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ERRATUM.

A la page 3224, & la 14e ligne, commencement du discours de M. Girouard, au lieu de lire :
“J'ai étudié Ia question pour préparer un plaidoyer pour le gouvernement,” lisez: “J'ai étudié Ia question, non pour
préparer un plaidoyer pour défendre le gouvernement.”



Aebats  des
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TROISIEME SESSION, CINQUIEME PARLEMENT.

CHAMBRE DES COMMUNES.
~ Magoy, 16 juin 1885.
L'Orateur prend le fuuteuil 4 une heure et demie.

PriERES.

DEPOTS DANS LES CAISSES D'EPARGNE DES
BUREAUX DE POSTE. ‘

M. TROW (pour M, CeaRLTON) : Quel était le total des
dépots payables & demande, dans les caisses d'épargnes du
gouvernement, du Canada, le 30 avril 1885; et quel était le
montant des dépdts payables aprés avis, & la méme date ?

M. CARLING: Laromme due aux déposants, payable a
demande le 30 avril, étnit de $14,536,747; aucune partie de
la somme due aux dé;. zanis n’est payable avant cette date,

VOIES ET MOYENS—TROUBLES DU NORD-OUEST.

M. BOWELL: Je propose que le rapport du comité des
voies et moyens (15 juin) rapportant une résolution qui ac-
corde & Sa Majesté une somme de 81,700,000 pour faire face
4 certaines dépenses nécessitées par les troubles dans le
Nord-Ouest, soit lu unq deuxzisme fois et adopté en concours,

M. BLAKE: Le ministre de la milice a promis de
donner de nouveaux renseignements,

M, BOWELL: Je ne me rappelle pas de cela, J'ai com-
pris que I'honorable ministre avait répondu qu'il n’avait
aucun autre renseignement que ceux qu'il avait déja donnés,
mais qu'il avait regu une quantité considérable de regus et
de factures pour argent dépensé dans le Nord-Ouest, et que
ces papiers étaient & étre examinés par le département.

M. BLAKE: 11 a dit qu;il espérait pouvoir donner des
renseignemeonts 4 la Chambre avant peu, et il ajouta que ce

serait 4 une phase subséquente du bill.
R

M, BOWELL: Si I'honorable député veut laisser adopter
la motion, afin que je puisse présenter un bill et faire un
pas de plus, jo me renseignerai auprds du ministre de la
milice.

Sir JOHN A, MACDONALD: Le ministre de la milice
n'est pas bien aujourd’hui, Il est retenu chezlui.

La résolution est lue une deuxidme fois ot est adoptée en
concours,

M. BOWELL: Je présente un bill (n° 149) accordant &
Sa Majests 41,700,000 pour faire face & certaines dépenses
encourues maintenant dang les Territoires du Nord-Onest.

Lo bill est lu la premidre fois,
LE TRAITE DE WASHINGTON.

M. MITCHELL: Avec le consentement de la Chambre,
jo désire attirer 'altention du premier ministre sur un sujet
dont il est question dans un journal trés digne de foi, qui
g'appelle la Gazette de Montréal, un journal qui se distingue
par de grandes gualités littéraires et une grande véracité.
Dans une correspondance i ce journal il est parlé de cette
question, qui intéresse an plus haut point la population des
provinces maritimes, La lettre dit qu'une correspondance
a 6t6 échangée entre lo cabinet d’Otltawa et le gouvernement
de Washington, et qu’on en était arrivé 4 une entente de

nature 4 faciliter le réglement final de la question,

Cetto lettre dit en substance qu'un arrangement a 6té
conclu entre les deux cabinets, qu'on ne fera rien pour
empécher les pécheurs américains de venir sur nos pdche-
ries d'ici & ce que le Congrés se réunisse en décembre pro-
chain, dans I'espérance que d'ici 13, on aura réussi & régler
la question, non seulement pour un an ou dixans, mais pour
toujours,

Voili une question trés importante, une question qui
excite beaucoup d'intérdt dans les provinces maritimes, et
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une question dont fen suis sfir, le gouvernement s'occupe
baaucoup; et comme 'article du traité de Washington con-
cornant les péoheries doit expirer dans une couple de
semaines, jo désirerais eavoir ce qu'il y a de vrai dans cet
éerit.

Sir JOHN A. MACDONALD : Josuis content gne I'hogao-
rable député ait fait cotte interpellation. Je crois que I'ho-
norable député de Digby (M, Vail) a fait une question
somblable il y & quelque temps, et je lui ai répondu que le
gouvernement s'occupanit de la gnestion, et que tous les
papiers seraient soumis 4 la Chsmbre avant la fin do ia ses-
sion. En ce momeut, le gouverneur général s'occupe d’obtenir
du bureau des affaires coloniales, & Londres, la permission
de produire devant la Chambre certains papiers concernant
cette question, ot je n’ai pas de doute que ce consentoment
gera accordé de suite, & moins que le changement de cabinet
survenu dernidrement en Anugleterre me cause quelque
vetard, J'espére que non, cependant, et nous soumetirons
des documents trds importants & la Chambre, si nous en
obtenons Ia permission.

M. MITCHELL: L'honorable ministre estl libre de dire
si lo fond de I'acticle est exact, #'il est probable gu'on pren-
dra des arrangements pour que nos pécheries restent
ouvertent aux Américains pendant Ia présente saison ?

Sir JOHN A. MACDONALD: Je ne puls dire que
cela est exact, mais jo ne orois pas devoir &tro
plus explicite. Cependant il n'est pas vrai qu'il
y a une entente par laquelle nos pécheries seront ouvertes
aux Américains; mais on verra les documents, Je dois dire
copendant que la teadance générale de cet &crit est de na-
ture & domner de fortes espérances que des négociations
auront lieu non senlement & propos des pécheries, mais &
propos de la réciprocité en général.

M. MACKENZIE: L'honorable ministre devrait dire de
Buite ai cette déclaration dans un orgaue ministériel est
vraie ou fausse.

Sir JOHN A. MACDONALD: D'abord, le gouvernement
n’a pas d'organe.

M. MITCHELL:: Excepté le Herald.

Sir JOHN A, MACDONALD : Deuxiémement, jo n’aipas
(u Varticle; troisidmement, je ne crois pas que le gouver-
nement puisse 8tre forcé a faire des déclarations préma.
turées 8'il les juge inopportunes; et dans .le moment il ne
peut pas faire une déclaration complstie, ou assez com-
pléte, pour aatisfaire la Chambre.

M. MACKENZIE: Il est certain qu'nn ministre & fait
des confidences aun rédacteur du journal. :
M. MiTcHELL

Sir JOHN A, MACDONALD : Non; ce n'est pas le cas,
S'il y a eu des confidences de faites, elles viennent de Terre-
neuve, qui est aussi intéressé dans l'affaire. Je n’ai aucun
donte sur la maniére dont cette déclavation a été faite. Sir
Ambrose Shea, qui n'est pas membre du gouvernement de
Terraneuve, et n'occupe aucmne position officielle sous ce
gouvernement, est alls 4 Washington dernidrement au nom
de fa Chambre de Commerce de Saint-Jean, & propos d'oue
question do douane, et il eut quolques entrevues avec le
gouvernement américain, ainsi qu’avec I'ambassadeur anglais,
et jo suppose quo ce récit incomplet a été fait avec les ren-
seignements ainsi recucillisd Washington.

M. VAIL: Il est inutilo de rappeler au premier ministre
quo c'est uoe guestion trés importante. Comme nous
approchons du premier de juillet, jo suis certain qu’il com-
prend 1a nécossité d’agir promptement pour arriver & une
solution aussi vite quo possible en juillet, Quels que soient
les arrangements, je suppose que si nos pdcheries sont
ouvertes aux Américains, nos pécheurs pourront expédier
leur poisson aux Etats-Unis sans payer de droit.

Sir JOHN A, MACDONALD: J'si déji dit que nous
r’attendions que la permission pour soumetire 4 1a Chambre
les négociations qui ont eu lien entre le gouvernement im-

périal et le gouvernement des Etate-Unia.

RESOLUTIONS CONCERNANT LE CHEMIN DE FER
CANADIEN DU PACIFIQUE,

M. POPE: Je propose que Is Chambre se forme en co-
mité pour considérer les résolutions concernant le chemin
de for Canadien du Pacifique, Mon honorable et distingué
prédécesseur (sir Charles Tupper) avait I'habitude de traiter
toute la question, donnant, aussi minutieusement que pos-
sible, tout les détails, tout les incidents gqui s'étaient pro-
duits, ainsi que les perspectives d'avenir du chemin.

Je ne suivrai pas cet exemple en traitant un sujet qui a
déja 6té si bien traits. Je mne discuterai pas non plus les
transactions antérieures qui ont été expliquées A maintes
reprises dans cette Chambre, mais jo me propose d’expli-
quer ce qui & eu lieu depuis le prét de I'an dernier, et peut-
atre que sur certains points il me faudra revenir sur les
anndes précédentes.

Je dirai d’abord, qu'aprds le prét de I'an dernier la com-
pagnie a poussé les travaux avec une grande vigueur et une
grande énergie, et I'ardeur que nous lui avons vu déployer
dans les sunées précédentes mne a’est pas ralentie d'un iota.
Je ne orois pas que nous aurions pu trouver dans le pays
d'autres hommes pour entreprendre ces travaux et les
mener & bonpe fin comme cenx-ci 'ont fait.

TR
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Ainsi, je dirai en commengant qu'ils ont droit & toate la
considération de cette Chambre et du pays, et que nous pou-
vons &tre fiers d’avoir trouvé des Canadiens en état d'entre-
prendre ces travaux et les terminer ainsi presque entidre-
ment. Lorsque j'ai voyagé & travers ce pays l'antomnbe
dernior, j'ai vu que le chemin était d’une qualité beancoup
meilleure que celle qui était exigée par le contrat, et qu'ils
ont db dépenser des sommes considérables au deld de ce
qu’ils étajent tenus par le contrat.

J’ai constaté qu'ils avaient construit le chemin non-seule
ment & travers 1a prairie, mais aussi & travers cette mer de
montagnes qui conduit & la Colombie-Britannique, pour me
servir de 'expression de mon hoporable ami de la gauche.
Lorsque vous arrivez aux Montagnes-Rocheases vous restez
étonnés de voir que si peu d’hommes sient pu accomplir ce

travail, car 13 100, ou 1,000 ou 5,000 hommes n’y paraissent
pas.

J'ai compris alors, et je ressens aujourd’bui que nous de-
vons beaucoup & ceux qui ont fait ces travaux et gqui ont
fait beaucoup plus que ne Iexigeait leur contrat. Clast
pour cela que je viens aujourd’hui proposer P’adoption des
résolutions qui sont devant la Chambre; c’est parce qu'ils
ont dépensé des sommes considérables au deld de ce que
requérait le contrat, que je suis obligé de demander 3 la
Chambre d’adopter ces résolutions, et jespére que je w’a.
dresse & une Chambre bien disposée, une Chambre qui
apprécie le travail énorme accompli par ces hommes, un
travail qui D’aurait pas pu étre fait §'ils s'en étaient tenus &
la lettre du contrat.

Iis no demandent pas une seule piastre pour terminer
leur contrat, Nous croyons tous, ils croient eux-mémes, et
Pingénieur en chef affirme que l’argent affecté an parachs-
vement des travaux est amplement suffisant; mais il a été
Jjugé néeessaire de faire beaucoup plus que cela afin que
Pouvrage tht plus profitable au pays, conformément 3 ses
derniers développements, et par conséquent, ils ont vu qu’en
terminant 'ouvrage en se bornant & la lettre du contrat, ils
ne pourraient pas faire ce qui devra,dtre fait dans quelques
années, afin de pouveir lutter contre les autres voies trans-
contipentales sans de nonvelles dépenses.

Ils se sont ainsi trouvés entrainés dans de grandes dé-
penses, et ils ont d& débourser des sommes qui n’avaient pas
été prévues par l'emprunt de I'an dernier. Je crois que
cette décision était sage. Je crois que je m'adresse & une
Chambre qui comprend I'importance qu'il y avait de cons-
truire lo chemin convenablement de suite, plut6t que d’avoir
4 le refaire une seconde fois. La seuls chose que la com-
pagnie demande & cette Chambre sous forme d’argent c’est
un emprunt temporaire de $5,000,000, avec d’'amples ga-
ranties de paiement, et la permission d’annuler $35,000,000
@’actions et d’émettre des bons pour payer I'emprunt et ter-
miner lo chemin. C’est 13 1a substance et le fond des réso-
lutions, Il n'y a pas un sou & donner pour terminer lo con-
trat; la compagnie n’en demande pas. L’arrangement, s'il
a liew, ne sera pas fait seulement dans Iintérét-de'la com-
pagnie, mais aussi dans Pintérat du pays; cet drrangement

B

aura pour effet de nous donner un chemin supérieur sous
tous les rapports 4 celui qu'exigeait le contrat, un chemin
aussi bon gu'aucure antre voie transcontiventale, et un
chemin qui pourra lutter avec n’importe guel chemin de fer
entre l'océan Pacifique et I'océdan Atlantique,

La compagnie désire reprendre possession de sa propriété
afin de pouvoir s'en servir pour égniper et terminer le
chemin. B! afin de le mettre dans une position de premier
ordre, la compagnie propose aussi de payer la deite qu'elle
a contractée envers le gouvernement; elle offre d’annuler
$35,000,000 d’actions non vendues et d'émettre & la place
un montant égal de boms portant premidre hypothégue,
dont 820,000,000 seront détenus par le gouvernement
comme garantie, et lorsqu’ils seront vendus, leur produit
gservira 4 rembourser I'émprunt de I'an dernier, Les antres
$15,000,000 de bons, ou le produit de ces bons loraqu’ils
seront vendus, seront déposds comme garsntie pour le paie-
ment d'un emprunt de $5,000,000 destiné & pryer leur dette
flottante, lequel empruut est remboursable en juillet 1886,
ot la balance servira & équiper et 4 terminer le chemin
comme un chemin de premidre classe, beaucoup supérieur &
celui que nous garantit le contrat, et comme garantie nons
prenons les 21,000,000 d’acres de terre en entier.

J’espére que personne ne dira que nos garaoties re sont
pas amplement suffisantes. Les honorables députés de Iz
gauche pouvent dire, et dirent probablement que nous aban-
donnons les garanties que nous avions avant, mais les
$20,000,000 de bous portant premiére hypothdque sur ce
ohemin doivent valoir antant que la garantie que nous avions
avant. Les 35,000,000 d’actions que le gouvernement avait
entre les mains, comme sir Charles Tupper I'a expliqué I'an
dernier, ne devaient qa’étre vendues pour la construction dn
chemin ou pour rembourser lo prét du gouvernement.

Aujourd’hui 1a compagnie applique cette somme exacte-
ment comme le disait sir Charles Tupper I'an dernier, 4
terminer le chemin et 4 rembourser le prét da gounverne-
ment; il n'y a pas 4 nier cela. Sir Charles Tupper a dit
olairement et tout le monde a compris gqu’on ne pourrait pas
faire usage de cot argeunt sans le consentement du gouverne-
ment ; et si on en faisait un usage quelcongue, ce devait étre
ou pour terminer le chemin ou pour rembourser le*prét.
Aujourd’hui, monsieur I'Orateur, on propose d’en faire ces
deux usages. Lies premiers $20,600,000 sont destinés 4 payer
le prét de I’an dernier. Personne ne peut prétendre que ces
bons portant premisre hypothdque sur le chemin, pour
$35,000,000 senlement, ne sont pas une bonne et suffisante
garantie. La raison pour laguelle la compagnie s'est adressée
au gouvernement cette année et aussi ’an dernier, ¢’est parce
que ses garanties que tout le monde dans le pays croyait
disponibles et pouvoir 8tre employées au parachévement du
chemin, se sont trouvées n'étre pas disponibles; elles ne
pouvaient pas étre mises sur le marché; les temps avaient
été contre elles, et elles sont encore dans la méme position
sujourd’hui. :

Je crois cependant qu’avant longtemps ces valeurs de-
viendront meilleures sur le marché, et je n'ai pas le moindre
doute que la compagnie pourra se servir. du sproduit;de ces
bons pour rembourser les $20,000,000. - Je mne-doute pag



2648

DEBATS DES COMMUNES.

16 Juixn

non plus que fa compagnio pourra disposer des $15,000,060
de bons qui restent, pour nous rembourser le prét tempo-
raire qui deviendra échu en juillet 1886, et aussi pour eons-
truire le chemin comme jo le disais tout & I'heure, et lo
mettre en état de faire concurrence anx autres chemins,

L’an dernier, M, I'Orateur, j'ai voyagé sur cette ligno
aussi loin qu'elle était construite, et je I'ai trouvée supé-
rieure & toui ce que javais encoro vu dans les prairies, et
souvent beaucoup supérieure. 11 est impossible gu’elle soit
obstruée par la neige. Les cou'ées sont largos ot {es pontes
partent d’'une distance de 100 & 200 pieds do la voie, ce qui
a entraind des déponses considérables. Le surplus des dé-
penses provient de cela et d’antres causes.

La compagnie a construit des ponts en fer sur la Saskat-
chewan et la riviore & I'Arc, ot toutesces choses qui no sont
pas dans le conirat ont colité beauncoup d'argent. De plus,
mon honorable et distingué prédécesseur a expliqué I'an
dernier, que différents contrats awaient 66 passés par lo
gouvernement, un au pord du lac Supérieur ot un antre &
Port-Moody. Dans cette circonstance il donna des expli-
cations & la Chambre; il dit qu'il y avait certaines sommes
qui devaient élre paydes par la suite sur ces contrats, et qu'il
¥ avait certaines sommes déjd payées—j’ai oublié le chiffre
exact qu'il a donné comme ayant été payé au nord du lac
Supérieur, mais il fallait une somme considérable pour ter-
miner les travaux.

Je suis heurenx d’annoncer a4 Ia Chambre que cet ouvrage
ost terminé, & 'exception d'une valeur d’environ $60,000.
Il reste encore un peu de remblai & faire, mais ce travail
est évalué & $60,000. Aprés cela, M. ’Orateur, lorsqu’il
parla de Ia section de 213 milles de Port-Moody, si je me
rappelle bien, il expligna qu'on avait fait pour $7,000,000
d’ouvrage et que les travaux étaient évalués & $9,000,000.
Ce travail a anssi progressé d’une maniére satisfaisante, et
il sera certainement terminé dans les délais fixés au contrat,
qui est an commencement de juillet, le premier, jo orois.
Mais il reste encore & faire des travaux évaluds 4 $350,0600
—je n’ai pas le chiffre exact—pour terminer toute la ligne
qui, mous l'espérons, sera terminée vers le premier juillet,
époque od elle sera livrée an gouvernement. Ce n'est pas
tout, Il y a le revers de la médaille que je vais vous fure
voir, parce que je crois gue sur une question comme celle-ci,
amis et adversaires s'attendent & un exposé clair et franc
auquel ils puissent se fier, et ils veulent connaitre le bou et
le mauvais coté.

C’est la position daus laquelle je me trouve & propos de
la section entre Port-Arthur et Winnipeg., I'estimation de
ces travaux était de $28,000,000, ot je vois qu'ils vont coiiter
environ $29,500,000, an excélant de $1,600,000 sur l'éva-
luation.

Voici comment on explique la chose; sur les parties qui
ont &té construites d’abord par mon honorable ami d’York-
Est (M. Mackenzie) alors qu’il était premier ministre, des
trains avaient circalé ot des wagons avaient transporté
des matériaux pour les travaux donnés & l'entreprise, sans
se servir des hommes proposés aux sections-—je suppose que
mes honorables amis connaissent mieux le temps que moi—
mais je crois que le chemin a été en opération porndant six
ou dix ans 4 partir do sa construction. Rien n’avait été
fait pour le tenir en état de réparation, i part ce qu'il
plsisait & ces hommes de faire eux-mémes ; conséquemment,
non seulement le lit du chemin était dans un état délabrs,
mais une grande quantité des rails étaient endommagés et
pliés, et les traverses étaiemt généralement pourries, car
quiconque connait quelque chose au sujet des chemins de
fer, sait qu'une traverse ne dure que six ou huit ans, et
toutes ces traverses sans exception ont dfi dtre enlevées, et
jo orois que la derniére a été enlevée cette année. Les
structures en bois et les travaux sur chevalets de cette sec-
tion étaient & psu prés dans les mémes proportions que sur
les autres seotions, et & peu prés de méme nature,

M. Porx

M, MACKENZIE: Non.

M. POPE: L’honorable monsicur ne devrait pas se ris-
quer sans examiner les chiffres, Jo lul assure que ja les ai
examinés, et ces struciuros en bois sont & peu prés dans la
mame proportion que sur lea autres parties de méme natare
du chemin,

M. MACKENZIE: Non.

M. POPE: Je dis que toutes ces structurass ont été renou-
veléos ou deivent I'étre cette anuée; car tout le monde sait
trés bien que le bois ne dure pas trés longtemps. La plus
grande partie de ce bois était do I'dpinette blanche, et les
travorses ne pouvait pas durer plus de six ou huit ans—six
ans constituent 4 peu prés la durée d’une traverse d'épi-
nette blanche, et huit ans, peut-éire, celle de la traverse de
pruche ou d'épinette rouge; le cédre darerait plus long-
temps. Mais celles-ci étaient en grande partie d’épinette
blanche, comme I'honorable monsieur le sait, et la méme
chose exactement a en lieu. Maintenant, dans le calcul de
$28,000,000 on u'a pas tenu compte des travaux de répara-
tion des rails & faire, du remplagement de ces traverses, et
de ceux qu'il fallait exéouter pour mettre ce chemin dans
Pétat ot il doit dtre. Nomn seulement les traverses et les
rails étaient usés, mais le lit du chemin méme était tras dé-
labré; comme I'honorable monsieur le sait, il faut qu'un
chemin, méme de premidce qualité, se délabre quand il n'y
4 personne pour le réparer. Tout le matériel, tous les rails
et tous les matériaux qui ont été employés sur ce chemin au
dela de cet endroit, n'ont ét6 l'objet de la surveillance de
personne. Je crois qu'on & dfi faire quelque chose comme
$300,000 d’ouvrage sur cette partie du chemin, et au méme
colit que les travaux exécutés ailleurs et ayant le méme ca-
ractére. FPuis il y 2 eu une autre chose dont il a fallu tenir
compte dans cette estimation. Nous pensions avoir offert
un prix raisonnable & Manning, McDonald et Cie, mais
lorsque I'affaire a été soumise & l'arbitrage, les arbitres ont
adjugé une somme de $100,000 ; on peut voir alors quel trou
a eté pratiqué dans le million et demi de I'excédant sur I'es-
timation. En tenant compte de tout, jo ne suis pas prét a
bl&mer aucun ingénieur, si pour de lourds travaux qui repré.
gentent des millions et des millions de dollars, il y avait un
million en plus ou en moins dans les estimations,

Sir RICHARD CARTWRIGHT: L’honorable ministre
me permettra-t-il de lui demander si dans ce qu'il vient de
dire il parlait du chemin de fer au nord du lac Supérieur, ou
g'il ne g'agissait pas du chemin qui couvre une distance de
400 milles entre Port-Arthar et Winnipeg.

M. POPE : Je parlais du chemin entre Port-Avthur et
Winnipeg. L’an dernier, loraque mon prédécesseur a exposé
ses calculs & Ia Chambre, il a dit—je pourrais me tromper
de quelques milles—qu'il restait environ encore 800 milles
do chomin & construire. Il a expliqué que ¢’était 13 les plus
forts travaux sur toute Ia ligne; que cela comprenait les
lourds travaux au nord du lac Supérieur—et jo suis heureux
que ’honorable monsieur m’'ait repris il y & un instant—
et les trés difficiles ouvrages 4 travers les montagnes
Rocheuses, J'ai dit que cette distance était d’environ 800
milles. Jeo veux parler en ce moment des parties de ce
chemin auxquelles cet emprunt ecra affecté et qui convrent
une distance de 800 milles. La partie du chemin qui, va de
Sudbury & Népigon est de 487 miiles; du sommet des mon-
tagnes Rocheuses 4 Savona’s-Ferry il y & 295 milles, formant
un ensemble de 782 milles. La ligne est complétée de fagon
4 permettre Ia circulation de trains réguliers sur un parcours
de 568 milles. La somme dépensée sur cette distance est
de $19,483,369, La valeur des travaux & y étre exécutds
est de $918,000, Les travaux exécutés sur ceite partie du
chemin était de $3,000,000; ce qui porte a $23,401,000 le
cofit de ces ceuvres,

M. CASEY: O est-ce que cela se trouve ?
B
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Sir JOHN A. MACDONALD : J'ai déjd dit que nous
n’attendions que la permission pour soumettre & la Chambre
les négociations qui ont eu lieu entre le gouvernement im-
périal et lo gouvernement des Etats-Unis,

RESOLUTIONS CONCERNANT LE CHEMIN DE FER
CANADIEN DU PACIFIQUE.

M. POPE: Je propose que la Chambre se forme en comité
pour considérer les résolutions concernaut le chemin de fer
canadien du Pacifique. Mon honorable et distingué prédéces-
seur (sir Charles Tupper) avait habitude de traiter toute la
question, donnant, aussi minutieusement que possible, tout
les détails, tout les incidents qui s’étaient produits, ainsi
que los perspectives d'svenir du chemin.

Je no suivrai pas cet exemple en traitant un sujot qui a
déjd é'6 si bien traité. Je ne discuterai pas non plus les
transactions antérieures qui ont ét§ explignées & maintes
ropriges dans cette Chambre, mais jo me propose d’expliquer
ce qui & eu lieu depuis le prét de {'an dernier, ot peut-étre
que sur certains points il me fandra revenir sur les années
précédontes.

Je dirai d’abord, qu’aprés le prét de l'an dernier Ia com-
pagnie a poussé les travaux avec une grande vigueur et une
graude énergie, et 'ardeur que nous lui avons vu déployer
dans les années précédentes ne s'est pas ralentie d'un iota,
Je ne crois pas que nous aurions pu trouver dauns le pays
d'autros hommes pour entreprendre ces travaux ct les mener
4 bonge fin comme ceux-ci l'ont fait.

Ainsi, je dirai en commengant qu'ils ont droit & toute la
considération de cette Chambre et du pays, et que nous pou.
vons étre fiers d'avoir trouvé des Canadiens en éiat d'entre-
prendre ces travaux et les terminer ainsi presque entidre-
ment. Lorsque {'ai voyagé & travers ce pays l'antomne
dernier, j'ai va que [e chemin était d’une qualité beaucoup
meilleure que celle qui était exigée par le contrat, et qu'ils
ont dfi dépensor des sommes considérables au dela de ce
qu'ils é:aiont tenus par le contrat, .

J'ai constaté qu'ils avaient construit le chemin non seule-
ment 4 travers la prairie, mais aussi 4 travers cetto mer de
montagnes qui conduit & ia Colombie-Britannique, pour me
servir de Uexpression de mon honorable ami de la gauche.
Lorsque vous arrivez aux Montagnes-Rocheuses vous restez
étonnés de voir que 8i peu d’hommes aient pu accomplir ce
travail, car I3 100, ou 1,000 ou 5,000 hommes n'y parais-
sent pas.

J'ai compris alors, et je ressens anjourd’hui que nous de-
vons beaucoup & ceux qui ont fait ces travaux et qui ont
fait beaucoup plus que ne lezigesit leur contrat. C’est
pour cela que je viens aujourd’bui proposer I'adoption des
régolutions quisont devant la Chambre; c'est parce qu'ils
ont dépensé des sommes considérables au deld de ce que
requérait le contrat, que je suis obligé de demander 4 la
Chambre d’adopter ces résolutions, et jespére que je m’a-
dresse & une Chambre bien disposée, une Chambre qui
apprécie le travail énorme accompli par ces hommes, un
travail qui n’aurait pas pu &tre fait #'ils s'en étaient tenusa
la Jettre du contrat, . .

Iis ne demandent pas une seule piastre pour terminer
lour contrat. Nous croyons tous, ils croient eux-mémes, et
lingénieur en chef affirme que I'argent affecté an parachs-
vement des travaux est amplement suffisant; mais il a été
jugé nécessaire de faire beaucoup plus que cela afin que
'ouvrage fit plus profitable au pays, conformément & ses
derniers développoments, et par conséquent, ils ont va qu'en
terminant l'ouvrage en se bornant A 1a lettre du contrat, ils
ne pourraiengy,pas faire ce qui devra dtre fait dans quelques
années, afin de pouvoir Intter contre les autres voies trans.
continentales sans de nouvelles dépenses. ,

14 se sont ainsi trouvés entrainés davs de grandes dé-
penses, et ils ont dd débourser des sommes qui n'avaient pas
été prévues par l'emprant de l'an dernier. Je crois que
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cette décision était sage. Je crois que jo m'adresse i uno
Chambre qui comprend I'importance qu'il y avait de cons-
truire le chemir convenabloment de snite, plutdt que d'avoir
4 le refaire une seconde fois. ILa seule chose gue la com-
pagnie demande 4 cette Chambre sous forme d’'argent c¢’est
un empruat temporsire de $5,000,000, avec d’amples ga-
ranties de paiement, et la permission d'annuler $35,000,000
d'actions et d'émettre des bons pour payer I'emprunt et ter-
miner le chemin, C'est 13 la substance et le fond des réso-
Intions. Il n'y a pas un sou 4 donner pour terminer le con-
trat; la compagnie n'en demande pas. L’arrangement, 8'il
a lieu, ne sera pas fait senlement dans l'intérét de la com-
pagnie, mais anssi dans I'intérdt du pays; cet afrangement
aura pour effet de nous donner um chewin supérieur sous
tous les rapports & celui qu'exigesit le contrat, un chemin
aussi bon qu'aucune autre voie transcontinentale, et un
chemin qui pourra lutter avec n'importe quel chemin de fer
entre I'océan Pacifique et l'océan Atlantique,

La compagnie désire reprendre possession de sa propriété
afin de pouvoir s'en servir pour équiper el terminer le
chemin. Bt afin de le mettre dans une position de premier
ordre, la compagnio propose aussi de payer la dette qu'elle
a contractée envers le gouvernement; elle offre d’annuler
$3,,000,000 d’actions non vendues et d'émettre & la place
un montant égal de bons portant premisdre hypotheque,
dont $20,000,000 seront détenus par le gouvernement
comme garantie, et lorsqu'ils seront vendus, leur prodait
servira & rombourser 'emprart de I'an derpier. Les autres
$15,000,000 de bons, ou le produit de ces bons lorsqu'ils
seront vendus, seront déposés comme garantie pour le paie-
ment d’un emprunt de $5,000,000 destiné & payer leur dette
flottante, lequel emprunt est remboursable en juillet 1886,
ot la balance servira & éjuiper et a terminer le chemin
comme un chemin de premidre classe, beaucoup supérieur &
celui que nous garanti le contrat, et comme garantie nous
prenons los 21,000,000 d’acres de terre en entier.

J'espare que personne ne dira gue nos garanties ne sont
pas amplement suffisantes, Les honorables députés de la
ganche peavent dire, ot diront probablement que nous aban-
donnons les garanties que mnous avions avant, mais les
$20,000,000 de hons portant premidre hypothéque sur ce
chemin doivent valoir autant que la garantie que nous avions
avant., Les 35,000,000 d’actions que le gouvernement avait
entre les mains, comme sir Charles Tupper I'a expligué I'an
dernier, ne devaient qu'dtre vendues pour ia construotion du
chemin on pour rembourser le,prét du gouvernement,

Aujourd’hui la compagnie appligne cette somme exacte-
ment comme le disait sir Charles Tupper I'an dernier, &
terminer le chemin ot & rembourser le prét du gouverne-
ment; il n’y a pas & nier cela, Sir Charles Tupper a dit
clairement et tont lo monde a compris gn'on ne ponrrait pas
faire usage de cet argentsans le consentement du gouverne-
ment ; et si on en faisait un nsage qualconque, ce devait étre
ou pour terminer le chemin ou pour rembourser le prét.
Aujourd’hui, monsienr I'Oratear, on propose d'en faire ces
deux nsages, Les premiers $20,000,000 sont destinés 4 payer
le prét de I'an dernier. Personne ne peut prétendre que ces
bons portant premiére hypothéque sur le chemin, pour
$35,000,000 seulement, ne sont pas une bonne et suffisanto
gorantie. La raison pour lagnelle la compagnie s'est adressée
au goavernement cette annéo et aussi l'an dernier, ¢’est parce
que ses garanties que tout le monde dansle pays croyait dis-
ponibles et pouvoir &tre employées au parachévement du
chemin, se sont trouvées n’étre pas disponibles ; elles ne
pouvaient pas éire mises sur le marché ; les temps avaient
61é-contre elles, et elles sont encore dans la méme position
agjourd’hui. -

Je crois copendant qu'avant longtemps ces valeurs de-

.viendront meiilenres sur le marché, et je n’ai pas le moindre

doute que la compagnie pourra se servir du prodait de ces
bons pour rembourser les $20,000,000. Je ne doute pas
non plus que Ia compagnie pourra digposer des $15,000,000
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do bons qui rostent, pour nons_rembourser lo prét tempo-
raire qui deviendra échu en juillet 1846, ot aussi pour cons-
truire lo chemin comme je lo disais tout & Uheure, ot lo
mettre en état de faire concurrence aux autres chemius.

