de chemin de fer
pour l’espace qu’elle n’occupera pas elle-méme?

Le major BELL: Le président pourra vous en dire plus long que moi sur ce
point. Il s’agissait d’avoir un pied-a-terre dans la ville de Paris, qui est la clef
de "Europe continentale. On ne pénetre pas dans celle-ci sans passer par Paris.
On a dit, par maniére de critique, que nos navires n’allaient pas a Paris. Clest
vrai, mais presque tout le monde passe par Paris. Il y a place pour un immense
commerce de mandats de messageries. Il y a peu d’émigration francaise, le gou-
vernement francais la décourage, néanmoins, Paris est le canal de émigration
continentale.

Sir Henry DrayTon: Vous ne nous avez pas dit ce que cofliteraient les chan-
gements.

Le major Berr: De cinq & six cent mille dollars.

Le priESIDENT: Y a-t-il des taxes la-dessus?

Le major BELL: Non, pas sur les changements.

L’hon. M. Stewart: Il s’agit de dollars et non de francs?

Le major Bern: De dollars. Cela dépend, sir Henry. Il n'est pas tout &
fait décidé si nous allons finir les bureaux nous-mémes ou laisser des étages ou
les locataires feront les divisions eux-mémes.

M. Harris: Dois-je comprendre, sir Henry (Thornton), que nous avons un
arrangement avec les lignes “White Star” et “Cunard” pour qu’elles nous passent
leur trafic & ce bout-ci de leurs lignes?

Le ThmoiN: Pas tout leur trafic. Nous avons un arrangement réciproque
avec ces deux compagnies au sujet des passagers et du fret.

M. Harris:
Q. En réalité, obtenons-nous la majeure partie de ce trafic?—R. Oui, str-
tout celui de la ligne White-Star.

[Sir Henry Thornton.]



CHEMINS DE FER NATIONAUX ET MARINE MARCHANDE 73
APPENDICE No 5

Q. Et quelle portion de celui de la ligne Cunard?—R. Je ne saurais vous le
dire de mémoire, mais nous recevons une bonne partie de leur trafic. Toutefois,
nous avons obtenu de meilleurs résultats avec la ligne White-Star qu’avec la
Cunard.

Q. Vous avez laissé entendre au Comité que le trafic des touristes était
un des avantages—peut-étre le principal-—qui vous avaient engagé a adopter
une certaine politique en Europe continentale—R. Le trafic des touristes, des
messageries et des marchandises. Je ne dirais pas que c’est seulement celui des
touristes.

Sir Henry Drayton:

Q. Les rapports que vous avez soumis, sir Henry, étaient-ils complets?—-
R. Oui, au meilleur de ma connaissance.

Q. Alors, en supposant que ce rapport est complet, je constate que la
Commission n’a pris aucune décision avant le retour du major Bell—R. C’est
cela, aucune décision formelle.

Q. On m’a dit—je ne sais pas si c’est vrai, mais vous pouvez le vérifier
facilement—que lorsque laffaire est devenue publique & la Chambre, 'an
dernier, la Commission n’en avait jamais été saisie. Je veux parler de ’hotel
Scribe.

Le major BeLL: Je pourrais peut-étre expliquer cela, sir Henry (Thornton).
Longtemps avant que cette affaire soit sur le tapis. .

Sir HeENry DrAaYTON : J’aime mieux recevoir ces renseignements de celui qui
a eu le plus & s’occuper de 'affaire. Nous pourrons ensuite vérifier. On m’a dit
—et je ne sais si c'est vrai ou faux—que lorsque l'affaire s’est discutée en
Chambre (et 'interruption du major Bell est parfaitement juste si la date que
j’ai donnée est inexacte)—j’ai dit que c¢’était en juin dernier—la Commission dez
chemins de fer nationaux ne savait rien officiellement au sujet de I'h6tel Scribe.

Le Thmoin: C’est juste.

Q. Alors le rapport est exact & cet égard. Une autre question, sir Henry.
La communication de M. Roy, je présume, dit bien ou en est la question entre
vous et lui?—R. Oui.

Q. Il ne donne aucune estimation de la valeur de I'immeuble dans sa corres-
pondance. Il vous a dene fallu accepter, ou plutét vous n’aviez pas l'opinion de
M. Roy quant a la valeur de 1'édifice?—R. Cest cela.

Q. Je ne trouve aucune autre estimation dans ce rapport, ou plutét je n’en
trouve aucune. L’immeuble a-t-il été évalué avant l'achat?—R. En d’autres
termes, vous pourriez peut-étre me demander, si je puis dire, quelle raison j’avais
de supposer que le prix d’achat était raisonnable.

Q. Non, je vous pose une question simple et claire. Je demande ceci. Le
rapport ne donne aucune estimation. Vous m’avez dit que ce rapport était exact
et complet. Si le rapport est complet, aucune évaluation de 'immeuble n’a été
faite soit avant soit aprés l'achat, car nous n’en avons pas encore vu—R. Le
rapport ne contient aucun état de la valeur de I’édifice, mais avant d’agir, j’ai
moi-méme pris les moyens de savoir si le prix était convenable.

Q. Quels ont été ces moyens?—R. Des conversations avec certains parti-
culiers dont l'opiniion me paraissait acceptable.

Q. Avec qui?—R. Je ne puis vous le dire.

Q. Vous ne pouvez pas me dire avec qui?—R. Non.

Q. Vous étes demeuré au Canada tout le temps?—R. Oui.

Q. A part M. Aronovici, est-il venu quelqu’un ayant des renseignements sur
la valeur de cet immeuble?—R. Oui, j’ai recherché et obtenu l'opinion d’un
monsieur qui se trouvait au Canada et dont 'avis me paraissait important.

Q. Qui était-ce?—R. Je ne vous le dirai pas. Je préféere ne pas vous le
dire, parce que c’est une opinion personnelle qu’il a exprimée.
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Q. Cela crée une situation malheureuse. Vous le comprenez?—R. Oui.

Q. Votre déposition dira que ceux qui vous ont donné des renseignements
sur la valeur de cet édifice sont un inconnu dont nous n’avons jamais entendu
parler et celui qui était intéressé a la vente, M. Aronovici. J’aimerais vous voir
en meilleure posture—R. Je dirai simplement que d’abord j’avais quelque con-
naissance sur la valeur de 'immeuble & Paris, ayant été dans cette ville bien
des fois.

Q. Votre lettre a M. Roy dit que vous ne connaissez pas la valeur de la
propriété a Paris et lui demande son opinion.—R. Je n’avais pas de connaissance
technique, comme un agent d’immeuble. Mais celui qui connait une ville sait
d’'une maniére générale si certains prix sont raisonnables ou non.

Q. Vous voyez que la difficulté subsiste. Ou est la vérité? Est-elle dans
votre affirmation que vous connaissez la valeur de la propriété parisienne ou
dans votre lettre & M. Roy dans laquelle vous déclarez ne pas la connaitre?—R.
Tout le monde a une connaissance générale de la valeur de la propriété, mais
on peut ne pas avoir une connaissance précise.

Q. Je vous pose une simple question. Quelle affirmation devons-nous croire?
Dans votre lettre & M. Roy, nous avons une assertion écrite. Avez-vous écrit
cela?—R. Oui. :

Q. Que vous ne connaissiez pas la valeur de I'immeuble & Paris? Vous
affirmez maintenant que vous connaissez la valeur des propriétés, du moins dans
une certaine mesure. Vous distinguez, c’est vrai. Mais quelle affirmation
voulez-vous que le comité accepte?—R. Je ne crois pas que ces deux affirmations
soient incompatibles. Comme je ’ai déja dit, celul qui connait une ville sait si
un certain prix placé sur un immeuble est fortement exagéré. Ce que j’ai voulu
dire dans ma lettre & M. Roy, c’est que je n’avais pas de connaissance précise
sur la valeur de cet édifice en particulier. J’ai vérifié cette valeur au moyen
d’opinions que j’ai obtenues de deux ou trois personnes dont 'avis me paraissait
bon & prendre.

Q. Cela s’éclaircit un peu—R. Je pourrais ajouter que récemment on nous
a donné & entendre—ce n’est pas une offre, je ne dirais pas que c’en est une—
que cet immeuble pourrait probablement se vendre 40 millions de francs, tout en
réservant & la compagnie de chemin de fer I'espace dont elle aurait besoin et
pour lequel elle n’aurait pas de loyer a payer. Cela indique. que le prix de 28
millions de.francs n’était pas excessif.

Q. Dans le moment je cherche & savoir quels renseignements vous aviez
lorsque vous avez effectué l'achat. Franchement, je n’apprécie pas votre argu-
ment que tout homme qui connait une ville est au courant de la valeur relative
de 'immeuble d’'une maniére ou d'une autre. Je ne crois pas que vous connais-
siez la valeur de la propriété & New-York suffisamment pour y placer de I’argent
appartenant & d’autres. De méme pour 'immeuble & Ottawa, & Montréal, a
Toronto et ailleurs. Pour ma part, je sais que je ne connais pas cela, et je suis sur
que tous ceux & qui vous poserez la question vous diront la méme chose. Mais
revenons & ce que vous avez dit en premier lieu. Vous avez eu avec un monsieur
une conversation personnelle, n’est-ce pas?—R. Ce n’était pas une conversation
occasionnelle. ;

Q. Quelle sorte de conversation était-ce?—R. Le genre de conversation que
j’al avec vous dans le moment.

Q. Je comprends. Vous avez eu cette conversation et vous 'avez fait con-
firmer par deux ou trois personnes, comme vous nous l'avez dit il y a un
instant?—R. Oul.

Q. Une, deux ou trois, quel est le bon nombre?—R. Comme je vous l'ai dit,
j’ai discuté l'affaire avec un monsieur qui s’est trouvé a Ottawa a cette époque
et qui connaissait cet immeuble. En outre, je me suis particuliérement fié &
Popinion d’'un de mes amis établi & New-York qui pendant plusieurs années a
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fait des affaires & Paris, qui v a loué et vendu des maisons. J’ai attaché beau-
coup d’'importance a son opinion. C’est un vieil ami qui, j’en suis siir, ne me
tromperait pas et qui n’avait aucun intérét dans la transaction.

Q. Vous n’aimez pas nous dire quel était ce monsieur?—R. Je crois qu'il
vous faudra prendre ma parole que c’était un homme digne de foi. Je ne tiens
pas beaucoup a le mettre en cause dans cette affaire. Il m’a fait une faveur en
me donnant son opinion.

Q. Vous ne croyez pas qu’il aurait honte de son opinion?—R. Non.

Q. Quel inconvénient y a-t-il & dire qui il était?—R. Je ne veux pas le dire.
Je vous donnerai son nom privément apres la séance.

Q. Je crois qu’'une conversation personnelle importe peu—R. Trés bien,
comme vous voudrez.

Q. Alors le monsieur new-yorkais qui s’y connaissait en immeuble parisien,
qui était-i1?—R. C’est celui dont je parlais.

Q. Non, celui qui fut d’abord & Ottawa, puis & New-York. Est-ce le méme
homme?—R. Non, il y en avait deux: un & qui j’ai parlé & Ottawa, un autre &
New-York.

Q. Quelle était l'occupation de 'homme de New-York?—R. Je viens de
vous dire que c’est le monsieur & qui j’ai parlé a New-York.

Q. Vous avez mentionné un homme & qui vous aviez parlé a Ottawa et vous
n’avez pas voulu donner son nom.—R. Non, mais si vous le désirez, je vais vous
le donner privément. Je vous ai dit qu’il y en avait un & Ottawa et un autre a
New-York. Ce sont les deux a qui j’ai parlé.

Q. Nous ne pouvons pas savoir le nom du monsieur d’Ottawa. Pouvons-
nous savoir celui du monsieur new-yorkais?—R. Non.

Q. Par hasard, serait-ce celui dont on nous a dit en Chambre qu’il était
parti pour ’Europe le jeudi suivant le jour ou la chose s’est discutée a la Cham-
bre? Il devait partir immédiatement pour aller s’occuper du syndicat.—R. Non,
ce n’était pas un syndicat.

Q. Ce n’est pas le méme homme?—R. Non. ,

Q. Quel est le monsieur dont on nous a dit & la Chambre qu’il partait pour
New-York pour aller s’occuper du syndicat?—R. Cela, je ne vous le dirai pas.

Q. Vous ne nous le direz pas?—R. Non.

Q. Les renseignements donnés & la Chambre 'an dernier au sujet du syn-
dicat sont-ils vrais ou faux?—R. Qu'un syndicat était a la veille de se former
pour acheter 'immeuble?