I/aa dernier, M. 'Orateur, fai voyagé sur cette ligne
aussi loin qu'elle était construito, et jo V'ai trouvée supé-
rieure & tout ce que j'avais encore vu_dans les prairies, ot
souvent beaucoup supérieure. 1l est impossible qu'elle soit
obstruée par la neige. Lios couléss sont larges et los pentes
partent d'une distance do 100 A 2t:0 pieds de la voie, e qui
a Jentraing dos dépenses considérables. Le surplus dos
dépenses provient de cela et d'autres causes,

a compagnio a construit des ponts en for sur la Saskat-
chewan et la rividre 4 1'Are, ot toutes ces choses qui ne
sont pas dans le contrat ont coité beaucoup d'argent. Do
plus, mon honorablo et distingué prédécesseur a expliqué
I'an dernier, que différents contrats avaient &té passés par le
gouvernement, un au nord du Iac Supérieur et un autre a
Port-Moody. Dans cette circonstance il donna des expli.
cations & 1a Chambre ; il dit qu'il y avait certaines sommes
qui devaient btre payées par la suite sur cos contrats, et quil
y avait cortaines sommes déja payées—j'ai oublié le chiffre
exact qu'il a donné comme ayant é6té payé au vord du lac
Supérieur, mais il fallait une somme considérable pour ter-
miner les travaux.

Je snis heureux d’annoncor 41a Chambre que cot ouvrage
est terming, a l'exception d’une valeur d’environ $60,000.
11 reste encore un peu de remblai & faire, mais ce travail est
évalué 860,000, Aprés cela, M.1'Orateur, lorsqu’il parla
de la section de 213 milics de Port-Moody, si je me rappelle
bien, il expliqua qu'on avait fait pour $7,000,000 d'ouvrage
et que les travaux étaient évalués & $9,000,000. Ce travail
a aussi progressé d'une manidre satisfaisante, et il sera cer-
tainement terminé davs les délais fixésan contrat, qui est
au commencement de juillet, le premier, je crois. Mais il
reste encore & faire des travaux évalués 4 $350,000-—js n'ai
pas le chiffre oxact—pour terminer toute la_ligne qui,
nous V'espérons, sora terminée vers le premier juillet, époque
o elle sera livrée au gouvernement. Ce n’est pas tout, Il
y & lo revers de la médaille que je vais vous faire voir, parce
que je crois que sur une question comme celle-ci, amis ot
adversaires s'attendent & un exposé clair et franc auquel ils
puissent so fier, et ils venlent connaitre le bon et le mau-
vais cdté.

C'est la position dans laguelle je me trouve & proposde
1a section entre Port-Arthur et Winnipeg. L'estimation de
ces travanx était de $28,000,000, et je vois qu’ils vont cofité
environ $29,500,000, un excédant de $1,500,000 sur I'éva-
Iuation,

Voici comment on explique la chose; sur les parties qui
ont 614 construites d’abord par mon honorable ami d’Yori-
Est (M. Mackenzic) alors qu'il était premier ministre, des
trains avaient circulé et des wagons avaient transporté
des matériaux pour les travaux donnés & l'entreprise, sans
8e servir des hommes préposés aux sections—je suppose que
mes honorables amis connajssent mieux le temps que moi—
mais jo crois que le chemin a été en opération pendant six
ou dix ans & partir de sa construction. Rien n'avait é1é
fait pour le tenir en état do réparation, & part ce qu'il
plaisait & ces hommes de faire enx-mémes; conséquemment,
non seulement le it du chemin était dans un état délabré,
mais une grande quantité des rails étaient endommagés et
pliés, et les traverses étaient genéralement pourries, car
quiconque connait quelque chose au sujet des chewmins de
fer, sait qu'une traverse ne dure gue six ou huit ans, et
toutes ces traverses sans exception ont df étre enlovéos, et
jo crois que la dernidre a 6té enlevée cette annde. Les
structures en bois et les travaux sur chevalets de cette sec-
tion étaient & peu prés dans les mdmes proportions que
sur les auntres sections, et & peu prés de méme bature,

M. MACKENZIE: Non.

M. Pore

P

M. POPE: L'honorable monsiear ne devrait pas se
risquer saus examiner los chiffres. Jo lui assure que je les
ai examinés, et ces structures on bois sontd peu prés dans
la méme proportion que sur les aulres partiesde méme
nature du chemin.

M. MACEENZIE: Nou,

M.POPE: Je dis que toutes ces structures out été renou-
velées ou doivent 1'éire cette année; car tout le monde sait
trés bien que le bois ne dure pas trds Iongtemps. La plus
grande partie de ce bois était de 1'épinette blanche, et les
traverses ne pouvait pas durer plus de six on huit ans—six
ans constituent & peu prés la durée d’une traverse d'épi-
nette blanche, et huit aus, peut-étre, celle de la traverse de
pruche ou d’'épinetto rouge; le cédre durerait plus long-
temps. Mais colles-ci étaiont en grande partie d’épinette
blanche, comme I'honorable monsieur le sait, et la méme
chose exactoment a eu liou, Maintenant, dans le caleul de
$28,000,000 on n’a pas tonu compte des travaux de répara-
tion des rails & faire, du remplacement de ces traverses, et
de cenx qu'il fallait exécuter pour mettre ce chemin dams
I'état ol il doit étre. Non seulement les traverses et les
rails étajent usés, mais lo lit du chemin mame était trds dé-
labré; comme I'honorable monsieur le sait, il faut qu'un
chemin, méme de premiére qualité, se délabre guand iln’y
a personne pour le réparer. Tout le matériel, tous les rails
ot tous les matériaux qui ont été employés sur ce chemin au
dela de cet endroit, n’ont 8té V'objet de la surveillance de
personne. Je crois qu'on & dft faire quelque chose comme
$300,000 d’ouvrage sur cette partie du chemin, ot an méme
cofit gue les iravaux exécuntés ailleurs et ayant le méme
caractore, Puisil y a eu une autre chose dont il a fallu te-
nir compte daus cette estimation. Nons peusions avoeir offert
un prix raiconnable 3 Manning, MeDonald et Cie, mais
lorsque I'affaire a é1é soumise & I'arbitrage, les arbitres ont
adjugd vre sommeo de $100,000; on peut voir alors quel trow
a été pratiqné dans le million et demi de I'excédant sur
['estimation, FEn tenant compte de tsut, je ne suis pas prét
A blamer ancan ingénieur, i pour de ionrds travaux gui re-
présentent des millions et des millions de dollars, il y avait
un million en plus ou en moins dans les estimations.

Sir RICHARD CARTWRIGHT: L’honorable ministre
me permettra-t-il de lui demander si dans ce qu’il vient de
dire il pariait du chemin de fer an nord du lac Supérieur, ou
#'il no s'agissait pas du chemin qui couvre une diatsuce de
400 milles entre Port-Arthur et Winunipeg.

M, POPE: Je parlais du chemin entre Port-Arthur et
Winnipeg. L'an dernier, lorsque mon prédécesseur a exposé
ses calouls & 1a Chambre, il a dit—jo pourrais me tromper
de quelgue milles—qu'il restait environ encore 800 milles
de chemin 4 construire, Il a expliqué que c'était1a les plus
forts travaux sur toute Ia ligne; que cela comprenait les
lourds travaux au nord du lac Supérieur—et je suis heurenx
que 'honorable monsieur m’ait repris il y s un instant—
ot les trés difficiles ouvrages & travers les montagnes
Rocheuses, J'ai dit que cette distance était d’environ 800
milles. Je veux parler en ce moment des parties de ce
chemin auxquelles eet emprunt sera affucté ot qui couvrent
une distance de 800 milles. La partie du chemin qui va de
Sudbury & Népigon est de 487 milles; dn sommet des mon-
tagnes Rocheuses 4 Savona’s-Ferry il y a 295 milles, formant
un ensemble de 782 milles. La ligne est complétée de fagon
& permettre la circalation de trains régaliers sur un parcoars
de 568 millos. La somme dépensée sur cette distance est
de $19,483,369. La valeur des travanx 4 y étre exécutés
est de $918,000, Les travaux exécutés sur ceffe partie du
chemin était de $3,000,000; ce qui porte & $23,401,000 le
cofit de cea cenvres. '

M. CASEY: Ou est-ce que cela se trouve ?
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M. POPE: Surles 782 milles non terminés, une partie
au nord du lac Scpérieur et une partie 4 l'oaest des mon-
tagnes Rocheuses.

M. BLAKE: Partie des deux sections ?

M. POPE: Oni. De ce qui reste encore & compléter de
fagon & permettre la circulation de trains régaliersil y a
encore 214 milles; 'estimation en est portée a $5,425,310.
La valeur des travaux exécutés est de $1,397,810, formant
$7,018,320 commae cofit des travaux. Je dois dire qu’en ce
moment il y & environ 150 milles de pentes, environ 200
milles sar lesquels poser la®voie, et ces travaux sont
compris dans la somme mentionnée. Ces 368 milles ont
couté 823,410,469, soit $41,199.77 par mille.

M. BLAKE : Ftes-vous & parler du chemin terminé? -

M. POPE: Oui, des 568 milles; les travaux sur 214
milles sont estimés & $7,018,320, soit $32,795.88 par mills,
Le matériel de ronlement jugé suffisant pour la ligne-mére
ost estimé 4 $286,000, faisant $30,705,789, moins 10 pour
100, qui sont retenus sur tous les travaux, $3,070,378, on
$27,635,211. Sur les 568 milles pour compléter le chemin
tel que mentionné, il y a une partie trds difficile an nord du
lac Supérieur, et des travaux trés diffieiles depuis la passe
du Cheval-qui-Rue jusqu’a six milles du sommet de la chaine
des Selkirks, Ceci compléte ce que j'ai 4 dire de cefite partie
du chemin., Je crois gue cela fait voir de quelle fagon il a
été disposé de 'emprunt de I'an dernier.

Si je me souviens bien, mon honorable prédécesseur s ex-
pliqué 4 la Chambre -que d'antres compagnies et d'autres
personnes s'étaient montrées trés hostiles anx chemins, et les
difficultés du chomin de fer du Pacifique canadien sont dnes
a ce qu'ont fait ces compagnies et ces personnes. Je ne suis
pas prét & blimer les autres compagnies pour leur conduite
en cette affaire. Je crois que tout chemin, qu'il ee trouve
en dehors du Canada, est justifinble de faire tont ce gu'il
pourra pour se protéger. Je comprends bien que lorsqu’il
voit le trafic Ini échapper, ou lorsqu'il se voit enlever un
trafic qu'il aurait autrement, il soit disposé 4 faire tout en
son pouvoir pour faire des embarras & uue entreprise qui va
probablement lui faire une concurrence sériense, Je nesuis
pas enclin 4 quereller ces gens pour en agir ainsi, Cepen.
dant, jentretenais I'espérance que nos propres chemins et nos
propres concitoyens se seraient plus fortement montrés favo-
rables 4 cette grande entreprise nationale; cette grande
entreprise qui est destinée 4 devenir une partie #i essentielle
du Canads, que le crédit et tous les intéréts du Canada se
trouvent affeciés par I'arrét ou l'avancement des travaux,
J'avais droit de compter, et jo compte que la population de
co pays et la presse vont suivre une autre ligne de conduite
que celle qui & été adoptée, bien que nous ayons tous été mis
au défi de produire un seul article oun un seul raisonnement
fuit par les membres de la ganche ou leurs organes dels
presse dans lequel le chemin & été attagué, On nous a défids,
mais Ja preuve que cela a été fait est évidente pour iout le
mounde. Je pourrais citer les Débats des années dernidres ;
jo pourrais citer les discours prenoncés dansla Chambre par
cos honorables messieurs, et jo pourrais citer leurs journaux
qui disent que quiconque dépasse la Méchoire-d'Orignal
rencontre un pays impropre 3 ia cultivation, et qui ne sau-
rait produire assez pour payer 'huile donton anra besoin
pour les roues des voitures circulant sur le chemin de fer,

Ponsez-vous que les habilants de ce pays et des autres ne
connaissent pas ces faits ? Se peut-il que de parveils rapports
soient parvenus aux gens intéressés dans ce pays—inutile

de mentionner des particuliers—mais pout-on snpposer que | P

lorsqu’on faisait le jeu des ennemis du chemin qu'il y a de
I'autre c6té de la frontidre et qui faisaient tout leur pos-
sible coutre Pentreprise, que cela n’aurait pas d'effet? Je
no les bldme pas, mais je bldme les habitants de co pays-oi,
qui auraient di avoir & cceur les intéréts du pays. Toutce
qu'ils dieaient, tout ce qu'ils pouvaient faire aurait df étre

en faveur de la construction de ce grand chemin de fer
transcontinental du Canada, S'il y avait quelque rajson
pour d'autres, il n’y en avait pas pour justifier cette con-
duite de nos propres compatriotes. Avant de m’occuper de
la dotte flottante de la compagnie, je dois dire que je trouve
qu'il est de la plus hante importance que la compagnie

uisge se rendre le plus 16t possible au port de mer d'§té a

uébec. Elle comprend Pimportance de faire Ia chose avec
toute la célérité que comporte la prudence; elle espare pou-
voir le faire avant peu, et je suis heureux de la voir nourrir
cet espoir. Jo ne suis pas de cenx qui pensent qu'elle me
doit pas prendre les moyens d'obtenir le trafic de la Nou.
velle-Aungleterre. Je suis sir que tous les mambres de cetie
Chambre savent qu'il faut qu’elle ait le trafic des ports de
la Nouvelle-Angleterre; mais de quelque part que vient son
trafic, faisons tout en notre pouvoir dans l'intérét de nos
propres ports. Pour ma part je serai heureux de donner
tous les encouragements que je pourrai dans ce sens. J'es-
pére que P'on fera tout ce que 'on pourra pour avoir un
chemin qui sille & l'est jusqu'sa Liouisbourg, ce qui donnera
la voie la plas courte d'entier parcours jusqu’a Liverpool.
Jo regrette que les circonstances aient été telles qu'on n’ait
rien fait pour cette partie du pays. J'espére qu’il ne s'écou-
lera pas longtemps avant que les gens du Cap-Breton aient
I'svantage de communijeations par chemin de fer, car cest
une partie du pays qui n’a jamais eu P'avantage d'avoir pour
la valenr de $1 on fait de chemin de fer, pendant que le
reste du pays en & eu beaucoup. J'espére qu'il ne s'écoun-
lera pas longtemps avant que nous puissions aider 4 ces
gens d'atteindre le port le plus prés de la Grande-Bratagne,
Louisbourg,

M. BLAKE: Ne
cot hamegon ?

M. POPE: L'honorable monsieur peut fort bien rire of se
moguer, mais il sait que lorsque je parle, je parle avec sincé-
rité; ilsait que je ne mets jamais d’appdt sur mon hamegon,

M. BLAKE: C'est ce que jo dis.

M. POPE: Je veux dire 4 la Chambre que si nous propo-
sons de faire ces changoments mentionnés dans les résolu.
tions, c’est que nous pensons avoir toutes les garanties, Nous
croyons gue les amendes que ces gens auraient 4 payer sonf
sifortes—si monstrnounses, comme disait 1'’honorable moun-
sieur au sujet da bill de suffrage—qu’ils ne se soustrairaient
jamais & ces obligations, Je sais que ce n'est pas probable,
ot jo ne crois pad que ce soit possible, qne des gens placés
dans la position de ceux-~ci, avec un chemin dans la position
de celui-ci-~je dis que je ne crois pas qu'il lear soit possible
de faiblir & leurs obligations, Je pemse que les honorables
messieurs seront d'accord avee moi lorsqu'ils se rappelleront
qu'ils risqueraient de perdre tout le chemin, toutes les terres
et tout I'argent qu'ils ont mis dans la construction de ce
chemin. S'il y a quelqu'nn pour croire que des gens de
leur expérience, de lear énergie et de leur esprit d'entre-
prise pourraient faire une pareille chose, tout ce que je puis
dire, c’est que cela dépasse ma compréhension. Les hono-
rables messiours savent qu’en octobre 1883, le gouvernement
g'est va chargé de payer en fidéicommis des dividendes de
3 pour 100 pendant dix ans sur $65,000,000 d’actions de la
compagnie, ot ia compsgnie & déposé entre les mains du
gouvernement ce qu’il fallait en argent et en garanties pour
cola. En décembre 1883, la compagnie étant devenue em-
barrassde dans ses finances, S'est adressée ;an gonvernement
our obtenir de l'aide sous forme d'un emprunt de
$30,000,000, C’est 'emprunt dont nous nous sommes occu-
pés aujourd'hui et quo j'ai essayé d'expliquer & ia Chambre,
On a demandé & la compagnie d’expliquer de quelle fagon
les sommes déji_regucs du gouvernement avaient été em-
ployées, Eile arépondu en soumettant V'état suivant des
recottes et des dépenses:

pourriez-vous pas mottre plus d’appit a:

2649
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Etat des dépenses et des recetles jusqu’ au 31 décembre 1883,
Premitrement-—Sur la ligne-more—

Construction de la ligne comprenant 112
milles termings. ..o . ceoessesrasusscvreecoanss §23,078,929
Equipement de la ligne-mére, comprenant

$4985,567.88 pour les steamers. .o eoeeees 8,638,307
Dépense sur une partie de laligne regne da
OUVEINOMEN Y ccreeeeer coensesses sessasars snssre 353,606
Matérianx sur différents points de ligne-
TOBT .crverres seoraes eraonerry ovs trse stasas oversen 4,025,604

e e s

De Callauder & Port-Moody «eeeeesssr. . $36,006,446
Prolongement jusqu'd Montcéal
et & i%31'0(:1-:vi11e....... erere <o 0ee $3,203,051
Propriétés foncidres pour sta-
tions terminales, ateliers, eotc. 380,790
————— 3,593,841
Do Montréal & Savona et Brockville, $39,690,287
Secondement—Embranchements—-
Total des dépenses sur les embranchements,. 3,827,093
Troisitmement—Accés au bord de Ia mer— .
Dépensé & méme les fonds de la compagnie
pour raccordements, ete—~
Avances pour avoir accds av bord de lamer.. 3,965,889
Quatiiémement--Intérét sur le stock, etc,—
Intérét sur le capital-actions...... $2,128,000
Intérdt sur les obligations et les

frais pour concessions de terres. 372,880
Déposé d’avance pour les divi-
dendes v e 8,710,240

o —— 11,211,120
TOtAY Lcivere virrecres sesrsrner vasies saeearses $58,695,389

Recettes.

Montant requ comptant et provenant des sub-
ventions en terres, du stock, dela vente des
emplacements de vilies et du revenu réel—

Subvention au comptant ........ $12,289,212
Obligations de concessions de

LRITOB eerss sesassont sansrsavene-sonnnrens 5,029,012
Do 1a vente des emplacements de ’
VIll@B. serereesasere sesiisanness sersrvene 477,775
—— 21,795,999
Revenu réel...... weses 891,875

Recettes réelles—
Dt BLOCK cover cvrrer o mrreseniseser ooaees 25,356,828
Avance sur $10,000,000 de stock... 4,950,000
—— 30,306,828
$52,994,702
BAlADCE . crinver suesonans sonass aue voer wrenee $5,700,687

La compagnie a offert de donner comme garantie du
remboursement de I'emprunt proposé (avec intérét 4 5 pour
100 par année, payable semi-annuellement) lo ler mai
1891 :~—Premwidrement, la ligne-mére entre Montréal et Port-
Moody, avec tous les embranchements, donnant un ensemble
do 3,327 milles; deuxidmement, le matériel de roulement,
les machines, les outils, ete; troisidmement, los trois beanx
steamers en fer do Ia compagnie; quatridmement, les terres
non vendues, se montant & 21,246,000 acres. La question
du prét a été soumise au parlement dans la session 1884,
alors que sir Charles Tupper, en exposant la chose a la
Chambre, expliqua que si 1a compagnie faillisgait 4 remplir
1es conditions auxquelles on propose de faire le prét, le gou-
vernement prendrait poseession de 21,246,600 acres de
terres, de 3,527 milles de chemin de fer, de trois steamers
en fer, ot pour les sommes suivantes, savoir :—

3,753,400 acres de terres (venduer), mettons

18 VAIEUE Bueerrersaracsenirsr onsnss sussesannsens wsese P 1,606,800
Avance sur 168 rails...cecee sessee o . 339,238
Subvention payée au comptante.i. cwessseess 12,289,212

Prét de 23,660,000
Prét pour garantie de dividende sur le atock
7,380,912

5,333,333

Obligations des concessions de terres vendues
gans ventes de terres pour les réclamer...... 1,123,600
Cofit estimb des travaux du gouvernement... 28,000,000
Balance de 1a subvention au comptant...es 12,710,788

Totaliewuseesssmess. $97,188,780

ourr o

PrOPOBS wrsessonsesenssnsvas ivasescassass sasss soverssss o
Hypothbt}ue sur les chemins de fer Canada-~
Central et Q. M. 0.0t O.creercerivncnres: nssreacs

M, Porx

Ou si on fixe la valeur des terres 4 $2 I'acre—ce qui don-
nerait un ensemble de $42,493,200—le cofit de 3,327 miiles
de chemin de fer, équipés, et trois steamers, serait de
$54,690,380. Le b mars 1884, 47 Vio, chap. 1, le parle-
ment a accords le prat, pour étre appliqué comme suit :—

A payer 1a dette flottante jusqu'an 31 dbe.
YB3, 0uuu eeonsune sevensart ensiss vassen sussrsnnn sioesvene 1,500,000
Pour compléter 1o Contrat..cee wmeessn s ~ees 15,000,000
P«iur :onla‘plécer la garantie de 3 pour 100 sur
© BLOCK 1ereraes srncssass ssrassscn sevaseas susseve sansen

7,380,912

TOtal erree ceonenns 29,880,912

On a continué & pousser vigoureusement les travaux, et le
parachdvement arrive rapidement; il ne restait, le 30 avril
1885, que 150 milles de terrassement, 206 milles de voie &
poser, et 640 milles des urface & faire, Jusqu'a date (30 avril
1885) les sommes suivantes ont 6:é payéesa la compagnie :—

Subvention sousopération de acte de 1881.$12,289,212
Subvention sousl’ opération del’acte de 1884. 9,126,203

Total de 1a subvention payée....$21,415,417
Prét d'aprés I'acte de 1884...cceeissvinee . 20,307,600
Total sesvecses senssrons svanne sueee. $41,723,017
Lrissant pour compléter les travaux mea-
tionnés au contrat une somme dispo-
nible pour le compte de 1a subvention, de $ 3,584,583
A compte A Prétuciercescsccesssses consosastrenees 2,192,400
Total ditpounible pour compléter les travaux
mentionnés AR CONTRL. w.eesst seresrer wresvone
Disponible pour payer les dividendea sur le

BLOCK weuvruene araraesse sasnsestmnne rrsnssssnsosiosarssne

5,776,983
7,390,912

$13,167,895

L'ingéniour en chef ost fortement d'opinion que la balance
ci-dessus mentionnée de $5,776,983 suffit amplement 4
compléter les travaux du contrat, et il croit que le contrat
sers exécuté vers I'été do 1886. La compagnie & soumis un
état des dépenses jusqu'au 31 décembre 1884, semblable
comme forme & son état du 31 décembre 1883. Kt afin
qu'on comprenne bien tout d’abord la position, jai mis les
deux états en regard I'un de V'antre:—

£7AT D23 DEPBNSES DE LA OOMPAGNIE.

Jugqu'au 3l Juequ'au3l Durant
décembre décembre 1’année
1883. 188;. 188;.
Surls ligne-mére et les embran-

CHEMENTB -vuveure seravess mnneesorvnnes 30,409,863 52,596,843 32,005,979
Equipement de Ia ligne-mére. 8,638,307 9,168,755 530,448
Amélioration sur les lignes du

LOUVETHEMENY weeeresens sorsarss 363,606 1,241,780 888,174
Matbriaux disponibles.. .ceeee 4,025,604 3,687,729 437,875
Dépensé & méme les fonds de Ia
compagaie pour raccordements,
L asrerns meererosanssmranammranernr-anee 5,966,889 5,857,223 1,890,334
47,484,269 73,562,339 25,068,960
Intérét pay® sur le capital-actions. 2,128,000 5,378,000 3,260,000
Somme actuellement en mains
du gouvernement pour payer
nouf &3 A'IRAL8L, . rusensrernenes 6,710,240 14,288,288 5,578,048
Intérét sur les obligations de con-
cessions de terres et les dépenses, 372,880 582,734 209,854
56,695,389 92,801,351 34,105,962
Moing la dette flottante do 1883... 7,600,000 wvue ceveercers  snscseass sesnes
Plus do caree sasvesses sese  emessenasevenns  1,8600,000
51,195,389 92,801,351 41,605,962
Rega comptant et des subventions
en terres du gouvernement et
préts du gouvernement..vemeess 21,318,214 55,532,651 34,214,437
29,817,176 37,268,700 7,391,635
Moins ¢e qui a 6t regu comme dota-

tions, recettea réelles, emplace-

ments de villes, eto., déduction

faite du paiement de f'inté_rdt, da

change, etc., non compris dang

Yétat ci-dessus weenes vennes 498,063

6,895,463
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Pour rendre la chose aussi claire que possible et pour
donner—si possible—satisfaction aux membres de Ia
Chambre ot aa peuple, nous avons jugé & propos d'envoyer
un comptable 4 Montréal pour examiner les livres de la com-
pagnie ot donner les chiffres conformément 4 cet examen.
Jeo vais citer ces chiffres :—

¥irar préparé par M. Miall des dépenses du chemin de fer du Pacifique
cagadien jusqu'd date faisant voir la dette tiottante contractée en
1884,

Dframns. ToTAL,
4 l'ouest de Callander,
en y comprenant les
embranchements.....0onstrnction ..., v .. $48,382,084
Améliorations ..eee e 1,241,780
Matbrielueeeecserisensnnss 3,687,729 §
—— e $63,311,593
A Vest de Callander...Sar 18 HgRe-mare..ue. o eesseens ses roere 4,213,758
Equipement. e seree 0 O cecenes sesessesess serene 9,168,756
[at6ér6t, Ote suveereeesee.Jur log affaires finan
cidres on rapport avec
1a conmstruction de Ia
ligne-médre, du maté-
Fo ) A1 P, 1,389,474
$68,083,680
Recu du gouverne-
MeNt ceeers soreenarsarsre. SUDVENLION. ceness conasnaen  $20,240,317
Pr8tuaiicens sosomenressess 18,626,600
Recettes provenantdes
LOITB tosecrrses sorsensonser 8,702,086
—_— 47,569,003
Dépensé sur la ligne-mdre A& méme les res-
snarces de la compagaie weees $20,514,877
Dé&pensé A méme les fonds de la compagnie
pour 168 racCOTAOIMONTR. sviasere srtre varsess o sesasense sasvonvas 5,857,224
Dividend croran srensase sassnsvains 5,318,000
Déposé entre les maina du gouveraement
_ponr garantir les dividendes...eeuseesinene B 8,710,240
Moins les dividendes Payés....cceeesisesenisanss 1,802,863
———— s 6,907,377
Dépenses faites et obligations & méme des
regsources autres que celles du gouver-
DEIMBIY eere soseassss savessaserorsssrss sartns asarss sassss srsvsvonnnronnss 938,657, 178
Comment employé :—
Capital (provenant du 8tock) wewesrs senes  $239,568,123
Dotations sene e . wenser 232,600
Emplacements 8 villeguass ceesiere ciscsene 504,675
Recettes $1,626,063
Moina balance du®.ecesiee conee. 169,745
1,456,318
Dette flottantuee tesseriee nieerenssssonseseasess 6,895,462
$38,657,1718

11 sera intéressant pour la Chambre ‘de savoir de quoi se
compose cette detlie :— .

Erat faisant voir les services qui_oat occasionné Ia dette fl ttante con-
tractée par la compagnie en 1884, tel qu’il appert daus ses comptes,
les livres, etc.

. Dfratss,
Dépenses non couvertes par les crélits :—
De Callander & Port~Arthar, construc-
HODereerrsen sensersrsse sessensss smeasossinennee $ 918,917 26
Dela Rividre-Rouge A Savona's-Ferry,
CODBLTUOLION cevesaes sorsonsere sworssase sesnas 1,117,040 63
Matériel ronlattuiee v eseesses cosros srasesnae 71,737 77
~— $2,107,695 66

De Port Arthur & Winnipeg, construction...seesseees 758,769 &7

$2,366,465 33

ToraL,

Construction _d’embranchements &
Youest de Oallander...ecieenss $ 705,772 28
Améliorations sur I’embranchement de

Pembingissesesesescess covrasene soennosoesans 130,436 80
$ 208 08
Moing honi pour embranchement du 98,

8ud-0ueBLt.corsscanssosnnosens sosseresesens 200,000 00
636,208 08
Steamers du Ia0.eeuee 145,118 24
Dépense & 'onest de Oallander. ... " $3,847,791 €5

Montréal & Oallander (ligne-mére).....  $736,368 83

Embranchement & I’est de Callander... 72,276 26
— 808,645 09

— . gtc—

Dépenses pour travaux de Montréal &
Port-Moody .eerees ossen seanesresane -

Por ! over $4,456,436 T4
Administration des terres concédées.... $169,437 59
Dépenses du bureau de Liondres, etc.... 230,095 63
Assurance controe le feu, 3 ans d’avance. 122,763 63
. $462,207 84
Produit de !a vente des {erres.cieee cuues 305,669 00

e et

156,728 84

$4,613,165 58

Intérét sur le change....... 443,761 19
Tatérét sur les obligations

sions de terre.c.aeissnniee 100,416 95
D6p6t sur fonds de garantio....ie.e 147,136 87

————

691,315 01
1,890,334 00

———

$7,194,815 49

Dépensb & méme les fonds de 1a compa-
gaie pour les raccordements, etc...

Moins recettes de Ia vente dea emplace-
ments de villes, les dotations muni-

cipales, et les recettes réelles...... 299,353 00

$6,895,462 49

Au cas ot la compagnie viendrait & faillir 4 Tobligation
de remplir ces conditions, dans quelle position ge trouverait
le gonvernement du pays ? Voici la position. Le gouver-
nement se trouverait en possession de ce qui suit: Terres,
21,246,600 aores ; chemin de fer et embranchements, 3,327
milles ; stoamers en acier, 3, Cela va nous coiiter : '

3,163,400 acres de terres (vendues), disons
Zurerns sesnssse nvarensosses sunessess savers seeres B 1,506,800 \
Subvention comptant, payée.. $21,415,417

do 00D IEGUB..orseee 3,584,683
e 25,000,(00
Prét 1883-84, Pagbe.ceee e $20,307,600
do NOQ T8GU..venrs 2,192,400
23,500,000
Prét propost 1884-88..cceesieres servvasessesornnnens 5,000,000
Hypothque sur les cheminos de fer Canada-

Central et Q.M.O. ot Oucuereenvecrearieoes 5,333,333
Garantie de dividende sur le stock proposé. 7,380,912
QObligations des concessions de terres, ven-

dues sans vente e terres pour les

racheter . wonne oo 1,123,500
Oolit estimé des travaux du gouvernement. 29,500,000

oo EYTITYY

Total. o $103,344,545

En fixant ia veleur des terres & $2.00 l'acrs, la
position serait la suivante :—
21,246,600 acres & $2.00 1'80r0...ce.convnse wense  $42,193,200

Laissant e cofit de 3,327 milles de chemin
de for & $18,327 par mulle.. ceseernrines  §61,151,345

M. BLAKE : Ecoutez, écoutez,

M. POPE : Jo suis heureux d’entondro 1’honorable mon-
sieur m’applaudir. Je savais que je lui montrerais un état
qui le satisferait, et je suis content de voir qu'il le reconnait,
Voici I'état de 1a somme de la subvention au comptant et
du prét, faisant voir le montant de chaquo gagné ot payé &
la‘compagnie jusqu’an 30 avril 1885 :—

Subvention comptant....... v esernessaaaron susns seases ' $25,000 000

Prét pour payer la dette flottante . . 7,500,000
do do compléter le contrat.....ceeeasus see veree 15,000,000
do do garantie du 3 pour100..cce weriiecorenes 1,380,912

Total . osate $54,880,912

Jugqu'au 30 avril 1885, les sommes suivantes

ont 6té dues et payées A Ia compagnie : .
Subvention au comptant...... $231,415,417
Prét pour payer Ia dette flot-
tante 7,600,006
Prét pour compléterle contrat. 13,807,600
do do payer le dividende.. «eiue.cereene
: . e e 41,723,017

Balance disponible ..coeees e eovennness $13,187,895

Je crois que par ces chiffres, si je n'avais pas déjd con-
vaincu ’honorable monsieur et si je ne I'avais pas entendu
dire “ gooutez, écoutez,” pour reconnaitre ce que j'ai dit, je
serais encore siir de 'avoir convaincu que c’est 14 un bon
marché, un marché ‘qu'il simerait & faire, ot que nous
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dovrions mettro I'épaule & laroue pour compléter le chemin.
Jo ne doute aucuncment qu'au fond du cowur il croit que
chaque dollar de co prét a été dépensé a propos, qu'une
grande quantité d'ouvrage a été exécutée, et qu'on y a
dépensé beaucoup plus d’argent qu'il eroyait qu'il en serait
dépensé dans les dix années A venir. Je pense bien que cela
fait plaisir & 'honorable mounsieur, comme cela est démontrs
par le fait qu'il a dit, “ écoutez, écoutez,” lorsque jai expli-
qué cetto question aussi franchement que je I'ai fait, Jo ne
voux pas retenir la Chambre plus longtemps. Je suis stir
do vous avoir fatigués avec toutes ces explications, mais je
désire appeler pendant quelque temps I'attention de la
Chambre sur une comparaison entre le chemin de fer du
Pacifique canadien et le autres chemins de fer transconti-
nentaux de 'Amérique. Sion prend la guantité de milles
du chomin de for du Pacifique canadien, du Northern Pacific,
de I'Union Pacijic et du %outhem Pacific, et si on prend
ensuite les dépenses, je crois que nous aurons liea de nous
f8liciter de ce que coiite notre voie.