Q. On disait davantage. Un syndicat devait étre formé et un monsieur
partait pour New-York pour aller régler les derniers détails?-—R. Oui.

Q. Etait-ce vrai ou faux?—R. Ne croyez-vous pas, sir Henry, que vous
attaquez ma véracité sur ce point? J'ai dit, & cette époque que c’était vrai. Je
répéte que c’est vrai.

Le prEsipENT: Sir Henry (Drayton), le major Bell n’a-t-il pas expliqué
cela?

Sir HENrY DrAYTON: Je crois que cet interrogatoire est admissible.

Le PRESIDENT: Je ne désire pas raccourcir votre interrogatoire.

Sir HENRY DrAYTON: Si le président croit que cet interrogatoire ne doit pas
avoir lieu, tres bien, mais il est parfaitement dans la régle.

Le PRESIDENT: Je cherchais & épargner du temps, voila tout.

Sir HeENry Drayron: On a dit & la Chambre, 'an dernier, qu'un syndicat
devait se former & New-York. Il ne devait y avoir aucun frais de capital. On
nous dit a la Chambre cette année qu'un syndicat anglais est intervenu. Nous
avons certains droits, et en ce qui concerne les renseignements donnés & la
Chambre, nous avons le droit de croire un ministre de la Couronne. . .

Le major BeLi:: Vous ne m’avez pas bien compris, je crois. . .
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Sir HENrY DrayTON: Un instant. Les réponses sont 14 et parlent par elles-
mémes. Je cherche & savoir ou est le nceud

Le prESIDENT: Personne ne cherche & vous empécher de savoir.

Le mémoiN: Sir Henry m’a pratiquement dit: “Vous avez dit quelque chose
I’an dernier; disiez-vous la vérité alors ou la dites-vous aujourd’hui?

Sir HENry DrayToN: Non, je n’ai pas dit cela. J’ai demandé si la déclaration
faite a la Chambre ’an dernier. . .

Le TimoIn: Sans doute, elle était exacte.

Sir Henry Drayton:

Q. Quel syndicat anglais se trouvait 13 dedans?—R. Je ne vous le dirai pas.

Q. C’est caché?—R. Non, ce n’est pas caché.

Q. Ce n’est pas révélé, ce doit étre caché.—R. Ne cherchez pas a jouer sur
les mots de maniere & produire un effet qui ne soit pas exact. Il s’agissait d’un
arrangement de bonne foi conclu avec le syndicat de New-York pour financer
Ientreprise par 'intermédiaire de la compagnie Prudential d’Angleterre. Pour
les raisons que le major Bell a données, cet arrangement n’a pas eu de suite. Les
gens de New-York qui s’en occupalent étaient tout a fait respectables; l’affaire
n’a pas marché. Ainsi, je crois qu'il serait injuste de les mettre en cause, et je ne
le ferai pas.

Q. Alors cela reste caché?—R. Et va certainement rester caché s'il en dépend
des renseignements que je fournirai.

Q. Je ne vois pas pourquoi vous vous opposez & mon expression. Nous
n’avons pas ce renseignement et vous admettez franchement que vous ne le don-
nerez pas.—R. Non. Si je comprends bien, vous me demandez s’il est vrai que
le syndicat se préparait a acquérir cet immeuble. . .

Q. Et vous dites ceci—R. C’est exactement tel que je 1'ai dit ’an dernier;
c¢’est encore vrai cette année.

Q. Je vous ai demandé qui étalent ces gens.—R. Pour les raisons que je
vous ai données, je ne divulguerai pas leurs noms.

Q. Alors, vous ne vous opposerez pas a ce que je dise que ce renseignement
nous est caché?—R. Oui.

Le priésipeNT: Il est une heure. Croyez-vous, sir Henry, pouvoir finir en
peu de temps?

Sir Hexry DrayroN: Non, je crois qu’il vaut mieux ajourner.

Le témoin se retire.

Le comité s’ajourne.

SALLE DE coMITE 231,
CHAMBRE DES COMMUNES,
VenprepI, 20 juin 1924.

Le comité spécial permanent des chemins de fer nationaux et de la naviga-
tion se réunit & 10.30 heures du matin, sous la présidence de M. W. D. Euler, M.P.

Le PrESIDENT: Messieurs, puisque nous sommes en nombre suffisant, nous
allons procéder. Lorsque le comité a ajourné, hier, nous étions & étudier 'achat
de I'immeuble parisien. Nous allons continuer.

Sir Henry THORNTON est rappelé.

Sir Henry Drayton:

Q. Sir Henry, quand M. Aronovici est-il entré au service du chemin de fer?
—R. Immédiatement aprés une lettre que j’ai reque de M. Roy, je crois. Il en
parle dans cette lettre.

[Sir Henry Thornton.]
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Q. Je veux vous traiter en toute loyauté, sir Henry. Je ne désire pas vous
mettre dans I'embarras en vous faisant contredire par les documents.—R. Je
parle de mémoire.

Q. Je référe aux documents—R. §'il vous plait.

Q. On a enregistré a la Chambre une réponse a l'une de mes questions—mais
il importe peu qui posait la question—montrant que M. Aronovici avait recu
$5,625 pour ses services en décembre 1922, en janvier, février, mars, et dans la
premiére moitié d’avril 1923?—R. C’est exact.

Q. Il aurait été engagé en décembre?—R. Je le crois.

Q. Alors 1l a été engagé en décembre?—R. Oui.

Q. Pourquoi l'a-t-on engagé, a cette époque?—R. Je lui ai demandé de
faire une enquéte générale en Europe, sur le trafic continental qui nous inté-
ressait, sur la part de ce trafic que nous pouvions raisonnablement espérer
obtenir, et de faire rapport sur les possibilités de l'immigration de différents
pays vers le Canada, surtout de ’Europe sud-orientale.

Q. Plus tard, on lui a demandé de prendre charge du bureau, selon les
apparences. Quand cela a-t-il eu lieu?—R. En avril, je crois. Clest-a-dire
qu'on I’a nommé agent général pour I'Europe continentale.

Q. Je vois qu’il a di aller voir M. Roy ou qu’'en tout cas il est entré en
relations avec lui. Dans sa lettre du 9 mars, M. Roy dit: “M. Aronovici me dit
que vous lui avez demandé de prendre charge de votre bureau parisien”...—R.
Puis-je vous interrompre pour vous dire que cette assertion n’est pas exacte. Je
ne sais pourquoi M. Aronovici a dit cela. J'ignore s'il y a eu malentendu quant
a ce qu'il a dit & M. Roy ou quelle est la source de 'erreur, mais je ne sache pas
qu’'a cette époque M. Aronovici ait été nommé notre agent continental général.
Je n’avais eu aucune conversation avec lui a ce sujet.

Q. Je crois qu’il en est ainsi....R. C’est exact.

Q. ....parce que, d’aprés la réponse, il avait a faire un ouvrage temporaire
jusqu’a la premiere moitié d’avril 1923, époque ou il recut ces $5,625, et il a recu
un emploi régulier & dater du 15 avril?—R. C’est exact.

Q. A 15,000 dollars par année?—R. Oui.

Q. Ainsi Aronovici se trompe ou M. Roy se trompe.—R. Je ne sais si quel-
qu’un se trompe, mais selon les apparences, 11 ¥ a eu malentendu.

Q. Apparemment, il y a une erreur, d’apres les dossiers, et je veux trouver
la vérité.—R. Cest treés bien.

Q. Quand Aronovici est-il venu au Canada?—R. Je parle de mémoire, mais
je crois qu'il est arrivé ici dans les derniers jours de mars ou vers le ler avril.

M. Kyte:
Q. En 1923?—R. Oui.

Sir Henry Drayton:

Q. Comment se fait-il qu’il soit venu? Lui avez-vous écrit ou télégraphié
de venir?—R. Non. La chose est arrivée comme ceci. Evidemment il avait eu
certaines conversations avec M. Roy. J’ai d’abord entendu dire qu'’il avait
obtenu ou pouvait obtenir une option sur I'immeuble. Il m’a écrit et je lui ai
répondu de venir pour que nous discutions l'affaire. D’aprés mes souvenirs,
c’était vers le ler avril, peut-étre quelques jours avant.

Q. Je vous ferai remarquer que je ne trouve pas cette lettre dans le dossier.
—R. Non, vous ne la trouverez pas.

Q. Je croyais le dossier complet.—R. Complet, sauf les renseignements per-
sonnels et confidentiels échangés entre moi-méme et les autres. C’était un
simple télégramme.

Q. Estimez-vous que ce télégramme était privé et confidentiel?—R. Comme

Vous aimerez.
[Sir{ Henry Thornton.]
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Q. C’est & vous de le dire.—R. Non.

Q. Il n’est pas au dossier, et la seule raison de garder un document hors du
dossier doit étre son caractére privé et confidentiel?—R. Probablement.

Q. Ce n’est pas probablement. C’est & vous de vous prononcer.—R. Je n’ai
rien & ajouter. C’est relativement peu important.

Q. Cela nous parait important?—R. C’est possible.

Q. En tout cas, il est venu ici vers le ler avril—R. Oui.

Q. Quand avez-vous vu la promesse de vente pour la premiére fois?—R.
Peu apres son arrivée, je crois.

Q. Qui lui avait donné cette promesse de vente?—R. Les propriétaires de
Pédifice.

Q. Qui étaient-ils?—R. Je ne puis vous le dire de mémoire. (Au major Bell)
Major, savez-vous quels étaient les propriétaires?

Le major BELL: Je n’ai pas eu occasion de m’en informer. J’ai entendu
dire que c’était une succession.

Le TEMoOIN: Je pourrai vous le dire.

Sir Henry Drayton:
Q. Je pourrais peut-étre vous le dire?—R. Cela me ferait plaisir.
Q. Non, je n’ai pas apporté ces documents. La nouvelle a paru dans un
journal francais. v
Le major BELL: Je crois que c’est exact.

Sir Henry Drayton:

Q. J’ai une coupure de journal, en haut, mais j’ai commis la gaucherie de
ne pas l'apporter. Un journal francais donne le nom de la société et fait cer-
taines affirmations au sujet des 55,000 actions dont il devait étre rendu compte,
croyait-on, mais en tout cas, vous ne pouvez pas me dire clairement quel était
le nom?—R. (Pas de réponse.)

Q. Ou est cette promesse de vente?—R. Je ne sais. M. Aronovici I’a peut-
étre.

Q. Elle n’est pas au dossier non plus?—R. Non. Je ne I’ai jamais eue.

Q. Vous n’en avez pas eu copie?—R. Non. ,

Q. Je remarque aussi que les actes ne sont pas au dossier. Nous n’avons
rien pour nous indiquer de qui nous avons obtenu le titre de propriété, ni quel
est ce titre?—R. Il n’y a rien dans ce dossier au sujet des titres, mais nous pou-
vous vous dire le nom du propriétaire.

Q. Nous pouvons savoir cela?—R. Tres facilement.

Q. Le propriétaire actuel est votre compagnie qui a été organisée?—R. Tous
les titres et documents concernant l’affaire, si je comprends bien, sont dans le
bureau de M. Archibald. (Au major Bell) : Est-ce vrai, major?

Le major Bern: Oui. C’est moi qu'il faut blamer pour cela. Nous pouvons
obtenir ces documents, mais j’ai cru qu'il n’était pas désirable de retarder ’en-
quéte pour les faire venir de Paris. C’est un transfert direct & M. Aronoviei
et de celui-ci & la compagnie.

Sir Henry Drayton:

Q. Alors, sir Henry, Aronovici se trouvait ici le ler avril. Combien de temps
est-il resté?—R. A peu pres un mois, si j’ai bonne mémoire.

Q. A son départ, lui avez-vous donné des instructions?—R. Oui, je lui ai dit
de terminer les arrangements tout de suite pour acquérir 'immeuble aux condi-
tions déja connues du public.

Q. Alors, il a recu instruction de terminer la transaction?—R. Oui.

Q. Etait-ce avant le ler mai?—R. Soit a cette date, soit un peu avant.

[Sir Henry Thornton.]



CHEMINS DE FER NATIONAUX ET MARINE MARCHANDE 78
APPENDICE No 5

Q. Ce n’était pas beaucoup avant, je crois, car c’est sans doute par votre
lettre qu’il a regu ses instructions?—R. Oui. La date de la lettre l'indiquera
probablement.

Q. C’est le 30 avril?—R. A peu preés.

Q. Alors cette lettre du 30 avril porte votre signature?—R. Oui.

Q. Je prends pour acquit que toute la lettre est de vous.—R. Oui. Elle a
été rédigée par M. Ruel, je crois. Il n’est pas ici.

Q. Vous pouvez étre précis sur ce point?—R. Oui.

Q. Cela me surprend un peu, mais je ne doute pas que vous ayez raison.—
R. Nous pouvons facilement faire venir M. Ruel. Le voici. (A M. Ruel):
Est-ce vous qui avez rédigé cette lettre?

M. RueL: Oui.

M. KyTeE: Quelle lettre est-ce, sir Henry Drayton?

Sir HENry DrayTON: Celle du 30 avril 1923.

Sir Henry Drayton:

Q. Sir Henry, si vous ne l'avez pas rédigée, je suppose qu’il n’est pas juste
de vous interroger & ce sujet?—R. Oh oui, demandez-moi tout ce qu’il vous
plaira; je vous répondrai du mieux que je pourrai.

Q. Quelle était votre facon de comprendre l’arrangement mentionné dans
cette lettre? Que croyiez-vous faire?—R. Je ne croyais rien faire, sir Henry.
J’étais stir d’acquérir pour la compagnie un immeuble dont j’avais besoin, et aux
conditions indiquées dans la lettre.

Q. Quelles étaient ces conditions telles que vous les compreniez?—R. Elles
sont dans la lettre.

Q. Je vais vous passer la lettre. Par exemple, j'aimerais savoir quelles
étaient, & votre avis, les conditions relatives au fonds d’amortissement?—R. Le
fonds d’amortissement. Est-ce de cela que vous parler, sir Henry (il lit) :—

“Conditions de garantie. Intérét au taux exigé de nous par la banque
sur ses avances, payable semestriellement, & méme le loyer, tel que spécifié
ci-dessous. Principal payable dans vingt ans ou dans tel délai additionnel
qu'il sera nécessaire d’accorder pour permettre au fonds d’amortissement
prévu ci-dessous d’éteindre toute la dette.”

C’est de cela que vous parlez?

Q. Quelles sont les dispositions relatives au fonds d’ amortissement?—R. 11
va falloir que vous me permettiez de poser certaines questions & M. Ruel, car il
y a des détails dont je ne suis pas certain. (A M. Ruel): Il est question d’un
fonds d’amortissement. Pouvez-vous me dire ce que c’est? Etait-ce un fonds
- qui devait étre créé subséquemment?

M. RueL: J’ai oublié cela: “Principal remboursable dans vingt ans ou dans
tel délai additionnel qui sera nécessaire pour permettre au fonds d’amortissement
prévu ci-dessous d’éteindre toute la dette.” Cette condition relative au fonds
d’amortissement doit avoir été mise de coté.

Sir Henry Drayton:
Q. Il vous faut beaucoup de conseils pour nous dire cela?—R. Non, sir Henry.
Voila une remarque trés habile.
Q. Voila le document et vous cherchez cela en vain?—R. (A M. Ruel):
Savez-vous ol c’est?
M. RueL: Non, je ne le sais pas. J'al oublié tout ce qui concerne le fonds
d’amortissement.

[Sir Henry Thornton.]
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Sir Henry Drayton:

Q. Oui, je crois que, comme bien d’autres choses, ¢’est oublié.

M. Kyte: Etait-ce 14 un état complet?

M. Ruer: Je ne me rappelle pas que le fonds d’amortissement ait été men-
tionné. C’est une surprise pour moi. Je n’al pas relu cette lettre depuis trés
longtemps, depuis que je 'ai rédigée.

Le mimoiN: D’apres mes souvenirs, I'arrangement conclu comportait que,
sauf si nous acquérions I'immeuble nous-mémes en le payant, un fonds d’amor-
tissement était établi qui, dans un certain nombre d’années, devait amortir le
capital engagé.

Str Henry Drayton:

Q. Vous prévoyiez des versements annuels? Ce n’est pas un fonds d’amor-
titssement du tout. Ce sont des paiements annuels que vous aviez en vue, et
c’est ce dont vous parlez, je crois. Si vous voulez regarder, vous trouverez, je
crois, qu'il est fixé un paiement minimum de $25,000 par année.—R. C’est proba-
blement 1’explication.

Q. Alors en supposant que votre hypothése est juste, quel était, selon votre
maniére de comprendre, le nombre d’années accordées & Aronovici pour payer?
—R. C’étaient 1a des détails & fixer plus tard.

Q. J’aimerais que vous me montriez ou est cette réserve, dans le document,
qui est censé étre complet.—R. Il était complet autant que nous pouvions le
rendre complet & ’époque ou nous l’avons signé. Naturellement, en préparant
un document de ce genre en vue d'une transaction qu’on a héate de terminer, de
peur que l'occasion ne nous échappe, on trace les grandes lignes et on laisse les
détails & fixer dans la suite par les employés compétents.

Q. Portez votre attention sur ce que vous avez fait. Je vous ai donné le
contrat afin que vous puissiez voir cela. Dites exactement ce que vous avez
décidé au sujet des paiements.—R. De quels paiements parlez-vous?

Q. Des versements annuels de $25,000 au moins.—R. (Il lit): “Paiement
du principal: vous deviez payer $25,000 par année sur le principal, en monnaie
canadienne, mais lorsque le taux du change entre la France et le Canada serait
amélioré au point de ramener le frane au pair, ces versements sur le capital
devaient étre doublés tant que le franc resterait au pair.”

Q. Cest la seule chose que j’aie trouvée qui plt se rapprocher de I'idée d'un
fonds d’amortissement; vous admettez que le mot était employé improprement.
Si vous trouvez autre chose la-dedans, je seral heureux que vous me appreniez.
—R. Je crois que je ne comprends pas ce a quoi vous voulez en venir.

Q. Je cherche a savoir ce qu’est ce document. Il est assez difficile de le dire.
Je n’y trouve rien relativement au fonds d’amortissement. Je vous demande si
vous pouvez trouver quelque chose. La question est parfaitement claire—R.
Comme je ’ai expliqué, c’est la le document en vertu duquel Aronoviei a acquis
I'immeuble. Il détermine toutes les conditions préliminaires. A cette époque,
nous ne savions pas exactement ce que nous ferions de cet édifice. Il y avait
deux ou trois choses que nous pouvions décider et que nous avons réglées dans
la suite. Nous pouvions acquérir l'immeuble nous-mémes.

Q. Le projet le prévoit?—R. Oui, ou nous pouvions former un syndicat et
obtenir de P’argent ailleurs, avec l'entente que la partie de I'immeuble que nous
aimerions occuper nous serait réservée et que le reste serait loué ou que le syndi-
cat en disposerait autrement. Aucun de ces détails n’était fixé. Tout document
préliminaire devait réserver pour plus tard 1’étude de ces détails.

Q. Le document a été rédigé. Il ne montre pas tout ce que vous nous dites.
Tenons-nous en au document, qui est censé vouloir dire quelque chose. Une
forte somme y est concernée. Je vais de nouveau vous poser cette question. Je

[Sir Henry Thornton.]
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n’ai pas pu trouver la disposition relative au fonds d’amortissement. Le pouvez-
vous?—R. Non, cette disposition n’y est pas, pour la raison que je vous ai donnée.
Il y est dit: “Pour le fonds d’amortissement a établir plus tard.”

Q. Le sens des mots est parfaitement clair. Je suppose que vous avez voulu
dire ce que vous avez signé?—R. Evidemment.

Q. Alors il nous faut nous en tenir aux paroles écrites. Quant a ces $25,000
par année, comprenez-vous qu'il suffit d’effectuer le versement annuel pour garder
I'immeuble?—R. Je ne saisis pas bien.

Q. Comprenez-vous qu’Aronovici devait rembourser le principal moyennant
$25,000 par année et vovez-vous le temps que cela pouvait prendre? Comprenez-
vous que cela lui donne cent ans pour payer I'immeuble?—R. D’aprés ce docu-
ment, nous avions le privilege de 'acquérir dans les cinq ans. C’est justement
ce que j’avais en vue a cette époque.

Q. Mais il vous fallait lui servir une gratification de 10 p. 100 alors. Et si
vous opériez l'acquisition plus tard, vous deviez lui accorder une gratification de
20 p. 100?—R. Clest vrai.

Q. Est-ce tout ce que vous pouvez me dire de cette lettre? Désirez-vous dire
autre chose?—R. Non. J’ai répondu & vos questions au meilleur de mes capa-
cités.

Q. Je vous fournis l'occasion de dire tout ce que vous voudrez au sujet de

- cette lettre, de donner toutes les explications qu’il vous plaira, sir Henry.—R.

Je ne crois pas qu'il y ait d’autres explications & ajouter, sauf celle-ci: Nous
avions héte d’acquérir 'édifice. J'en ai déja expliqué les avantages et j’ai indiqué
ce nous devrions en faire. Le but de ce document était qu’Aronovici se porte
acquéreur de I'immeuble afin qu’ensuite nous puissions en faire ce que nous vou-
drions. En outre, & cette époque, je tenais & ce qu’on ne sache pas que la com-
pagnie possédait cet édifice, car nous pouvions avoir de la difficulté & déloger
les locataires et & faire d’autres arrangements au sujet de 'immeuble. Clest ce
que le document avait en vue, rien autre chose.

Q. Alors, le 30 avril, cela s’est réglé. Mais en cherchant de nouvelles ins-
tructions a l'adresse d’Aronovici, je vois qu’on lui a versé $200,000 pour lui
permettre de boucler I'affaire. Vous vous en souvenez?—R. Oui.

Q. Quand et comment fut effectué ce paiement?—R. Je ne puis vous dire
la date exacte. Ce doit étre vers 'époque de la signature de la lettre ou peu
apres. - Nous avons cablé a la banque Morgan Hodgins & Paris, de lui avancer
les fonds. (A monsieur Ruel). Est-ce bien cela?

M. RueL: Je ne suis pas certain.

Le major BerL: On a acheté des lettres de change sur la banque de Mont-
réal et on les a transférées & la banque Morgan Hodgins, & Paris, au crédit de
M. Aronoviei.

Sir HENRY DravToN: Comment cela s’est-il fait? D’olt venait I’argent?

Le major BeLL: Des fonds généraux du chemin de fer.

M. Stork: Quel était le montant?

Le major BerL: $200,000.

- Sir Henry Drayton:

Q. Comment le paiement a-t-il été constaté?—R. De la facon ordinaire.
. Q. Quelle est la facon ordinaire?—R. L'officier compétent signe une pisce
Justificative.

Q. Dans ce cas, qui est-ce>—R. Je I'ai signée moi-méme et je I'ai envoyée
a la trésorerie pour qu’en en fasse le paiement.

Q. Quel était le fonctionnaire compétent dans lespéce?—R. Moi-méme.

Si j’al bonne mémoire, c’est moi qui ai signé. (Au major Bell): N’est-ce pas,

major?
o [Sir Henry Thornton.]
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Le major Berr: Non, monsieur. J’ai signé moi-méme sur vos instructions.

Sir Henry Drayton:

Q. Sans doute, & cette époque, la Commission n’en savait rien?—R. Non.

Q. A la derniére session, ’honorable ministre des Chemins de fer a déclaré
4 la Chambre, le 7 juin—j’avais raison hier en disant que c¢’était en juin—
“qu’un des dépdts du “National canadien” a été placé a la banque et y est resté
jusqu’a ce que I'immeuble ait été acquis”. Je lui ai répondu: “Eh bien, c’est
mieux. Ainsi, la somme de 2 millions de dollars prise sur les fonds du chemin
de fer a été employée & cette fin?” M. Graham a repris en disant: “Placée a la
banque.” J’ai ajouté: “Deux millions des fonds du chemin de fer ont été
déposés dans une banque?”’, et M. Graham a répondu: “Oui.” Plus tard, j’ai
fait la remarque suivante: “Mon honorable ami admettra qu’il joue sur les mots.
Qu’arrive-t-il dans ce cas? La somme de deux millions de dollars prise sur les
fonds des chemins de fer nationaux est déposée dans une banque dans un but
défini, notamment pour permettre & un homme de Paris de retirer ces deux
millions de la dite banque. Est-ce vrai?” L’honorable M. Graham a répondu:
“C’est exact, je crois.” J’ai ajouté: “Sans doute, c’est exact. En d’autres termes,
le réseau verse l'argent pour solder cette transaction.” M. Graham a répondu:
“Oui.” Maintenant, sir Henry, est-ce exact?—R. Oui.