Pacifique Northern Union Southern
canadien.  Pacific. Pacific. Pacific.

Quantité de milles—
Ligne-mere e sua.. 2,895 1,889 1,972 2,116
Embraachements...... 432 578 1,128 1,936
Total..... 3,321 2,167 3,050 4,051

Qapital-actions........ $65,000,000 $109,749,464 $120,144,000 $162, 459,700
Dotte fondE0.vuvermenns $35,000,000 $50,122,200 $213,394,564 $85,617,200
Subvention du goaver-

nement, su comp-

0 ceerees cveaniee oo 26,000,000 siviveersonceee $61,395,192  ..oiverenenen
Acres de terres concé-
Q83ucnsseensrenieseene, 35,000,000 43,756,800 33,401,600 56,862,384

Recettes brutes ... $5,750,521 $12,955,971 $45,746.963 $15,375,117

Recettes réelles......... 1,191,891 = 4,994,870 18,742,161 7,739,499
Frais Q'exploitation... 4,558,630 7,961,101 27,004,812 7,635,618
Maximum des rampes

par mille . .ceeciieranns 116 128 116 128
Minimum des courbes. 10° 12° 11e 140

Jo ne retiendrai pas la Chambro plus longtemps, mais jo
pense que les chiffres que j'ai donués ici, la comparaison que
Jai faite entre les dépenses de ce chemin et celles des autres
chemins doit donner beaucoup de satisfaction & la Chambre,
Dans la plupart des cas, le cofit par mille du chemin de fer
du Pacifique canadien n’est pas plus de la moitié aussi con-
sidérable que le coait des autres chemins de ferdu Pacifique.
Jo suis obligé de dire quo jo suis certain qu'il n’y en a pas
de meilleur quo lo chemin de fer du Pacifique canadien.
Bien qu'il ait été construit avec une grande rapidité, et que
mon honorabls ami pense qu'il a 6t§ construit un peu trop
rapidement, jo dis qu'il »’a colité qu'un peu plusde la moitié
de ce qu'ont ¢oQité les autres chemins, et dans quelques cas
il a coté moins do la moitié. Vu ces faits, jo snis sir que
les honorables messicurs deo la gauche ne se plaindront pas;
jo suis stir qu'ils ont de grandes raisons de se féliciter de ce
que ce chemin a été construit en guatre ans, de ’Atlantique
au Pacifique, ou qu'il sera construit dans quatre ans et demi
environ. Bien que nous ayons donné & la compagnie jusqu'a
1891 pour construire le chemin, elle a raccourci le délai de
cing ou six ans, et an printemps de 'année prochaine, nous
serons en état de voyager de I'Atlantique au Pacifique sur
uotre propre ligne, et nos immigrants pourront se rendre
des ports de raer du Canada an Nord-Ouostou ala Colombie-
Britannique sans étre circonvenus par les agents d’immi-
gration américains, Dans tout ce que j’ai eu & faire aun snjot
de 'immigration, jo n'ai jamais eu tant de difficulté que
cette année 4 fairo passer nos immigrants par les Etats-
Unis, ou méme & les faire rendre au Manitoba, ayant a
passer par lo territoire des Etats-Unis, Méme pour ceux
qui ont pris un billet de passage d’Allemagne au " Manitoba,
nous avons ou les plus grandes difficultés 4 les soustraire
aux agents américains, Et quel est le procédé de cecagents?

M, Porr

Deux d’entre eux entrent dans un wagon et commenecent &
ge parler. L’un d’eux dit: “J'ai été au Manitoba derniére-
ment; il y a beaucoup de troubles dans ce pays-li; il y a
une guerre de sauvages, et les gelées, ainsi que les inonda-
tions, ont 6té si considérables que je n'ai pu y rester ot j'on
suis parti.”

Voila le genre de conversation qui se fait. Il y a fort pea
de temps, environ 50 familles ont quitté la Roumanie pour se
rondre au Manitoba; et que m'est-il arrivé & propos de ces
gens? J'ai découvert que ces requins de terre des Etats-
Unis se sont rendus an milieu d’eux et en ont engagé plus
de la moitié A g'en aller aux Etats-Unis, et j'ai appris avec
peine que quelques-uns de nos compatriotes mémes, quelques
sociétés allemandes ont aidé & ces agents américains qui en-
trafnaient ces immigrants. Un homme d’une grande habi-
leté, connu du monde entier, le docteur Meyer, ou un de sos
associés, ont pris des arrangements pour faire venir 200
familles suisses, dont 30 sont parties pour le Canada il y a
quelque temps, Mais nous ne les avons pas regues; elles
ne ge sont pas rendues au Manitobs, ot j'ai pris la résolution
de savoir quello était la raison de ecla. J'ai mis quelgu'un
i I'ceuvre, car je portais un grand intérét a ce qu'allaient
faire cet homme et son associé dans le Nord-Ouest. Je con-
sidérais que cette petite bande d’immigrants suisses consti-
tuerait le noyau d’'une immigration considérable de Suisses
et d'Allemands pour plus tard. J'ai envoyé un homme &
New-York, et il a découvert qu'on les avait dirigés sur le
Kentucky. Jamais plus que 'année dernidre je n'ai ren-
contré, dans le cours de mon existence, autant d’oppo-
sition 4 mnotre immigration de la part des sociétés de
chemins de for, des sociétés terriennes ot autres. Elles
n'opt pas oublié nos difficultés sauvages, et elles ont
pris soin de répandre le fait au loin et d'apprendre au monde
que nous avions une gnerre sauvage, et je €rois que .les. com-
patriotes de I'honorable monsieur dans le Manitoba insistent
wés forterment auprés de coux qui atteignent le Manitoba
pour qu'ils ne se rendent pas plus loin & l'ouest. Mais jo
prétends que lorsque nous aurons complété ce chemin, lors-
que le printemps prochain ou peut-étre cet automnue, nous
serons en état d’amener des immigrants de Liverpool au
Manitoba pour $25, nous pourrons les faire passer par notre
pays et les empécher ainsi de tomber enire les mains des
agents américsins. Mais ‘il est difficile de faire venir des
immigrants allemands par Liverpool. En Allemagne la loi
ne permet pas d'envoyer dos agents d'immigration parmi Ia
population; il faut employer des agents munis de certifi-
cats, qui sont autorisés A agir non comme agents d'immigra-
tion mais comme représentants de steamers. Tous les stea-
mers qui partent de I’Allemagne pour aller en Amériquo se
rendent & New-York, et la conséquence est que les agents
des navires en Allemagne font tous leurs efforts pour diriger
l'immigration sur New-York. Daus tous les eas j'ai trouvé
qu’ils avaient sur nousun grand avantage par suite de notre
guerre du Nord-Ouest, 1ls parlent dos désastres causés par
les inondations, ot il n’y & pas de doute que la plupart de
ceux qui sont venus par New-York en destination du Mani-
toba n'y sont pas parvenus. On pourrait mettre fin 4 cot
état de choses a 1a fin de cetto année-ci, pour I'immigration
anglaise, écossaise et irlandaise, ot pour une bonne partie de
I'immigration belge-—nous dovons en excepter les Alle-
mands—dont une forte proportion vient vid Liverpool. A
moins de nous entendre avec quelques unes des grandes com-
pagnies de pavigation & vapeur qui ont de grandes agences
et pour confier le transport de I'immigration d’Allemagne,
je crois que nous ne pourrons jamais avoir cette immigra-
tion dans 1a proportion que nous désirons. Mais nous aurons
I'immigration qui vient du vieux monde, si nous pouvons
envoyer nos immigrants au Nord-Ouest. )

C'est 3 nous d’envisager avec espoir et confiance 1'avenir
du pays, en nous rappelant que nous ne 1égiférons pas seale-
ment pour aujourd’hui, C'est 4 ceux d’entre nous qui ont
des enfants dans la patrie & travailler en vue de I'avenir du
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pays, de faire voir que nous sommes assez hommes poar
ouvrir et occuper cotlte vaste région et de voir & ce que nous
tirions le meilleur parti possible do 1'héritage gue nous
avons regn, de fagon & co que nous puissions Je transmettre
en entier a nos enfants, pour que nous établissions dans ce
pays une population saine, une population anglaise pros-
pore, vivant A ombre du drapeau britannique sous lequel
ils sont nés, dans les anciennes provinces et dans les vieux

ays, Nous n’avons rien & craindre pour I'avenir du pays.

ans quelques années nous n'aurons pas bosoin d'y envoyer
de volontaires si nous sivons développer ses grandes res-
sources naturelles. Je suis siir que chaoun sora fier de ce
qui a 618 fait en vuo de son développoment ; que chacun de
coeux qai ont volé en faveur du chemin de fer du Pacifique
canadicn, pour I'appuyer I'année d’aprds, ot chacun de ceux
qui ayzuient la proposition actuellement soumise, aura la
satisfaction de savoir que ses enfants et les enfants de ses
enfants diront: Ceux la étaient des hommes de leur temps.

M.CHAPLEAU: M. le Président, je prie los honorables
membres de la Chambre, de vouloir m’accorder leur indul-
gonce an cours des observations que j'ai & présenter sur la
grande question qui fait I'objet de ces résolutions. Mes
remarques embrasseront un vaste champ et seront en
quelque sorte une revue de tous les débats qui ont en lien
depuis le commencement de cette colossale entreprise, Je
devrai revenir fréquemment aux discussions qui ont eu lieu
précédemment, et pour cette raison ainsi que poar d'autres
motifs, je ferai appel & I'indulgence de la Chambre et je
prierai les honorables messieurs de me permettre de faire
usage, plns qu’il n’est d’habitude de le faire, plus méme que
le réglement et les coutumes de la Chambre ne le toldrent,
des notes qu'il m’a fallu prendre pour pouvoir arriver &
traiter commo il le mérite le vaste sujet qui occupe en ce
moment Fattention de la Chambre,

A quelgues mitlos de Montréal, dans le comté représenté
par mon honorable ami le député de Jacques-Cartier, se
trouvent une paroisse et une petite ville qui portent un nom
allégorique, C’était un prophéte que ce brave Cavelier de
La Salle qui laissait Montréal, en 1679, pour se rendre en
Chine, et qui baptisait du nom de Lachine le point d'ou il
s'élancait dans ses courses aventureuses, aprds avoir remonté
les flots bouillonnants des rapides qui portent ce nom. Il
s'écoula deux sidcles avant que le réve de de La Salle se
réalisit, mais il 8’est réalicé; ot le sifilet stridont de 1a loco-
motive a réveillé les déserts silencieux des montagnes
Rocheuses, auxquelles était arrivé en 1732, aprés mille périls,
un autre Canadien, appartenanta la grande famille qui a
fondé la paroisse natale de mon ami, le député de Richelieu,
I'aventureux Gaultier de Varennes, explorant ce mystérieux
continent par ordre du gouverneur de la Nouvelle-France,
le marquis de Beaunharuois, dont le nom a été donné i l'un
des plus beaux comtés du Bas.Canada. Heureuse et singu-
liére coincidence que celle- la! Trois noms: canadiens, qui
ont survécu pendant deux longs siécles, sont intimement
liés 4 1a grande idée que la route la plus dircete, 1a plus
courto ot la plus facile entre I'Europe et I’Asie devait se
trouver sur le territoire canadien, Ceci me rappelle une
phrase de lord Carnarvon, dont le sens prophétique doit
uvoir frappé ceux qui 'ont lue dans le temps. S'adressant
& la Société Royale de Géographie, & Londres, en 1859, lord
Carnarvon disait :

On pent raisonnablement s’attendre & Youverture d'une ligne régulidre
de communicationa qui, ayant son pointde départdla Nouvelle-Kcosse
et sur lea cOtes du Nouveau-Brunswick, passera i travers le Canads, et
touchant aux &tablissements de 1a Rivitre Rouge, se dirigera d travers
les prairies vers le défil6 du Vermillon, pour se terminer aux régions eu-
riféres de Ia Colombie-Anglaige, et créera de nouveaox centres de eivili-
sation et contribuers & rafformir nos intéréts et nos sentiments natio-
naux. )

Avant lord Carnarvon, un homme éminent, lo major
Robert Smith, en 1849, si je ne me trompe, faisait en termes
brillants, le tableau des destinées de la nation anglaise. La
citation est tirée d’uno publication dédiée a3 Haliburton, mais

adressée en réalité au due de Wellington, ai sujet des com-
wmunications des colonies par voies ferrées :

Ba Griice g’est-elle jamais figuré les essaims d’ étres humains ¢’ élancant
d’'Halifax, da Nouveau-Brunewick, de Québec, Montréal, Bytown, King-
ston, Toronto, Hamilton, et les établissements de la Riviére-Rouge, tra-
versant les montagnes Rochenses de 1’Orég.n avec les produits de 'oc-
cident pour les échanger contre Ies richesses de l'orient. Sa Grice s’est-
elle jumais reprézenté l'océan Pacifique sillonné en tous sens par les
navires de toute description, a voiles et i vapeur, de nos magnifiques
colonies de 1a Nouvelle-Zélande, de la Terre de Van Diemen, de Ia Nou-
velle-Galles du Sud, de la Nouvelle-Bollande, de Bornéo, de lacOte
occidentale de 1a Chine, deslles Sandwich, etde mille autres localités
portant tous dans leurs flancs lea riches produits de Vorient, et leg dé-
barquant au seuil de I'occident pour Gtre transportés et distribuds
dans toute ’6tendune de nos provinces de I’ Amérique du Nord ou délivrés
en trente jours dans les ports de 1a Grande-Bretagne? Sa Grico a-t-elle
réfléchi que U Angleterre doit an géanie inventif de ses enfants, les fonda-
tiona de sa grandeur commerciale ? Nous ne nous arrGterons pas a affir-
mer qu’elle ne conservera la prééminence dont elle est fitre qu'a la condi-
tion de se tenir de vingt ans en avant de toutes les autres nations dans
1a pratique des arts mécaniques? * * * Sa Grice enfia at-elle
jamais songé A 'existence futurs d'un grand chemin de fer national, re-
liant I'Atlantique au Pacifique ? B8i Sa Griice ne I’s pas fait encore,
qu’elle le fasse & présent. Que le peuple dela Grande-Bretagne, que les
ministres des colonies le fassent aussi! Aucun pays ne peut sans trouble
jouir des avantages dont I’ Angleterre est favorisée. Eile ne peut non
plus les conserver sans de granis efforts. Ses richesses accamulées ne
peuvent rester inactives, elles ne sauraient le faire. Mais 'entreprise
projetée posséde un titre plus propre encore A attirer notre atteation.
C'est I'important anneau destiné & compléter la chaine puissante qui
doit resserrer toute la race anglaise. Que nos rois de chemins de fer et
d'nsines, que nos princes dn commerce, q1e Dos propriétaires million~
naires, que les esprits actifs et entreprenants de notre époque, qus nos
grands réformateurs et nos hommes d'Etat modernes, dont un grand
nombre préchent par tout le pays que l'économie seule peutsauverl'Etat,
que tous. daignent condescendre pour quelques moments sculement, 3
1'étude de I'entreprise projetée.

Nous pouvons aujourd’hui, de cette enceinte, nous adrosser
& I'Angleterre, ot luidire: Ce gque 'on vois demandsit alors
4 vous la métropole, pour maintenir votre prééminence ot
pour unir par un lien puissant vos immenses colonies, nous
P’avons fait nous-mémes et nous l'avons fait seuls. Nous
P’avons fait par le secours de nos hommes d'Etat, et par
'entremise des princes de Ia finance du -Canada. Ils ont, il
est vrai, obtenu un peu de cette immense richesse accumulée
par votre admirable génie, mais nous avons garanti ces
avances mémes d'une maniére inattaquable,

En traitantlaquestion du Pacifique canadien, on doit serap-
peler que c’était en fait de chemin de fer, et comme entreprise
unique, le plus grand projet qu’efit encore enfanté le monde. 11
peut exister des réseaux de voies ferrées plus considérables,
tel que le chemin de fer de la Pennsylvanie, composé de
plusieurs lignes, résultant d’entreprises isolées, et plue tard
réunies ; et il n'est pas impossible que quelques gouverne-
ments européens aient pu, avec le temps, ajouter un plus
grand rombre de milles au résean de chemins de fer qui
recouvrent leur territoire, La France, par exemple, a
déboursé jusqu’a présent au deld de $300,000,000 pour 9,000
miles de voies ferrées; I'Autriche a garanti $250,000,000
sur 3,694 milles ; mais en aucun pays du monde on r'a
encore entrepris, d’un seul coup, la construction de 3,000
milles de chemins de fer, dont cing ou six cents miles, ayant
& traverser une région montagneuse, présentent des diffi-
cultés presqu'insurmontables. Cotte vaste conception, qui
reléve notre position, an milien des nations da monde, qui
nous rend les égaux de mnos fiers et puissants voising, no
devrait pas étre rapetiscée ni dénigrée par ceux qui sont le
plus intgressés d sa réussite, par les oitoyens de notre Ca-
nada, Malheureusement, I'esprit de parti est tel chez
nos adversaires, la convoitise dn pouvoir est telle que le
désir de nuire 'emporte sur le patriotisme,la haine sur
I'intelligence, et gu’en certaines questions, on en est venn
4 ce point que J'on regrette que les désastres que l'on avait
prévus ne soient pas arrivés, Le Pacifique canadien est né

empire les colonies anglaises de ' Amérique du Nord comme
une barridre & opposer au pouvoir envahissant de la répu-
blique voisine, 2° L'importance clairement comprise de

.donner, aux millions d'immigrants qui vont venir, accds anx

de deux grandes idées: 1° Lo besoin de réunir en un seul -
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vastes territoires inexplorés, ot d’ouvrir & I’Europe commer-
ciale comme & l'Amérique elle-méme la route la plus
courte, la plus prompte et la meilleure pour atteindre les
sources indpuisables des richesses de I’Asie.

Je n’insisterai pas sur la sagesse de la politique qui a
acquis & la Confédération, 'immense et fertile Nord-
Quest, ot ce morveilleux pays de la Colombie, parce
que personne aujourd’hui ne la met en doute. Mais il est
résulté, de ce développemont de forces, des Gbligationssacrées
auxquelles nous ne devrions jamais avoir para vouicir nous
soustraire. La page de nos livres officiels qui témoigne de
notre tentative d’échapper aux engagements pris, sera tou-
jours une page sombre, et quand Vhistoire parlera, le fait le
plus saillant de I'époque de notre vio nationale, sera peut-
étre I'événoment qui nous & préservés de cette flétrissure ot
de ce malheur, je veux dire le retour du parti conservatenr a
la direction des affaires. Je sais que pour pallier leurimpuis-
sance, nos adversaires ont cherché & persifler 'administration
qui avait promis la construction du Pacifique canadien en
dix ans, Mille et mille fois dans cette enceinte, dans leurs
journaug, sur les hustings, ils ont déclaré cet engsgement
absurde, ridicule et impossible, et des hommes pour qui je
ne puis manquer, pourtant, d’avoir la plus grande déférence,
ou égard & lour caractdre ot & leur haute intelligence, se

. sont laissés entrainer par ces errements do leur parti 3 faire
les déclarations les plus solennelles et les prophéties les plus
gombres, prophéties que les événements ont toutefois com-
plétement démenties, e

Il y avait déja cinqg anndes quo nous nous étions engagés
onvers la Colombie & construire le Pacifigue en dix ans,
quand l'honorable député de York-Est, alors premier
ministre, disait dans cette Chambre:

f‘Laigsez moi vous dire,quant & ’entreprise elle-méme, que j'ai tovjours
été en faveur de la construction d’'nn chemin de fer & travers le continent
mais je n'ai jamais cru qu'il nous &tait possible d’exécuter cette entre-

rise dans la période de temps A laquelle Phonorable monsieur avait lié
e parlement et le pays, Je crois que cet engagement était un acte de
folie, de profonde insauité politique, qui n’a pes, que je eache, de paral-
1&le dans ce pays ou tout autre. Comme je 1’ai fait observer, il nous &
fallu, dans ces circonstances, lutter contre les difficultés que nous avait
léguées 'administration précédente. J’ai constaté aprés un sérieux
examen qu'il serait comparativement facile de connaltre 1a nature pro-
bable du'sol de la prairie qui s'étend du lac des Bois A l'est jusqu’aux
montagnes Rocheuses, mais que ce serait un travail herculéen dege rendre
compte exactement de la nature de la région de la Colombie-Britannique
ot de celle qui's'6tend depuis le lac des Bois A 1'est,jusqu'au Nipissingue.”

Travail herculéen ! je siznale le mot et I'accepte pour dé-
crire d’un seul trait 'immense suceds qui & couronné la
politique du chef du parti conservateur, et la con-
fiance intelligente de cenx qui I'ont appuyd. Oui, en 1871,
lo projet de construire le Pacifique était de I’audace sublime,
11 révélait le coup-d’ceil sfir de 'homme ou des hommes qui
I'avaient congu. Mais en 1876, il ne devait plusy avoir de
doute, quand le premier ministre avait déji & sa disposition
des informations précises, Des relevés d’explorations détail-
lés avaient été faits si nous pouvons en juger par I'état sui-
vant de lour cofit qui se trouve dans les livres bleus :

Section & I'est des Montagnes Rocheuses:—

Explorations au 30 juin 1872..ccevereen $194,125 40
do do 1873... wee 345,967 53
do do 1874... wee 199,156 29
do do 18%5... wee 290,873 82
do 30 d6C. 1875 socrreeres 246,769 13

TOtaloessrreenses s wonssnee .$1,276,892 16
Section des Montagnes Rochenses :—

Explorations su 30 juin 1872 . $295,302 —
do do 1873 215,850 —
do do 1874 111,068 —
do do 1878 .183,656 —
do 30 déc, 1876.. . 204,137 —

...$1,010,015 38
woene ssenanns $2,286,907.54,

Est-il besoin quo je mette on regard les théories, la con-
fession d'incapacité du parti libéral en 1876, et I'action du
parti conservateur ot ses résultate en 1885 ou nenfans aprés ?

M. CHAPLEAU

En 1876, le chef du gouvernement annong¢ait 4 la Cham-
bre que les travaux sur la ligne principale du Pacifique
étaient rendus au point suivant :—A I'est de Fort William,
22 milles de terrassement; vers le lac Shenandowan, 13
milles de terrassement ; & l'est de la rividre Rouge, 25
milles de terrassement, en tout 60 milles. Remarquez bien :
pas une lisse posée, pas un morceau de fer; seuloement lo
terrassement, Trois ans plus tard, ¢’est-A-dire en décembre
1878, voici quel était I'état des travaux sur la ligne princi-
pale du Pacifique :

De Fort-William & la Rividre-des-Anglais, 50 milles avec
rails et 53 milles de terrassement; de Lacrosse A Selkirk,
75 milles avec rails ; de Keewatin & Lacrosse, 36 milles de
torrassement & demi complété, Clest-d.dire qu'en cinq ans
le gonvernement Mackenzie avait réuesi & terminer 135
milles de chemin de fer, et & en terrasser en partie 89 milles,
Mais le pays avait déja déboursé I'énorme somme do
$10,203,000 pour ces fins, M. le président, je n'aurais qu’i
ajouter, par procédé de comparaison, qu'en 8ix ans, le gou-
vernement actuel a construit et terminé 3,121 milles de la
ligne principale et des embranchements du Pacifique. Kt
pour arriver 4 ce résultat, il n'a pas méme utilisé les explo-
rations cofiteuses du gouvernement précédent, dont les
tracés ont été mis de cb1é depuis Callander jusqu’a Port
Moody. Bien plus, la compagnie du Pacifigue & été obligée
de déplacer prds de Winnipeg cent milles des cent cinquante
bitis en cing ans & si grands frais par le gouvernemont pré.
cédent. Ce projet de construire lo Pacifique en dix ans que
'on appelait de la folie et de 1a démence outrée, inventé par
I'incapacité ; ce projet qui paraissait irréalisable et-qui sem-
blait exiger un travail @’ Hercule senlement pour la localisa.
tion, ce projet, dis-je, s'est tout simplement accompli en six
ans sans offorts, sans secousses, sans péril, saos fardeau pour
le peuple. : i

Le dernier gouvernemeont en construisant le Pacifique, &
raison de 150 milles en cing ans, n’anrait pas pris moins de
cent aps pour traverser les montagnes Rocheuses et se rendre
4 Yocéan Pacifique. Et I'on se demande ce que serait devenu .
Pallégeance de cette belle province de Ila Colombie
3 laquello le gouvernement anglais lui-méme n’a pu s’em-
pécher do donner raison en 1875 ? Stimulés par le dévelop-
pement merveilleux du pays voisin, la Californie, les citoyens
de la Colombie qui savent leur pays aussi bien situé, mieux
favoriré, sous certains rapports, appelé & d'aussi grandes
destinées que la Californie, n'anraient pas consenti 4 dormir
dans I'attente d’an chemin tonjours promis et jamais donné.
Ils ont 1a noble ambition du travail, 1’école du progras est 4
portée de !a main, de I'autre c¢bté du détroit de Fuca, le droit
était de leur coté, ot ils n’auraient pas manqué de nous faire
payer lourdement cette infraction & la foi des traités, Grice
a I'intervention de lord Carnarvon, heureusement, les délais
farent étendus jusqu'en 1890. Mais ce n'est pas le gou-
vernement d’alors qui a sauvé 'honneur duCanada, puisqu’a
plusieurs reprises le chef du cabinet tout en acceptant I'obli-
gation de terminer dans les quinze années fixées, la route
entre Port-Arthur et'océan Pacifique, s’estdéclaré incapable
de terminer la section du lac Supérieur, et jo ne sais ps,
si le chef actuel de Popposition n’était pas encore plus ener-
gique dans ses prédictions décourageantes. Pour lui,
Pentreprise paraissait telloment gigantesque, tellement fan-
tastiqne qu'il allait jusgu’a demander le démembrement de
la Confédération. Il pronongait le 16 avril 1880, les graves
ot sinistres paroles qui suivent :

“En 1874, j'avais saisi ’occasion de déclarer mon oqiuion personnelle
relativement au chemin de fer du Pacifique. J'ai dit alory que je croyais
impossible 'accomplissement de Ia convention faite avec 1a Uolombie-
britannique; qu'd moina que cette province ne voulQt étre raisonnable
et qu'elle ne consentit & mitiger les conditions, je ne voyais sucan
espoir de les remplir, et que, si elle insigtait & se sopater par suite du
détaut d’accomplissement des conditions de I'acte d'union, je 2erais un
des premiers @ dire : Qu'elle 8'en aille pluldt que de ruinesle pays en ten-
tant & accomplir une impossibilité. Je n'ai jamais changé d opinion sur
cs point, et chagque année qus s’est Ecoulls depuss, n'afait que me monirer
davantage la sagesse et la vérité de cette manidre de voir.”
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Jamais paroles plus hardies peut-étre n'ont été prononcées | somme que devra dépenser la compagnie pour compléter son
dans cotte enceinte, Il n’y a que la haute position de celui j chemin d'une exirémité & 'autre :(—

qui les proférail qui ait pu les sauver d'une condamnation,
ot si un simple député a’en était rendu coupable, il aurait
certainement été dénoncé. C'était en 1880 que wmon hono-
rable amile député de Durham exprimait ces idées, quand
il avait consenti 4 faire partie d'un cabinel qui avait accepté
toutes les conditions Carnarvon, quandil avait fait partie
d’un cabinet dont le chef avait dit, le 31 mars 1876 :

“Nous sentimes tout d’abord que g#'il était impossible de remplir & la
lettre les englegements pris par nos prédecesseurs, 'honneur du pays
exigeait que ’administration fit tout ce qui lui était raisonnablement
possible pour mettre & exécution les engagements pria envers 1a Colom-
bie Britannique, sinon tous, du moins ceux qui nous semblaient’le plas
en notre pouvoir de remplir et qui pouvaient 8tre le plus avantageux
pour toute la Confédération, tout en &tant de nature i satisfaire tous les
hommes raisonnables de la Colombie-Britannique ; car cette province
croyait avoir lieu de se plaindre dn manque apparent de bonne foi avec
lequel le pays rempliesait ses obligations.”

Et ce n'est pourtant pas tout; 'année suivante, I'opposi-
tion pour mieux établir les idées nouvelles prénges par son
chef proposait, le 26 janvier 1881, 'amendement suivant
qni fut appuyé parle chef et par tout le parti:

M. Burpee (Sunbury) propose comme amendement, secondé par M.
Rogers, %ue tous les mots aprds ** que’ jusqu’a la fin de la motion soient
retranches, et qu’ils soient remplacés par legsuivants: * la construction
actuelle du chemin de fer da Pacifique canadien dans la Oolombie-
Britannique est prématurée, qu’elle entraine le pays & une dépense qui
dépagse ses ressources ordinaires, et qu'elle aura pour résultat le main-
tien d’une taxation trop flevée, tandia que 'sjournement de cette partie
de I'entreprise aprés 'achdvement de la section des prairies, permettrait
deg{exécuter 4 bien moins de frais et dans un espace de temps raison-
nable. . )

Et, cependant, ces accusations de folie, ces impossibilités
cotte rupture probable du lien fédéral ne reposaient ni sur une
donnée, ni sar un chiffre, ni sur un raisonnementeéricuz, On
reconnaiseait bien les engagements que la Confédération avait
contractés ; mais on se souciait si peu do ’bonneur de notre
pays, qu'on les mettait de cbté pour un simple caprice. Eh
bien, M. le président,apros ces découragements ot ces menaces,
Jje puis me permetire anjourd’hui, de mon sidge en Chambre,
de vous répéter les célébres paroles de Sir George Cartier:
“En route pour 'Ouest, on route pour Yocéan Pacifique!”
Oui, en routo pour les Montagnes Rocheuses, la Colombie
anglaise, Yale, Port Moody, Coal Harbor et Victoria,

Par le contrat passé en 1881 avec le syndicat, le chemin
était divisé en quatre sections, comme suit:

Milles.
De Callander & Port-Arthur (parla Cie.).ccomeeee 657
De Port Arthur & 1a Rividre Rouge (par le gou-
VOINEMONL.) caree sesss ssssorsancsrerssanses sassveewsess 428
De la Riviére Rouge A Bavona’s Ferry (par la Cie) 1,252
De Savona’s Ferry 3 Port Moody (par le gouverne-
TNENRE. )ororerans sniennnes ia orsnsnssossnssssonseer susereners 313

. Total veaes tones nesesaese assannasransnesss 4580
Ajouter I'embranchement de Pembina.. e eecss. aue

—

2,618
Le ler mai, 1885, nous avions le résultat suivant :—
) Milles,
Do Callander & Port-Arthur (bitie par la cie.)... 657
Ds Port-Arthur 2 la Riviére Rouge (bitie par Ie
GOUVEINOMONL) aevvserersrerosess sersennsssesncssossanase 438
De ia Riviére Rouge 4 Savona's Ferry (bitie par
18 €0).cenisseenrronnssisennes iise sesssnaessresnnsensrnsnen 1,352
(Moing 150 mill‘s A niveler.)
De Savona’s Ferry & Port Mooy ...cccese wosssssesesses 213

essesasa o

———

. OLBLucses serees senssress cssrsscunens sossevenssosses 2560
Ajouter ’'embranchement do Pembing .eiesesvscess 65

= —

2,615

En sorte que des 2,615 milles de voie ferrge quideraient
d’abord congtituer le chemin de fer Canadiou du Pacifiyue,
2,470 milles sont actuellement terminés, si nous y compre-
nons 56 milles vers Savona’s Ferry, dont le terrassement est
fait msaf; dont les lisses ne sont pas pocées. Et voici la

334 P

De Callander & Port Arthur...... we cisvennneeeed 773,279
De Port Arthur A 1a Riviére Rouge.. wee 60,000
De Winpipeg & Savona’s Ferry . et 5,003,704

— i m—

Total cerresss seesrens + wesssrasssss nennssens 55,836,983

Jusqu’au 30 avril, 1885, les Bommes suivantes ont été ver-
sdes & la compagnie ;—

Subvention. Loi de 188L... $12,289,213
s “ 8 9,126,205
Prét de 1884..ises ceriss sereren 20,307,600 _

w 541,723,017

Ce qui laisse pour 'achévement du chemin la balance sui-
vante :—

An compte des subventions....e.mseenes e $3,585,583
[ Pr8t.ccss coerescsmesnssssnsnntennss 2,192,400
ToOtaLucvisess sesorense soree cnsnsessncenses 5,776,983

Clest-d-dire $60,000 seulement de moins qa'il faudra pour
terminer le chemin; de sorte que nous pouvons dire que le
chemin cet terminé en tant que la compagnie possdde les
moyens de compléter sa constructon,

Pour en revenir 4 'opinion exprimée par le gouvernement
précédent, et 4 £a répugnance & construire la section située
aunord du lac Supérieur, javoue que je n'ai jamais pu com-
prendre sa persistance a g’y refuser, lorsqu'il se montrait
disposé & dépenser $20,000,000 entre lo lac Supérieur et Win-
nipeg. Pendant au moins cing mois de I'année, la section de
Winnipeg aurait été nécessairement fermée, et sila naviga.
tion devenait, en été, notre seule ressource, nous n'en étions
pas plos mal & nous servir, en tous temps, de la routo amé-
ricaine & laquelle on nous condamuait, en passant par Pem-
bina pour nous rendre 4 Dulath, & Pautro extrémité du lac
Supérieur. L'intérétde $20,000,000 spargnés nous cfit permis
d’offrir bien des secours & la navigation projetée sur ce lac,
Et puis, si I'on ne reliait pas Fort William au lac Nipissing,
pourguoi cette persistance 4 hiterla construction de laligne
de la baie Georgienne et du Canada Central ; pourquoi dépen-
ser six ou sept millions pour arriver an lac Nipissing & un
terminus qui, en réalité, ne pouvait servir sans dtre relié a
Fort William ? Etait-ce pour recevoir le trafic que la naviga-
tion y apporterait ? Mais alors, quelques milles de navi-
gation au sud, dans la méme baie Georgienne, amenait le
commerce sur des voies déja baties et plus rapprochées dn
port océanique de Montréal ; oar, de la rividre des Frangais
4 Montréal, vid Mattaws, il y & 424 milles, tandis que de
Midland & Montréal, il 0’y a gudre que 400 milles. e gou-
vernement libéral du temps savait assez bien quel devatt
étre lo cofit de la section du lac Supérieur, car ses ingénieurs
Pavaient fixé & $20,000,000, calculs quel’expérience a depuis
vérifiés. Cependant, il se refusait & la construction de cette
gection, en contradiction directe avec la déeision de lord
Carnarvon, Il en donne les raisous dans sa dépéche du 17
septembre 1874 :

La_quatridme conditicn, dit 1a dépéche, nous engage encore d'une
manidre précige & terminer en 1830 toute la ligne de communica-
tion par voie ferrée. Les objections les plus puissautes s’opposent
encore & 1a fixation d'un temps précis pour I'achévement des lignes. La
partie orientale de la ligne, excepté en ce qui coucerne la lettra seule
des conditions, n’affecte que les provinces situées 2 I'eat du Manitoba,
et le gouvernement n’est pas encore convaincu de la sagesse ou de la
nécessité qu'il y anrait & counstrnire immédiatement la partie du-chemin
de fer qui traverse le pays compris entre 'extrémité ouest du lac Supé-
riur et le terminus projsté dans 1’est sur le lac Nipissing, prés de la bais
Georgienne, et I’on ne comprend pas non plus qus la population de la
Colombie-Britannique puisse, avec aucun semblant de raison, insister
sur ’achévement, dans un temps donné, de cette partie des iravanx,
parce que si ceux qui sont sortont, sinon enti®rement, intéressés & cette
pariie de V'entreprise se déclarent satisfaits, il semblerait que les habi-
tants de la Colombie-Britannique ne devraient pas, en pratique, avoir
droit de protester en cette matidre. :

Le gouvernement se propose de faire prenve de la pius grands dili-
gence possible pour donner promptement une ligne de communication
par voie ferrbe et par eau vers l'onest & partir du lac Bupérieur, complé~
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tant les différents trongons de chemins de fer aussitdt que pessible, et [

que peutle permetire la conduite prudente que doit adopter un pays
comparativement pauvre et peu peuplé.