Q. Eh bien! sir Henry, comment conciliez-vous cette affirmation avec votre
lettre & la banque de Toronto d’apres laquelle le dépot n’était pas de deux millions
mais de $2,608,330? Comment conciliez-vous votre déclaration d’aujourd’hui
avec votre lettre du 25 mai & Padresse de M. Carson, gérant de la Banque de
Toronto?—R. Voudriez-vous avoir la bonté de lire ma lettre du 25 mai? Je ne
me rappelle pas bien comment elle était rédigée.

Q. Avec plaisir:—

“A propos de 'avance consentie par votre banque de 36,232,161 francs
francais ($2,608,330), & Arnold Aronovici, pour laquelle il a donné son
billet payable & demande, & 6 p. 100, des fonds ont été déposés a la suc-
cursale montréalaise de la Banque de Toronto, au montant de $2,608,330.

“Cet argent ne doit pas étre retiré de la Banque de Toronto & moins
que le billet et les intéréts ne soient payés. Vous étes autorisés & demander
n’importe quand le paiement de cette avance avec les intéréts, apres avoir
donné au trésorier général des chemins de fer nationaux un avis de cing
jours de votre intention de le faire, et si le principal du dit billet n’est
pas payé, vous avez le pouvoir d’appliquer le dépot a la liquidation du
principal non payé. Toute omission dans le paiement des intéréts du
billet doit &tre signalée & notre attention, mais aucune partie du dépot
ne doit servir au paiement de la dette.”

Le méMoIiN: A quelle date M. Graham a-t-il fait ces déclarations a la
Chambre?

Sir HENrY DrAYTON: Le 7 juin.

Le prEsDENT: On me dit que les renseignements avaient été fournis a M.
Graham par le major Bell et que sir Henry Thornton n’y était pour rien. Ainsi,
les différences qu'’il peut y avoir ne seraient pas venues a la connaissance de sir
Henry (Thornton).

Sir HeNry Drayron: Pour parler dans le meilleur esprit, je ne sache pas
que cette intervention ait rapport avec l'exactitude de la mémoire de sir Henry
Thornton.

Le priEsioeNT: Je recherche & obtenir les faits, dans le meilleur esprit aussi.

Sir Henxry Drayron: Il a déclaré il y a quelques instants que la réponse
donnée & la Chambre et acceptée par celle-ci était qu’on avait fait un dépot de

[Sir Henry Thornton.]
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2 millions de dollars, et maintenant sa lettre montre que le dépdt, au lieu d’étre
de 2 millions, est de $2,608,330. On a stirement, le droit d’éprouver au moins la
mémoire d'un témoin, et c’est ce que je fais.

Le priésioENT: Il n’y a pas de doute que sa réponse est exacte, en substance.

Sir HeEnry DrayTon: Elle peut étre exacte en substance. Le président croit
qu'une affaire de $608,330 est sans importance.

Le prEsmENT: Pas du tout.

Sir Henry DrayToN: Nous pourrons discuter cela plus tard.

Le prRESIDENT: Je n’avais pas l'intention de faire naitre cette impression.
Quoi qu’il en soit, poursuivez.

Sir HENrRY DrAYTON: Je ne vois rien autre chose a comprendre dans l'inter-
vention du président.

Le TEmoIN: Si je comprends bien, cela porte sur une déclaration faite par
M. Graham a la Chambre.

Sir HENrY DrayTon: Je vous ai demandé si elle était exacte, et vous avez
répondu oui.

Le tEmoIn: Je le crois. Je ne parle que de mémoire. D’aprés mes souvenirs,
les renseignements que nous avons donnés a M. Graham ou qu’il a obtenus
étaient exacts, en tant que nous pouvions le savoir. En d’autres termes, vous
prétendez que d’aprés M. Graham il a été déposé 2 millions de dollars & la
Banque de Toronto, tandis qu’en réalité, c’est $2,600,000 qu’'on a déposé. Est-ce
bien cela?

Siur Henry Drayton:

Q. Il est parfaitement clair que la Chambre a été induite en erreur quant a
ce montant. Je ne dis pas qui en était responsable—R. Je ne le sais pas. Je ne
puis répondre & cela. Je ne sais pas ce qui a eu lieu a la Chambre.

Q. Je vous ai demandé si cette déclaration était exacte?

Le PRESIDENT: Il est admis que c’était $2,600,000, n’est-ce pas suffisant?

Sir HENrRY DrayTon: Nous pourrions obtenir plus de renseignements. Le
fait est la.

Le tEmoin: Il ne pouvait y avoir aucune intention, soit de la part de M.
Graham soit de ma part, de tromper la Chambre.

Sir HeNry Drayron: J’al pris pour acquit dés le début que M. Graham
n’avait pas trompé la Chambre sciemment ni volontairement. J’ai agi avec une
parfaite loyauté.

M. MacKinnon: Quelle est 1a date de cette citation du hansard?

Sir HENrY DravyTON: Le sept juin, et la lettre est du 25 mai.

Sir Henry Drayton:

Q. Quand a-t-on établi les principaux points du contrat, de concert avec
le syndicat?—R. Cela s’est arrangé comme ceci: Avant de mettre fin & 'option,
je désirais savoir s'il serait possible de solder I’acquisition de l'immeuble par
Pintermédiaire d'un syndicat. J’ai abordé la question avec un ami new-yorkais
afin de voir si un tel arrangement pourrait se faire. Il m’a assuré qu’a son avis
il n'y aurait pas de difficulté. Nous avons décidé plus tard qui fournirait 'argent
et comment l'affaire serait arrangée.

Q. Quand cela s’est-il décidé7—R. Cela s’est décidé. ... (Au major Bell) peu
apres votre départ pour la France, n’est-ce pas major, et vous étes entré en négo-
ciation avec la “Prudential”?

[Sir Henry Thornton.]
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Le major BeLL: Le syndlcat new-yorkais s’est formé en avril 1923, et lorsque
je suis allé en France, j’al rencontré deux membres du syndicat et nous avons
traité avec la Prudentlal”

Le mmoiN: (Au major Bell) Pour répondre & sir Henry, est-ce dans la
derniére partie du mois d’avril?

Le major Berr: Oui, ou dans la premiére partie de mai. C’est vers cette
époque.

Sir Henry DraYTON: Dois-je comprendre que les détails relatifs au syndicat
ont, été fixés dans la derniére partie d’avril? A New-York.

Le Témoin: D’une maniere générale seulement. Les détails ont été complé-
tés en Europe. C’est une des raisons pour lesquelles le major Bell est allé outre-
mer.

Sir Henry Drayton:

Q. A la derniére session de la Chambre, on nous a dit qu'un syndicat avait
été formé, que les détails avaient été fixés et qu'un monsieur devait partir pro-
chainement de New-York pour aller régler 'affaire ou quelque chose de ce genre.
Est-ce exact? Les détails avaient-ils été fixés avant le sept juin?>—R. Les prin-
cipaux détails avaient été fixés. D’autres vestaient & déterminer, comme par
exemple le mode de transfert de la propriété.

Q. Ce n’était pas par écrit?—R. Si les détails du syndlcat avaient été couchés
sur le papier?

Q. Oui—R. Non. Nous avions simplement discuté cela et arrété les grandes
lignes.

Q. Ainsi, rien n’était par écrit a cette époque?—R. (Pas de réponse.)

Q. Vous aviez votre entente et vous comptiez la-dessus, je suppose?—R.
Précisément.

Q. Vous comptiez que le syndicat ferait la transaction?—R. Précisément.

Q. Ainsi, le 30 avril, vous comptiez que cet arrangement, plus ou moins défini,
mais pas encore éerit. ...R. C’est cela.

Q. ....allait se 1eahser‘?—R Oui.

Q. Alors, sur le fond de la transaction, vous ne connaissiez que ce dont vous
nous avez paIlé. Pouvez-vous nous dire aujourd’hui si vous avez obtenu d’autres
renseignements quant & la valeur de cet immeuble ou & quoi que ce soit de ce
genre?—R. Rien que je ne vous aie déja dit.

Q. Vous nous avez dit que le syndicat comprenait des personnes responsa-
bles, qu’il devait acquérir I'immeuble et que vous aviez des garanties de la part
de gens responsables. Avez-vous des raisons de ne pas donner les noms de ces
gens?—R. Oui, j’en ai, parce que le syndicat n’a pas abouti. Je puis vous les
donner & vous-méme—en vous demandant de garder la chose raisonnablement
secréte. Je suppose que vous n'y verriez pas d'inconvénient, sir Henry, si je
faisais une déclaration dans ce sens. ..

Q. Je ne sais pas ¢'il doit y avoir des détails confidentiels dans une enquéte
de ce genre.—R. Non, mais le syndicat n’a pas fait la transaction. C’était une
société bancaire de New-York qui agissait en notre nom. FElle portait le nom
de Whitewels & Company.

Q. Pouvez-vous produire de votre correspondance avec cette compagnie?—
R. Non, cela s’est fait par conversation.

Q. Ils sont venus ici ou vous étes allé 1a?—R. Je suis allé la.

Q. Alors, vous ne pouvez produire aucun document & ce sujet?—R. Non.

Q. Vous m’aviez déja renseigné au sujet de la commission. Quand avez-vous
parlé de votre action au gouvernement ou & 1'un quelconque de ses membres pour
la premiére fois?—R. Quelle était, sir Henry, la date de la lettre dont vous avez
parlé, & propos du fonds d’amortissement, des versements, ete.?

[Sir Henry Thornton.]
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Q. Cette lettre-contrat est du 30 avril.—R. Du 30 avril?

Q. Oui.—R. Eh bien, & peu pres, je dirais que c’est une semaine avant cela.
(Au major Bell) : Ai-je raison, major? Est-ce & peu prés exact?

Le major BeLL: Quand le gouvernement en fut informé?

Le Témoin: Oui.

Le major BeLu: Environ deux semaines auparavant?

Le TEmoIN: Environ deux semaines auparavant.

Sir HeENry DrayToN: Environ deux semaines avant le 30 avril?

Le TEmoin: Oui, autant que je m’en souvienne. Je ne crois pas me tromper
beaucoup.

Sir Henry Drayton:

Q. Pouvez-vous affirmer que c'était avant la signature de cette lettre?—R.
Oui.

Q. A qui Pavez-vous dit? Qui avez-vous vu? Qui avez-vous averti? Je
ne trouve pas la chose annotée dans aucun de ces documents.—R. Non, la chose
n’est pas annotée.

Q. Qui avez-vous averti?—R. Je dois m’en reporter aux renseignements que
me fournit le major Bell. ...

Le major BELL: Je n’ai pas saisi la question.

Le mémoiN: (Au major Bell): En ai-je parlé & M. Graham?

Le major BeLL: Voici ce qui est arrivé, je crois. ..

Sir HENry DrayTON: Je préfere. . .

Le TémoiN: Un instant. ..

Sir HeENry DrAYTON: Si vous ne pouvez me donner le renseignement, je
n'insiste pas.

Le TEmoin: Si 'on ne me permet pas de rafraichir ma mémoire quant aux
événements survenus il y a un an passé en consultant ceux qui sont au service
de la compagnie, je crois qu’on me refuse un privilege raisonnable. Je ne saurais
me rappeler tous les détails.

Sir HeENry DrayTon: Ce n'est pas un détail; c’est une chose importante
puisque vous avez informé le gouvernement de votre intention de faire cette
.acquisition.

Le TémoIN: (Au major Bell) : C’était environ une semaine auparavant?

Le major BeLL: Ce devait étre immédiatement apres la réunion & laquelle
vous avez saisi le conseil de la question. Je crois que c¢’était une semaine ou dix
jours apres cette réunion. C’est un peu apres avoir débattu la question avec le
conseil que vous en avez parlé au premier ministre.

Le TEémoiN: Oui, j’en ai parlé au premier ministre.

Sir Henry Drayton:

Q. Oh; c’est le premier ministre qui en fut informé. Aprés avoir consulté
le major Bell, pouvez-vous m’indiquer la date d’une fagon plus précise?—R.
Environ une semaine avant la signature du contrat.

Q. Le major Bell a parlé d'un conseil. Je ne sais pas de quoi il s’agit; pour-
rait-il rafraichir votre mémoire?—R. Ma conversation avec le premier ministre
n’avait aucun caractére officiel. Je lui ai signalé la chose comme probablement
beaucoup d’autres choses.

Q. Qua-t-il dit?>—R. Je lui expliquai ce que nous projetions de faire et il
répondit qu’il ne voyait pas d’objection.

Q. Vous lui avez déclaré que vous deviez acheter une propriété au prix de
28,000,000 de francs...2?—R. Je lui parlai de nos projets de facon générale; je ne

[Sir Henry Thornton.]
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crois pas lui avoir donné aucun détail, car les détails n’étaient pas arrétés a ce
moment. Nous lui avons parlé officieusement de notre politique générale.

Q. Nous avons un exposé complet des détails en date du 30 avril. Vous
affirmez que vous ne connaissiez pas les détails lors de votre entrevue avee le
premier ministre?—R. Oui.

Q. Ainsi, pour résumer, vous avez eu une conversation avec le premier mi-
nistre et il vous a dit que personnellement il n’avait pas d’objection & 'acquisi-
tion de I'édifice?—R. Comme question de politique générale; mais sans connaitre
les détails, car je n’étais pas alors en mesure de les lui communiquer.

Q. Il ne connaissait pas les conditions & I’époque?—R. Cela est exact.

Q. Est-il exact que le premier ministre prit connaissance de cette question
une semaine avant le 30 avril? Quels autres membres du gouvernement avez-
vous vus?—R. Je ne suis pas certain d’avoir parlé de la question & M. Graham.
Je crois que je lui ai en ai parlé. (A M. Bell): Savez-vous si je lui en ai parlé?

Le major BerL: Vous lui en avez parlé plus tard.

Sir HENry DrayTON: Combien de temps apres?

Le TEmoin: Je ne sais pas; je ne m’en souviens pas.

Sir Henry Drayton:

Q. Avant ou apres votre lettre du 31 mai & M. Graham?—R. Je erois que
c¢’était apres.

Q. II est évident que, si cette lettre ne dissimule rien, elle constituait la
premiére information donnée & M. Graham de la question. Je vais vous la lire
afin que vous puissiez constater si je fais erreur: “Depuis quelques mois, la néces-
sité d’'une campagne plus agressive...”—R. Quelle est la date de la lettre?

Q. Le 31 avril.

“Depuis quelques mois la nécessité d'une campagne plus agressive en
Europe menée par les chemins de fer Nationaux du Canada me parait
évidente si nous voulons avoir notre part du commerce européen et si
nous voulons développer une politique progressive d’immigration.”

M. StEwarT: Cette lettre n’est pas du 31 avril.
Sir HENrRY DravTON: Ai-je dit avril? Je vous demande pardon. Le 31 mai.

Sir Henry Drayton:

Q. Il me semble que M. Graham ne savait rien de la question avant la’
réception de cette lettre. Je puis me tromper—R. Je ne puis répondre de fagon
certaine, mais j’ai dit parler de la chose & M. Graham avant cela et je lui adres-
sal ensuite cette lettre qui révéle jusqu’a un certain point les résultats de notre
conversation.

Q. Ainsi, & votre avis, cette lettre & M. Graham est, plus ou moins, le résultat
de la conversation que vous elites avee lui?—R. Je le crois, sir Henry.

Q. Jusqu’a quel point étes-vous certain de la chose? En avez-vous un
souvenir formel>—R. Bien, je me souviens d’avoir discuté la question avec M.
Graham, mais combien de temps avant la lettre, je ignore; je ne me rappelle
pas la date exacte. J'ai causé avec le ministre de tant de choses qu'il n’est pas
facile de me rappeler aprés un an la date précise d’'une conversation plus ou
moins officielle. . .

Q. Sir Henry, cette question fut discutée aussi complétement que le permirent
les données aussitdt apres cela; elle a fait beaucoup de bruit. C’est une question
importante et non un point de détail administratif. Je ne crois pas que nous
puissions accepter d’excuse—R. Je n’ai pas présenté d’excuse; ne vous méprenez
pas.

[Sir Henry Thornton.]
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Q. Je ne comprends pas alors quelle peut étre la raison...—R. Vous me
demandez & quelle date, antérieurement a la lettre du 31 mai, j’ai discuté pour
la premieére fois la question avec le ministre. Je ne saurais vous le dire; je ne
m’en souviens pas précisément.

Q. Je vais poser la question autrement si vous croyez que c’est tout ce que
je désirais savoir. Je voulais savoir formellement si vous avez discuté 'achat
de I’hotel Scribe avec le ministre des Chemins de fer avant d’écrire cette lettre
du 31 mai?—R. Je crois 'avoir fait.

Q. Vous croyez I'avoir probablement fait. Deux choses frappent dans votre
réponse: vous “croyez” 'avoir fait et vous dites que la chose est “probable”?—
R. C’est exact.

Q. Ne pouvez-vous pas étre plus précis?>—R. Je ne le puis pas.

Q. Nous serons alors forcés de référer au dossier de nouveau?—R. Comme
il vous plaira.

Q. Vous dites: “Il y a deux mois passés, je portai la question & I'attention du
conseil d’administration exposant les grandes lignes de la politique & suivre; le
conseil approuva mes projets.” En toute justice pour vous-méme, je désire
attirer votre attention sur la déclaration que vous avez faite hier & leffet que le
conseil n’avait pas pris connaissance de cette question avant qu'elle ne fit
soulevée en Chambre?—R. Bien, je ne me souviens pas de la date & laquelle la
Chambre en fut saisie. La chose est probablement consignée.

Q. Au mois de juin de I'an dernier; je n’ai pas mentionné la date exacte
hier, car je n’avais pas les Débats; je les ai aujourd’hui. Je crois qu’il est juste
de vous rappeler que vous avez déclaré hier que la question de I'hotel Seribe
n’avait pas été portée a I'attention du conseil avant la discussion en Chambre au
mois de juin de 'an dernier?>—R. En tout cas, quelle que soit ma déclaration, le
renseignement est consigné aux archives. Nous elimes une assemblée spéciale
du conseil, mentionnée dans la lettre du 31 mai. Que cela fat avant la discussion
de la Chambre ou non, je l'ignore; je ne m’en souviens pas.

Q. Croyez-vous vous rendre justice?>—R. Je ne m’en préoccupe guére.

Q. Je m’en préoccupe moi. Je ne veux pas que l'on tire de fausses conclu-
sions. Je veux connaitre votre version de l'affaire.—R. Bien, je conclurais de la
lettre que vous avez entre les mains que le conseil fut saisi de cette question le
troisieme lundi de mai, (au major Bell). Est-ce que ce ne serait pas le troisiéme
lundi de mai?

Le major BELL: Oui. On n’a pas parlé de I'hotel Seribe mais de politique
générale.

Le TEmoin: Ce serait le deuxiéeme lundi de mai.

Le major Bern: Oh, vous voulez dire quand la question de 1’hotel Scribe
fut discutée. Le conseil n’en fut pas saisi avant la discussion en Chambre. La
politique générale fut discutée; sir Henry Thornton expliqua au conseil qu’il
trouvait convenable d’ouvrir un bureau sur le continent et il exposa les divers
aspects du probléme et on parla de Paris. Le conseil se prononca en faveur de
Pouverture d’'un bureau & cet endroit afin de poursuivre une politique agressive
sur le continent. On ne mentionna aucun édifice particulier & 1'époque et le
conseil ne fut pas saisi des détails.

Le TEMoIN: Je crois que cela se produisit le 21 mai.

Sir Henry Drayton:

Q. Vous avez discuté avec.le conseil 'opportunité d’ouvrir un bureaeu &
Paris?—R. Et l'acquisition d'une propriété convenable.

Q. Le major Bell n’a pas dit cela, et vous vous en reportez entiérement &
lui. Maintenant, malgré que vous n’avez pu nous donner les renseignements
vous-méme, voulez-vous ajouter & ce que le major Bell a dit que le conseil

[Sivr Henry Thornton.]
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autorisa 'achat de la propriété plutot que la location?—R. A la réunion du
conseil du 21 mai la politique générale de l'acquisition d'une propriété & Paris
pour la fin mentionnée fut discutée et approuvée.

Q. Vous parlez maintenant “d’acquisition”?—R. Je n’ai rien fait de la sorte.

Q. Vous venez certainement de le dire, mais vous pouvez vous corriger.—
R. Non, les choses sont telles que je les ai représentées: & la réunion du conseil
tenue, si je ne fais erreur, le 21 mai, on discuta la politique générale. En discu-
tant la politique générale on parla de l'acquisition d'un bureau convenable, soit
par achat, soit autrement. (Au major Bell). Est-ce cela?

Le major BeLL: Je crois que cela se passa le mois précédent, au mois d’avril.

Le mémoin: Nous pouvons consulter le proces-verbal et nous assurer de la
date.

Sir Henzy Dravron: J’ai les proceés-verbaux de la commission et je ne
trouve rien se rapportant & l'entrevue dont vous parlez. Cela ne s’y trouve pas.

Le major Beri: Je doute que la chose y soit, consignée.

Sir HENry DrayTON: J’en doute beaucoup aussi.

Q. Ainsi acquisition de la propriété, selon que vous le dites, pouvait se
faire par achat ou par location?—R. C’est le souvenir que je conserve de la dis-
cussion.

Q. Treés bien, continuons.

“Il ne manque pas de témoignages pour attester que notre inactivité &
Iétranger nous fait perdre une certaine somme d’affaires. Rappelez-vous, par
exemple, la déclaration faite récemment sur le parquet de la Chambre par un
député qui se plaignait de ce que les chemins de fer Nationaux étaient inconnus
en Europe.

“L’un des meilleurs moyens de solliciter des affaires et de faire connaitre
le Canada en général, ce serait d’avoir un pied a terre aux points stratégiques
de I'Europe. Nous sommes convenablement installés & Londres, mais nous
n’avons pas de local sur le continent. Je crois qu'il est nécessaire d’y ouvrir des
bureaux convenables.”

M. KyteE: Quel document étes-vous a lire?

Sir Hexry Dravron: Une lettre du 31 mai adressée au premier ministre.

Q. Au commencement du présent mots, 'opportunité nous fut offerte d’ac-
quérir une propriété a I'angle de la rue Scribe et du Boulevard des Capucines,
prés de Place de 'Opéra, au centre du district des banques et du transport; cet
endroit se trouve dans le cceur de la ville.” Je crois qu’il n’est que juste de
signaler que si le dossier est véridique, la lettre ne l’est pas—R. En quel sens?

Q. ... et de vous fournir l'occasion de la modifier. Le dossier indique que
cest le 9 avril que l'opportunité se présenta d’acquérir la propriété et la lettre
dit “au commencement du présent mois”, les deux affirmations ne sauraient étre
véridiques.—R. Je ne vois pas ou vous voulez en venir.

Q. Il ne s’agit que d'une question de véracité; laquelle des deux affirmations
est véridique? Je n'essaie d’étayer aucun argument, je ne vise qu’a connaitre les
faits et rien autre chose.—R. Oui. :

Q. Le dossier indique que le 9 avril 'opportunité vous fut offerte d’acquérir
cette propriété. Le 31 mail vous écrivez: ‘“Au commencement du mois "oppor-
tunité nous fut offerte d’acquérir cette propriété.” Quelle est la vérité?—R. Je
ne crois pas qu’il y ait contradiction a moins qu’on ne veuille jouer sur les mots.
La question fut d’abord portée & mon attention tel qu’'indiqué précédemment. La
premiere occasion qui nous fut donnée de béacler l'affaire ou méme de discuter
les détails survint lors de l'arrivée de M. Aronovici, vers le ler avril, je crois,
et, vous ne pouvez dire qu’une occasion se présenta avant que l'affaire ne fit
béclée ou avant que les conditions exactes ne nous fussent communiquées. Quand
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j’ai dit “au commencement du présent mois” je n’indiquais qu’approximativement
Pépoque. Que ce fut deux semaines ou trois semaines avant cela, la chose est
sans importance.

Q. Nous avons votre ciblogramme & Phillips qui devait le transmettre a
Roy qui contredit cela.

M. Kyte: Quelle est la date de ce cablogramme?

Sir HENRY DrayToN: Le 9 avril.

Q. Alors, la référence & un mois ou a 'autre est insignifiante, si je comprends
bien?—R. De facon générale, cela est exact.

Q. Interprétez la chose & votre gré. R’il vous est égal de nommer un mois
ou l'autre, c’est & vous de le dire. “Il était nécessaire de presser les choses, car
je savais de source autorisée que d’'autres projetaient d’acheter la propriété.”
Qui sont ces autres personnes?—R. Un de mes amis qui était au courant de
I'affaire et me donna le renseignement.