Il n'y a ancun doute gue ce serait une tficho oxtrémement difficile que
d'obteair du parlement la sanction d’aucun arrangement quant A un
temps limits, vu les conséquences qui ont déjd résulté de l'adoption
inconsidért d'une période limitée, dans les conditions de 1'Union, pour
I'achévement d'une aussi vaate entreprise, dont 1'étendue ne peut néces-
sairement qu'dtre imparfaitement incomprise par dea gens Strangers au
pays. Le comité est d'avis que lord Carnarvon goit informé que le gou-
vernement, ne peut en aucun cag entreprondre I'achdvement de la
ligne compldte dans le temps fixs, et qu'il existe une extréme répu-~
gneance contre une nouvelle limitation de temps ; mais 8'il devient abso-
lament nécessaire d’assurer le régloment immédiat de 1n dispute par de
nouvelles concessions, on pourrait g'engager & compléter la partie située
A l'ouest du lac Supérieur, de maniére A procurer un raccordement par
voie ferrée avec les lignes actuelles de chemins de fer en passsnt par les
Etats-Unis, et par nos eaux caunadiennes pendant la saigon de naviga-
tion, en I’année 1810, tel que demandé.

Et pendant que l'on prétextait 'excés de dépenses pour
construire cette partie do la ligne principale, dont 'impor-
tance a été pleinoment démontrée pendant Ia malheureuse
rébellion du Nord-Ouest, I'on autorisait des frais, sinon entis-
rement inutiles, du moins nulloment nécessaires & 'exécution
de notre partie de I'arrangement Carnavon. Je veux parler
de la construction des 85 milles del’embranchement Pembina
& an cofit de $1,600,090. Le gouvernement signait encore lo
fameux contrat Foster pour I'embranchement de la Baie
Georgionne aux conditions suivantes :

Argent ..... . $850,000
Garantie de 4 pour 0ent. . iesiesssmsessiasns 609,000
TeITEB cissesre sens aammissasssensatanes ssestssrss snones 3,400,000

Total eveesssvessarassnsease  $4,859,000

II reconnaissait par 1& méme l'obligation de dépenser
£1,500,000 pour les 30 milles restant a faire entre l'extré-
mité est de 'embranchement de la Baie Georgienne et le
terminus au lac Nipissing. Il allongeait délibérément de
30 ou 40 milles Ia route entre Winnipeg et le lac Supérieur
au lien de 'envoyer directomont au lac Nipigou, augmentant
nécessairement lo cofit du chemin de $1,400,000. Il consen-
tait & dépenser $6,000,000 sur la route de Nanaimo, dans
1'ile Vancouver, entreprise qui pouvait facilement se retar-
der, en sorte qu'au moment ou il déclarait impossible la
construction de la section an nord du lac Supérieur, le gou-
vernement de mon honorable ami de York-Hst, violant un
engagement sacré sous prétexte qu'il entrainait une dépense
excessive, entreprenait pour $16,959,000 de travanx dont le
retardement Do troublait en rien nos arrangements,

Je n’entre pas ici dans le mérite ou I'utilité de ces travaux,
ce n’est pas le temps de lo faire ; mais je comstate gu'on
osait bien risquer $17,000,000 sur des travaux que nos obli-
gations me couvraient pas, pour metire de coté ceux aux-
quels nous étions tenus, et suxquels P'arbitrage impérial
venait de nous condamner. Je veux faire ressortir le con-
traste entre le gouvernement Muckenzie qui hésitait, refusait,
plaidait, puis enfin consentait, a regret, & construire 1,900

milles de chemin de fer entre le lac Supérieur et la cote
du Pacifiqne en quinze années, et le gouvernement
actuel terminant 2,400 milles de la ligne principale, ot
701 milles d’'embranchements, en six ars, sauvant ainsi
I'honneur, ot dégageant la parole da pays, et nous
ouvrant c¢inq ens plust6t la porte aux grands succds
commercianx qui doivent nécessairement déconler de
Pachdvement de notre grand chemin de fer transcon-
tinental. Jo sajs parfaitement quelle est la réponse que
vont nous faire nos amis de I'opposition, Cette réponse est
invariablement la méme; et elle est facile & faire, oar ils
ne se piquent nulloment d’étre exacts; “ Oh! vont-ils dire,
vous, vous avez dépensé 'argent du peuple d’une maniére
extravigante; vous avez obtenu"l'exécution rapide de ces
immenses travaux aux dépons du trésor public.” Rien de
plus injuste, M. le président, rien de plus faux que I'assertion
qu'on nous lance ainsi 4 la figare, en guice de réponse. Qui
donc peut avoir oublié que le gouvernement Mackenzie a
“offert A toute compagnie consentant & construire et & de-

M. CHAPLEAU

b

venir seule propriétaire des 2,797 milles du Pacifique cana.
dien, les conditions snivantes: Subvention en argent, $10,000
par mille; garantie do 4 pour cent, pendant 25 ans, sur
$7,400 par mille; subvention en terres, 20,000 acres par
mille, Je dis que la garantie de 4 pour cent était offerte
sur $7,400 par millo, bien quo 'avis demandant des soumis-
sions ne spécifiait pas cette somme, mais le gouvernement
pe pouvait donner moins, puisqu'il avait lui-méme accordé
la méme garantio dans le contrat de Foster. Cette offre
représentait, en chiffres ronds:
Subvention en Argent ...ueee e sesseesnsse saeree $27,970,000

Garantie de 4 par cent pendant 25 ans...... 20,976,500
55,240,000 acres de terres & $2 1'acre ..evese 111,880,000

TOLAL, resaessus sersvaren o $160,827,500

Cette aide accordée pour la construction du chemin, était
un don pur et simple, et nous pouvons le comparer avec
les items analogues de la subvention octroyée au Pacifique .
canadien par le gouvernement actuel, et que voioi :—

Sections construites par legonvernement et

données A 18 COMPARMG..uves crsseress seereees  $39,500,C00
Subvention en argent ... .ceess ecesse eeer 25,000,000
25,000,000 acres de terre, & $2 par acre..... 50,000,000

$104,500,000
56,327,500

—— ———

$160,827,500

Inutile d’ajouter que le chemin que nous donnons aujour-
d’hui au pays n’est pas, je me sers d’une expression modeste,
inférieur & celui que le dernier gouvernement s'attendait &
avoir, dans les circonstances les plus favorables, aux condi-
tions qu'il offrait, et bien supérieur & ce chemin sous le
rapport de 'équipement, des facilités offertes anx stations
terminales, de sos raccordements et de ses embranchements.
Et il dépasse de beaucoup les espérances du peuple qui savaib
déja que les évaluations, telle que préparées par M. Sandford
Fleming en 1879, étaient des évaluations, pour un chemia
que P'on voulait &tre pou dispendieuz, et qu’elles n’allouaiant
quo $1,300 par mille pour le matériel roulant, et pas uu-deli
de $13,000 par mille pour la construction des sections traver-
sant les prairies, Lia compagnie a déja a4 I'heure qu'il est,
un matériel roulant valant aun-deld $3,000 par mille, et si
nous lai accordons le pouvoir de prélever les $15,000,000
additionnels comme il est proposé par la mesure actuelie-
ment présentée, un autre million sera de suite ajouté ala
valeur de ’équipement du chemin, en sorte qu’au lien d'avoir
un chemin dont l'égmipement vaudrait $5,100,000 pour
2,650; milles de ligne principale, si nous prenons les calculs
de I’honorable député de Durham & $2,000 par mille, nous
aurons pour la méme longueur un équipement valant
$9,000,000, sans y comproendre les embranchements. Sar
ce senl item, nous avons un gain net de $4,000,000 en faveur
des facilités que la compagnie pourra mettre au service des
voyageurs et du trafic.

M, BLAKHE : Ecoutez, écoutez,

M.CHAPLEAU: Mon honorableami veut faire deI'ironie,
mais jai pris ses CPropres chiffres pour les évaluations
que jo soumets 3 la Chambre. Je puis dire que les chiffres
de 'honorable monsieur ont varié immensément depuis lo
moment ouil a commencé & discuter cette question en
Chambre, Si ses opinions politiques avaient snbi les m&mes
variations, on le verrait & présent siéger de ce coté de la
Chambre, et peut-8tro serait-il le colldgue de 1'honorable

Su;plua offert par le gouvernement préoé-
ent

premier ministre. Ses chiffres ont varié autant gue ses

demandes ot ses appels au gouvernement pour une cons-
truction différente du chemin de fer, et c’est malgré les
offorts de I'honorable monsienr que le chemin a élé cons-
trait, Je pourrais sussi faire observer que la compagnie a
largement dépaseé lo chiffre de 2,797 milles assignés comme
limite aux entrepreneurs par la dernidére administration
pour la ligne mdre ot los embranchoments. Elle a ajouté
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712 milles 4 sa ligne principale de 2,550 milles et 65 milles
d’embranchements, ce qui fait actuellement 3,327 milles
outre les 600 milles de voies gu'elle a affermées. Le terminus
a 616 prolongé jusqu'a Montréal par snite de l'acquisition de
345 milles do voie au taux de $4,213,768. Uno autrs somme
de $1,000,000 a été dépensée pour avoir accés au littoral de
PAtlantique. Le réseau des chemins de fer controlés actuel-
lement par la compagnie dans Ontario a cofité plus de
$5,000,000. 1l ne reste comparativement que peu de choses
a faire pour atteindre le Sault Sainte-Marie et I'ocuest améri-
cain, la ligne d’Algoma ayant cofité déja $2,000,000. En un
mot, la compagnie a dépensé, et sagement dépensé plus de
$15,000,000 de ses propres ressources pour saugmenter les
moyens d'action de sa ligne principale et pour compléter
son immense voie de transport transcontinental.

Mes honorables ami de l'autre ¢6té de la Chambre de-
vraient &tre les derniers & blimer ces changements et ces
améliorations. J’accusation la plus grave portée par ces
honorables messiears contre le gouvernement, en 1880, était
que nous ne construisions pas un chemin assez substantiel
et assez complet, Le chef actuel de I'opposition disait, en
date du 15 avril 1880 :

¢ Et encore, si on ne veat pa3 déprécier sérieusement le valeur da
chemin, en réduisant la qualité de l'ouvrage, en taisant d'une voie
ferrée de premier ordre un simple chemin de colonisation, il faudra si
Yévaluation de mon honorable ami de Lambton est exacte, dépenser
pour arriver au régultat désiré une somme d’argent bien plus considé.
rable que ne le dit ’honorable ministre. D’un autre ¢ité, il ne faut pas
oublier que le chemin devra étre converti, un jour on V'antre, en un che-
min de premier ordre, er un chemin de transport pen coilteux, pour le
Nord-Ouest, sans quoi il serait inutile & cette grande -région qui &'étend
jusqu’a Battleford et par deld; car il faudra que le grain fasse un trajet
considérable sur le chemin du Pacifigne avant d’arriver & Selkirk ou &
1a rividre Rouge. La OChambre doit en outre se rappeler que, d’aprés la
théorie en vertn de laquelle I'honorable ministre veut faire compléter le
chemin, il est obligé de donner des courbes et des rampes raison-
nables & la partie qui traverse les prairies de 1’Quest. Ce qu'il faut,
c’est un fret peu élevé sur tout le parcours. En outre, pour avoir un
trafic sans transbordement, il faut un chemin de premier ordre, et lors-
3ue nous aurons Spuisd tout ce que l'honorable ministre se propose de

épenser, n’oublions pas que nous n'aurons point un chemin de fer du
Pacifique, mais na chemin de fer de colonisation.”

1l est vrai que mon honorable ami & changé du tout au
tout sur ce point. Aprés ce qu'il a dit an commencement
de cette session, on serait porté 4 croire qu’il fait maintenant
un crime & la compagnie d’avoir doté le pays d'un chemin
de premier ordre.

1l semble craindre que la voie soit trop bien construite
pour permettre le transport du fret & bon marché, II est
scardalisé d’apprendre qu'une ligne de premier ordre a
cofilé au moins $16,000 ou $17,000 le mille, pour la section
des prairies, et il insinueo charitablement que la malhon-
néteté ou I'incapacité ont dfi présider 3 l'exécution de ces
travauz, En 1880, sir Charles Tupper donnaordre 4 I'ingé-
nieur en chef de construire une route peu cofiteuse. Nous
trouvons le passage snivant dans sa lettre du 15 avril, 1880 :

Quant au tracé et an caractére de Ia voie ferrée, je sais que vous avez
toujours &té en faveur d’une ligne & pentes aisées et douces. Le gou-
vernement recoonait les avantages de ce systéme dans la région sise
entre le lac Supérieur et le Manitoba, mais & Youest de la riviére Rouge,
nous y attachons une importance moindre qu'dla colonisation rapide de
1a contrée et aux facilitée immédiates & donner aux coloms. La poli-
tique du gouvernement est de construire un chemin A bon marché, sui-
vant pas & pas ou plutdt devangant les &tablissements, avec des pentes
aussi avantageuses que possible, eans faire de dépenses autres que ce

qui sera strictement nécessaire pour effectuer la colunisation rapide de
cette région.

Et pour faire mieux ressortir ce qui me reste 4 démon-
trer, je citerai un extrait du rapport de M. Fleming en
réponse A cetto note: .

OTTAWA, 15 avril 1880.

Moxsmur,~-J'ai Phonneur de soumettre I'évaluation suivante des dé
“penses nécessaires pour mettre le chemin de fer du Pacifique canadien
en état d’exploitation depuis le lac Supérieur jusqu'd Port-Moody. A
Vouest de la ;riviére Rouge, 100 milles ont &té donnés & Ventreprise, et
des soumissions ont ét4 regues pour une geconde section de 100 milles.
Ces deux sections sont destinées & 8ire construites et équipbes de la
manidre 1a plus économique en évitant toute dépense autre que celle qui
est absolument nécessaire pour mettre le chemin en état de rendre im-

médiatement des services pour les fing de la colonigation de cette régioa,
L'on suggére que 1a voie ne soit qu'incomplétement ballastée afia de ia
faire servir aux fins de Ja colonisation et que le ballastage définitif ne
goit complété que lorsque le trafic demandera une plus grande viteese.
L'on se propose d’avoir un matériel roulant suffisant pour suppléer aux
besoins immédiats, et de .n’équiper parfaitement le cgemin que lorsque
le pays sera plus peuplé et que le chiffre des affaires requerra cette aug-
mentation.

Dans ces conditions, et griice aux autres données fournies, le chemin
de fer peut 8tre ouvert depuis le lac Supérieur jusqu'd la cdte du Pacie
fique en se basant sur les chiffresfguivants:

De Fort William & Selkirk (406 mil'es) avec rampes faibles,
{ compris un montent raisonnable pour matériel roun-
ant et 1a direclion des trAVAUX...cccco-e eee vess corr vsnovene

Da Selkirk & Jasper Valley (1,000 milles), avec équipement
pea congidérable, €tC.ccer vt rnne rccivess sosner cer sssnsseases

De Jagper Valley & Port Moody (550 milles) avec équipe-
ment peu considérable, ete :—

De Jasper au lac Kamloops, 3353 $43,660... $15,600,000

De lac Kamloo&s 4 Yale, 1258 80,000..c0ces 10,000,000

De Yale & Port Moody, 90 & 38,888.c0eeeee 3,500,000

$29,000,000
1,000,000

$17,000,000
" 13,000,000

30,600,000

Total pour 1,956 milles, c.ceemscse $60,000,000

Le relevé ci-dessus ne comprend ni les frais d’exploration et d’4tude®
prtlimicaires dans toutes les parties de 1a région au nord du lac Nipis-
singue jusqu’d la Baie de James, & 1'eat, et depuis Esquimalt jusqu'a
Port S8impson, & 1’ouest, entre les latitudes 49 et £6, qui ne sont pas im«
putables & la construction, $3,119,618, nile cofit de l’embranchement
sur Pembina, $1,760,000, ni d’autres montants qui sont portés au compte
du chemin de fer du Pacifique.

Un autre rapport adressé au ministre des chemins de fer
par l'ingénienr en chef, en date to 16 avril, 1880, s’exprime
comme suit:

A 8JOULeT.eeissiarecsenssonans

Cooformément & vos instructions, je suis & étudier le colic de la sece
tion Est du chemir de fer du Pacifique qui 8'étead depuis la Baie du Tone
nerre, lac Supériear, jusqu’an terminus est, au lac Nipissiogae.

Il est impossible de dire ce que cofiteront le travail et lesa matérigux
dans quelques années, alors qu’arrivera le temps de a’engager daus la
construction de la section Est. En prenant pour bise les prix et les
contrats actuels, et en g’en tenant aux principes économiques de cone
stroction mentionnés dans les lettres d’hier, je puis dire saus hésitation
quo l'on peut congidérer 1a somme ds $20,000,000 comae étant une éva.
Tuation raisonnable de ce que cofitera 1’établissement de la ligae depuis
Fort William jusqu'au terminus est.

Afin que 'évaluation du colit de 1a ligne depuis Fort William jusqu'an
Pacifique et depuis Fort William jusqu’au terminus est, prés du lac
Nipissingne, soit bien clairement comprise, je crois qu’il n’est pas inu.
tile de goumettre les explications suivantes.

Dans les rapports antériears soumis au parlement, j’ai recommandé
un tracd piéseniant en général des rampes légéres et autres conditions
favorables. La politigue du gouvernement, telle qu’expliquée dans
votre lettre, et la moditication apportée au tracé par ’abandon de I'an-
cienne ligne 3 Pouest de la rividre Rouge, me forcent & changer les vues
que j'avais eues jusqu'a présent.

J'ai, de méme, évalué le montant de matériel roulant qui sera stricte-
ment nécesssire pour les fins de la construction, et je n’al pas perdu de
vue le fait que le transpor: des rails et des autres matériaux, aprés
Pachdvement de notre propre ligne depuis le lac Supérieur jusqu'au
Manitobs, sera réduit & un prix nominal couvrant les dépenses rézlles
et que nous n’avons pas les tarifsle plus élevés que nous avons 6th

obligés de payer en nous servant des lignes américaines.

I1 faut se rappeler que si laligne de conduite qui est actuellement
tracée au sujet de’l'exécution graduelle des travaux est modifiée, si
1’étendue des travaux dépasse nos prévisions, si leur caractére général
est changé, tout cela peut avoir effet sur le colit des travaux, on
doit prévoir le m6me résultat si-l'on a 3 payer un prix plus élevé pour les
matériaux ou pour la main.d’euvre, ou si, par suite de ces causes on
pour d'autres motifs, les entreprensurs ne peuvent remplir leurs esgage-
ments et nous mettent dans 1’obligation de donner de nouveaux contrats
& un prix plus élevé. Dans ces conditions, le cofit de la totalité de la
ligne pourrait 8tre sérieusement augmenté. * * * *

L’ ¢évaluation que j'ai faite eat biiste sur les données gue j'ai énumérées,
et, d’'apréa ces données, la totalité de Ia lizne priucipale, depuis Port
Moody, sur la cbte du Pacifigue, jusqu’an terminus est, dans le voisinage
du lac Nipissingne, peut-8tre contruite de la maniére et dans les condi~
tions précitées, pour la somme de $80,000,000 environ. Mais pour parer
& toutes les éventualitéa dont j’ai fait mention. Je me permettrai de
recommander qu’'un tant pour cent raisonnable soit ajouté A ce montant,
lorsque I’on prendra en considération la question da capital nécessaire A
Vexécution de Pentreprise.

Mon honorable ami, le député de Darham, fat grandement
scandalisé lorsqu’il prit connaissance des docaments que je
viena de citer, et il saisit la premiére occasion qui so pré-
senta de faire la legon au gouvernement & ce sujet. Il

appuya d’'une maniére toute spéciale sur le fait que la section
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dos prairies ne pourrait étre construite  raison de $13,000
par mille. Toute cotte partie de son discours pendant la
session 1880 mérite d’étre citée; jo me contenterai d’ajontor
ce qui suit A ma citation précédente :

. “'L'honorable monsicur pourrait facilement nous informer, 8'il le
Jugeaitd propos,dela somme 0 laquelleil estime le matériel d’exploitation.
Oe matériel est compris, par exemple, dang U'estimation de $13,000 par
mille pour le chemin dans la prairie. Mais I'honorable ministre ne veut
pas nous déelarer quelle somme il peut déduire de ces $13,000 par mille
pour le matdériel, et je n’en suis passurpris, car je crois qu'il lui faudrait
pour cela recouric aux décimales. Si nougtenons compte du fait qu'un
matériel du méme genre, suivant la premitre estimation, cofite $2,000
du mlllg, que les rails d’acier, les écfisses et les attaches coiitent plu-
sieurs milliers de pisstres de plus par mille, nous verrons qu'il reste bien
peu des $13,000 par mille pour la construction méme du chemin ***
Soixante et dix millea 1 I’ouest de Ia longitude d’Edmonton, on trouve les
confins de la prairie. Je prendsdencla longitude d’Edmonton qui forme
aussi le point de divergence, dans le cas cni, par Ia suite, on adopterait
un tracé plus au nord ; je prends Tdmonton, pour le présent, comme le
point qui doit séparer la section de 1a prairie de celle de la Colombie
Anglaise. Or, mon honorable ami de Lambton, se fondaut sur tous les
rengeignemerts contenus dans les rapports officiels des ingénieurs et sur
8e8 propres connaissances dans cette matidre, estime que les 256 milles
entre kidmonton et le sornmet des Montagnes Rocheuses cofiteraient $9,-
400,000 ct cela, en supposant que l'on prendrait le méme degré de
peutes et de courbes et que le chemin serait construit et pourva de maté-
tiel suivant le mode que I'honorable monsieur avait toujours eu I’inten-
tion d’adopter avant de donner sa démission. Cette somme, jointe aux
$36,500,000 et plus, que devait cofiter’le chemin & partir du sommet des
Montagnes Rocheusges jusqu’au Pacifique, suivant l'estimation de MM.
Fleming et Smith, donneraient un cotit total de plus de $45,000,000 pour
la partie que 'on peut appeler la section Ouest du chemin, et encore,
d’apres les anciennes évaluations et I’ancien mode de construction.’’***

** De Selkirk & Edmonton, suivant les anciennes données et Pancien
mode de construction, 'honorable député de Lumbton estime le cofit des
ouvrages & §$17,660,000. Je ne crois pas que nous puissions décider que
13,000,000 suffiront pour les ouvrages d’apros les plans actuels de cons-

truetion)’

Ainsi done, M. lo président, nous nous trouvons en face
d’un fait des plus extraordinaires, D'un coté M. Fleming
dit dansson rapport : “ De Selkirk & Jasper Valley (1,000
milles), avec I'éguipement $13,000,000,” de P'autre le chef de
Popposition, fort de I'appui de 'honorable député de York-
Est, nous donne le résultat suivant de sos caleuls : © De
Jasper Valley & Edmonton (256 milles), $9,000,000; de
Edmonton & Nelkirk (‘144 milles), $17,000,000=826.0:00,040.”
Juste lo double de I'évaluation de l'ingéuicur eu chef, I1’ho
norablo monsicur n’a pas craint d’engager sa réputation
ot de déclarer de son siége—place qui oblige celai qui V'oc-
cupe a ne dire quo ce qu'il croit étro la stricto vérité—que
cette section coliterait $20,000 par mille. Et si nous prenons
son évalualion pour la partie seule qui se trouve cntre
Selkirk et Edmonton, c’est-a-dire 744 milles & $17,010,000,
cela donne $22,850 par mille. Et puis que voyons-nous
agjourd’hui ? L’honorable monsicur disant 4 la Chambre :
“ Mes calculs de 1880 étaiont faux; ce sont cenx du ministre
que j’attaquais alors qui étaient oxacts, et je déclare qu'il a
fallu &étre malhonnéte ou incompétent pour dépenser §16,000
par mille sur cette section des prairies que je déclarais, il y
a cinq ans, devoir cofiter $22,000 par mille.”

Le pays doit se féliciter vivement du grand résultat que
nous &70ns i lvi montrer aujourd’hui; car si l'opposition a
eu quelque crédit darvs I'opinion publigue, elle a dfi créer
bien des malaises et causer bien des épouvantes. Tout le
monde se rappells les chiffres fabuleux auxquels on portait
le cofit du chemin, et le chef de l'opposition n’était pas le
plus rassurant dans ses caiculs, C'est lui qui nous appritun
Jour que le Pacifique cofiterait a la Confédération la jolie
somme de $144,500,000 en argent. Je n'exagére pas, M. le
président; jo cite le discours prononeé par I’honorable mon-
sieur & la séance du 15 avril 1880 :—

%11y a BEO milles trés difficiles & construire entre Jasper House et Port
Moody. Pour une partie seulement de ce chemin, les 493 milles qui se
trouvent entre la ligne de partage et Port Moody, l'estimation de M.
Flemiog a €té d’environ $36,000,000 ; celle de M. Smith, de $36,500,000,
ot celle de M. Cambie, de $31,000,000, je croia. Cependant, on pent dire
yue V'estimation moyenne de l'ingénieur en chef et de son adjoint, dé-
paese $36,000,000, ce qui g'éléverait & $40,000,000 le cofit des 650
milles. * ** La subvention du chemin de fer du Oanada Central g'éléve
A $1,440,000 ; les études y compris celles de localisation gui aprds tout,
gont payées par le peuple, qu'on les- appelle 6tudes préliminaires ou de

M. CHAPLEAU

tracé, s'élévent & $4,000,000. Le colit du chemin, de Fort William &
Selkirk, a 6t6 estimé A $18,000,000. L'embranchement de Pembina colite
$1,500,000, et en ajoutant $100,000 pour le pont de la riviére Rouge, on
arrive & un chiffre d’un peu plus de $26,000,000. De Selkirk 4 Edmonton,
suivant les anciennes données et 'ancier mode de construction, 1’hono~
rable député de Lambton estime le colit des ouvrages & 17,650,000, ce
qui, ajouté i $26,000,000 {orme un totsl de {»lus de $42,500,000, y com-
Pris_ les explorations ; et c’est la somme qu'il en colitera au pays, & part
eg intéréts pendant la coustruction pour atteindre le point que j'ai
gsignalé comme terminus convenable du chemin dans la prairie. ©**
Suivant Pancien mode de construction, cette section centrale cofiterait,
en y comprensnt les autres items que )'ai mentionnés, un peu plus de
$42,500,000, abstraction faite des deux trongons de chaque extrémité. Le
troncon de Y'ouest, entre Edmonton. et 1a passe Burrard, comme je Va1
dit, coliterait $45,000,000 ; et celui de 'est, enire le Fort William et
Nipissing, d'une longneur de 650 milles, reviendrait, suivant Vestima-
tion du député de Lambton & $32,500,000. Ainsi lses deux parties
extrémes estimées & $77,000,000, et la partie centrale, & $42,600,0¢0,
formeraient un total de $120,000,000, et cels, sans compter les frais
légitimes et nécessaires qui doivent s'ajouter, dans tous les cas, aux
intéréts durant la construciion.”

Et méme pendant la session dernidre, 'honorable député
n'a-t-il pas dit:—

“ Il est trés vrai que j'ai indiqué alors ala Obambre le chiffre de
$120,000,000, comme prix probable de la construction d’un chemin de fer
de premidre classe, de Oallander 4Port Moody. Cette estimation 6tait lo
rbgultat des calculs de mon honorable ami le député de York-Bst (M.
Mackenzie), calculs biisés sur les évaluations mémes des ingénieurs
jusqu’d cetie date. Cela est parfaitement vrai, et je ne comprends pas
que 1’honorsble monsieur trouve & redire maintenant & ce calenl. Ila
trouvé & y redire cependaat.

Sir CHARLES TUPPER : Non, non.

M. BLAKE : Oui, il a dit avjourd’ui qu’il ne pouvait combattre mon
argument au sujet du chiffre tro&: bas de son estimation, vl que ma
gropre situation était juste, Je dirai méme que j'ai entendu formaler

eancoup de plaintes & propos de cet argument, lorsque je 1’ai employé ;
on m'a représenté que le calcul était exagéré et I'henorable monsieur
fut d’avis que ¢’était trop, beaucoup trop. Pourtant, si mon honorable
ami, le député de York, ni moi n'étiona responsables d’autre chose que
de nous &tre bisés scrupuleusement sur les évaluations faites par les
ingbnieurs, déposées sur le bureau de la Chambre, et publites avec les
autres Cocuments sessionnels. Je les croyais correctes, et c'est tout co
que nous avons dit. Je dis maintenant que les estimations de la compa-
gunie du chemin de fer du Pacifique Canadien, I'année dernidre, attei-
gnirent exactement ce chiffre. La compagnie devaitdépernser$91,000,000
gur la Ugue de Ca.lsudei & Port Moody, et les sections du gouvernement
devalent coliter $28,000,000; or si vour sjoutez $28,000,000 & $91,000,000
viusuvez environ $120,000,000, ou il nev s'en manque gudre—si vous
allouez quelque chose—si I’honorable monsieur é:.it assez conciliant ce
soir pour allouer quelque chose pour les $5,000,000 e frais d’explorations
vous trouverez que l'estimation faite 1’année derniére par Ia compagnie
y'arcorde réellement avec les estimations faites par les ingénieurs ily a
déjd =i longtempa.”

Ce chemin qui devait nous cofiter $120,000,000, sans les
intéréts, nous I'avons anjourd’hui pour $53,000,000 d’argent
deboursé, avec 721 milles d’embranchements et 660 milles
de ligres affermées de plus que co que calculait alors le chef
de l'opposition, et au lien d’'emprunter de I'argent 4 5 pour
100, nous I'avons & 3%.