Q. Avez-vous objection & le nommer?—R. Je ne le nommerai pas pour les
raisons déja indiquées.

Q. Vous avez refusé mais vous n’avez pas motivé votre refus, si je ne fais
erreur.—R. Je crois que je puis 'atteindre; je lui demanderai s'il s’oppose & ce
que je le nomme. S’il ne s’y oppose pas, je le nommerai.

Q. Je ne puis voir pourquoi il s’y opposerait.—R. C’est possible mais, quand
quelqu'un vous communique un renseignement confidentiel, vous n’étes pas
libre de divulguer le renseignement ou leur nom sans leur permission. C’est une
pratique reconnue de par le monde entier.

Q. En a-t-il fait une confidence?—R. Absolument.

Q. Est-ce Pami qui vous a renseigné sur les valeurs parisiennes?—R. Oui,
c'est I'un d’eux.

Q. L’'un demeure & Ottawa et 'autre & New-York?—R. Oui, 'un demeure
a Ottawa.

Q. Est-ce celui d’'Ottawa?—R. Oui.

Q. “En conséquence je donnai immédiatement instruction & un agent d’a-
cheter la propriété et de s’autoriser de la responsabilité des chemins de fer
Nationaux pour obtenir provisoirement les finances nécessaires. La transaction
fut tmmédiatement consommée, et simultanément on entra en négociations avec
un syndicat responsable. . . 7 En réalité, la transaction ne fut consommée que
quelques jours avant l'expédition de la lettre, n’est-ce pas?—R. Bien, non. La
transaction fut consommée & la date de la lettre d’instruction & Aronovici. Je
crois que c’était le 30 avril.

Q. Votre lettre & la banque de Toronto porte la date du 25 mai—R. Clest
cette date, quelle qu’elle fut.

Q. Ce dut étre apres le 25 mai?—R. Que la transaction fut définitivement
consommée et le paiement effectué?

Q. Oui—R. Oui, au point de vue techmque c’est exact.

Q. Pas au point de vue technique.mais au point de vue de la véracité?—R.
Quand on dit qu'une transaction est consommée cela comporte le paiement d’une
certaine somme, et cette somme peut n’étre versée que deux semaines ou trente
jours apreés la conclusion de entente; il reste & savoir si vous considérez la trans-
action consommée quand l'entente est conclue ou quand le paiement est effectuc.

Q. Si vous avez conclu un traité qui engage les parties avec les propriétaires,
c’est exact; mais aucun document ne 'atteste—R. Vous avez la lettre & Arono-
viei.

Q. Il n’était, pas le propriétaire?—R. Non, mais il possédait une option;
cela revient au méme.

Q. “La transaction fut immédiatement consommée, et simultanément on
entamma des négociations avec un syndicat responsable étranger au réseau
des chemins de fer Nationaux qui devait acquérir la propriété et nous la louer.

[Sir Henry Thornton.]
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L’arrangement est maintenant complété et le syndicat a consenti & acquérir
la propriété a certaines conditions.” Quelles étaient ces conditions?—R. Eiles
se rapportent & la forme des obligations, & la signature des divers documents, &
Pentente relative au paiement des impots, a la formation d’une compagnie qui
devait agir au nom du syndicat et & plusieurs choses de ce genre.

Q. C’est tout ce que vous vous rappelez? Cela parait trés important.—R.
Non, je crois que c’est suffisant pour indiquer qu’il y avait d’autres détails.

Q. Vous dites “plusieurs choses de ce genre”. Je voudrais en connaitre la
liste—R. Si vous formulez la question de cette facon, j'y répondrai en disant
que je vous ai donné une indication de ce que peut étre la liste des détails.

Q. “L’arrangement. est ‘maintenant complété”. Croyez-vous qu'il était
raisonnable d’affirmer cela, quand il restait tant de détails & régler?—R. Oui,
je crois que la chose est raisonnable; une fois que vous vous étes entendu sur
les grandes lignes, vous pouvez considérer l'affaire baclée.

Q. Bien, vous pouvez parfois courir des risques en agissant de la sorte?—R.
Il faut toujours des risques en ce monde.

Q. Maintenant, sir Henry, vous m’avez déja dit que vous ignoriez qui
étaient les propriétaires. Lisez-vous les journaux francais?—R. De facon
générale.

Q. Avez-vous constaté que la presse francaise porte des accusations sur le
mystere et irrégularité de cette transaction?—R. Oui.

M. KytEe: Je ne crois pas, monsieur le président, que cette remargue doive
étre consignée. Nous ignorons ce qui se dit dans la presse francaise. Sir Henry
Drayton fait une déclaration appuyée sur les renseignements publiés dans la
presse francaise. Sir Henry Thornton n’est pas au courant de ces choses, et
je ne crois pas que cela doive étre consigné.

Sir HeExry DrayroN: Sir Henry Thornton vient de dire qu’il est au courant
de ces déclarations.

Le mimoiN: Oui, et il m’est agréable de vous donner des explications.

Le président:

Q. Etes-vous disposé a répondre a cette question?—R. Oui, je le suis.

M. StewarT: Pour l'avantage du comité, je crois que sir Henry Draytcn
devrait nous dire a quoi il fait allusion avant que sir Henry Thornton ne lui
réponde. Nous ignorons totalement ce que contiennent ces déclarations.

Le PrESIDENT: Cela est probablement juste.

Sir HENRYy DrAYTON: J’ai demandé au président s’il était au courant de ces
déclarations publiées dans la presse et visant lirrégularité de l'achat de I’hotel
Scribe. Je m’en reporterais plutot a opinion de sir Henry.

Le président.:

Q. Vous plait-il de répondre & cette question?—R. Oui. Il existe a Paris
certains journaux qui sont 'ceuvre d’un individu entreprenant et d’'une machine
a écrire.  Ces publications entreprennent de temps & autre de faire chanter les
hommes d’affaires respectables. :

M. Kyte:

Q. Comme The Axe de Montréal?—R. Je n’irais pas si loin, et je ne désire
pas me prononcer sur The Aze ou The Hook ou sur ces publications que nous
connaissons bien. Ces journaux poursuivent la politique que voici: Ils abordent
quelques hommes d’affaires respectables ou compagnie et les informent qu’ils
posseédent quelques renseignements. Que la chose soit véridique ou non, cela a peu
d’'importance; toutefois la prétention est généralement fausse. Ils disent: “Si
vous jugez & propos de verser une contribution & notre journal, nous jugerons
3 propos de ne pas publier l'article.” On lance quelquefois un ballon d’essai

[Sir Henry Thornton.]
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en publiant des déclarations vagues laissant entrevoir ce qui va suivre, si l'on
ne se soumet pas aux exigences. Maintenant dans ce cas particulier, ce journal,
j’al oublié son nom. ..

Sir Henry Drayton:

Q. N’est-ce pas VAmérique Latine?—R. Je ne me souviens pas du nom, mais
je puis probablement le trouver. En tout cas un certain journal de Paris tenta
I’expérience avec moi et publia l'article en question. Non seulement l'article
était malhonnéte, mais il compromettait le fréere d’'un de mes amis, un ami trés
cher, maintenant décédé a la suite du surmenage qu’il s’est imposé pendant la
guerre. La publication de l'article avait pour but de nous faire chanter. J’en
informai M. Archibald, notre avocat de Paris, qui me répondit: “N’en faites
aucun cas. Si vous traitez avec ces gens de quelque fagon que ce soit ou si vous
consentez seulement & les entendre, vous vous attirez toutes espéces d’ennuis.”
Au sujet de 'article en question il ajouta: “Tout le monde comprend. C’est une
chose dont tous les hommes d’affaires de Paris sont l'objet de temps a autre. Je
vous conseille de n’en faire aucun cas.”

Q. Vous ne vous rappelez pas le nom?—R. Non, mais je puis le trouver.

Le major BeLn: J'ai lu Particle et 'y ai attiré Pattention de M. Archibald.
C’est I'un de ces journaux dont la vie est éphémere.

Sir Henry Drayton:

Q. Ce n’est pas le journal auquel j’ai fait allusion; je vous trouverai Particle.
Ce sont la tous vos renseignements sur la question?—R. Sur 'avis de notre
avocat de Paris, je considérai la chose avee tout le mépris qu’elle méritait.

Q. Alors, le 30 avril, vous étiez renseigné sur la question des impdts et les
autres questions analogues, n’est-ce pas?—R. Jusqu’a un certain point, proba-
blement. Je doute que je puisse répondre & la question en sa forme actuelle.

Q. Nous allons consulter la lettre et voir. Vous déclarez dans votre lettre
du 30 avril: “12 p. 100 de cette somme est payable au gouvernement de France.”
C’était exact, car cela représentait 3,600,000 francs, de sorte que vos renseigne-
ments étaient justes. Vous rappelez-vous quel fut le montant des impdis
versés?

Le major BeLL: Cela figure au proces-verbal, sir Henry.

M. KyTe: Vous avez donné ce renseignement hier, n’est-ce pas?

Le major BeLL: Le prix d’achat de la propriété fut de 28,000,000 de francs;
les documents l'indiquent, le droit d’enregistrement sur cette somme fut de 3,360,-
000 francs.

Sir HENrRy DrAYTON: N’a-t-on rien payé pour I'’hypothéque?

Le major BeLr: Oui, pour 'hypothéque, 750,000 francs. C’était un impdt
distinct.

Sir HENRY DrAYTON: Quel est le montant de I'imp6t payé au gouvernement
pour le transfert de la propriété d’Aronovici & la compagnie?

~ Lemajor BELL: Je crois vous avoir donné ce renseignement hier. Je ne vous
al pas donné les chiffres, car je n’en avais aucune note. A mon avis, ¢’est environ
1 p. 100, plus ou moins.

Sir HExRY DrayToN: 1 p. 100 en regard de 3 p. 100? Vous ne nous l'avez
pas dit hier.

Le major BeLL: J’ai mentionné la chose et je vous ai dit que je ne pouvais
vous donner les chiffres exacts. C’est pour cette raison que nous avons formé
la compagnie; Aronovici nous abandonna les actions aussitdt aprés.

M. Stewart: Cela était-il compris dans les 1,370,000 francs?

Le major BeLr: Non, nous devions, en outre, assumer cette obligation.

[Sir Henry Thornton.]
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Sir Henry Drayton.:

Q. Outre le premier ministre et le ministre des Chemins de fer, y a-t-il

%’al{c]res membres du gouvernement avec lesquels vous avez discuté la chose?—
. Non.

Q. Ceux-la seulement?—R. Oui.

Q. Avez-vous quelque avis écrit de M. Ruel sur la légalité de cette ques-
tion?—R. Je ne le crois pas. M. Ruel ne m’a donné son opinion que verbale-
ment, je crois.

Q. A quelle date avez-vous consulté M. Ruel sur ce sujet?—R. Dés le com-
mencement des négociations avec Aronovici.

Q. Il fut mis au courant dés le début?—R. Vers la méme époque.

Le major BeLL: Le jour ol je fis 'avance de $200,000. C’est la premiére
fois que j’en entendis parler; c’est-a-dire cette propriété particuliére; je connais-
sais les grandes lignes du projet.

Sir HeEnry DrayroN: Quand l'avance de $200,000 fut effectuée. Vous ne
nous avez pas communiqué cette date, n’est-ce pas?—R. Major, pouvez-vous
indiquer cette date?

M. KyTe: Cela n’est-il pas indiqué dans la déclaration faite hier?

Le major BerLL: Je crois que ce devait étre au mois de mai, n’est-ce pas?

Le TEmoin: Je crois que c’est avant cela.

Le major BeLL: La date de ’avance des $200,000 se trouve au dossier.

Sir HExry DrayTon: Elle ne se trouve pas au compte des versements.

Le major BeLL: Ce devait étre la méme époque, la méme date que celle de
la signature de cette lettre.

Sir HENrY DrAYTON: Le 30 avril.
Le major Bern: Oui.

Sir Henry Drayton:

Q. Je vais aller chercher cet article, sir Henry.—R. Vous m’obligeriez. Je
puis dire que le journal dont j’ai parlé n’a pas publié qu'un seul article, mais
plusieurs, tous inspirés par une fin néfaste.

Q. Maintenant, dites-moi la date de l'option d’Aronovici?—R. Je ne crois
pas pouvoir le faire. Je pourrais le trouver, mais je ne m’en souviens pas.

Q. Je suppose que M. Archibald a cette option entre les mains; on la lui a
naturellement donnée avec le titre?

Le major BeLn: Je ne crois pas qu'il I'ait.

Sir HENry DrayTON: Bien, je vais aller chercher cet article, car vous avez
droit de le voir.

Le PRESIDENT: Avez-vous terminé votre interrogatoire?

Sir HENRY DravTON: Oui, sauf quant a larticle.

M. Kyte:

Q. Je n’ai que deux ou trois questions & poser. Quel poste occupiez-vous
dans 'administration ferroviaire avant votre départ pour I’Angleterre, sir Henry?
—R. Jétais surintendant général du chemin de fer de Long Island, propriété
de I'état de Pennsylvanie.

Q. Depuis combien de temps?—R. Trois ans.

Q. Quand &tes-vous parti pour ’Angleterre?—R. Au commencement d’avril
1914.

Q. Quel poste avez-vous occupé i cet endroit?—R. Directeur général du

[Sir Henry Thornton.]
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Great Eastern Railway.

Q. Pendant combien de temps?—R. Jusqu'a mon arrivée ici, en 1922.

Q. Votre expérience vous a-t-elle familiarisé avec la fagon d’acquérir des
propriétés?—R. Oui.

Q. Pendant que vous étiez directeur général du Great Eastern Railway,
avez-vous eu l'occasion d’acheter des propriétés?—R. Oh! oui.

Q. De quelle facon avez-vous négocié I'achat?—R. Cela dépendait beau-
coup de la nature de la propriété et des circonstances de 'achat. Quelquefois
le président et moi-méme nous décidions que telle propriété était nécessaire au
progrés de la compagnie, et si les circonstances le permettaient, nous I'achetions,
et faisions ensuite rapport au conseil.

Q. Vous achetiez la propriété sans préalablement consulter le conseil d’ad-
ministration?—R. Oui.

Sir Henry Drayton: Cela dépend entiérement des réglements de la compa-
gnie et de l'objet auquel on destine la propriété.

M. Kyte:
Q. Pouvez-vous nous donner, de facon générale, les raisons pour lesquelles

les grandes corporations procedent de cette facon?—R. On a parfois besoin de

propriétés difficiles & acquérir et si le nom de l'aspirant acheteur était connu
avant l’achat, le prix serait surfait grandement; par conséquent il n’est pas extra-
ordinaire pour les compagnies de chemin de fer et les grandes institutions com-
merciales d’acquérir la propriété sans méme demander 'approbation du conseil
d’administration.

Q. Avez-vous suivi le mode coutumier dans l'achat de cette propriété de
Paris?—R. Oui.

Q. Sir Henry, pouvez-vous nous dire pourquoi vous auriez été tenus de
payer un prix plus élevé pour cette propriété de Paris, si le bruit s’était répandu
que votre compagnie se proposait de l'acheter?—R. Il n’y a pas de doute qu’on
aurait demandé un prix prohibitif si on avait connu le nom de l'acheteur. Cela
ne s’applique pas seulement aux chemins de fer, mais & toutes les personnes opu-
lentes du monde entier. Un homme riche ou qui a la réputation d’étre riche qui
désire acheter une propriété cache son nom jusqu’a ce que l'achat soit complété,
pour des raisons évidentes. Cette regle s’applique aux individus aussi bien
qu'aux compagnies.

Q. Vous avez dit hier, je crois, qu’il fut nécessaire de sentendre avec les
locataires quant a I’évacuation de la propriété?—R. C’est exact.

Q. Je suppose que si les locataires avaient su que c’est les chemins de fer
Nationaux du Canada qui avaient acheté la propriété, vous auriez eu plus de
difficultés?>—R. Oui, c¢’est vrai.

Sir HExry DrayToN: Vous ne manquez pas de fournir les arguments.

M. Kyre: Rien d’étonnant; le comité désire connaitre les faits et nous les
obtenons maintenant.

Sir Henry Drayron: Non, vous mettez les mots sur les lévres du témoin.

M. Kyte:

Q. Le Pacifique-Canadien a-t-il un bureau & Paris?—R. Je crois que oui;
je crois qu’il a des bureaux dans presque toutes les capitales de ’Europe, soit des
bureaux en propre ou des bureaux appartenant 3 leurs filiales.

Q. Je crois que vous avez dit hier que vous connaissiez bien la ville de
Paris?—R. Oui.

Q. Vous avez visité Paris souvent depuis quelques années?—R. Pendant la
guerre j’étais sous-directeur du mouvement des trains et inspecteur général du
transport, j’avais un bureau a Paris et un autre au front.

[Sir Henry Thornton.]



94 COMITE PERMANENT
14-156 GEORGE V, A. 1924

Q. Connaissez-vous Paris mieux ou moins bien que les autres administra-
teurs de votre chemin de fer?—R. Je puis dire sans présomption que je connais
mieux Paris que la plupart des administrateurs, méme que tout administrateur.
J’aimerais & donner un exemple de la politique que nous sommes & discuter. Il
n’y a pas tres longtemps une occasion se présenta d’acheter de la compagnie
de tramway de Montréal une ligne qui va de Montréal au Bout-de-1'Tle. Elle a
environ 12 milles de longueur. Je n’avais qu'une heure pour décider de I’achat.
Le prix demandé était de $1,200,000 et je décidai de l'acheter pour la compagnie;
apres 'achat, je fis rapport au bureau de direction pour obtenir son approbation.
Il me fallait prendre la responsabilité de ’achat ou perdre 1'occasion; j’en pris
la responsabilité et j’achetai la propriété. C’est un des cas ou, derniérement, &
ma connaissance, une décision immédiate s’'imposait et ou il fallait prendre la
responsabilité. Ce sont 14 des choses qui se présentent de temps & autre dans
Padministration de toute grande institution.

Q. Dois-je comprendre que vous avez dit hier, sir Henry, que l'on avait
fait une offre & votre compagnie relativement & ’achat de cette propriété?—R.
J’ai recu au cours des derniers jours un télégramme de M. Archibald disant que
des gens respectables de Paris lui avaient demandé de s’enquérir si nous considé-
rerions une offre de 40,000,000 de francs au comptant pour la propriété, plus
l'usage gratuit de ’espace raisonnable dont nous avons besoin pour nos bureaux,
et il désirait savoir si nous considérions favorablement une telle offre.

Q. Est-ce que cette somme de 40,000,000 de francs couvrirait le montant que
vous avez dépensé?—R. Cela dépendrait dans une large mesure du taux du
change; je crois que cela représenterait $2,200,000 environ, plus 'usage gratuit
de Pespace dont nous avons besoin pour nos fins. Je lui répondis de s’occuper de
Paffaire et d’obtenir plus de détails.

Q. Lorsque vous avez fait votre choix, sir Henry, je suppose que vous avez
considéré le site plutot que I’édifice; I’endroit?—R. Sans aucun doute; oui.

Q. Je suppose qu’un édifice de dimensions moindres, si on avait pu en obtenir
un, aurait fait Paffaire?—R. Sans doute.

Q. On a parlé d’'un dépot de $2,680,000 a la banque de Toronto?—R. $2,-
608,000, je crois.

Q. Vous aviez laigsé entendre que le major Bell en connaissait les détails
mieux que vous?—R. Je crois que oui.

Sur Henry Drayton:

Q. Vous avez dit que le Pacifique-Canadien a un bureau la-bas. Savez-vous
le montant du loyer?—R. Non.

Q. C’est un petit bureau, n’est-ce pas?—R. J'ignore; je ne sais ou il se
trouve.

Q. De sorte que vous ne pouvez nous donner les détails. Quel est ce chemin
de fer que vous venez d’acheter?—R. C’est la section des tramways de Montréal
qui va de cette ville jusqu'a ’extrémité est, je suppose, au Bout-de-1'Ile.

Q. Et combien a-t-on dépensé dans ce cas?—R. $1,200,000.

Q. Quels sont les termes du paiement?—R. Nous avons déja payé $200,000
en especes.

Le major BELL: $100,000, je crois; et la balance est payable dans un an.
Je parle de mémoire; je puis vous obtenir les chiffres exacts.

Sir Henry Drayton:

Q. Y a-t-il hypotheque, obligations, ou autre chose?—R. Non.
Q. Quelle est la longueur?—R. 12 milles.
Q. Cette voie sera exploitée comme embranchement du systeme?—R. Je
ne comprends pas trés bien la question.
[Sir Henry Thornton.]
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Q. Avec quel embranchement du réseau cette voie sera-t-elle exploitée, a
quoi servira-t-elle? Est-ce une voie électrique?—R. Non; je vais vous la dé-
crire.  Nous avons une voie ferrée qui se rend dans cette partie de lile, au
Bout-de-I'Ile. La voie dont on vient de parler se trouve au nord de la notre,
juste & coté et parallele. Cette voie nous empécherait d’avoir acces a tout éta-
blissement industriel qui s'établirait dans cette partie de I'lle. Par conséquent,
on a acheté cette propriété plutét au point de vue industriel qu’au point de vue
du transport des voyageurs, afin d’avoir accés a cette partie de la ville de
Montréal qui se développe et qui se dévgloppera davantage comme centre
industriel.

Q. Cet achat a été fait au point de vue industriel, pour les embranchements
industriels et le reste?—R. Oui.

Le major BeLL: Vous trouverez tous les détails de cette affaire dans les
débats de la législature de Québec lorsque 'on a permis a la compagnie des
Tramways de Montréal de signer le contrat de vente.

Sir Henry Drayton:

Q. Jespére que vous allez accepter cette offre que vous a faite M. Archi-
bald?>—R. Je ne sais si nous devrions 'accepter ou non, pour la raison que voici.
Je crois qu'il est permis de supposer qu’avant cingq ans nous pourrons vendre
cette propriété pour une somme beaucoup plus élevée que 40,000,000 de francs,
si nous préférons vendre. La situation & Paris est celle-ci: jusqu’a récemment, la
ville était entourée de fortifications et ¢a et 1a les principales routes conduisant a
Paris passaient & travers ces fortifications. A chacune de ces derniéres, se
trouve une porte et quiconque sort ou entre doit s’arréter a cette porte et faire
une déclaration quant & la quantité d’essence ou autres choses qu’il peut avoir;
on leur remet un état et a leur retour on fait un nouvel examen afin de s’assurer
qu’il ne se fait pas de contrebande, car il existe un imp6t sur tout ce qui entre
dans Paris et dans la plupart des villes de France. Cet impdt a été établi a la
fin de la guerre franco-prussienne dans le but d’aider les municipalités a dé-
frayer les dépenses municipales diverses. Ces fortifications sont surannées et le
gouvernement francais est a les démolir. Les fortifications constituaient une
barriére bien définie au développement de Paris quant aux parties résiden-
tielles. Avec la disparition de ces fortifications, on va sans doute étendre consi-
dérablement les districts résidentiels dans les environs de Paris. En d’autres
termes, la population de cette ville va augmenter de beaucoup. Puis il se
produira une nouvelle congestion dans le quartier d’affaires de la capitale, car le
quartier fashionable d’affaires de Paris se limite aux environs de la Place de
I'Opéra, de la rue de la Paix, et d’'une maniére générale au district qui entoure
La Madeleine. Si comme j’ai tout lieu de le croire, mes renseignements sont
exacts, il va s’en suivre une hausse considérable dans la valeur des places
d’affaires de ce quartier de Paris. De sorte que je n’ai aucun doute qu’avant
bien longtemps nous pourrons disposer de cette partie de la propriété dont nous
n’'avons pas besoin & un prix trés élevé. Vous me pardonnerez si j’ai exposé en
détail la situation dans la capitale francaise, mais ceci explique pourquoi ces
;;uartiers de Paris vont prendre de la valeur et seront recherchés plus que par
e passé.

M. Kyte:

Q. Encore une question. Je crois que vous avez dit hier que la Prudential
Insurance Company a avancé, ou offert d’avancer une somme considérable
d’argent pour cette propriété?—R. £700,000.

Q. Ce serait 1a des livres sterling?—R. Sterling.

Sir HENRY DrAYTON: Avec la garantie du gouvernement.

Le pRESIDENT: Y a-t-il d’autres questions?

[Sir Henry Thornton.]
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M. MackinNoN: Je désire rappeler ce que M. Graham a déclaré d’apres
ies débats de la Chambre. Lorsqu’on lui a demandé le prix de la propriété, il a
répondu, “environ $2,000,000, me dit-on”. Il n’a pas dit que le colt en était
exactement de $2,000,000.