M. TROW: Je souldve une question d’ordre. J'ai lu
quelques extraits ot j'ai été rappelé 4 I'ordre par I'honorable
monsieur; et I'honorable monsieur lit actuellement son
discours,

M. CHAPLEAU : Voyons maintenant comment le gou-
vernement du jour va livrer au pays et compléte-
ment achever, & l'automne de la présente année, ¢'est-a-
dire aprés six années de pouvoir, cette entreprise si
gigantesque dont les honorables représentants de Durham
et de York-Est déclaraient I'exécution non seulement impos-
sible, mais absurde, et la simple conception un acte de
démence. Nous avons devant nous deux évaluations pour
ces travaux; I'évaluation de M. Fleming, $80,000,000, et
I'évaluation de M. Blake, $120,000,000, soit, uné moyenne
de $100,000,000; et ce calcul est basé sar le ligne princi-

ale seulement, sans tenir compte des embranchements:
E’évaluation de M. Fleming n’allone que $1,300 par mille
pour matériel roulant; je trouve cette proportion répétée
dans l'évaluation de M, Schreiber puiiiée en 1884, & Ia page
212 du 9éme volume des documents sessionnels. Les
$80,000,000, cofit estimatif de la construction du chemin,
sont ainsi diminués de $3,387,800, ce qui laisse une balanoce
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do $76,612,200. Comparons cetto somine avec le colit actuel | ligne & partir d'un point & Vest de Port Arthur (ci-devant Arthur Lax-

do Ia construction du chemin, tol qu'il est anjourd’hui :
Subsides 81 AEEENE rvesrasiessorressrnses srse » sarosenses $25,000,000

Construit par le gouvernement..iceisnsnsennes 39,646,148
Prét do 1'an @ermier e soroee sessaser o coveseneen 28,880,013
Nouvelles obligations de cette année ..... weerne. 15,000,000
Obligatlons fONCI8reS.s e eonverssvssrorarsres svruvees 8,703,086
Emplacements de ville . ornne 604,675
StoCK PATO suree coern toransssrsasssmesssassnss s s snasnenes 39,568,123
BOniiersuress s senssscrsenesenrsss masas e NRTIEN 232,60
Recottegue s ieeeesssasersces snosases 1 1,456,318
ArDPENtAZOR sue ieeassne sresens ssunsass sesss sesssssrnrannss 3,263,482
$143,254,344 °

"A déduire :

1. Balance déposée pour dividendes.......ssssssessereed 14,288,287
2. Dividendes payés oo 5,378,000
3. Intéréts payé par 1a COMPAZNIG..crscns sesresrnsconres 1,389,474
4. Equipement..ies susrve- w 7,369,930
b. Steamers. 697,369
6. Avances au chemin de for Sud-Kst . ..oveenee eereen o 1,805,280
7 “ ' s St. Laurent et Qttawa. 227,155

8. " " ¢ Atlantique et Nord-
Onest.seerissres soson 202,837

9. % A la compagnie de Colonisation du Sud-
Quest de Manitobu. cuiemee -vecevsennns 1,254,678

10, ¢ au chemin de fer Ontario et Québeo et
du Credit Valley .vverierees srcsncsarssenes 1,265,450

11. Lignes achetées...... ... vooeer everssesesnenns 8,981,955 -

12. Embranchements ....ce. vee oo stseee tmvens msseeneeaes 4,606,172
13, Déplacer 100 milles prég de Winnipeg...eces soavee 400,000

14, Renouveler les matérianx de construction infé.
TIRUDa0ra ctnercs ravees sernaarsene 4408 eos sanaasanysarssense ven e 255,000
15. Irdemnité & Manning, Macdonald & Cie....erserr 395,000
16. Ateliers ot machines prds Montréal ........eeeus 903,165
17. Outillage, équipements et outils .............. 208,291
18, Immeubles 4 ou prés Montreal....... 408,207
19, Terrains et édifices, WiRDIPEE vucvvees rosrverecerans 1,040,701

A prendre sur les 815,000,600,

20, Wagons et MRtEriel ciuvuieee covcreers sesoasss converseness 1,000,000
21. Elévateurs, facilitiés terminales ..., 1,500,000
22. Ateliers & nenf différents endroits.. 600,000
23. Terminus & Coal Harbor...... v 760,000
24. Paraneiges dans lesmontagnes 460,000
25. Section du IAC SUPAIieUr...ivcserrees +aeverer sararses 160,000
26. Facilités terminales & QUADOC.vtreeeess errossarsercn 200,000
" 27. ExDlOrations .eeveeseessovsrssessssesss ersnes eovsnes b eeresenee 3,263,482
Totaluccerres serrersas vonarees. $ 59,079,433
Total dépensbieeecesss e ceeneee 143,254,344

Moins montant &tranger A la ligne é:incipsle...... 59,079,433

———— t——

Pour construction de 1a ligne principale....... ... $84,174,911

L’honorable député de Darham a évalué le matériel rou.
lant & $2,000 par mille dans son calcul de $120,000,000,
réduisant ainsi le cofit de la construction a $114,788,000,
Nous avons yu que D’évaluation Floming était de $76,612,
200, et nous constatons que le montant réel dépensé pour la
construction est de $84,174,911 soit $9,000,000 seuloment
do plus que le quasi chemin de colonisation pour lequel on
avait demandé une cstimation 4 M. Fleming, et de $28,000,-
000, ou plus exactement, de $25,000,000 de moins que le
chiffre donné par I’honorable chef de V'opposition, si I'on en
déduit le montant affecté aux ombranchements. Iues spéci-
fications dv M, KFleming pour un chemin avec pen de ballas-
tago, des courbes de petit rayon ot des rampes raides, ont été
miges de cté, et les voen< ‘¢ 'honorable député de Durham
pour un chemin de premier ordre ont été exaucés. - Si nous
u'uvions A ce sujot, les témoignages des hommes les plus
compélents, qui ont visité le chemin, je n’aurais. qu'a citer
Popinion exprimée par I'ingénieur en chef du gouvernement
dans son rapport en date du 22 septembre, 1883 :

Cest un plaisir pour moi de dire que 1a Oie du chemin de fer du Paci-
fique exéeute sea travaux d’une manidre qui ne Iaisse rien & désirer. Le
chemin est en voie d’81re constrait tr83 solidement. Lea grands cours
d’eau eeront traversés par des ponts trds forts en fer reposant sur des
culées et piles do magonnerie massive, ot les petits sur la section de
Y'Ouest par des ponceaux en pierre solide, Sur la section centrale, les
cours d’ean sont pour la plupart traversés par des ponts de pilotis soli-
dement construits,

Jusqu’ici les travaux ont 6t6 exécutés d’une manidre strictersent con.
forme aux conditions du contrat. Je puis le dire en toute connaissance
de cause, car j'ai dana le cours des deux derniers mois inspect$ toute la

ding) jusqu'a Port Moody..

Par le relevé que je viens de donner, on constate que 14
compagnie a actusllement dépens$ pour les embranchements
ot lextonsion de la ligne principale les sommes suivantes :

Do Montréal & Callander.,.vs sessssvesrs <osvsaee 34,213,758
Pour prolongement jusqu'an littoral de

I’ Atlantigue... 5,857,223
Pour embranchemoants.... cenvnsnense surrenies 5,259,842
$15,330,823

Son watériel eat déjh de e $9,168,755
Et sera augmentsé de...... sesaseene 1,000,000
$10,168,755

Facilités de terminus, élévateurs, ate-
Liorg; OtC.cecmress- suenrersersnsarsrsnsenasars weees $4,786,704

Au lieu de blémer la compagnie d’avoir fait cette dépense
et de crier & l'oxtravagance, nous devrions la louer, car
rien n'est plus de nature & inspirer la confiance dans
Pavenir de l'entreprise que I'énergie déployée par la com-
pagnie en complétant son résean ferré en vae de la concur-
rence future. Il est constaté aujourd’hui que les embran-
chements sont les éléments de succds les plas sfirs pour un
chemin de fer. Je lisais ces jours-ci, dans un rapport offi-
ciel du gonvernement de Washington 1884, & la page 37 du
chapitre relatif an commerce intéricur des Etats-Unis, les
remarques suivantes:

Le fait de construire des voies ferrées transcontinentales et leurs em-
branchements, de les équipper, d’organiser des agences et de trouver leg
moyens de prendre une part active dans les opérations commerciales du
monde constitue nne victoire gans paralléle dans l'histoire des entre-

rices humnaines. Peu aprds l'achdvement des lignes principales de
*Union Pacific et du Central Pacifie, ces lignes commencdrent i a'ag
gurer un trafic local trds considérable et rémunératif dQt au développe-
ment des ressources dn pays sillonné par ces cheming. On ne g'atten-
dait pas aussi vile & un semblable résultat. La croissance du com.
merce local suggéra immédiatement l'idée de construire des embran-
chements, et cette régle de conduite & 616 adoptée par toutes les com-
pagnies possédant ou exploitant des lignes ou parties de lignes dane
U'intention de faire prospérer par ce moyen lesintérdts financiers _dea
lignes-méres. La construction de ces ligneés auxiliaires & aussi 6t6 un
facteur important dans le développement des ressources du vaste terri-
toire situé entre la cOte du Pacifique et les rividres Mississipi et Missouri,
région qui n’est babitée que depuis peu d’années par des races civilisées.
L tat%u COolorado, avec ses vastes reagources, doit en majeure partie
sa situstion de prospérité & ce systéme. La Ualifornie, 1'Oregon, le
Nebraska, le Kaoeas, le territoire de Washington et ceux de 'Utah, du
Montana, et de }'Idaho doivent aussi e. grande partie lenr présente
richesse et leur état prospére aux contributions qui leur ont &6
apportées par les diverses voies transcontinentales et leurs embran-
cliements.

Il y a aujourd’hui sept chemins de fer différents qui font
le gervice entre le Pacifique ot I'Atlantique. Tous ont une
forte proportion d’embranchements. En ce qui regarde le
Union Pacific, les embranchements comptent un plus grand
nombre de milles en opération que la ligne principale. Tout
le monde, du reste, pourra en juger par le tableau suivant:

Ligne  Embran-
principale. chements, Yrotal
Oregon Railway and Trans-
portation OomMpPANY...eeseeiecses 518 139 657
Northern Pacific...cee.. cvsnnens 23,054 495 2,549
Union PacifiCicieese sossnesooveneaes 1,695 2,816 4,510
Central and Southern....ceveeses 1,964 1,047 3,011
Denver and Rio Grande... veeveere 897 420 1,317
Atcheson, Topeka and Sants
B1reuresen sarresees seesemsacasenesie 1,692 L,0BL 2,756
Burlington and Missouri River 682 795 1,477
9,502 67115 16,277

Toutes cos lignes donnent un fort rendement, et toutes le
donnent par le trafic local. Sur un total de 1,442,800 tonnes
de fret, le Northern n'a eu que 67,276 de traffic d’entier
parcours, et 1,375,525 tonnes de trafic local. Le Union a
eu pour $2,512,207 de trafic d’entier parcours, et $10,421,540
de trafic local. Le Central a transporté, 3,888,308,5610 livres
de fret local et 844,793,100 senlement de trafic d'entier par-
cours, I’Atcheson et Topeka n'a que 6 pour 100 de trafic
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d’entier parcours, lo Missouri Pacificpseulement 3 pour 100,
et loe Denver ot Rio Grande montre pour $500,000 Cc¢ trafic
d’entier parcours sur un total de $7,361,545. La compagnie
du Pacifiquo canadien n'a pas méconnu cette vérité écono-
mique et olle s’est montrée digne de 1a confiance que le pays
a reposée en olle, on se préparant avec intelligencoe & la
grande bataille qu’elle doit livrer pour avoir en part da
trafic américain contre d’aussi puissants rivaux. Un homme
de grande expérience dans les chemins de fer, ayant des
intéréts trés considérables dans lo Northern Pacific, & été
obligé de reconnaitro que "organisation générale de la com-
pagnie canadienne était admirable qusnt aux mesures
qu’elle avait prises pour protéger la grande route commer-
ciale qu'elle représente dans I'Amérique du Nord. Un autre
faisait remarquer que dans la lutte pour le trafic interocéani-
que, la victoire serait 4 la compagnie qui n'aurait pas &
partager avec des rivales la part la plus rémunérative de
:Em trafic, le trafic d’entier parcours jusqu'a I'océan Atlan-
ique.

L’an dernier I'honorable chef de I’opposition discutait les
dvaluations de la compagnie relativement 4 la réduction dans
le cofit de la comstruction, et il prétendit que Iacompagnie
donnait ainsi la preuve que chaque chelin nécessaire pour
construire la ligne-mére était puisé par elle dans la caisse de
VEtat. Jo présume que mes honorables amis se serviront
des mémes arguments cotte année, mais sans plus de-succds,
je espére, & cause de l'injustice de leur argumentation. Si
les messieurs de la gauche se déclarent satisfaits d'un chemin
du Pacifique allant tout simplement de Calilander & Port
Moody, vraiment les soucis de notre avenir commercial ne
troublent guére leur sommeil ; et je comprends qu’ils aient
essayé ‘tour A tour de faire supprimer la section du lac
Supérieur, puis celle de Ia Colombie pour doter le pays tout
simplement d'un chemin régional destiné & développer les
resgources locales du Nord-Ouest. Je comprends qu'on ait
pu dire 4 la Colombie: ¢ Qu'elle s'en aille!” Je com-
prends qu'on ait trouvé ridicules les efforts de la pro-
vince de Québec pour obtenir le terminus du Pacifique
mais les hommes d’Etat, les hommes d’affaires, les esprits
ciairvoyants, ou si vous le préférez, les enthousiastes qui ont
foi daus lenr pays et qui croient que le Pacifique ost une
grande ceavre nationale, attachent autant d’'importance
aux tributaires du chemin qu'au chemin lui-méme. Sans
embranchements, sans un matériel surabondant, sans instal-
Iations dans les centres, sans élévateurs, sans terrains consi-
dérables aux points d’arrivée ou de départ, sans crédit suffi-
sant pour créer des affairos et du trafic, le tronc principal du
Pacifique serait comme un corps impotent privé de ses
membres. (e n’est pas par caprice ou par esprit de légéreté
que la compagnie du Pacifique a placé 4 coté du Pacifique
proprement dit la valeur d’un second chemin dans des
entreprises latérales on supplémentaires. Elle s'est rappelée
le mot d’Archiméde: “ Donnez moi un point d'appui et jo
sonléverai le monde.” Elle avait en main le levier, un
immense levier, allaat de Callander & Port Moody ; il lui
fallait en méme temps des points d’'appui. Chaque point
d’appui multiplic la force; chaque dollar dépensé pour
ajouter aux facilités de service d’un chemin peut donner un
lénéfice de cent dollars. Une simple voiture qui a cofité
$300 pent procurer au chemin un trafic additionnel de $1,500
par année. Une installation gui, sur un point donné, peut
avoir cofité un million de capital, peut valoir des millions de
béréfices par année en diminuant les frais de manutention
et en permettant au chemin d’obtenir I'avantage sur les
routes rivales, Chaque embranchement est un artére qui
apporte au corps la vie et la circulation ; car tout ce qu'il
déverso sur la voie principale est suroroit et profit,

Au lieu de rapetisser les efforts de la compagnie, nous
devrions Ia remercier de ses vues larges et profondes., Si
ses dirccteurs enssent été dosimples spéculateurs, ils enssent
pu traitor leur ceuvre comme une simple entreprise, ticher
d’empochor do ces millions le plus gme les circonstances

M. (HAPLEAU

lour auraiont permis, faire semblant de terminer le chemin,
g'appropricr nos subsides et mos prats, puis se retirer do
Pentreprise. Jo ruis heu-cux de pouvoir déclaror A la gloiro
de M. Geo. Stopbens et de ses associés, que jumais le
soupgon d'une telle temtative n'a terni leur réputation.
M. Stephens a ¢té, pendant la construction do ce ehemin,
plus qu'un homme d’affaires, plus qu'un homme intégre,
plus qu'un homme habile, il a été un apédtre du progrds
du pays. Il a fait du Pacifique une cenvre d'amour, ot
avec une forco et uno éloquence queo jadmire, il a su com-
muniguer ses convictions et son enthousiasme au pays tout
ontier. Nous 'avons vu & 'ceavre, lui; bien des fois million-
naires, lui, assez riche pour se dispenser de travailler on
d’augmenter ses revenus, nous I'avons vu, dis.je, s’astreindre
4 un travail incessant, et confier presque toute sa fortune au
sort incertain de celte gigantesque entreprise. Je no parle
pas ainsi pour flatter un homme que je ne counais que "par
les rolations officielles que j'ai enes avoc lui; mais jo pense
qu’il est de mon devoir de payer ce tribut & un homme qui,
non seulement a ontrepris ces travaux, mais qui a fait
prenve d'un enthousiasmé pour son ceuvre, et qui & eu une
foi dans I'avenir et la richesse du pays que jaurais désiré
voir partager par nos amis de I'autre cdté de la Chambre,

J'aurais désiré voir nos honorables amis de la gauche,
qui admirent et citent si fréquemment les grands succés de
I'énergie américaine, partager un peu cot enthousiasme dont
a fait preuve lo président de la compagnie. J'aurais désiré
que l'honorable dépuié que I'on a appelé ici, par erreur, jo
Vespére, parce quo duns son cceur il n'est pas ainsi le cham-
pion de la supréinatie américaine sur ce continent, j'aurais
désiré que lui et d’autres parmi les messieurs de Ia gauche,
eussent cette grande qualité des citoyens américains de ne
jamais décrier ieur pays, et qu'ils n'cussent jamais dit que
cette entreprise, toute coliteuse qu’elle soit, n'est pas digno
du génie de la nation et qu’ello ne sera jamais aidée par eux,

Mais, M. lo président, ce n'est pas tout ce que les
directewrs de la compagnie ont fourni pour ocette entre-
prise. J'estimo leur travail, leur expérience & un taux
bien plus élové quo leurs souscriptions. Si le pays a fait
la grosse part en argent, la compagnie a fait la grosse
part en travail. Des hommes de la plus haute capacité
ont présidé a l'exécution des travaux, et je nc rais pas
ce que nous devons le plus admirer dans le résultat que
nous avons sous les yeux : ou de I'étonnante rapidité avec
laquelle ils ont accompli des travanx que les chefs de 1’op-
position svaient déclaré impossibles, on de 'extréme écono-
mie avec laquelle ils ont pu déployer tant de diligence, Jeo
ne crains pas de le proclamer : la compagnie a fait bien plus
que le gouvernement duans la construction du Pacifique, et
elle doit en avoir le bénéfice. Notre mérite 4 nous, en face
du pays, sera d’avoir bien su choisir les hommes anxquels
nous avons confié 'exécution de cette gigantesque entreprise.
M. le président, cotte admirable voie ferréedoit porter ses
fruite, D'un Océan & l'autre, c'est Ia ligne Ia plus courto,
la plus solidement construite et la mieux équippée do toat le
continent; elle n’a pas de rivale 4 craindre pour le pi1dsent
ot, pendant quelques années encore, elle n'en a pas a redvuter
pour au moins ics deux tiers de son parcours; sa detto
fondée est de beaucoup inférieure 4 celle d’autres compagunies
qui font des affaires florissantos. Avec tous ces points ¢n sa
faveur, elle ne peut faire autroment que réussir.

Dans son discours do 15 avril 1880, 'honorable chef de
Popposition citait les chifires donnés par mon hono-
raé)le ami de York-Est comme é4valuation de ce que
cofiterait le fonctionnement du Pacifique canadien, L’ho-
norable monsieur les citait comme établissant la va-
leur appro imative de ce cofit, Et quels étaient-ils? Lo
chiffre des recettes du chemin était fixée & $6,750,000 par
année, pour couvric simplement les frais d’exploitation da
la route. Je suis prét 4 accepter ces chiffres, M, le président
et jo dis que le plus sceptique parmi les messieurs de la
gauche gora convaincn que l'avenir ne tient en réserve
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aucune désillugion pour ceux qui ont vraiment foi dans le
gnccds du chemin du Pacifique,

Lorsque la ligno et ses branches auxiliaires seront com.
plétées, le Pacifiquo canadien aura un parcours de plus de
4,000 milles, dont une forte portion traverse les meil-
loures parties du vieux Canada, et se trouvera en possession
der meilleurs arrangements pour ses termini océaniques.
L’an dernier, avec un parcours de 3,000 milles, divieé en

. trongons non reliés les uns aux autres, ila réalisé $6,084,345
do recottes. les premiers mois de I'année courante ont
accueé une augmentation de $782,741 sur 1a période corres-
pondante do I'an dernier. C’est une preuve assez évidente
de co quo la ligno pourra réaliser lorsqu’elle sera éguippé,
complétement installée et parachevée.

Qu’on ne dise pas que les dépenses que je viens d'énumérer
ont été inutiles ou mal appliquées. Comme jo viens de le
faire remarquer, le contrat signé avec la-compagnie du Paci:
fique ne couvre pas seulemont la construction du chemin, il
embrasse aussi 'exploitation ; et, si la compagnie prend
autant de précautions pour s'assurer une exploitation pro-
fitable, ce n’est pas au pays & s'en plaindre, nous devons, au
contraire, I'en remercier ; ces dépenses considérables que le
contrat n’exigeait pas sont la meilleure garantie que la
compagnie sera bien en état de faire valoir le chemin, et
que si elle espére des profits de sa concession ce n'est pas sur
la construction mais sur l'exploitation qu’elle entend les
faire. Le plan de la compagnie est hardi, maisil n’en
mérite que plus les louanges de tout lo pays.

Sans tonir compte de la grande différence, en notre faveur,
sous le chef de lu subvention des terres, jai démontré que,
bien que le contrat actuel impligue un subside de $4,000,000
plus élevé, il n’en assure pas moins an gouvernement, aprés
déduction faite sur $54,254,293 du montant des intéréts et
des dividendes, une valeur de $30,000,000 de plusque ce
queo le gouvernement Mackenzie avait espéréd et exigé dans
son projet de concession du chemin du Pacifique, et jo suis
en mesure do prouver que ce chiffre pourrait étre doubls.
Et sans exprimer, par des chiffres, la valeur réelle des terres,
je pais ajouter qu'a tout événement, le pays reste avec
25,000,000 d'acres do torre de plus que si la politigue du
gouvernement précédent cfit prévalu.

.Jesais qu'a Ia fin de la présente session, nous aurons
ajouté 4 ce montant de $54,300,000 déja donné & la compa-
gnio on argont et en travaux, la somme de $35,000,000.

*Mais il n’est par un homme sérieux, ayant étudié avec soin
toute la question, qui dise que ces $35,000,000 doivent &tre
considérés comme perdus. Je ne m'occupe pas de ces
pseudo-prophétes qui prétendent que le gouvernement ne
réclamera jamais loe montant de sa créance. Nous savons
combien peu de risques ils courent si leurs prédictions ne
se réalisent pas. Personne n's le droit de raisonner sur
cette hypothdse, parce que personne no sait quel sera le
gouvernement de demain, Mais si le pays ne court jamais
d’autre risque que celui do posséder pendant de longues an-
nées le gonvernement actuel, je puis affirmer de la maniére
12 plus formelle quoe chague sou de ces $35,000,000 sera consi-
déré comme un placementsiir ot un dépdt sacré. Nous n’avons
pas dépassé la mesure de la libéralité d’'un gouvernement
sage; nous avons su respecter la limite entre l'utile et 'ex-
cesgif, Aller plus loin aurait mérité au gouvernement la re-

roche d'extravagance; refuser cette aide aurait pu exposer

& paysa an désestrs. Kt je suis prét 4 déclarer que la plus
forte garantie que les $35,000,000 seront fiddlement admiris-
trés comme partie du patrimoine du peuple, ¢’est le sentiment
de responsabilitéd qui pdse surle gouvernement comme il
pésera sur tout gouvernement fatur. Aujourd’hui il est un
fait certain, c'est gue la garantie de 3,327 milles de chemin
et de 21,246,600 acres de terre pour la somme de $35,0G6,.00
ost indiscutable ot absolument sire. Chacun sait que la
compagnio a réalisé pendant les quatre dernidres anndes,
$8,702,086 comme prcduit de la vente de ses terres, en
dépit des difficultés qu'elle arencontrées sur sa ronte. L'an

dernicr, les recettes des trongons du Pacifique en opération
ont donné lo résultat suivant:

Recettes. Dépenses.  Surplua. Deficit.
Janvier.......$274,646 $401,915 $127,370
Février. ....... 224,638 363,965 139,326
Mars.. ..o 270,575 359,275 75,700
Avril..ciieeenses 343,966 318,938
Mai. meeescen, 424,556 349,739
JUID covsrves <0es 550,661 399,030
Juillet. ..ce... . 548,387 394,673
Aollt... . cecueee 565,814 383,983
Septembre..... 639,839 407,628
Octobre........ 735,731 438,082
Novembre..... 640,573 395,160 245,213
Décembre..... 521,552 350,236 171,315

$5,750,5621 4,558,630

o1 un total de pras de $6,000,000 de recettes, donnant un re-
venu net de $1,191,891: Nous pouvons aisément prévoir les
résultats & venir, lorsque nous pensons qu'un tel succds a
été obtenu quand il n'y avait encore que 2,000 milles de
chemin en bon état d’exploitation, soit une proportion de
$3,000 par mille,

N’ayons-nous pas sous les yeux ’exemple du Northern
Pacific, moins bien situé que la ligne canadienne puisqu'il
n’a pas de débonché en propred Minneapolis ou Daluth ? Et
cependant le trafic local seul & donné les résultats snivants
pour les dix mois expirés le 30 mai 1885, 4 peine un an
et demi aprds son achdvement :

Recettos brotes pour les 1G moly expirés lo 30 mai

1885 (pluc da $5,000 par mille) .eewreesrirerocerrers $10,318,941
Frais d’exploitation...... 5,518,235

LTI

Revenu nel pour 10 moiS..esseceresseseessees 4,700,706
La longueur tofale du Northern Pacificy :
compris les embranchements et les lignes

Affirmbes €88 08 .oecreie reeiserensonteeremerernaen . 2,546 miles.
Obligations foncidres au 31 décembre (vents au-des-
sus du prix eesee $69,536,221
Stock privilégié.... 39,255,565
Stock ordinaire. ... 49,000,000

$167,791,788
Frais annuels,
Intéréts sur 1o obligntions .. .eeees s eeeres $4,050,648

Loyer des lignes affermées...... - 776,000
Autres d8penges fiXed wuesi sirerirse reeerrees 493,918
————— 5,320,586

Si la mesure actuelle est adoptéde, voici quelles seront les
obligations de tout le chemin de fer da Pacifique canadien:

Obligntions, $20,000,000 3 4 p. ¢. . $800,000
0

15,000,000 & 6 p. ¢ 750,000
Intérét sur prix d'achat du Q. M &0 175,000
do do  (anada Central 58,400

do do obligations fonciéres.. 180,000

Loyer des lignes affermées.......ec. ... e nnsereronses 118,000
Total... erse soeses $2,T41,400

L'intérét des autres $10,000,000 n’est imputable que sur
les terres vendues annuellement, La compagnie retirera
I'an prochain le bénéfice des recettes de pras de 4,000 milles
de voie en exploitation d’un océan & I'antre, sans avoir a
payer tribut 4 d’autres lignes, comme c'est le cas pour le
Northern Pacific. - En allouant senlement $3,000 par mille,
ce qui est $2,000 de moins que pour le Northern Pacific,
vous avez pour I'année, un total de $12,000,000 de recettes
brates, Déduction faite de 70 p. ¢, pour frais d'exploita-
tion (le Northern Pacific a réduit son tarif & prds de 50 p,
¢.) il reste titre de recettes nettes une sommede $3,690,000,
Je ne pense pas que l’on puisse discuter la garantie des
terres pour nos $10,000,000. Auntrement, 'aide que nous
avons prétendu donner n’surait été qu'illusoire; et Ia ten-
tative de déprécier 1a valeur des terres, serait 'argument le
plus puissant pour démontrer la nécessité d’augmenter los
paiements en argent, car le pays, par I'organo de ses repré-
sentants, & démontré assez de fois Ia nécessité d'ane ligne
trans-continentale,

>
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Si nos terres valent quelque chose, elles doivent au
moins valoir dans le moment, $0.50 l’acre, et c'est 4
peine le montant de notre avance 4 la compagnie qui nous a
donné sos terres comme garantie. Mais je suis certsin dene

as étre contredit on affirmant que les terros valent aujour-
d’hui §1 50 Tacro, et qu'elles augmoenteront en valeur dans
Ia mémo proportion que lo capital qu'elles représentent g'il
était placé & 4 pour cent par anr.ée, par Ia raison du courant
d'émigration, en le supposant méme tros modeste, qui se diri-
gera vers le Nord-Ouest pendant les 25 années & venir., Les
résultats obtenus par d’autres compagnies de chemins de fer
me donneraient toute raison de mentionner un chiffre plus
élové que celui que je viens de donner. Je ne crois pas que
nous devions attendre un an pour le remboursement de 'em-
prunt temporaire de $5,000,000 ; les $8,000,000 d’obligations

de Ia compagnie scront bientdt pris sur le marché lorsque

les recettes du chemin auront démontré la stireté du place
ment, Nous restons donc porteurs de $20,000,000 d’obliga-
tions de la compagnie, garanties par une premiére hypo-
théque. La detto réelle totale est de $35,000,000, de sorte
que nous sommes détenteurs de $20,000,000 au méme titre
que d’autres porteurs an chiffre de $15,000,000, et comme
premiers créanciors de la compagnie. La dette réelle totale
de la corapagnie constitue une premidre charge sur les lignes
suivantes :—

Milles.
Callander & Coal Harbor.ive weee crosssnsneenonressss 2,565
Winnipeg & Stonewall...... nies 18
do & Manitou........ e 102
do & 8t. Vincent.... v 64,
do & West Selkirk..... o 23
do A Qolville Landing.. 2
do 3 West Lynn..ceeeees. . 15
do o Maryland...... eesre 51
Kosenfeld 14

D GTELNB .ovesrrss soneres st sorerenn sessarens
TOtAL cov tirvmnnsinens soeinniercenneeanane

Ce qui constitue une charge fixe de pré1de 8! °,237 par
mille. Mais la dette est, en outre, garantic par les lignes do
Callandor & Otwawa, 225, ot de Carleton-Place & Rrockville,
46 milles; soit un total de 271 milles, Si l'on considdre que
le montant df sur cos deux dornidres ligres n'est que de
81,600,000, ou $5,900 par mille, la chargo fixe sur la totulité
du chemiv n'excéde que légdrement $11,000, It si Pon
ajoute & cela la valeur du matéiiel roulant de la compagnie
qui ne sers pas moindre que $11,000,000; si I'on tient compte
de ses immenses propriétés 4 Montréal, Ottawa, Winnipeg,
et snr tont le parconrs de la ligne jusqu'a Coal Harbor, pro.
priétés que le développement naturel du pays fait aug-
menter en valeur tous les jours; si I'on considére ses ate-
liers, aussi immeonses qu'ils sont cofitenx, et ses steamers,
nous pouvons rire en toute siireté de I'idée que nos garanties
ne sont pas égales aux avances quo nous avons faites.

Le chemin de fer Canadien du Pacifigue, une fois terminé,
sera sous le rapport des recettes, supérieur & toute route
transcontinentale en Amérique, ot I'égal an moins des meil-
leures lignes de ' Amérique du Nord. Quelques-unes pour-
ront avoir un mouvement plus considérable et un plus fort
volume d'affaires, mais ancune n'arrivera A une position
meilleure, si 'on compare ea valeur actuelle avec ses obli-
gations et I'avenir de eon trafic. Notre chemin représen-
tera les valeurs suivantes :— .

Construit par le gouvernement..... s cecveses creeee $29,600,000

Bubsides en argent..c.ccveees weues 25,000,000
Prét de I'an dernier ... ee cecsccorenns censeionnnnaes 30,000,000
Montant prélevé par la présente mesure., ....... 15,000,000
Stock PAYE. i veenee tmeseie sereesornanen consennienne s wees 29,568,123
Obligations foncidres. ... wses wenes 8,702,088
BODI veenrenscrrees saes suene ase sasmseson vetasearmane 236,600
Emplacements de villes et cités .- 594,675
Recettes...... o Sereetiennse 10berinansess sonits woussasa sise . 1,456,318
A . $140,067,800
Moins déposé et payé pour dividendes et in-

LEr6t8, AIBONB. ... ceessns ver sossorsssrrrinsennsans 20,000,000

Montant total dépensé sur la ligne...... $120,400,000
M. CHAPLEAU ‘

En d'autres termes, notre marge de garantie est de 350
pour cent ; et si nous voulons pousser jusqu'aa ridicule dans
nos suppositions de faillite, afin de nous assurer de la ma-
nidre la plus minutieuse de la valeur de nos sécurités, si nous
abordons V'hypothase absurde de la suspension da chemin,
par 'abandon des actionnaires intéressés dans I’entreprise,
il nous resterait encore comme valeurs réalisables :

Matériel roulant.., $10,000,000
Railg, ete., etc .. ost sneonace oo 10,000,000
Ateliers..... v 1,500,000
Steamers...... ... . . oee 500,000
Propriétés de villes « wiues rosesrerir wore wree o 1,000,000
Stations nouvelles et facilités de termini,

&levateurs et autres améliorations A com-

pléter an moyen de la présente mesure.... 2,800,000
Lignes t6l18graphiques. e veos: ceesie cesseriaeens 1,000,000
Moutants payés sur les embranchemeuts

depuis Callander jusqu'd I'océan .... ..... 15,000,000
21,000,000 d’acres de trres. e esss sveee weeeee 21,000,000 °

Totaliuees wass cosees musssssssesravansnnsss $62,900,000

J’ai supposé cette éventualité impossible pour démontrer
les prétensions absurdes de ceax qui disent que nous pour-
rions étro expoaés & perdre le capital du prét, et pour faire
voir en méme temps jusqu’d quel point notre placement est
slir. J'avais dono toute raison de dire, M. lo président, que le
prét de 'an dernier, et celui de cette année ne peuvent étre
classés parmi les subventions; que nous n'en perdrons pas
un sow, et qu'ils ne nous obligeront pas & débourser un sou
d'intérét. KEn revanche, nous anrons hité de cing anudes
P'achévement du Pacifique, et en agissant ainsi nous avons
é6grevé le chrmin de plnsienrs millions, Les dividendes
sur le capital, pendent 1a construction, représentent un mon-
tant considérable. Comme il faut que 'nrgent des particu-
liers rapporte toujours son intérét, et qu'un chemin en cons-
truction ne peunt donner de recettes d'exploitation, il avait
6té convenu que la compagnie paierait un dividende de 5
pour 100, & méme le capital, pendant la durée de la cons.
truction. Il a été mis de c6té 3 pour 100 pour cette fin;
mais la compsagnie aurait eu & payer 2 pour 100 sur
866,000,000 pendant cing ans,soit $6,500,000 dont nous
épargnons la dépense ; et il pout sa faire que le chemin
1eussisso tellement bien qu'il pnisse payer immédiatement
des dividendes, Nous avons, d'une autre maniére encore,
protégé la compagnie contre des dépenses stériles, Elle
n’avaitque deux moyens d’obtenir de largent par elle
méme: en vendant des actions ou en piagant des obliga-,
tions sur le marché, IL'état du marché pronve que les
actions n'auraient pu gndre se placer au-dessus du taux de
60 pour 100; la compagnie n’aurait donc pu, de ce chef,
réaliser $17,600,000 qu’en en perdant autant, de sorte qu'on
e doit pas en tenir compte.

Quant 3 ses obligations, elle n’aurait pules placer, l'an
dernier, au milieu de I'incertitude résultant de I'inachdéve.
ment da chemin et de ce terrible * inconnu ” qui gouverne
toujours les hommes d’affaires, & un prix plus élevé que 80,
Sur $45,000,000, la compagnie aurait donc perdu $9,000,000
d'un coup. Elle aurait eu & payer b pour 100 sur le tout,
tandis qu’anjourd’hui, elle ne paiera que 4 pour 100 sur les
$30,000,000 de I'an dernjer, Ce gain de $300,000, pendant
six ans, représente $1,800,000. Voild donc un gain net de

1 817,300,000 que nous avons procuré & la compagnie, sans

nous appauvrir d’un sou ef, au lieu de passer dans le gousset
des capitslistes enropéens, ces $17,000,000 auront été dé-
rensés & notre profit dans les nombreux embranchements et
ag améliorations que la compagnie #'est trouvés en état
d’cxécutiar, grice & cette sage politiquo.

Tout ce que nous épargnons au chemin du Pacifigue est
une épargne pour le pays. Les gouvernemcen:s n'existent
pas pour spéculer; ils ne sont Id que pour administrer les
intéréts du peupls avec le plus de fruits possibles, Les
chemins de for deviennent de plus en plus des institutions
nationales, ils remplacent les grandes routes, et méme la
navigation. Quoiqu'un chemin de fer appartienne noming.
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lemont i des actionnaires, il n’en est pas moins la propriété
d’'un pays; il entre dans son meilleur actif, et plus un
chonin de fer est richo et puissant, plus la fortune nationale
g'en ost accrue. Kt si I'intorvention du gouvernement a en
our effet de laisser au-deld de $17,000,000 dans la caisse du
acifique, c’est le pays ontier qui peut se glorifier de ce
ain, Nous en retrouverous les effofs partout: dans les
améliorations de la voie, dans le confort aux voyageurs,
dans 'expédition des marchandises, dans la maltiplication
des communications, dans l'abaissement des tarifs., Car
enfin les opérations d'un chemin de fer suivent les obliga-
tions dont il est grevé. Il est difficilo pour un chemin de
fer écrasé par son passif de donner toute la mesure de son
efficacité. ~ CPest pourquoi je me crains pas d’affirmer gue lo
Pacifique canadien sera bientot & la téte de toutes leslignes
transconlinentales, parce que pas un sou des somames dont il
sora rosponsable n’aura été mal appliqué. Prencz la route
]a plus prospdre de nos voisins, I'Union and Central Pacific.
Ce chemin est aujourd’hui long de 3,050 milles, et il est
grévé du passif suivant : :

Obligations, 18re hypOthAqUE ceumssss sereerrs $138,131,332
do  envers les Ktats-Unis..ccceueeens 75,263,233
Qapital payé wases 120,144,000
Total. $333,538,564
Dette du chemin per mille ... svesversasees 109,387

Dette par mille indépendamment des
ACLIONS BOUBCTILEB wvcesese voovesnsrsaneesiesess 70,000

Dette par mille, indépendamment des
43,000

avances du gOUVErnemeNt.cueecesscesssspee

En supposant la part afférant au gouvernement effacée,
en mettant de 66té les intérdts aux actionnaires, il reste
encore une dette de $40,000 par mille sur I'Union and
Central Pacific, tandis que, dans les mémes circonstances le
Pacifique canadien n’est responsable que de $13,000 par
mille.” Si nous passons au Northern Pacific, dont la lon-
gueur totale est de 2,549 milles, nous le trouvons grevé. des
montants suivants :

ObligationS..eecsees sesses sosssa seserssstassisssnsesase srsons $ 50,122,200
A CLIONE veuressaarter srentsaresessrense sansss weees 109,749,464

. 17 O . $169,871,664
Soit par mille 62,800

Obligations, par mille. e wymecs s sesssnsaron 18,700
Lo Southern Pacific, qui & 4,051 milles de long avec ses
embranchements, a les charges suivantes : '

Obligations . $86,617,200
ACtiOnB..eeereeccronreeresonesss sareenese cssrrorannnasensnass 152,469,700

, $338,076,900
Total, par mille 58,785
Obligations senlement par mille .e.uee recies e voe 21,140

En prenant le total des obligations du Pacifique canadien
sur 3,327 milles, nous trouvons :

Obligations e asesee eeases oves  §35,000,000
Sur Q. M. O. et 0. ot Canadn Qentral........ ieee 6,500,000
50,000,000

Actioas (moins $16,000,000 A6P08ES).casse ve veres
Total..cweens «

Total PAT Mille. coiceeerreessiscos woorsa s sesve srese won ,300
Total pour obligations. 12,000
En sorte que nous avons le résultat snivant :
= Oharges totales. Obligations.
Pacifique canadien, par mille..cueees § 27,200 13,000
Northern u . . 62,800 18,700
Union u 109,357. 70,000
Southern LN 58,785 21,140

51 les choses en restaient ot elles sont, nous pourrions
dire que le Pacifique canadien sera grevé d'une detie de
$12,000 seulement par mille, pour une route allant de I'At-
lantique au Pacifique, tandis que les routes américaines 8’ar-
rétont tontes 4 mi-chemin et dépendent pour leurs issues
d'autres chemins de for qui absorbent une partie de leurs
groﬁts. Mais il y a autre chose & .prévoir en faveur du

acigcgm canadien ; c’est que si les 21,246,600 acros de

35

terres se placent, disons & $1.60 I'acre, pour qu’on ne puisse
discuter nos chiffres, la compagnie, déduction faite de
6,666,666 acres pour les $10,000,000 revenant au gouverne-
ment encaissera $21,869,900 pour les 14,579,934 acres res-
tant, ou plus de la moitié de ses obligations, ce qui réduirait
1a dette réelle du chemin & moins de $6,000 par mille. It
pourquoi le Pacifique ne vendrait-il pas ses terres ? Edos
sont les mienx situées puisqn’elles sont le long de Iz voie
ferrée. Elles sont d'une grande fertilité ; elles souffrent
moins du froid et de la neige que celles du Northern Paci- -
fie. Qu'on n’oublie pas qu'au pied des Montagnes Rocheuses,
il ne tombe quo six pouces de neigd, par hiver, et qu'en
généml toutes la section des prairies ne regoit que de 20 &
t pouces de neige, quand il en tombe 50 pouces & Toronto
et 744 Montréal., Les cultivateurs et les éleveurs d’ani.-
maux ont & leur disposition ce que n’ont pas les Américains
dans une aussi large mesure, le marché du Royaume-Uni;
et la chose est tellement frappante que les habitants du
Montana trangportent lenr blé sur le ¢6té canadien pour en
avoir un meilleur prix, tandis que les éleveurs américains
ont déja fait des démarches sérieuses pour faire passer leurs
animaux par le Nord-Onest. Comme la distance entre
Coal Harbour ot Montréal n'est que de 2,911 milles, tandis
qu'entre Tacoma et New-York, il y a 3,457 milles, il est
évident que quel que soit le point ol se fixe un émigrant il
sera, le long de la route canadionne toujours plus rappro.
ché du littoral du Pacifique ou du littoral de I'Atiantique en
proportion de ce gain de 546 milles dans Ia distance.

Prenez deux localités sur le méme méridien, par exemiplo
Swift Carrent sur le Pacifique canadien et Billings sur le
Northern Pacific, vers le 109e degré. Eh bien! la d stance
de Billings & Now-York est do 2,359 milles, tandis que celle
de Swift Current & Montréal n’est qnede 1,941 milles; diffé-
rence de 418 milles en faveur du Pacifique canadien. ILa
station du Northern qui correspond & Winipeg est Moorhead.
Moorhead est & 1,660 milles de New-York, tandis que
Winnipeg n'est qu'a 1,430 milles]de Montréal. Et pendant

lque le Northern ne peut desservir ses immigrants qu'en

passant par les exigences de plusieurs aufres compagnies
entre Saint-Paul et New-York, ayant & choisir, pour la
section de New-York & Chicago, entre le Pennsylvania,
I'Erie, 16 New-York Central et le Baltimore et Ohio, entre
le Chicago, Milwaukee et Saint-Paul, le Chicago et Northern
ot le Chicago, Rock Island et Pacific pour celle de Ghicago &
Saint-Paul, la ligne canadienne est seuls 4 contrdler les tarifs
et les facilités de transport et 4 profiter des recettes provenant
du mouvement d’émigrants qu'elle aura stimulé. Ajoatons
que la zdne fertile est plus longue sur le parcours canadien
que sur le parcours américain. Entre Winnipeg et Culgary,
au pied des Montagnes Rochenses, il y & 839 milles de
chemin, tandis que sur le Northern, les Montagnes Rocheuses

commencent & Livingstone, & 757 milles de Moorhead, et

. malgré cet excédant de terres fertiles, Calgary n’est qu’'a

2,269 milles de Montréal, tandis que Livingstone .est &
2,419 milles de New-York. De plus, Calgary n'est qu'a 644
milles de Coal Harbour, sur Focéan Pacifiquo, tandis que
Livingstone se trouve distant de Seattle de 1,036.

Mais puisque nons en sommes & parler des terres, et que
cetio question est inséparable de l'idée financiére qu’elle

} comporte, puisque -nous les acceptons en garantie, je ferai

remarquer en passant que l'opposition me m’accuserait pas .
d’exagération ri je fizais péremptoirement la valeur de ces

terres & $1.50 l'acre, car, 4 plusienrs reprises, elle 8 exprimé

son opinion sur ce point, et elle a voula forcer cette Chambre

4 déclarer que les torres du Pacifique valent plus que §2

I'acre. L’'honorable chef de l'opposition lui-méme a pris

besucoup de soin 4 développer cette thése que les terres

dggaient valoir an-dela de $2 I'acre. 11 disait le 15 décembre

1880.:—

Mais quelle est la valeur de ces terres? Elles doivent ge trouver dans
un rayon de 24 milles de la ligne. Le gouvarnement les a 8valubes pen=

dant les vacances gui ont précédé la dernidre seszion; et il & basé sur



2664

DEBATS DES COMMUNES.

16 Join

cette évaluation le prix qu'il a fixb pour la vente de ces terres. Ila
confirmé son évaluation en demandant aux Chambres de la sanctioaner,
& la gession suivante, et en In déclarant tout A fait modéiée. Il 3’y est
encore tenu et I's confirmée de nouvean, lorsqu’il a demandé s la
Chambre de ’autoriser & continuer ses travaux d'aprdsces principes.
Et lorsqu'il déclare que la vente de ces terres parait devoir se faire dans
de bien meilleures conditions aujourd’hui que ’an dernier, n'est-ce pas
dire encore nune foisqu’il ne les a pas évaluces trop cher? Suivant cette
évaluation gue nous prendrons pour minimum de la” valeur des terres dans
le rayon de vingt-quatre milles le long du chemin defer, nous pouvons
Sfizer la valeuy de ces terres, en moyenne, & $4,.04 L'acre. % ¢ T * ¢

11 pe sera peut-8tre pas inutile de prouver, par un document public,
lavalenr présumée de cette subveation. J’aisous les yeux le pros-
pectus do la compagnie du chemin de fer du Manitoba et du Sud-Ouest,
%_ui place en ce moment-ci ses obligations sur le marché de Londres.

oici ce qu’'on y peat lire:

‘* La longueunr de ce chemin de fer est de 295 milles, dont la premibre
section, 119 milles est donnée A Ventreprise, et 50 milles doivent &tre
mis en exploitation au ler sepiembre 188(. Le gouverneur générala
approuvé un rapport du Coneeil Privé du Canads recommandaant qu’il
soit accordé & la compagnie ure subvention au taux nominal-—remar-
quez bien, au taux nominal—de $1 'ncre, d’une étendue de terres égale
& 840 acres par mille, & partir de ia tontitre sud-ouest de la province.

De sorte que, en réalité, ces terres sont situées en dehors de la
province de Manitoba. La vente de ces terres résliste avec pru-
dence devrait suivant le prospectus, produire une somme de
£2,000,000 sterling ou $10,000,000, et la compagnie a déjd refusé
des offres de $5.00 Yacre pour des lots considérables., CQette
ligne doit coliter £3,000 sterling ou $15,000 par mille, et les henrenx
actionnaires (s'il y a parmi eux des membres du patlement, j'espére
qu’ils partagerout avec nous tous) ont devant eux la perspective d'avoir
un chemin de fer adwirablement adapté au commercs, construit sans
bourse délier et de réaliser probablement un bénéfice de quatre & cing
millions sur le produit de la vente de leurs terres.”’

fly a donc M. le président, des terres d'une trés grande valeur en
dehors des limites du Manitoba, qui ne sont pas situées dans le rayon des
vingt-%’uatre milles du Pacifigue canadien. On peut done mettre ces
terres b 1a portée de la colonisation au moyen de chemins de fer, et leur
donner ainsi une valeur de $4 ou plusl’acre, et ces chemins de fer seront
en outre admirablement adaptés au commerce et lour exploitation
doneera de bonas profits.

T'opposition entidre a accepié ces vues et ces calculs, et
elle g’en est prévalu pour déclarer exorbitantes les condi-
tions du conirat de 1851 avec lo syndicat du Pacifique. Et
T’honorable député de Huron-Sud, en conséquence, proposs
le 26 janvier 1881 :

Que le contrat concernant le chemin de fer du Pacifque canadien
entraine, pour le pays, en ce qui concerne cette entreprisze, une dépense
totale d'environ 60 millions de piastres, sans compter lez intéifly etla
cession de 25 millions d’acres de terres choisies wvalant, suwant V'estima-
tion faile par le gouvernement, 1’an dernier, au moins $79,500,000, for-
msant une somme totale d’a peu prds $140,000,000, tandis que le gouver-
pement 0’ évalue le collt du chemin de fer lui-méme qu'd $84,000,000 ;
que la somme que Von propose de donner est excessive, et que lo oontra€
est au plus haut point inaceeptable.

Inutile de diro que tous les honorables députés qui com-
posent la loyale opposition de Sa Majest§ votdrent pour cef
amendoment. On cherchera & dire aujourd'ui que dans le
discours comme dans ce vote, I'opposition ne faisait que
mettre en relief l'évaluation du gouvernement, sans se
prononcer elle-méme ; mais cette tontative serait puérile
puisque l'opposition non-seuloment la cite, mais oncore
l'adopte; et I'honorable chef de Yopposition Je déclare en
disant: ¢ Suivant cetie évaluation gue nous prendrons pour
minimum de la valeur des terres, nous pourrons fixer la valeur
do cos terres on moyenne & $1.04 I'0cre .. iiic cervereaenasns
“Ily & donc des terresd’une trés grando valeur en dehors des
limites du Manitoba.” Et'amendement lui-mdme implique
I'aggentiment de 'opposition & cette évaluation quand il dit
“sans compter Ja cession de 25,000,000 d’acres de terres
choisies valant au moine $79,500,000.,” Leos mots ajoutés,
suivant évaluation faite parle gouvernoment ne sont 13
que comte argument, pour donner plus do force & V'affir-
mation que les terres valont beaucoup. Antrement pour-
quoi 'opposition aurait-elle déclaré cette somme excessive,
8i elle ne V’avait pas cru réelle? Pourquoi I'honorable chef
do opposition aurait-il déelaré qu’il prenait un minimum
d'évaluation, 8'il n’avait pas cru ce minimum bien fondé ?

On me dira que nous n'aurions que faire de ces 21,000,000
d’acres do terres s'ils nous reveuaient, parce que nous pos-
sédons un territoire de 300,000 miiles carrés, c'est-d-dire
200,000,000 d’acres. Mais quand pous e déduisons les lacs,
les rividres ot les marécages impraticables, il n'en reste déja

. CBAPLEAU

plus que 160,000,000, dont la moitié n'est propre qu'an

dturage ot a l'élevage. Il n'y aura jnmais sous culture
que 80,000,000 d’acres do terre dignes d’dtre cultivées, et
donnant un rendement profitable; et ce chiffre cosso d’étre
une quantilé fantastique ou embarrassanto, car 13,500
émigrants par année, prenant chacun 320 acres épuiseraicnt
le tout en vingt années. Il y a 900 milles entre Winnipeg
ot lo pied des Montagnes-Rocheuses. Ces 900 miiles don-
nent par coneéquent 45 sections de blocs de 20 milles carrés
chaque ¢616 du chemin ou 90 en tout. C'est-d-dire qu'iln’y
a que 23,000,000 d’acres de terre, le long du chemin de for
dans la section des prairies, ce qui donne tout do suite un
aspect bien différent A la question des terres qui prennent
immédiatement une valeur bien supérieure & celles sivuées
silleurs, La compagnie du Pacifique ne peut elle-méme
en recevoir que 45 sections, quand clle adroit & 98 blocs de
256,000 acres. ILlle aura done & prendre 13,568,000 acres,
goit en debors de la prairie, soit dans une zone éloignée du
chemin de fer; et &1l lui plait d’élever le prix de ses terres,
le long de la ligne pour se défaire des moins avantageuses,
elle peut aujourd’hui le faire. C'était bien, dans les temps
un des inconvénients en prévision. Mais comme il s'agis-
sait de préter une aide non pas apparente, mais efficace
i la compagnie qui construirait le chemin, il fallait ou don-
ner les terres sans restriction ou leur substituer de l'argent.
Tmposer des obligations dans la dispesition de ces terres,
¢'était en rendre le placement impossible, parce que lo monde
financier n’aurait pas voulu faire d’avance sur une propriété
possédée conditionnellement, Il fallait tout ourien. Jeme
saurais mieux faire que de citer les résolutions 8 et 9 que le
gouvernement fit adopter par cette Chambre, le 12 mai
1879, pour établir jusqu'a quel point il comprenait les incon-
vénients de ce systéme. Les voici:

8. Résolu, que lo fait de retirer dela vente et de la colonisation les
terres 3 20 milles de chaque ¢Oté du tracé adopté du chemin de fer du
Pacifique, & en pour effet en partie, de diriger les colons au sud et
I'ouest du lac Manitobs.

9. Résolu, que dans 1'6tat actuel des choses, il est dési'able d'allier

V'encouragement de la colonisation avec Is construction du chemin de
fer canadien du Pacifique & I'ouest de 1a Rivi¢re-Rouge.

A six heures, M, le président 1ave ld séance.
Séance du soir.

M, CHAPLEAU : Lorsque la Chambre a suspendu la
séance, j'allais dire que si 1a nécessité forga le gouvernement
en 188], de s'éloigner de cette ligno de conduite, ¢’est parce
qu'il n'était pas prudent de nous engager plus avant dans
les déboursés en argent, sans conpaitre cxactement los res-
sources de la compagnie, la valeur et le bon esprit des
hommes qui la conduiraient, et 1a possibilité de construire
le chemin; mais il ne perdit jomals de wvue l'occasion de
revenir & une politique plus favorable & la colonisation ; ot
c'est ce que nous avons fait cetto année, on reprenant, pour
ainsi dire, ie controle de ces terres, et en on forgant la vente
dans certaines conditions. L'opposition devra &tre unarimo
a approuver ce plan qu'clle fut unanime & proclamer le 27
janvier 1881, quand M, Rinfret proposa:

Que le contrat concernant ls construction du chemin de fer du Paci-

fique canadien contient une clause & Peffet de céder & 1a com;mgnie 25
millions d’acres de terres choisies dans le Nord-Ouest, mais qu’il ne con~
tient pag, comme il le devrait, de clause & Veffet de forcer la vente de
ces terres aux colong & un certain prix fixé comme prix maximem; que
I'shsence d’une telle clause permettsa A la compagnie d’emplcher & son
gré la vente des terres pour longtemps, et pourrs aingi entraver le pro-
grés du pays et sugmenter les miséres et difficultés des premiers colons;
et que pour ces raisons, le contrat est inacceptable.

La résolution était alors bien inopportune; car, comme
je Vai dit, accepter dans le temps cet amendement de I'op-
position, c’eut été rendre I'octroi des terres illusoire, parce
gue nous aurions mis la compagnie dans 'impossibilité de né-
gocier une seule obligation garantie par ces terres,
Mais aujourd’hui que la condition de Is compagnie est tout

4 fait changée, et quo I'expérience & coanvaincu les hommes

4
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d’affaires que le secours financier provenant de ces terres
ne saurait’ 8tro immédiat, nous avons appliqué le principe
émis par les conservateurs en 1879, et réaffirmé par los libé-
raux en 1881, savoir qu'il est possible et nécessaire de con-
cilier I'sncouragement du Pacifigue avec le développement
de la colonisation. Nous ne tenons pas 4 ce que la compagnie
fasse ure fortune avec ces terres en les mettant de ¢6té pour
les vendre dans dix ans, vingt ans; nous voulons quelles
aident immédiatement & la construction du chemin. Il n’est
pas en notre pouvoir de forcer les capitalistes anglais &
avancer des fonds sur cette garantie ; et dés lors nous mn'a-
vons d'autre alternative que de nous mettre & leur place,
nous qui connaissons la valeur des propriétés offertes. En le
faisant mous me nous appauvrissons pas d'un sou, nous ne
risquons rion, et nous contrélons le développement du Nord-
Ouest, Il peut se faire gue mon attente ne soit pas partagée
par plusieurs membres de cette Chambro, et entre autres par
I'honorable chef do I'opposition,qui a déjd consiguées, dans
Les Débats, plusieurs maniéres de voir sur lo développement
du Nord-Ouest ; et comme ces manidres de voir ne sont pas
uniformes, il choisira celle qui lui convient le. mienx pour
combattre mes idées. J'irai au.devant de ses désirs, en les
rappelant & cette Chambre. En ouvrant Les Débats 4 la
pago 1055 do 'année 1880, j'y trouve, le 5 avril, le dislogue
suivant; :

Sir JOHN A. MACDONALD : Oa croit, @'apréa les meilleures infor-

formationg que nous pouvons nous procurer, que 20,000 personnes sout
allées an Nord-Ouest 'an dernier.

M. BLAKE : Il v’en est pas allé plue du dixidme de ce nombre.

Sir JOHN A. MACDONALD : Si nous pouvons en juger par Jes rap®
ports que 50,000 iront cette année, mais mettons ce nombre & 25,000
(cette annég). Je demanderai 3 honorable député de Lamiton g'it ne
croit pas que €e nom-——

M. MACKENZIE : Je ne le crois pas. Je ne crois pasnon plus que 20,000
Cmigrants y soient allés I'an dernier. Je crois que beancoup iront, mais
pas en aussi grand nombre qu’on vient de le dirs.

Sir JOHN A. MACDONALD : Alora Uhonorable monsieur est 1a pre-
midre personne que j'aie encore entendue dire que 25,000 n’était pas une
¢valuation trop faible. Ce nombre, bien entendu, comprend les enfants
auzgi bien que les adultes. D’ordinaire, les familles se composent, en
moyenne, ce ¢cing membres. Si vous prenez quatre comme base d’esti-
mation, sur 25,000 ou 24,000 personnes qui &’y rendent, vous aurez 5.000
chefs de familles occupant des lots con.me homeosteads ou par préemption.

L'expérience a prouvé que le chef dugouvernoment avait
raison, et comme y'ai déjd démontré sur un antre point que
les prophéties de 'opposition n’ont pas eu de chance sur le
compte du Pacifique, je me demande parfois quel est le
moment ol le parti libéral est sincére dans son action :
Lst-ce quand il combat, non pas le gouvernement, mais la
Eolitique méme du Pacifique ? Ou bien quand il prétend

éfendre le principe de la construction méme du Pacifigne ?
Car dans la méme session de 1880, mais un mois plus tard,
quand le gouvercement proposa de mettre 1,000,000 d'acres
de terre de ¢0:é pour construire le Pacifique avec le produit
des ventes, voici la motion que nous trouvons dans les jour-
naux de la Chambre, séance du 5 mai :

L'honorable M. Blake propose que les terreg du chemin defer ne sofent
vendues qu'd la condition qu’elles soient établies de fait.

D'aprés V'arrangement accepté par le gouvernement
Mackenzie, dont faisait partie I'honorable chef actuel de
Topposition, le Canada s'était engagé a construire le Paci-
fique, du moing de Port-Arthur & Port-Moody pour 1890.
En I'année 1880, il restait donc dix ans pour terminer ces
travaux ; et au moment que la Chambre décidait de ne
compléter les travaux qu'avec le produit des terres, dont le
prix était fixé 4 $1 I'acre, 'honorable député de Durham
voulait faire stipuler que la vente de ces terres ne g’effectue-
rait qu’en faveur de cenx des colons qui iraient s'y établir
immédiatement, comme il aurait fallu vendre 4 peu prds
80,000,000 d’acres do terre & $1.00, pour réaliser lo montant
vouly, ¢'était ni plus ni moins que 50,000 familles par anx.ée
que le Nord-Ouest dovait recevoir,  raison de 160 acres par
chef de famille. Je ne ferai pas a I’honorable chef de 1’op-
position Viojure de croire qu'il désirait se soustraire aux

obligations solennelles contractées par lo Canads, et &
I'injonction formelle de nos statuts qui ordonnaient de
pousser les travaux aussi vigoureusement que possible pour
prouver notre bonne foi envers la Colombie, 1l était done
4 sa manidre favorable 3 la construction du Pacifique, et
#'il voulait mettre la condition de I'établissement de fait
4 la seule source de revenus que le pays aurait doré-
navant & sa disposition pour Faccomplissemont de cotte
entreprise, c'est qu'il était convaineu que son plan était
réalisable, et que le Nord-Ouest recevrait 50,000 familles
Far année payant argent comptant lenrs lots de préemption.

o suppose qu'il avait adopté pour cette circonstance parti-
culiére I'opinion qu'il avait émise le 5 mars 1875, différant
compldtement de celle que j’ai mentionnée il y a un instant.
En 1875, f'aurais 4té de ton avis quand il disait:

¢¢ Vous ne pouvez espérer attirer ’6migration dang un pays sn-deldd’une
certaine moyenne. Vous devez consulter V'expérience des Etats de
1’Ouest. A une date récente ol les chemins de fer ge dévelcppaient le
glua rapidement dans les Etats les plus rapprochés de nos territoires

u Nord-Ouest, vous observerez que méme leur proyés 6tonnant n'a
6té aucunement aussi extraordinaire que celui que honorable députéd
de Northernberland nous dépeint comme devant se réaliser dans le
Nord-Ouest. J'espdre que nous verrons cette région progresser plus
Jortement que les Etats de U'Quest dans ces dernidres annfes. Je vise &
surpasser la rapidité avee lagquelle se sont psuplds leurs territoires.

M. le président, jo n'irai pas si loin que ’honorable député
quand il adoptait une manidre de voir qui aurait exigé 50,
000 familles par année. Je me contenterai d'une assez faible
portion de ses capérances, Si Pon trouvait que pour
disposer de 21,000,000 d’'acres de terres en dix années, il ne
faut que 13,000 familles, personne ne pourrait g'inserire
contre nos caleuls. Si la moitié des familles prenait deux
lots, il suffirait de 8,625 familles par anonée, disons a peu
pros 35,000 smes, pour épuiser Ila vente de ces terres,
chose qu'il est certainement permis d’espérer avec les
chiffres que je viens de donner pour les années dernidres.
J’ai mentionné il y & un instant la venie de ces terres &
$1 I'acre ; mon opinion personnelle serait sans hésitation. en
faveur d'une vento réguliére & $1.50 I'scre. 11 est naturel
que ces torres roient plus recherchées que les autres, parce.
qu'elles sont situées pour la plus grande partie le long du
chemin de fer. §ile Pacifiquo était dans la nécessité de
vendre ses terres 4 un prix élevé pour combler un déficit con-
gidérable, comme les lignes américaines sont obligés de le
faire, il nous fandrait bien subir cet état de choses, mais la
colonisation en éprouverait des retards. Aujourd’hui cet
espéce de monopole n’est pas 4 craindre; le gouvernement
reprend le contrdle dont il 8'était départi, Si nous pouvons
vendre ces terres $1.50 'acre, sans commettre d'injustices
envers le Pacifique, faisons-le. Ce qu'il nous faut, c’est de
Ia population. Le jour ol il y aura deux cents mille blancs
de plus dans le Nord-Ouest, nous n'aurons pas besoin de
dépeuser de millions poar nous protéger contre les sauvages,
L’émigration sera la sauvegarde du territoire. Quand on s
entrepris Ia construction du “Northern Pacific,”les ingénieurs
étaiont accompagnés de régiments de l'armée des Etais-
Unis, Du 20 juillet au 22 novembre en 1872, Ilingénieur
Hayden, par exemple, a dii &tre protégé par 400 soldats qui
ont eu constamment & se battre contre les sauvages, dans la
vallée de la Yellowstone, En 1873, il fallut porter cette
force & 1,700 hommes, C'est en 1876, qu'eut lieu le mas-
sacre de Custer, sous le méridien de Battleford, entre les
rividres Rosebud et Bighorn, sur le “Northern Pacific.”
Cette guerre s’est continuée en 1877, et jo pourrais dire
jusqu’au moment odl le chemin de fer y a fait pénétrer le
mouvement et la vie,

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

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

Sur 'Union Pacific ......civeeeernes seesrnn $5,467 par mille.
¢ le Northefn Pacific. .. veesenen 3,200 0 8
¢ le Southern Pacific...... werns 3,039 88
¢ lo Pacifique c8a8GIEN.cceessnsevsennens 1,400 U

Cest-a-dire que chaque chemin de fer devra exiger, par
mille, ce qui suit, pour ce service, disons sur un parcours de
1,000 milles :—

L,’'Union Pacific.

Lo Northern Pagific..coneemcienscs seeerere

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

Le Pacifique canadien..iceeesescsseseeses
M, CHaPLEAU

$6.47 par tonne.
324 «

2.94 i«
140 ¢

fa—

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

Par tonne.

L’Union PacifiC.c..e ssccesnsrs sesvessee eveesesseases H1°00
0.

Le Northern Pacific...csueen w..
Le Southern Pacific
Le Pacifigue canadien... . «weeee sseestes

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

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

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

TotAlcwsseses srnearsossessessassasess 11,010

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

Tl en ost bien autrement pour le Canada :
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- Milles.
Par le canal de Suez :— .
De Yokohama & Liverpool...cess » csesss sesssessrsocessanasessss 11,375
Par Montréal :—
De Yokohama & Coal-Harbor... weseweens 4,180
De Coal-Harbor & Montréal. « 2911
De Montréal & Liverpool..... « 3,790
POtAL.casceses covesresasenert asore 9,881
Différence en faveur de Montréal s sicsswececsnrereccsncssesses = 1,394
(ou plus de 12 pour 100 de la distance entidre.)
Mottons nne moyenne uniforme de 240 milles par jour,

dix noeuds & I'heure, pour un steamer faisant ce voyage. Je
sais que les grands stoamers vont beaucoup plus vite que
cela; que la moyenne pour les lignes Allan et Dominion est
de 12 neeuds, de méme que celle des grands ¢ lévriers des
mers " est de 15 ot 13 nceuds.: Mais le trafic de i’Orient se fait
par des batiments de moindre valeur. Le fait seul que le canal
de Suez n'offre pas de sécurité 4 un steamer tirant plus de
20 pieds, ou dépassant une longueur de 350 pieds empéche
la construction de grands navires. Un steamer prend 46
jours de Marseilles & Yokohama; c¢’est la compagnie méme
qui lo déclare dans ses annonces, C'est & pen prds 9 nosuds
a I'heure, en allouant 3 jours pour le passage du canal. Le
voyage complet de Yokohama & Liverpool prend b0 jours,
4 10 milles & I'heure environ. En prenant des steamers
semblables & ceux qui voyagent par la route de Suez, nous
trouvons qu'il fant de Yokohama & Liverpool via le Pacifique
canadien :— '
De Yokohama & Coal-Harbor, 4,180

milles, 3 10 nceuds & Pheure. weecsns

173 jours.
De Conl-Harbor & Montréal, 2,911 milles,

% 30 milles & 1'heure.uierscessessioeres 4 6
De Montréal & Liverpool.wccncssmmercenses 113 8
33 «

Pour les convois de fret (20 milles &
Vheure) temps additionnel..eee seers 2 “
Pour transbordement du fretu....csseies 4 ¥

39 jours.
Quo trouvons-nous sur Ia route vid New-York :

De Yokohama A San-Frencisco, 4,470
THIBH . cesienrs soseer senieraes sassresssnarienns 193  joUrS.
De San-Francisco & New-York, 3,320
118, eere sreorarss crerons srverneresraisins B s
De New-York & Liverpool, 3,040 milles. 12} “

Durée du VOFAZS.ewessers cenrsrsvaseasrensororsa

Pour les convois de fret (20 milles &

Theure) temps additionnel..a, casesses
Différence des rampes, 3 ajouter...
Pour transbordement de fret....ccve.s

Durée Gu VOYARE s seases asesossses mmss 44 joUrs.