Le PRESIDENT: Je crois que je ferais bien de souligner ce point, car j’ai eu une
petite discussion avec sir Henry Drayton. Je crois que M. Graham voulait
parler du cofit initial; ce colit était de 28,000,000 de francs, soit environ $2,000,-
000, auquel il fallait ajouter les frais et les taxes.

M. MackinNoN: A la page 3015 des débats, il dit, “Je n’ai pas dit que 'on
ne m’avait pas consulté”. On laccusait de n’avoir pas été consulté, et il nia
avoir dit qu’il n’avait pas été consulté. J’ai cru qu’il n’était que juste de
rectifier le procés-verbal d’apres les débats, en I’absence de M. Graham.

M. Harris:

Q. J’ail compris hier que 'on considérait Paris comme la porte de tout le
trafic européen quant aux touristes, marchandises, messageries ou & tout ce qui
touche aux intéréts des chemins de fer Nationaux du Canada?—R. Oui, cela
est & peu pres exact.

Q. J’ai compris que le trafic le plus rémunérateur est celui des touristes?—
R. Je ne crois pas que vous puissiez étre aussi précis. Généralement, le trans-
port des marchandises par grande ou par petite vitesse paye plus que le transport
des touristes. En d’autres termes, je n’aimerais pas a dire que le trafic des
touristes est réellement plus profitable que celui des marchandises ou des messa-
geries, ou vice versa.

Q. La politique de la compagnie des chemins de fer est de pousser vigou-
reusement expansion du trafic des marchandises et des messageries sur le con-
tinent?—R. C’est bien cela.

Q. Vous avez aussi laissé entendre que Paris se trouve en réalité le quartier
général de I’émigration en Europe?—R. Si j’ai dit le quartier général de ’émi-
gration, je n’al pas tout a fait voulu dire cela. J’ai voulu dire que Paris, pour
les raisons déja données, est le centre de lactivité industrielle et financiére du
continent; c’est 1a que se tiennent les réunions, la que 'on discute les questions
diverses, et en général, telle ou telle politique se décide plutot & Paris vu Pactivité
prépondérante du gouvernement francais sur le continent européen.

Q. Vous nous avez dit que dans les nouveaux quartiers que vous avez
acquis vous allez installer, par exemple, le docteur Black et tout son personnel?
—R. Le docteur Black aura un bureau a Londres et un autre a Paris, et pour
les fins d’émigration, il aura probablement plusieurs bureaux.

Q. On a semblé dire hier que 'on avait l'intention de loger le docteur
Black dans cet édifice?—R. Je ne me rappelle pas cette déclaration.

Q. Je regrette de n’avoir pas une copie du proces-verbal, mais je me rappelle
trés bien.—R. Je crois que vous avez raison de croire qu’il y aura un bureau.
La plupart du temps, cependant, son bureau sera sous son chapeau.

Q. La plus grande partie de son personnel, par exemple, se trouvera logé &
Paris?—R. Presque tout, oui.

Q. On a parlé d'un nouveau bureau a Londres, Angleterre, qu’a-t-on fait
sous ce rapport? Il n’y a rien de bien défini dans ce rapport sauf que T'on dit,
“Dans ce but, il fut décidé d’ouvrir & Londres, Angleterre, un bureau spécial
sous la juridiction du ministére de la Colonisation”?—R. Oui, cela est vrai.

Q. A-t-on fait quelque chose de précis en ce sens?—R. Comme vous savez
probablement, nous avons un bureau qui donne entiére satisfaction sur la rue
Cockspur, a Londres, et dans lequel se trouvent les bureaux du chemin de fer; le
docteur Black a des bureaux dans le méme édifice; c’est de ce bureau que parle
le rapport.

[Sir Henry Thornton.]
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Q. Ce bureau spécial existe déja?—R. Oui.

Q. Et alors ou se trouveront les quartiers du docteur Black, & Londres ou
a Paris?—R. Aux deux endroits.

Q. Et il aura une partie de son personnel & Londres et 'autre & Paris?—R.
Il lui faudra un certain personnel & Londres pour s’occuper de I’émigration du
Royaume-Uni et un bureau & Paris ou on s’occupera de I’émigration conti-
nentale.

Q. Toute la question de I’émigration est aussi liée a l'entente réciproque
comme dans le cas des lignes White Star et Cunard?—R. Oui.

Q. Et les bureaux chefs de ces lignes sont situés & Londres?—R. Oui, j’ai
hésité a répondre & cette question parce que je n’étais pas certain si le bureau
chef de la ligne Cunard ne se trouve pas & Liverpool, mais je crois que cette
déclaration est & peu prés juste. Les bureaux chefs de la ligne White Star se
trouvent & Londres.

Q. Diriez-vous que cette entente réciproque se fera probablement au bureau
chef de Londres?—R. Oui, plus ou moins.

Q. Il ne serait pas nécessaire que cette partie du personnel soit logée &
Paris?—R. Non, pour ce qui est des questions de ce genre. Mais il est possible
que nous fassions affaires avec la compagnie Générale Trans-Atlantique, la ligne
francaise.

Q. Relativement & la colonisation, & I'’émigration et au développement,
quelle est au juste votre politique touchant le continent et touchant la Grande-
Bretagne? Nous avons une déclaration ici, numéro 5, qui serait juste?—R. Vous
trouverez a la page 11...

Le prEsiDENT: Un moment s’il vous plait. Est-ce que vos questions se
rapportent & la discussion de l'achat de la propriété de Paris? ;

M. Hagrris: J'essaie de tirer une conclusion quant & la nécessité de loger le
docteur Black dans cet édifice. On a dit hier qu'une partie de cet édifice serait
occupée par le docteur Black et son personnel. ,

Le PRESIDENT: Je ne veux pas m’opposer a vos questions, mais est-ce que le
sujet ne reléve pas plutét du ministére de 'Immigration?

Le TEmoin: Non, le docteur Black est un de nos fonctionnaires. Nous
Pavons “volé”, nous I'avons enlevé au gouvernement. A la page 11 du rapport
annuel, vous trouverez une déclaration générale—je crois que vous 'avez devant
vous—sur la fagon dont on se propose de développer notre politique d’immigra-
tion et sur les principes que nous nous proposons de suivre sous ce rapport.

M. Harris:

Q. Je comprends, d’apres cette déclaration, que vous n’avez pas l'intention
de pousser vigoureusement, comme vous 'avez dit hier, I’émigration du conti-
nent?—R. Oh! oui, c’est notre intention. Je regrette que quelqu'un soit resté
sous limpression que nous n’avions pas l'intention de pousser vigoureusement
Pémigration partout ol nous pouvons obtenir des émigrants convenables.

Q. Comme le rapport dit, “Surtout de Grande-Bretagne”, j'imagine que vous
poussez plus vigoureusement l’émigration de ce pays?—R. Je crois que vous
pourriez vous exprimer ainsi. Nous préférons—et vous savez trés bien pourquoi
—obtenir autant d’émigrants que possible du Royaume-Uni, mais non sans pour-
suivre une politique aussi vigoureuse ailleurs pourvu que nous puissions trouver
des émigrants convenables. Si nous pouvions obtenir tous nos immigrants dans
le Royaume-Uni, je crois que ce serait mieux, mais la chose est impossible.

Q. Comme vous travaillez surtout en Grande-Bretagne et que vous fouillez
tout le pays, pourrait-on dire, dans le but de trouver des émigrants convenables,
1l est raisonnable de supposer que le gros des efforts se feront au bureau de

Londres?—R. Non, je ne crois pas que votre déduction soit juste, car, comme je
[Sir Henry Thornton.]
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Pai dit, nous ne voulons pas seulement obtenir tous les émigrants convenables
qu'il soit possible de trouver dans le Royaume-Uni, mais nous nous proposons
également de mener une campagne agressive et vigoureuse sur le continent.

Q. Vu que ce trafic se fait par les lignes White Star et Cunard, est-il raison-
nable de supposer que la plus grande partie du personnel travaillera & Londres
plutdot qu’a Paris?—R. Je pourrais dire que les quartiers généraux du docteur
Black et de son personnel se trouveront & Londres, mais ce dernier aura égale-
ment un bureau convenable & Paris, et d’autres bureaux que 1'on jugera & propos
d’ouvrir sur le continent.

Q. Croyez-vous, sir Henry, que le fait que le docteur Black doit jusqu’a
un certain point avoir un bureau & Paris, en plus de cette partie de son organisa-
tion qu’il porte sous son chapeau, puisse encourager votre bureau de direction
a acheter cet emplacement dans Paris?—R. On n’a pas acheté cette propriété
dans le seul but d’y loger le docteur Black. Ce n’était 14 qu’'un seul facteuf,
mais c¢’était le facteur principal.

Q. Relativement au trafic des marchandises et des messageries du continent,
avez-vous aussi une entente réciproque avec les lignes White Star et Cunard?—
‘R. Nous avons une entente avec ces deux lignes pour ce qui est des passagers,
des marchandises et des messageries.

Q. Je suppose que la politique des lignes White Star et Cunard, par exemple,
est aussi de pousser vigoureusement le trafic des marchandises dans ’Europe
centrale?—R. Certainement, avec notre coopération, tout comme nous le faisons
de ce coté-ci. Nous avons certains solliciteurs de trafic sur notre liste de paye
qui s’occupent surtout de I'alimentation du trafic de ces deux compagnies.
© Q. Je comprends qu'ils se divisent en deux classes, ceux qui s’occupent des
messageries et ceux qui s’occupent des marchandises?—R. Oui.

Q. Combien d’agents de trafic avez-vous en France, par exemple?—R. Je
ne crois pas que nous en ayons actuellement. C’est 13 un détail qu’il me faudrait
obtenir de M. Dalrymple; c’est notre vice-président en charge du trafic. Nous
n’avons pas encore complété notre organisation européenne. C’est la un point
auquel il faudra préter & l'avenir une attention beaucoup plus grande que nous
ne 'avons fait dans le passé. Tous nos efforts jusqu’a présent, ont été consacrés
au travail d’organisation pour l’exploitation du chemin de fer méme, et nous
avons dil remettre & plus tard l'organisation du trafic des touristes, des messa-
geries et des marchandises en Europe, et nous nous en occupons maintenant.
De fait, nous y avons travaillé depuis quelque temps, mais il nous a fallu d’abord
nous occuper des détails préliminaires. L’an prochain, ou au cours des prochains
18 ou 24 mois, nous allons adopter une politique quant au trafic des passagers et
des marchandises sur le continent beaucoup plus agressive que celle que nous
avons suivie dans le passé.

Q. Est-il juste de supposer que vos agents de trafic recevront leurs instruc-
tions de Paris mais qu’ils ne seront pas logés dans cette ville?—R. Nous aurons
14 nos quartiers généraux, tout comme au Canada les quartiers généraux se
trouvent & Montréal et les agents sont dispersés a divers endroits dans tout le
Canada et les Etats-Unis.

Q. Prenons votre solliciteur de trafic de Hamilton; il ne se rend probable-
ment pas & Montréal une fois par année?—R. Oui, je crois qu’il y va beaucoup
plus souvent.

Q. Vos solliciteurs de trafic de Toronto se rendent souvent a Montréal?>—R.
Oui, ils se rendent & Montréal afin d’assister aux réunions et & la discussion. Si
vous preniez le cas des agents de San Francisco, vous auriez alors raison.

Q. Nous allons prendre la ville de Toronto que je connais un peu mieux que
celle de Paris. Les solliciteurs de trafic de Toronto sont & leur bureau environ
5% jours par semaine, n’est-ce pas?—R. J’espére qu’ils ne sont pas assis & leur

{Sir Henry Thornton.]
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pupitre pendant tout ce temps; je préférerais entendre qu'ils sont en dehors en
quéte de trafic.

Q. Ils sont a leurs bureaux?—R. Ils sont dans le territoire qui leur est
assigné.

Q. Et comme question de fait, pour ce qui est de Toronto, par exemple, je
comprends qu'’ils ne quittent jamais cette ville?—R. Bien, je ne saurais dire. Je
suis positif que le directeur du trafic des marchandises et le vice-président en
charge du trafic rencontrent périodiquement les fonctionnaires, dans le but
d’entendre leurs opinions et de discuter différentes questions et de donner des
instructions.

Q. A Paris, par exemple, il ne vous faudrait pas un bureau bien spacieux
pour y loger les chefs du service de sollicitation du trafic?>—R. Oui, cela est
bien vrai.

Q. Un bien, bien petit bureau?—R. Pas trés petit, assez grand.

Q. Je comprends que les solliciteurs de trafic se trouveraient dispersés dans
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