1l résulte de ces tableaux que, 8’il peut exister des doutes
sur le transport des marchandises, il n’en existe pas pour le
transit des voyageurs qui non seulement gagneront 17 jours,
mais traverseront une région constamment salubre et fraiche,
Iln’y a pas do différence sensible entre le prix du trans-
port des voyageurs par terre ou par eau. Nous pouvons
dire que par une voie ou par I'autre, lo tarifest en moyenne
de $0.03% par mille, puisque de Québec & Liverpool,
2,630 milles, il varie de $80 & $100, soit de $0.03 & $0.04 ;
et de New-York & Liverpool, 3,040 milles, il varie de $90 3
$120, c'est-d-dire qu'il est égalemont do $0.03 3 $0.04 par
mille. De San-Francisco a Yokohama, 4,470 milles, on
demsande $250, ou environ $0.05 du mille. De Liver-
pool & Yolkchama par Suez, 11,275 milles, on demande £88
—ou 8428—soit §0.034¢. De Marseilles & Yokohama, 9,200
miiles, le tarif par les messageries maritimes est de $415
ou de 80.04% par mille. De San-Francisco & New-York,
le tarif des voyageurs est de $0.03% par mille—8126 pour
le trajet, & part les dépenses de buffet et de wagon-lit qui
roprésentent & peu prés 4 de som par mille, Mais les
compagnics de chemins de fer n’exigent que rarement plus
do 24 sous du mille,

La différence pour la marchandise est plus prononeée. Le
prix de 87 par tonne de marchandise de Montréal & Liver-
pool équivant 4 } de sou par tonne par mille. Par le
canal Suez, les messageries maritimes demandent entre
Marseillos 6t Yokohama $40 par tonne, ce qui fait 7 de
son du mille. De Liverpool & Yokohama, I'Ocean Steam-
ship Co. exige, en moyenne % de sou par mille, Jusqu'a
ces dernidres années, les chemius de fer demandaient deux
sous par tonne par mille; mais ils ont graduellement
abaissé eonsidérablement leurs tarifs, et I'Union Pacific
exige 4 peine 1 som par tonne par mille. Entre New-
York et Chicago, le tarif atteindra bientdt 4 sou par tonne
par mille, ot le prix du grain par wagon de 24,000 ibs
est méme aujourd’hui de $48 par wagon; et je crois pouvoir
assurer que ces tarifs réduits ne seront pas probablement
élevés & l'avenir, chaque année ajoutant encore & I'expé-
rience déji acquise dans Vexploitation & bon marché des
chemina de fer. Voici la marche de cette réduction con-
vertie en moyenne, sar tout le fret des chemins de fer depuis
15 ans,

1868 1873 1883

Ots. Qts. Ots,
New York Oentral oses - 2°74 157 0°91
Pennsylvanis...... o socsres sasssesssceransaennennesanes 190 1041 0°81
New York, Lake Erie et Western, ceenes  1°81 1°45 0°78
Boston et AIbany ..uee voceessne seorss cavens veeenes 3°81 1495 1°19
Lake Shore et Michigan Southern, .veeecsesas  2°33 1433 072
Michigan Central torene weses 245 1°89 0°83
Chicago, Burlington et Quincy..uueeicivesssesns 3°34 192 1°43
Obicago, Milwaukee et St. Paul ...., cosan  seee. 3°50 130
Illinois Central........ s sre sussersenes sossrsess sonennnas  aress 3°30 1743
Pittsburg, Fort Wayne ot Ohicago....sesesses  wenes 0°79 0°79

|

Ou une moyenne Pour 1883 d6.cvcummsecsress t maesssessessssssassnees 1°055

Ces étate g'arrdtent an ler juillet 1884. Depuis, I'abais-
gement des tarifs a continué & s’accentuer comme le prouve
le tableau suivant pour les opérations de I'année finissant le
31 décembro 1884: .

Longueur Cofit par
Nom de 1a compagnie. de la Exploitations. tonne
Liguoe. par mille.
Chemin de fer de Oleveland, $ Ots.
Qolumbus, Cincinnatti & In-
dianapolis R'Y . weemssissnssesnns 391 milles. Rec. 3,600,346
Dop. 2,756,149
Profit. 843,597 0633

Canal et chemin de fer Penn-
sylvania 6t New-York.... « e sesvecuesnre Rec. 2,151,338
Dép. 1,541,794

- ————y st

Profit. 609,544 O

86

Chemin de fer Northern Cen-
T8 eces casnee sesaonannssse, sereenns. 323 milles. Rec. 6,528,876
Dép. 3,488,394 ,
) . Profit. 2,053,483 0835
 Ohemin de fer Chicago, St.- .
Louis et Pittsburg....eeeseers. 636 milles, Rec. 4,398,840
Dép, 3,603,213
Profit. 791,621 06
Chemin de fer New-York, Lake
Erie ot Westorn ... ceeresse 1,800 milles Reec. 21,637,435
Dép. 16,358,017
Profit. 5,279,358 0685

Lake Shore ef Michigan .. eeree ron naetessaesns sassen sanaes sarsnt sasassasenes  0°652

Michigan Central.. ...... o 0°648
New York, Ohicago et St. .
Louis (Nickel Plate). .ve.v....523 milles, Rec. 3,207,591
Exp. 2,389,234
Profit. 818,357  0-476.

OChemin de fer Pennsylvania :

Ligne principale ..coveieec,4TOMIIIEB | cvereserees srasesess casensass 0°740

Philadelphia ot Erie....... 287 ¢ Rec. 48,568,917 0578
Lignes b 1’est de Pittsburg Dép. 30,527,016

€L Erie vvnvee cenvvens wwnns2y201. 66 ——— (804
New Jersey, ses emoran- :

branchements «.csmeeesees 443 & Profit. 18,039,901  1-365
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Ces tarifs ont donné des profits comme les surplus I'indi- |
quent. Le fait que lo New-York, Chicago ot Saint-Louis
est onire les mains d'un receveur n'est pas un argument
contre l'absissemont des tarife; il ne fait qu'établir la né-
cessité de no pas élover locofit de construction d’un chemin,
celui-ci ost responsable de $70,000,000 ou de $132,000 du
milie.

Dans son rapport lo chemin do fer Penusylvania établit
commo suit que son tarif est rémunérateur,

Recettes.  Dépenses. Profits.
Ligne principale......... 0°740 0-441 0299
Philadelphia et Erie.. 0576 0-365 0211
Ligne & Vest de Pittsburg 0-804 0 518 0-286
New Jersey........ cueareenns 1°365 1-081 0-284

On me permetira d’insister sur un point qui peut paraitre
puremeont technique, parce quo le transport & bon marché
ar chemin do for est le grand probléme de notre époque.
})l 8'impose 4 ’économie politiquo comme & 1'économie pra-
tique. Il n’y a pas de salut pour les chemins de fer cn de-
hors de l'exploitation 4 bon marché. Une autorité on ces
matiéres, M. O. Chanute, ingénieur consultant du New-
York, Lake Erie et Wostern, a fait une étude spéciale de ce
point, et aprés des rechorches laboricuses et I'anaiyse de
différents trains sur le New York Central, il en est venu &
la conclusion que le prix cofitant du transport du fret par
chemins de fer est ce qui suit:

No.de Dépenses Cofit par

No.de Disiance A ©

Nature du fret. tonses par parcourue w:%gns d e;gimt. 13233
wagon. enmilles. oonooi  mille.  mille.

[ Cts.
AnimauX.eeerssessencess 10 440 30 16 13 0°344
GIRID s corecrenes 12 298 35 817 0°245
Farine ...... e resernnes 11 448 35 13 18 0-268
Articles en boites.... 10 298 35 8177 0-294
10 440 35 12 95 0-292
5 440 35 12 95 0°588
11 440 35 12 95 0027
10 440 35 12 95 Q-2u2
8 143 35 418 0 003
10 114 26 415 0004
10 3 26 2 66 0-364
10 42 26 1 63 0-364
10 26 26 0 85 0 369
12 440 35 12 95 0 245
K 440 36 16 15 0734
Chaussures 8% 440 36 1813 0464
Etoffes, tapi 9 440 35 1799 0-432
Sucre et liguen: 10 440 35 16 95 0-383
Jafé..uies 10 440 35 19 06 0°433
10 440 35 19 35 0°-439
] 440 35 16 85 0636

11 faut ajouter & ceci les frais de chargement et de déchar-
gement qui ensemble peuvent cofiter 50 sous par tonne
ot ne forment sur une distence de 3,000 milles qu'nne charge
si faible qu'il est inutile d’en tenir compte.

Mais, dans ces calculg, il ne faut pas oublier gue la pro-
portion des frais s'applique sur tout le trafic ¢u chemin de
fer, c'est-a-dire sur le trafic local comme sur celui du transit,
Tous les écopomistes comme les hommes pratiques en
matidres de chemins do for 8’accordent 4 dire que lo trafic
local doit étre basé sur une autre échelle gque le trafic du
transit,

En effet les localités traversdes par un chemin de fer
bénéficient directement de son suceds on raison de la valeur
qu’elles y ont gagné. Le trafic de transit doit étro degrevé
de toutes les dépenses d'udministration et de maintien de la
voie, de maniére que lo prix colitant de ce trafic ne doit pas
étre plus du tiors du prix cofitant du trafic local, Au lien
done qu'un train de fret colite $1 du mille, il ne devrait
cofiter, pour le trafic d’entier parcours, que 50 ou 60 sous.
C'est la proportion exacte, et cela permettra an Pacific
canadien de tracsporier avec profit le trafic de 'Orient &
raison do 4 ou % sou la tonne par mille, En fixant lo
tarif possible du fret par chemin.de fer & un } sou la
tonne par mille, jo suis cortain de trouver des approbatours

dans_cette Chambre, L'honorable chef de Ioppositicz &
M. CuarLEav

déja eu I'occasion de se prononcer sur ce point le 16 décombro
1880, il affirmait ici commo moi gqu'un chemin de fer peut
faire des affaires avantageuses & raison de % sou par tonne
par mille. A propos du chemin Saint-Paul et; Manitoba, il
disait :

Le tarif & un prix raigonnable devraitdtre de 1} son par minot, par 103
milles ou 173 sous pour la distance 1,300 milles. De fait, je crois que
le tarif de Suint Paul, en descendant, est beaucoup plns bas que 13
sou par inot, et qu'en conséquence une proportion beaucoup plus
considérable que ce que produirait ce tarif est prelevée par le chemin de
fer Saint Paul et Manitoba.

Eiant donné 60 lbs par minot, et 374 minots dans une
grosse tonne, nous avons 497 sous la tonne & 1% sou
par minot ; ce qui fait & uno légdre fraction prads, pour cont
milles, 50 rous exactemont ou 3 sou par tonne par mille,
Jo crois,comme je 'ai déji dit, que le trafic d’entier parcours
peut étre profitable 4 £ sou par tonne par mille, ce trafic ne
devrait pas étre chargé des frais d’administration, de bureau
ou de gares qui doivent 8tre supportés par le trafic local ;
et méme en tenant compte de la délérioration du matériel
roulant, des frais de combustible et de transbordement } de
sou par tonne par mille iaisse encore une marge de profits,
puisque les frais réels de transport n'excédent pas } de son
par tonne par mille.

Il se produit sctuellement une révolution compléte
dans les lois qui régissent le commerce. ILa ten-
dance & tout sacrifier & la célérité s'accentue de
plus en plus. La compétition nécessite la rapidité.
Les steamers si cofiteux ont chassé les voiliers. Le
desir d’avoir au moins un article nouveaun avant ses voising
se fait sentir partout dans la classe mercantile. En disant
que le transbordement du fret était défavorable an Pacifiquo
canadien pour le trafic des ports de I'Orient, aurais df
ajouter que les frais par la route de Suez sont augmentés
par les droits de péages du canal qui sont comme suit :

Fra. Centimes. Dol. Cent.

Droits de péages.
Ancrage....
Remorquage ... s cecssarse

1] faut auvssi mettre en ligue de compte le désavantage
qu'il y & & ne pouvoir employer 4 co.trafic que des steamers
d'une dimension comparativement peu considérable. Il a
été consta'é qu'un steamer tirant 23 pieds a touché 50
fois durantle trajet. Enfin les dangers du canal Suez et de ses
approches sont tels que I'augmentation de I'assurance est de
2 pour 100. En somme la question so réduit & ceeci. La
différence entre les deux routes, de Liverpool & Yokohama,
est la différence qui existe entre 2,911 milles de transport
par voie ferrée de Coal-Harbor & Montréal et 4,305 milles
de transport par eau, y compris le passage du canal Suez,

Milles.

Distance par steamer, de Liverpool & Yokohama ..... 11,275
Distance par steamer, de Yokohama & Coal-Harbor,
‘et de Montréal & Liverpool, eeese wercnsssessessenses 6,970

Il reste donCuiemecsseessssessssansasseseserres .4,305

& mettre en regard des 2,911 milles de transport par
chemin de fer qui restent 4 faire pour compléter le trajet
par la route du Pacifique canadien. Le cofit additionnel du
transbordement sur la route cunadienne, se trouve compensé
par les droits de péage, etc., et par 'augmentation des tanx
d’assurances sur la route de Sueg, en sorte que nous n’avons
4 considérer que la différence du cofit entre 2,911 milles de
trapgport par chemin de fer ot 4,205 milles par cau. Je
n’bésite ancunement A conclure que le temps gegné et la
réduction graduelle des tarifs de chemins de for lora inévi
tablement pencher la balance en faveur de la route cana-
dienne. Si l'on vient me dire qu’'une différence de treize
jours dans le trajet n’a ancune importance pour le marchand,
co quo je n’admets pes, jo répondrai que 'emploi de navires
4 voiles de Yokohama & Coal-Harbor e prolongerait la
durée dn voyago, si on lo compare 4 la route de Suez, et

MLl
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réduirait les frais de transport do Yokohama & Liverpool
dans la proportion suivante :

De Liverpool & Yokohama le colit du fret, en moyenne, par '«mne$ 2
est d Leesers seeensetn eanets senss BRosed stacer ssare §eoness eests snanss s POTe
oud’environ § de centin par tonune, par mille.

De Yokohama 3 Coal-Harbor, par un des steamers du
chemin de fer, le fret cofiterait par tonne......u... $ 3.48

© iecncoren e

De Cosl-Harbor & Montréal (3 de centin par mille)....... 31.83
De Montreal & Liverpool (} de centin par mille) .uvee  6.97

$32.28
Laissant en faveur de la route canadienne une différence de ...eiees $6.10

par tonne.

Un autre avantage c’est celui gqui me soutient le plus
fermeoment dans ma foi au suceés futur de la route cana-
dienne entre I'Europe et I’Asie, ¢’est que le commerce asia-
tique est entidrement contrélé par les marchands et los ca-
pitalistes anglais qui le feront passer par la route qui leur
conviendra le mieux,

En vain les Américains ont voulu réagir contre cet état
de choses, ils ne l'ont pu et je n'ai jamais va défaite si bien
confessée que ce que je trouve dans le dernier rapport officiel
du commerce dea Etats-Unis pour I'annde 1884,

On y lit & la page 104 ;

¢t Je vaig répondre A votre question,” dit un M. Atkinson, de Boston, au
chef du bureau des statistiques des Ktats-Unig: “ & l’é%nrd de l'expor-
tation de nos marchandises et denrées. Je vous ferai observer 3ue, pour
V'Europe, c'est une question de nécessité et mon de choix d’aeheter
daus la plus grande mesure de co pays les céréales, les viandes, les huiles
et le coton, payant ces denrées, autant gue possible, avec ces marchan-
dises et articles, qu’on nomme communément produits fabriqués et que
nous avons ’habitude de prendre et portant  notre avoir en numéraire
le regte de la somme qui nous est due. Nous tirons sur ce compte en
numéraire pour payer les sucres, les thés, les cafés, les peaux et les
autres articles qui nous sont fournies par des nations qui ne sont pas
encore des ‘' nations manufacturidres '’ dans le sens généralement attaché
A ce terme  Qette balance en numéraire qui nous est due pour les céréa-
les, lea viandes, le coton, est transférée, surla place de Londres, 3 'avoir
des marchands de Chine, de Java, d’ Afrique, de 1’Amérique du Sud et
d’autres contrées, dont nous sommes les débiteurs pour les thés, les
cafég, les laines, les peaux, etc., et olle est appliquée par eux au paie-
ment des produitas fabri(iués anglais, c. a. d. des cotonnades, des lai-
nages, des tissus, desarticles de quincaillerie et autres, en un mot de tout
ce qu'on appelle ordinairement les produity fabrigués. O’est d-dire que
la Grande-Bretagne importe des Etats-Unis les cotons, les viandes, les
huiles et les céroales pour un montant plus fort que ce qu’elle leur vend
de produits fabrigués. Nous, nous importons de la Chine, de 1'Afrique
et de 'Amérique du Sud les thés, les cafés, les sucres, les peaus, etc,
Four un montant plas 6levé que celui des produits fabrigués gue nous

eur vendous. La Grande-Bretagne faconne et convertit nos matidres

brutes en produits fabrigués et eile expédie cezs marchandises en Chine,
en Afrique et dans Y Amérique du Sud en paiewment des matidres brutes
ou des thés, des cafés, dessucres que nous avons achetés.

Pourquoi ce commerce par intermédiaire continuersit-il ? Pourquoi
De convertissons-nous pas nos matidres brutes en produits fabriqués et
n'échangeons-nous pas directement avec les natione qui ne font pas
usage de machines et dont nous achetons en quantité les ;n-oduits ?

Pendant longtempa cette question n’s embarrassé ; je n’ai pu la résou-
dre qu'aprés avoir 6tudié les conditions du commerce de la Grande-Bre-
tagne, sur les lieux.

J'cn suis venu alors A Ia conclasion que, bien que la qualité et le prix
toient, dans une certaine mesure, au nombre des conditions qui contrd-
lent cet échauge de produits qui constitue le commerce, cependant la
science moderne et les méthodes modernes de production ont ramensé la
qualité et le prix des produits fabriquées, tels que les tissue, la quincail-
lerie et antres uu wéme ¢talon ou Asi peu de chose prds, que le commerce
n'est plus cout:0lé dans une mesure considérable par ia qualité ou le
priz, relativement aux produits fabriqués. Et les difforences qui exiatent
dans la qualité et le prix, étant des éléments trés peu importants, sont
plus que contrebalancées par 1o f.cilités sous le rapport des commuaica-
tious, sous le rapport_des opécations de bangue et du change et, par
degsug tout, par lea facilités de crédit que rencontrent les intermé%inires qui
expluitent ce commerce—cette dernidre condition 6&tant le facteur le
plus important. Ainsi, par exemple, il 0’y a aucnn doute que les ache-
teurs de I’ Amérique du Sud prétéreraient de beaucoup acheter les cotons
américains suivant lenr ?ualité et leur prix relatifs que les cotons
anglais. Pourquoi ne le font-ils pas ?

Nous achetons beaucoup plus de PAmeérique du Sed que nous lui
vendona et nous payons la différence au comptant & Londres.

Pourquoi ses marchands ne grennent-ils pas de nous des marchandises
au lieu de numéraire, &'ils préfdrent nos marchandises ?

Pourgiloi n’a-t-on pas établi un systdme de commmunications mari-
times, sans prime ni subvention, énirs les Etata-Unis et i’ Amérigue da
Sud comme on I'n fait entre la Grande-Bretagne et I’ Amérique du Sud ?

La raigon en 6taxt difficile & trouver ; mais je crois poavoir vous donner
la véritable.

Tout le trafic de I’ Amérique du Sud en marchandises et produits fabri-
qués est fait & trd3 long terme. Comment?

8 | comptant, en espéces, sur livraison.

Le crédit n'est pas accordé par le fabricsut des marchandises, mais
voici e mode d’opération.

Le fabricant de cotons, par exemple, vend le coton écru au marchand
de tissus de cotons, comme on I'appelle. Le marckand pais le fabricant
Oe marchand, cet intermédiaire ou
négociant, fait blanchir ces tissus, les fait imprimer ou autrement prépa-
rer pour chaque district ou marché dans I'Amérique du Snd ; il les em-
balle de la manidre qu'il fant pour la région particuliére ol ils doivent
8tre expédiés, en petits colis, propres & étre portés & dos de mulet (g'ils
doivent étre transportés au cour des Andes) ; il fait ses arrangements

our les expédier gar ’un des paguebots_en partance tous les jours pour
P’Améri ue du Sad ; il passe alors & un banquier le connaisgement, por-
tant en émargementles marques et numeéros distinctifs des colis, et auquel
est joint 1a facture, et il obtient de I’escompte # quatre ou six mois, avec
V'entente d’un renouvellement & quatre ou six auties mois, au besoin, et
le puméraire cu le produit de nos biés, denos cotons et de nos huiles,
dout nous avons fait remise pour couvrir nos achats sud-américains,
forme une partie de I'encaisse de ce méme banquier qui Ini permet d'ac-
corder ce long crédit. Mais cela ne suffirait pas. Ces marchandisessont
transportées gans I'intérieur de I’Amérique du Sud, aux grandes foires,
dans les villes de l'intérieur ot & différents points de distribution. La
elles sont pratiquement troqubes contre tout ce que désire vendre une
population qui n'a pas de numéraire, mais qui a d’autres denrées. COes
autres denrées, quelles qu'elles soient~-laines, peaux, minérais, nitrates
ou quoique ce soit—sont admises en libre pratique en Angleterre pour 8tre
distributes partont ol elles sont en demande.  Elles sont vendues, et du
produit de leur vente le marchand de tissus de cotons rentre, en défini-
tive, dans ses fonds et fait face i ses engagements chez le banquier de
Londres gui lui a fait crédit. Londres 6tant un grand port libre est
devenu, necessairement, le centre de I’argent ou le centre du crédit de
I'univers.

En d’autres termes, le commerce se fait maintenant 2 si petit bénéfice
«t sur une échelle si considérable gque les profits ou pertes dépendent da
colit des transports, du cours du change et des facilités du crédit.

En étudiant les causes qui ont empéché le trafic de
I'Orient de passer par les Etats-Unis, M. Nimmo, le chefdu
bureau du commerce des Etats-Unis, dit dans son dernier
rapport, & la page 57 :

Mais il y & une troigidme condition, peut-8tre 1a plus importante, qul
met des entraves & une exportation considérable et générale des pro&mts
des manufactures américaines, ¢’est le fait que les entreprises commer-
ciales dans ce pays se sont fagonnées aux habitudes et aux exigences de
notre commerce intérieur de beaucoup le plus vaste et e plus profitable
et que nos marchands, obéigsants & leur intérét propre, ont laissé lex-
plozation et I'exploitation du champ plus complexe et moins rémunéra~
tenr du comwmerce extérieur, aux marchands des contrées dontles rea-

sources intérieures et les développements possibles sont incomparable-
ment moindres que ceux des Etats-Unis, ”

En d’autres termes les américains, qui ont le génie de
I'industrie et des chemins de fer, n’ont pas le génie du com-
merce et de la navigation. Autant ils sont en avant des
autres pays dans le premier cas, autant ils sont en arridre
dans le gecond.

11 ¢st raisonnablement permis, dans ces circonstances, de
oroire que ie Pacifique canadien deviendra la route nationale
de I’Angleterre, de préférence au canal de Suez qui est une
route neutre, controlée, du reste, par une majorité d'action-
naires frangais ; et quand le moment trds prochain sers
arrivé ot les navires de gros tonnage seront les senls 4 sil-
lonner les mers, les anglais, forcés d’adopter la route cana-
dienpe, y viendront d’autant plus facilement qu'ils y seront
poussés par toutes les sympathies de race, de drapeau et, si
Je puis me servir de cette expression dans lo sens élevé du
mot, par les préjugés nationaux qui sont puissants chez tous
les peuples. Kt peu & pen de Yokohama on passera & Shang-
Hai, & Manille,d Saigon, & Hankow, 4 Tchi-Fou, 4 Singa-
pour, puis dans tous les centres du commerce asiatique.

Mais quoigu'il en soit du commerce de transit, il est indé-
niable que le chemin de fer du Pacifique déplacera une
partie do notre propre commerce. Nous importons & peu
prés 40,000,000 de livres de riz, de thés,de cafés,sans compter
quantité de droguos, d’épices, d’huiles essentielles et vola-
tiles, do p-ovenance asiatique. Si l'on songe que, l'an der-
nier, par exemple, nous avons en recouys & I'Union Pacific
pour importer prés de 4,000,000 de livres de thé, on compren-
dra comment le trafic viendra surla ligne canadienne. L'an
dernier les Ktats-Unis ont exporté ean Chine et au Japon
45,000,000 de verges de coton, plus de 1,000,000de livres de
poisson, 30,000,000 gallons d’huiles & éclairage, ete. Qui
nous empéchera, avec un avantage de 444 milles de
chemins de fer et de 300 milles de navigation de moins
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de concourir dans ce commerce? Ainsi le fret sur le 1hé,
de Shanghai 4 New-York est de $47.50 la tonne, Comme
il ya5,615 milles de navigation et 3,320 de chemin de
fer, on peut dire que le steamer regoit $13.79, soit % de sou
par tonne, et le chemin de fer $33.71, soit 1 som par tonne
por millo.

La route canadionne ferait exactement les mémes béné.
fices en demandant $42.16 pour lo mémo frot, c'est-d-dire
% de soun sur §,136 milles, ot 1 sou sur 2,911 miHes. Voild
donc comment on pourrait diminuer le fret de $5.34 par
tonne, c'est-d-dire de 11 pour 100. Le Pacifique canadien
controlera bientdt le commerce de I'Asie, sinon immédiate-
ment pour Y’Europe entiéro, dn moins immédiatement pour
I"Amérique du Nord.

Mais jo vais plus loin, M, lo président, je prétends que les
Américains se serviront de notre route, tant pour aller vers
le Pacifigue que pour venir & I'Atlantigne; et les Améri-
cains cux-mémes n'en font pas un mystdre. Dans le rapport
officiel des Etats-Unis sur lo commerce intérieur pour 1884,
Jjo trouve co passage significatif & la page 97 :

La ligne-mére du chemin de fer du Pacifique canadien g'étendra de
Montréal, dans 1’est, & un port de la Colombie-Britannique, -

En vertu de la réciprooité des facilités de transport qui existe pour le
trafic sur les cheming de fer des Etats-Unis et du Canada, cette nouvelle
voie ferrée transcontinentale deviendra une partia intégrante des che-
ming de fer des Etats-Unis. Les propriétaires et gérants du Pacifique
canadien peuvent aussi acquérir la propriété et le contrbdle de chemins
américains, g'ils sont dispoads i le faire et ils possédent 1’énergie, le tact
et le talent financiers nécessaires pour accomplir cet objet, tout comme
1a direction du Grand-Tronc a déjM acquis le contrdle de chemins de
fer dang les Btats-Unig, Par ce moyen ou par celui de traités de circu-
lation faits avec les chemiua de fer de ce pays le Pacifique canadien
comme !» Grand-Tronc peut #tre & méme de faire une vive concurrence
aux lignes des Etats-Unis pour le mouvement de notre commerce inté-
rieur.

11 existe un fait singulier, ¢’est que la distance de Chicago
4 San-Francisco ost exactement la méme que do Chicago &
Coal-Harbour vid Winnipeg, savoir : -

Milles.

De Chicago A San-Francisco via Omahs.....ceeenees 2,387
¢ Chicago & Winnipeg, milles...... . 874
¢ Winnipeg & Coal Harbour, milles...... 1,483

2,367

Or Coal Harbour est plus rapproché de la Chine et du
Japon de 290 milles.

&mnt & la direction do I'est, il ne semble pas exister de
doute dans la députation, car I'opposition a déji consigné
son opinion dans le journal de cette Chambre. Nous lisons,
en effet, dans le procés-verbal des Communes, séance du 26
janvier 1881 :

M. Laurier pro%ose comme amendement, secondé par M. Dumont, que
tous les mots aprés ‘‘que’’ jusqu'a la fin de 1a motion soient retranchés,
et qu’ils eoient remplaeés par les suivants: “le contrat du Pacifique
canadien pourvoit & la construction d’environ six i sept cents milles de
chemin de fer, au nord du lac Supérieur, entre le lac Nipissingue et Ia
jonction avec le chemin déjd conatruit depuis la Baie du Tonnerre, &
travers uo territoire inhabitd et inhospitalier, et comportant une dé-
pense considérable ; qu'une simple fraction dr cofit de cet ouvrage, si
elle était appliquée comme subside, assurr.ait la construction des
soixante et trois milles communs & la lir.2 principale et a celle du

Bault Sainte-Marie aussi bien que le resve du chemin jusqu’au Sault-

Bainte-Marie, dans un espace de deux ou tryia années au Ylus ; quela
ligne du S8ault Sainte-Marie assurerait aux province de I'Ontario, de
Québec et de 1’Est, une communication par voie ferrée avec le Nord-
Ouest, d'uze longueur & peu prds égale, et d’une qualité pupérienre 4 1a
ligne proposée au nord du lac Supérieur; que cette ligne assurerait
auesi 4 tout le Canada un grand commerce venant d’'une &tendus
éoorme des Etsts de 1'ouest, s’étendant de la frontidre jusqu’au sud de
Saint-Paul et déja habitée par une poPulation d'environ 1,200,000 fmes;

ue cette ligne nous donnerait ainsi d’ici A trois ans, et pour uue simple

raction du prix de 'autre ligne, de plus grands avantages que ceux gui
pourraient nous 8tre assurdg par I'autre ligne, et ssulement dans une
période de dix annces, laquelle période est celle stipulée pour la cons-
truction ; que cette ligne relierait & lafois les états de 'ouest etles
territoires canadiens du Nord-Ouaest par une voie ferrée avec les vapenrs
transatlantiques & Montréal et & Québec, et cela aun moyen d’une route
trois cents milles plus courte que la route actuelle au port de New-
York ; que ce dernier avantage joint & cet autre avantage d’une route

250 milles plus courte dans le trajet par mer, jusqw' Liverpool, assure- | U

rait & cette ligne une position propondérante, et de grands bénéfices au
ans; que la construction de cette ligne au Sault Sainte-Marie ou & la
ale de Goulais établirait une route de premitre classe par le Sanlt

M, CHAPLEAU

' Sainte-Marie ot 1a Baie-du-Tonnerre, tant par voie ferrée que par eau,

3ui serait en mdme temps Ia plus courte, pourle trangport des émigrants,
o lours effets et de leurs produits; que la constraction du chemin
depuis la rividre sux Etn g+ ns i la Baje-du-Tonnerre au nord du lac
Supérieur, est, dans les circontances actuelles, prématorée, et ne de-
vrait pas étre entreprige maintenant.

Prenons, par exemplo Brainerd, I'une des stations & cctto
extrémité du ¢ Northern Pacific ”’ et nous trouvons los dis-
tances suivantes:

De Brainerd & Pacific Junction. ...
Pacific Junction & L’Anse.
I’ Anse & Marquetto ... veians
Marquette & Sault Ste Marie. ....
Saunlt Ste, Marie & Callander.. a
Callander & Montréal ..cceee cesessnrs weeeesence

vresers seass sesessnss seansrens. 1,014

Tota,
De Brainerd & New-York, vid St. Paul et Chicago,
1a distance est

Voila pour le # Northern Pacific,” c'est-d-dire pour tout
le nord-ouest des Etats-Unis, depunis Portland, Orégon, un
débouché de 500 milles plus court que par toute antre route.

! Comme il y a 382 milles de Montréal 4 New-York, lo
Northern Pacific gagnera donc 113 milles 4 se rendre &
New-York par Montrédl, plutdt que par Chicago.

Voila pourquoi j'ai foi dans I'avenir, parce que Ia position
géographique nous assure l'avantage, parce que le climat de
I'Assiniboine et de la Saskatchewan est supérieur 4 celni du
Montana, parce que la Colombie-Anglaise est plus favorisée
que le Territoire do Washington, parce quenous ne sommes
pas inférieurs 4 nos voisins en intelligence, et qu'avec les
renforts de bras qu'il est de l'intérét de I’Angleterre de nouns
envoyer, et les débouchés qu'il est aussi de son intérdt d’of-
frir 4 nos produits agricoles, nous devons infailliblement
suivre la marche du développement obtenu par le ¢ North-
ern Pacific.”

Or, que n’avons-nous pas va depuis la construction du
Northern Pacific ? Cette marche ascendante dans la voie
de Ia richesse et du progrés que cette grande entreprise
américaine a ouverte est trop digne d’intérdt pour n’éire

as éludide. 11 n’est pas difficile de nos jours de faire des

tudes sur la philosophie des chemins de fer. Les résultats
sont trop clairements accentués pour quw'il soit pormis de
les ignorer. Chaque dollar semé dans un chemin de fer
en fait pousser cent. Si nous examinouns 'onest des Etats-
Unis, nous constatons que les deux Pacifique américains, lo
Northern et le Central, ont eu & traverser des pays incultes
exactement comme a eu d le faire le Pacifigune canadien,
Les régions plus particulidrement désertes étaient :

Pour le Northern : le Dakota, le Montana et lo territoire
de Washington:

Pour le Central : le Wyoming, I'Utah, le Nevada.

Remarquez la progrossion en population el en richesse,
qui 8’est manifestée dans ces territoires &4 1a suite des che-
mins de fer :

Popula- Richesse. Ch. defer.

1860. tion. Millea
$
Dakota. ... onses 4,837 cerieerss caise seaene
Montana ...ccieesiins stises sovessessnniene  seseseons [T———
Washington ..eeevens o 11,594 5,600,000 vaeanans
WYOMINE vie cerer wrese sasversonnarssnsnisss  svenssess  sovesssnseas vie eues on
Utah. coeervessaanenss oene 40,273 6,596,11. sotoreses
B[ .1 . TR AR - - . S -
63,561 11,186,118
1870.
DAKoLta cererses coanreressanses evererses soriiesne 14,181 6,000,000 65
Montana 20,696 15,200,000 reseeease
Washington ..... 23,965 13,560,000 25
Wyoming 9,118 7,000,000 447
tah... 86,786 16,160,000 257
Névada. 42,491 31,134,000 593
197,126 89,054,000 ~ 1,387
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1880

DIRKOLR casrerences sor avasevesesssnasns seesarees 135,177 118,000,000 1,265
Montana weeseees oser rerenenernens 39,189 40,000,000 48
Washington e ceessneerensss 10,116 62,000,000 274
Wyoming ... cessesennesenes 20,789 54,000,000 472,
Utah weveesss veuresss mesenses 143,963 114,000,000 770
NEVAAR weree sens s sovesressmusrensanssussnsvans 62266 156,000,000 769

POLA] seerveess sasors sessosse- sesnennerves 476,470 544,000,000 3,598

Cessix Elats qui ont une superficie de 639,486 milles carrés
valaient en 1870 la somme de $89,000,000, c’est-i-dire $149
du mille. Dix ans plus tard, la richesse nationale avait
augmonté de $455,000,000 et la méme superficie valait 8850
du mille, sans compter que 479,344 consommateurs de plus
offraient leur contingent d’encouragement & l'industrie des
Etats-Unis,

Le Nord-Ouest et 1a Colombie-Anglaise ont une superficie
de 845,000 milles carrés, en sorte qu'ils égalent les Etatis
suivants:

Milles carrés.

T11inois weredseesss evseenens weee 66,000
Michigan ..ee vonre 67,030
MINDOBOLA . ree seasse cossss sesrerssernes sssessansnss sassncses 19,205
JOWB wseee verannes 56,000
DAKOLE ceerse sroras cvossrsssinessronse ssrssrssaeicn sves 149,100
Montana. ....... 149,080
Washington... 69,180
Wyoming... 97,890
Utah .ocrers 84,970
NOVAAR reveaerisasenssosner.ooesrasnsessnerorse ssvosssmnnesss 02,266

858,121

Or ces huit Etats et Territoires présentaient en 1880 le
tableau snivant:

. 5,910,000
$7,847,000,000
23,827

Population...
RICheB880 seucseier sasvsones
Milles de cheming e for.ceeeeess sesors

Le fait est que l'étude du développement des Etats de
I'Ouest est aussi intéressante que remplie d'enseignements.

Prenons comme point de départ le nombre de milles de
chemin de fer constrnits dans les Etats suivants lors des
divers recensements ;

CHEMINS DE FER.

1850, 1860. 1870. 1880.
Illinois 110 2,790 4,823 7,953
Michigan v 343 779 1,638 3,931
Wisconsin v 20 805 1,625 3,130
Minnesota . - 1,072 3,108
6 2,683 5,235
1,661 3,439
1,812 2,000
2,000 4,011
102 2,220
159 6583
593 769
65 1,266
256 896
Colorado ... 157 1,681
Utah 251 770
Washington.,.. earssraress 274
Wyoming... ... . 472
MODtANGBrenseerss s eneses sossesncasss . 48
4723 5,969 19,075 41,426
Qonstruitd avant 1860 ceeess tessesasssssnssorsses sansssoes 5,968
“ de 1860 A 1880 35,457
Moyenne par snnée en vingt années...vees wsersent 1,713

Remarquez maintenant 1'accroissement de la population :

PoroLATION.
1860. 18170. 1880.
TUENOI8 nrssvossarer. evovsssorersonesomsvones 1,711,000 2,639,000 3,077,000
Missouri . 1,183,000 1,321,295 2,168,308
WIHCODBIN « vaaves serosasss serorsnse sussvase 775,000 1,064,000 1,315,497
Michigan..covaee seseeeene 749,000 1,184,000 1,836,937
O B esvorere snreas 10tenn s2eese sustos 1900essne 674,018 1,104,000 1,624,615

Californie. v reesenesnins seseasass 379,994 560,000 844,000
. 122,000 439,000 780,000

107,000 364,000 96,000

52,000 90,000 174,000

40,000 86,700 144,000

34,200 39,864 194,337

Nebragka 28,000 122,093 453,400
‘Washington 11,694 23,956 75,118
Névada . 6,857 42,490 62,268
Dakota... 4,837 14,180 135,177
Idaho cieaa 15,000 33,610
Montana , 20,595 39,159
Wyoming wievvese oee veass sesses  eosesensteneres 9,118 20,784
5,828,395 9,518,790 13,692,198

5,828,395

Augmentation.... w.sees 1,863,803

Moyenne par anné 393,190

e a—

Puis vient 'augmentation de la richesse qui suit fidéle.
ment, dans chaque Etat, la multiplication des voies ferrées :

Riosesss.

. 1860. 1880.
TIHOOI8 vaers orrssaesersns seessesnesonsons $ 871,860,000  §$ 3,210,000,000
MisBOUri . vesisecs s serens N 501,214,000 1,562,000,006
Wisconsinm e roe 273,611,000 1,138,000,000
MiChIZOR covss vessreren wrenrs 257,163,000 1,680,000,000
IoWa wurieune . 417,338,000 1,720,000,000
California e ineees irerss srsressarerens 207,874,000 1,340,000,000
Minnesota. .. 52,294,000 792,000,000

32,327,000 760,000,000

28,930,000 164,000,000

5,596,000 114,000,000

240,000,000

9,131,000 385,000,000

6,601,000 62,000,000

ceserssrnconsesten sanne 156,000,000

118,000,000

29,000,000

n 40,000,000

WYOIMING weenssenee- s renessasrssarentacnss 64,000,000

$2,491,949,000  $13,055,000,000

_ 2,491,949,000

Augmentation ... w  $10,563,051,000

Moyenne DAL A0NEG sveessserosasss cesssns sase 528,000,0
Nous avons done le résultat suivant :
Moyenne par année de I'augmentation de
cheming de fer., cosraree 1,713 milles.
Moyenne de 1'an popu-

TRLION recer veneen sevreners vanen eon setars asonssany aee 393,190 dmes.

Moyenne de I'augmentation de h;,'riches'se. $528,000,000

Cela prouverait que chaque mille de chemin de fer a valu
pour louest: 222 imes et $300,000.

L’an dernier, les ports de New-York, de Boston, de Port-
land, (Maine), de Philadelphie et de Baltimore ont exporté
pour $536,315,318 de produits agricoles. Or, la statistigue
constate que les Etats que je viens de mentionner ont fourni
95 pour 1v0 de ces produits. Les mémes causes ont tou-
Jgurstles mémes effets et nous le voyons déja dans le Nord-

uest.

11 y a aujourd’hui, dans le Nord-Ouest, 250,000 4mes de plus
qu’en 1873 ot Ia meilleure preuve de ce peuplement rapide
se trouve dans 'angmentation du revenu des douanes et de
Paccise, C’est 14 un critérium infaillible, Jugez plutdt:

Douanes. Accige.

187+ euernems sveneressassars snsvorversassenens B 66,509 P 4,287
179,377 8,176

262,492 19,716

225,314 24,018

844,305 39,022

187mseve sorsaress snsses sssonsons ssssvesesnes 394,591 53,741
1680...... 331,179 64,665
188L.n.... 471,845 97,678
188Z0rmessnrers. ersmvens seessessseseseeessess 1,108,678 156,794
1883 .. .. 1,833,665 183,872
1884 ursunseneeen reeeees 735,544 156,258
1885 (9 IMOiB)wacer sesorrsnssssrivassonse 475,182 115,982
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La quantité do torres vendues est une autre maniére do
uger du développement d'un pays nouveau, Or le Dominion
est en état de montrer les récettes suivantes, indépendam-
ment des ventes faites par la compagnie du Pacifique.

18T wesraeens venets srsres stsssnnrrannansnsssrasssannerrsorsee 3,799
LY L TOv—— + eveserans 19,424
187uciies cvanarese cevennns 23,828
1880.cc00eranerssrssnnene enentasessseeninsnreenns 120,479
1881l.seene oo ararenans wesenses 131,124
1882. wases sovan oo verssrecees 1,744,466
1B83sies sracrsessranne senrss sernss snentravesess s 1,009,019
1884.iniessassrarssnae. voe sessmaniane 951,836
18BBussess soresrssntes mmvensare sarsnsssnens sossenseronsmnens 400,166

Il peut y avoir une diminution apparente pour les ncuf
derniers mois. Mais nous ne devons pas oublier que Ia plus
grande partie des ventes se fait généralemont au printemps
ot que, ceilto année, les troubles du Nord-Ouest ont arrdté la
venue des immigrants et los affaires dsns ceite région. Nous
devons aussi prendre en considération le fait que 'immigra-
tion ici commo aux Etats-Unis diminue & certaines époques
comme on peut s’en convaincre en référant au tableau sui
vani ;

N 1878 rance sersrsss sares sarstorane 1eanss vossens smnsvrans s verses 227,698
169,986

vernensensgene 141,857

1878100100 cornsnrss serens vsonesss ssees veovs seaverees 138,769
1879 werss ereer creossnney oo 177,826
188B0ucess covnasrrnnseensrses s sutinesaran vesreeens 457,257
wes s resennees 669,431

1882 u1eecertnnss toverarnasnnsrerareners seosrs searas sarssonss 188,992
1883 ciet canniesrrasen sorma eoenns 603,322
18841 0t nnsee santes consrseressnrrnssssnsrsnssanarnse sessssens 018,592
1886 (ler décembre—6 MOiB)usse: srrrnsrrsersonssares 43,413

i Mais si lo mouvement de I'immigration an Canada est un
u ralentie, il est loin d’&tre arrdts, ainsi quo le prouvent
s chiffres suivants:

Ventee du ler juillet 1884 au ler mai 1885— Aores

Homesteads—1,860, de 160 acres chague..... 297,600
“ 520, de 80 ¢ B e 41,600

———— 339,200
Pré—emytions-—l,ow, de 160 scres chaque... 162,560
¢ 520,de 80 ¢ “ e 41,600

e 204,180

VEILES setneerensressesss resssnse passrnaesss sasass gossnsase cosaresns 109,400

et

Tolal ccsianceies -oosensn reorre 662,760
N.B.—Les ventes ne comprennent pas 153 lots de ville & McLeod.

On a dit dans cette Chambre et dans la presse : Pourquoi
le gouvernement ne se prévaut-il pas de son droit de }])rend?e
possession du chemin, si la compagnio ne peut pas le finir,
plutdt que de lni avancer d'autres fonds?” Jamais plus
fausse politique naurait été mise en cuvre. Il ne faut pas
oublier qu'il y a pour $29,000,000 de capitaux privés dans
cette enireprise, et que co n’est pas sur un dictum du gou-
vernement que ces particuliers s'inclineraient, laissant la
leur argent, toute leur fortune peut-étre. Les capitaux

rivés ont le droit de se défendre, c’est leur devoir de le
aire, et dans le cas actuel, comme on me peut pas exiger la
Yivraison du chemin avant six anndes, ils le teraient. Ce
n'est pas I'intérdt du gouvernement de chercher la ruine des
particuliers. Dans le cas du “ Northern Pacific” ily a cu
deux catastropbes de ce genre qui ont produit la plus pro-
fonde secousse dans la grande république touto entiere. La
ohute de Jay Cooke, puis celle do Villard ont entrainé des
crises financiéres aigués, malgré 'immensité des affaires qui
se transigent & New-York et dans lesquelles ces deux événe-
ments auraient 4 se noyer. Mais si le contrecoup de ces
deux chutes a 6té si prolongé dans un tel milieu, je me
demande ce que deviendrait notre monde financier, dans les
mémes circonstances, =

Jentrevois un amoncellement de ruines gqui ferait de nos
rues des géserts ot de nos bangues des cimetiéres. Pasun
gouvernement ne pourrait ainsi se substituer a la compa-
gnie sans l'indemniser de ses déboursés, Lies gouverne-
ments ne peuvent pas de la sorte spolier les particuliers,
profiter de leurs misdres ou de leur impuissance, pour s'ap-

M, CaarrLEAu

proprier le fruit de lour travail et do leurs économies.
Quand lo gouvernement a besoin d’argent, il lo pergoit par
nne iaxe qui pdse également sur tous; il no peut assnillir la
bourse d'un citoyen ot s’enrichir & sos dépens, Il est vrai
que la loi de I'an dernier semble avoir posé le principe con-
traire ; mais, au fond, elie n’a fait que nous assurer lo con-
trile des négociations ot empécher, sans notre permission,
Y'épuisement inconsidéré des ressources du chemin, et pas
un homme sérieux n’oserait dire gu'en prenant le chemin
1a loi o prévu que lo gouvernement no devraitpas indem-
niger, au moins en partie, les actionnaires quiy ont mis
leur arvgent, Mes paroles, jo le sais, vont doopner prise &
I'honorable chef de l'opposition qui, 'an dernijer, imbu de
cette vérité élémentaire, nous disait: ¢ A quoi bon cetie
rigueur, cette clause terrible qui vous sutorige i prendre lo
chemin, sans forme de procas? Vous ne pourrez jamais vous
résoudre & reprendre ce chemin, fans indemnirer les par-
ticuliers qui y ont mis leur argent.” Personne, que jo sache,
n’s spécialement contredit I'honorable député sur co point.
Nous avions besoin de cette clause sévére pour surveiller la
construction et les opérations du chemin et pour donner
l'assurance au public que nous irions, on cas d'extrémits,
aux limites de la rigueur permise. De tous temps, les
gouvernements ont donné ces indemnités et de tons temps
ils agiront aiosi. C'est déja assez pour les particuliers
d’avoir perdu leur travail et une certuine marge pour frais
d’administration et fausses dépenses qu'on ne trouveraient
pas représentéo dans les travaux existant., Le gouverno-
rent, pour prendre possession du chemin aurait done dd
débourser & peu pras les $29,000,000 d’actions payées, moins
le dépdt déja entre nos mains pour garantir 'intérét, Puis-
que la compsgnie demande $15,000,000, parce qu'il y a de
nouveaux besoins sur le chemin, nous n’aumrions pu nous
soustraire & cotte rosponsabilité et il nous aurait fallu com-
mencer, en conséquence, par ajouter & Ia deite nationalo
quelque chose comme $30,000,000, 4 un moment ol nous
avons pour $25,000,000 d'obligations & racheter, et $30,000,-
600 & emprunter. Qui peut dire & guel taux seraient
tombés les fonds canadiens, sous V'inspiration de i'immense
tentation d’agiotage que cette ruineuse négociation surait
fait naitre ?

Je n'hésito pas & dire quo le résnltat d'une semblable opé-
ration aurait é{é une perte énorme pour le trésor. Ce que
je dis 14 n'est pas un argument nouvesu. IL'honorable chef
de Yopposition s'en est servi avant moi. Il est vrai qw'il a
paru s'en rervir en manidre do sarcasme, maisil sentait, tout
de méme, la force de cet argument lorsqu’il nous disait:

Et dans quelle position se trouveront le gouvernement et le parle-
ment, si, d Ia fic des deux années, ces promesses ne gont pas remplies?
Allez.vous sacrifier les intérdts de ces actionnaires—ces pauvres geas
qui ont dépensé leur capital sur le chemin, qui ont fait taat de bien au
Enys, qui out biiti un chemin plus rapidement que jamais chemin n’'a ét6

fiti et gui y ont dépeneé plus d’argent qu’on n’en 8 jamais dépensé au-
paravant? Votre charité et votre conhance et votre sympathie sont
immenses, &1lez-vous les exproprier, usuriers au ceour dur que vous &tes.
Vous qui avez dit que In garantie valait deux ou trow fois {a somme pré-
tée, aliez-vous mettre les volets et chasser ces gens de leurs maisons, de
lenrs foyers, les dépouiller de leurs palais, leur enlever leurs éguipages
vinciers ? "Assurément vous ne vous conduirez pas aussi méchamment ?

oild Pappel quoi sers fait, voild Vappel qui sera entendu. Le passé
nous dit ce que sera l'avenir,

QOui, M, le président, nous ne pouvions pas prendre possos-
sion du chemin dans des circonstances qui auraient été
aussi onéreuses pour nous et aussi injustes pour la compa-
goie, Naturellemont, Von cherchera & tourner 'argument
contre moi touchant unc autre partie de mes remargues, olt
j'aidémontiré que la législation do cette année nous laisse
toutes nos garanties. Sinous n'avons pu toucher au chemin
maintenant comment pourross nous y toucher plus tard ?
1l y aura cotte différenco entre les deux situations, Clest
que les actionnaires qui ont bien voulu risquer $29,000,000
dans une entreprise devraient avoir les hénéfices do leur
risque. Nous ne devrions pas la leur enlever avant qu'ils
aient pu voir les résultats de leur essai, ily auraient droif
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de nous dire: Puisque nous avons en le courage d'exposer
$29,000,000 peunt-éire la fortune eptidre de plusieurs
d’entre nous, donnez-nous Ja chance de voir le bout de
notre entreprise. Nous sommes & Ia veille de réussir, Une
crise générale nous frappo comme elle a frappé toutesles
institutions et tous les pays; donnez-nousle tempsde la pas-
ger, Vous n’y perdrez rien; puisque nous allons emprunter
nous-mémes co que vous seriez obligés d’empranter aussi
gi vous vous mettiez 4 notre place.

Ces remarques seraient gensées et justes aujourd’hui, mais
olles n’auraient plus de force quand, une fois le chemin
terminé, la compagnie aura vu le résultat de ses rieques, et
si, une fois en pleine opération, elle ne pouvait tirer da
chemin des ressources suffisantes pour faire face 4 ses obli-
gations. Sile chemin paie, il n'y aura rien & dire, puisque
nous retirerons nos iniéréts; 8'il ne paie pas, le gouverncmont
sera dans la positivn des hommes d’afaires qui doivent voir
i 5e protéger ; car je ne doute pas que les $15,000,000 d’obliga-
1fong ne soient bientdt souscrites par le public. Une fois que
Ia compagnie se sera mise entre les mains du public, elle
n’aura plus les mémes raisons de nous faire appel, I'entre-
prise sora entrée dans une autre phase. Et si, mdme alors
nous pouvons nous protéger en protégeant aussi les action-
naires, il sera de notre devoir de le faire, Mais ce que je veux
dire c’est qu'il ne gera plus de notre devoir de risquer
davantago ot que nous aurons toujours assez le controle dela
situation pour nous garer de toute catastraphe, sila compa-
gnie n'est pas alors en état de parer le coup.

En d’autres tormes, Jo davoir d'nn gouvernement est de
mottre de la patienco dans toute transaction intéressant la

osition financidre des particuliers; il doit épuiser toutes
s ressources pour les protégor; mais quand le dernier mot
cst dit, quand il ne reste plus qu'a choisir entre qui ferala
perte, le gouvernement ou le particulier, il est toujours temps
pour le gouvernement, 8’il y alieu, de faire waloir ses titres,
do réclamer ce qui lui est di. Nous ne voulons pas perdre
un sou de nos avances au Pacifique et nous avons pris les
moyens de ne pas les perdre,

Je ne suis pas de cenx qui croient que les gouver-
nements peuvent exploiter les industries & meilleur compte
que les particuliers, Quelle que goit Iintégrité des
empioyés, le zole ot Iosprit public des ministres, il est im-
possible & un gouvernement de faire concurrence aux par-
ticuliers sur Io terrain de I'économie. Ils n'ont point les
mémeos ressources ot les mémes excuses. Une mesure par-
fois meaquine que i'intérét personnel pourrait justifier chez
une compaguie deviendrait un grief on une tache sous le
Fatronage d’un gouvernement, La pression extérieure sur

'osprit d'un ministre est souvent irrésistible, Pais com-
ment un gouvernement peut-il &tre assez libre dans ses
mouvements pour tenir téte 4 cette merveilleuse aotivité
des hommes de chemins de fer qui ne reculent devant ancun
obstacle. Ces grandes organisations ne paient le plus sou-
vent que par le commerce qu'elles stimulent elles-mdmes.
Eiles oot lenrs steamore, leurs entrepdts, leurs maisoos de
commerde, elles se font du fret quand le public n'en donne
pas assez, elles ont &4 se défendre contre les coupe-gorges
organigés par des rivales, ou elles ont 4 en organiser elles.
mémes, Comment voulez-vous qu’an gouvernement ge
fassent négocant, armateur, industriel, meunier, agioteur
haussier ou baissier 4 la bourse, destracteur an besoin, rival
implacable de ses propres administrés ? Ce serait contre lai
dos accusations sans fin de favoritisme ou d’injustices,

S'il réglait ses tarifs sur coux des autres compagnies, on
crierait au monopole ; s'il les abaissait ce serait de la con-
currence déloyale, 8'il les fizait d'une maniédre immuable le
commerce qui est 8i sensible anx loia de I'offre ou de Ia
demande, de I'abondance ou de la disette ne pourrait vrai-
raent trouver son nivean. Tantdt ce serait trop, tantét ce
serait trop peu. En un mot vous auriez détruit la grande
force d’'un peuple: I'initiative individuelle ; vous auriez
soumis lintelligence si prompte, si souple do I'homme

d’affaires aux théories de I'homme politique titonnant dans
les expériences éconowmiques, sans connatire le prix d'un
risque, d'une audace, d'an élan qui valent aux particuliers
des dollars et dos sons. Le trafic se ferait an point de
voe d'une localitd plutdt qu'an point de vue du commerae ;
car il n’y & pas de force au monde capable de contrebalancer
ces lois de la politique qui sont partout les mémes. Aussi
l'exploitation d'un chemin de fer par lo gouvernement
est-ello contraire aux idées anglaises, L'Intercolonial est
une exception que les circonstances nous ont imposée ; mais
le m&me état de choses ne saurait exister en faveur du Paci-
fique qui est une ligne de lutte et jde rivalités, Lors dela
grande enquéte faite par le parlement anglais en Angleterre
en 1867 sur l'opportunité de faire acheter les chemins de
fer par I'Etat, 'opinion publique & été unanime contre le
projet, et en citant quelgnes phrases du rapport gui résume
la preuve, j'4tablis & n'en plus douter la thése que jo cherche
& développer en ce moment. Ce rapport se trouve dans les
vols. 38 ot 39 des documents de la Chambre des Communes
pour 1867, Ony lit:

Noua avons ensuite & exsminersi I'Etatétant propriétaire des chemins
de fer serait capable d’amséliorer le systdme d’admiristration. Aueun
des témoins n'a recommands 'udministration directe par des officters du
gouvernement,mais quelquea-uns sont d’avia que si I’on adoptait le plan
d’affermer les cheming de fer par eroupes il en résulterait de grands
avantages. Pap. xxxx. Rapport 1867, vol. 38, p. 12.

Le résultat pratique d’aucun plan poar 'achat par I'Etatet l'affermage
subséquent des chemins de fer serait simplement de substituer la respon«
8abilité moindre du concessionnaire pour un temps limité & la responsae
bilité plus grande et plus durable du propriétaire administrant son propre
bien. Pap. xxxvi.

En France, l'abgsence presque compldte juequ'd nos jours de toute
compbtition parmiles chemins de fer met hors de question ge précisux
équilibre qui est 1c. sanvegarde de l'industrie britannique. Pap. xxxvil,

I’idée de ’admiiistration directe par le gouvernement semble é8tre
condamnée de tous les ¢Otés. Les principales objections soulevées sontle
manque d’un intérit direet, lo défaut d’une connaissance approfondie de
1a chose ou d'une eptitude particuliére, les habitudes d’administration
dispendieuscs et le danger d’abus dans le patronsge. Page 112 du méme
rapport, .

Le pays s’est prononcé & plusieurs reprises sur la question
ot la décision n’a jamais varié, L’Acte de 1872 autorisant
la comstruction du Pacifiqne déolare pertinemment qu'il
devra 8tre biti par une compagnie privés st afin qu'il n'y
ait pas de doute sur les dispositions unanimes du pays,
quand lo gouvernement Mackenzio arriva au pouvoir en
1874, il onregistra do nouveau dans nos statuts cette préfe.
rence universelle en faveur des compagnies privées,et quand
méme les hauntes comsidérations que jo viens d’énumérer
n'existeraient pas, il en resteune qui prime toutes les autres,
et qui touche aux relations des partis aveo la politique, Je
demande quelle serait la tempéte déchainée dans cetta
Chambre, si vous étiez appelédans le moment M. le président,
& nous investir de 1a propriété du Pacifique et de l'immense
patronage qu'clle implique. Aves quells terrenr ne ver-
riez-vous pas l'opposition songer au fait que toutes les
ressources du Paoifigne soraient directement entre nos mains,
C'est alors que toutes les philipiques, toules les violences
des anciens et des noaveaux jours feralent tressaillir les
échos de cette enceinte, et I'on ne trouver:it pas d’éloquence
assez expressive pour nous dénoncer & la furcur des élec-
teurs.

Certes, M. 1'Orateur, si nous avions véca pour I'amour dn
pouvoir, nous aurions pu nouns munir de cette arme invinei.
ble. Mais avant de songer aux plaisirs du pouvoir nous
devons penser aux devoirs qui I'accompagnent, et nous ne
devrions pas jeter ces causes de perturbation dans le monde
politique, o

Noas voulons Ia lutte franche, ouverte, loyale, dépouillée
des éléments comme des apparences de l'influence indue,

Avant de torminer, je dois de nouveau prier 1a Chambre de
me pardonner la longueur des remarques que j'ai cra devoir
fuire sur cette importante qucstion, Ce n'est pas souvent
qu'il m’arrive d’abuser du bon vonloir et de 1a patience de
mes colldgues; j'espdre que la raretd da tait me vaudra leor
indulgence et jo me résumo.
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Je pense avoir prouvé qu’il était juste que le gouverne-
ment {it ce qu'il a fait 'année derniare.

Je pense avoir démontré par les faits et les chiffres que
j'ai mis devant la Chambre qu’il est juste que le gouver-
nement vienne en aide 4 In compagnie du chemin de fer du
Pacifique canadien, de 1a manidre pourvae par ces résolu-
tions, non pas en lui donnant notro argent, mais en aidant,
on relevant son orédit sur les marchés financiers de I'uni-
vers,

Nous r'avons pas affaire & une compagnie d'exploiteurs ou
méme A de simples entrepreneurs, mais & une compagnie qui
a prouvé, tout le pays le sait, que son dessein n’était pas de
tirer des bénéfices de la construction méme, mais du rende-
ment qu'elle obtiendra du chemin, uno fois qu’il sera biti.
J'espére que nous aurons 'appni méme de nos honorables
advereaires,

Nous nous attendons & la critique ; nous savons que nous
serons critiqnés; peut-dtre est-ce mieux qu'il y ait une
critique. 11 est bien que les actes du gouvernement soient
serutés ; mais nous ne craignons rien. Dabs cetto affaire lo
ministére a agi avec honunéieté, avec franchise, avee lo
reul ot unique objet, non de metire les finances du pays
dans une position moins bonne, mais d'affermir le crédit de
Ia cotapagnie 4 l'existonce et au succds de Iagquelle le crédit
de tout lo pays est si intimement lié, Je sais que l'on
trouvera & redire, mais il est un espoir que jo veux exprimer
avant de reprendre mon sidge, et, en cela, pour un moment,
je veux me faire l'aspologiste des institutions américaines,
du peuple américain et du sentiment qui prévant aux Etats-
Unis. Soyons unis au moins dans un gentiment, celui de
ne pas diffamer notre pays, de ne pas décrier son crédit, do
ne pas tenter de renverser nos institutions, ni d’abattre ce
que nous avons élevé, car ce sont de nobles ceuvres, de
grandes ceuvres qui, dans I'avenir, seront '’honneur non-
seulement Cu minisidre—car que sont les ministéres dans
tout cela ?—mais de tout le pays.

Je n’ai pas objection & ce que nos honorables adversaires
critiquent notre conduite. Je n’ai pas mdme objection
i ce que ces honorables messieurs traversent la Chambre et
prennent les siéges que nous occupons en ce moment. Pour
moi, je dobnerais volontiers ma place aux membres de la
gauche, Ceux qui en ont fait 'expérience, savent que ce
n'est pas lo plaisiv d'dtre ministres qui nous fait rester
au pouvoir ; la jouissance n'en vaut certainement pas ce
que les gens sont portés & croire, et je céderais mon
portefeuille &4 mes honorables adversaires et mes collégues
dans le cabinet, j'en suis sfir, cdderaient volontiera le leur
si nous pouvions seulement penser que les honorables mes-
sieurs, appelés 4 nous remplacer, seraient imbus d'un plus
grand esprit de patriotisme que nous mémes ?

Loin de la: Il ne nous sera pas méme donné de voir nos
honorables amis do la gaucho offrir leur concours et sou-
tenir—non pas le gouvernement, nous n’en avons pas besoin
—mais le crédit du pays; et il nous faut reconnaitre que,
toujours, ils ont tenté de détruire le bon nom du Canada an
lieu de sauvegarder son honneur, Mais que ces meagienrs se
le tiennent pour dit, ils ne le ruineront pas, ils ne ruineront
pas la bonne renommée et la réputation de I'homme d’Etat

ui, depuis vingt-cinq ans préside aux destinées du pays,
ils ne ruineront méme pas le chemin du Pacifique, la plus
grande de tontes les ccavres quo nous ayons entreprises.

Depuis lo jour ou je suis entré dans la politique, jai tou-
jours remarqué la persistance de nos honorables adversaires
a prédire la banqueroute de la nation, Toujuurs les mémes
diatribes. Je les ai entendues, en 1854, lorsque, n’ayant pas
encore quatorze ans, j'entendais, pour Ia premiore fois, deux
des plus grands orateurs de notre province, M, Morin et M.
Papin; colui ¢i disait, en cette ocoasion, que le chomin de
fer le Grand-Tronc avait conduit le pays 4 la ruineet 4 la
banqueroute, J’ai entendu Ia méme chose des années aprés,
et pourtant j’ai v la patrie croftre d’annéoe en année, de plus
en plus prospére. J'ai entendu ces dénonciations en 1864,

M., CHAPLEAU

loraque le projet de I'union des provinces s'agitait dans le
pays, ot lorsque, tout jeune homme, j'allais de comté en
comté, de paroisse en paroisse, lutter pour la cause de la
Confédération. J'ai entendu nos adversaires politiques dire
que la Confédération serait la raine de mnotre province,
qu'elle so terminerait par wune banqueroute générale;
que I'immense étendue do pays que comprennent les sept
provinces ot qui g'étend de I’Atlzutique an Pacifique, était
sans vitalité commune, sans force de cohésion, et s’effondre-
rait dans lo désastre.

Mais, M. le président, il y avait une vitalité commune,
il y avait une forco de cohésion, et c'était I'énergie de la
race canadienne, I'énergie des hommes qui ont créé ce pays,
ot ces éléments de force ont sanvé le Canada en dépit de tous
ces ficheux augures, on dépit de tous cevx qui ne cessent de
décrier la patrie,

J'ai entondu les mémes décinwations en 1872, et jo merap-
pelle que, lorsque je me portai candidat & 'on des si¢ges dans
cette Chambre, j'entendis l'un des plus forts champions des
idées libérales dans la province de Québec, mon honorable
amide Verchdres, (M. Geoffrion), dire que les £300.000 payés
par le gouvernement du jour pour tout le Nord-Ouest, étaient
une perte pour le pays et que ces torritoires inhabités ol
errait cncore le buffalo ne nous seraient jamais d'aucun
profit,  Et depuis lors, j'ai vu des millions et des miilions de
capital se placer dans ces territoires et des milliers ot des
centaines de milliers de colons afiluer dans cette 1égion qui
deviendra lo grenier do " Amérique Anglaise du Nord comme
P'ouest des Titats-Unis est dovenu le grenier de nos voisins,
J'ai vu lo progrés do la patrie on dépit de tout co quia
6té dit pour le retarder. Et puis enfin, quand cette grande
entreprise du chemin de for du Pacifique fut discutée en pu-
blic il y a en la répétition des mdmes choses que j'avais en-
tenduesauparavant en 1854, en 1864 et 186%7, en 1871 et 1872,
J’ai entendu tout cela depuis le commencement de cetto en-
treprise, ot, malgré tout, nows en avons vu les résultats;
nous avons vu le pays croitre de plus en plus, devenir I'objet
de I'admiration des hommes politiques et des hommes d’af-
faires des Etats-Unis et faire naitre un sentiment de jalousie
de I'autre coté de la frontidre.

Mais il y a une chose que je n’ai pas enteadue, une chose
que je voudrais entendre de la part de nos adversaires,

L'année dernidre, je traversai les Etats-Unis pendant que la
Intte pour I'élection du Président était dans toute son ardeur.
Jamais ii 0’y eut une campagne électorale od les injures per-
sonnelles aiont été aussi fréguentes et aussi envenimses : elles
dominaient tous les sujets de discussion. C’était & regretter
et de bons citoyens le regrettaient; mais j'ai trouvé, ce
qu’il me fait peine do ne pas trouver dans ma patrie, jai
trouvé quoe, tandis que chacun de ceux qui péroraientsur les
hustings, parlant de son adversaire comme du pire etdu plus
vil de tous les hommes pas un seul d’entro eux n’a osé tornir
51 peu que ce soit, I'éclat de I'une des étoiles du drapeau des
Etats-Unis ; au contraire, tous -se donnaient Ia main pour
soutenir le crédit du pays ot de chaque état dans lequel se
faieait Ia Iutte.

M. le président, les calomnies de ceux qui veulent vilipen-
der le gouvernement, et qui désirent détruire le crédit du
pays, de ceux qui veulent ruiner le grand wuvre du chemin
do fer du Pacifique carnadien, ne serviront de rien Ellea
seront comme ces vents affolés qui soufilent la fumée et la
poussidre et portent les ténébres avec eux. Les noires idées
de ces hommes, leurs noires peneées, tout ce qu’il y a de noir
dans leur ccenr, tout ce qui est soufllé et soulevé contre ncus
et contre cette entreprise, ne fera pas plus que ces vents qui
ne peuvent détruire les monuments de l'ancien monde. Ils
peuvent donner une teinte plus sombre au granit et au mar-
bre, mais les pyramides de 'Egypte et les grands monuments
de I'’Europe restent, comme lo chemin de fer du Pacifique res-

tera, aussi solides que si ces vents n'avaient pas passés sur
oux,
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M. BLAKE : M. I'Orateur, si les autres membres du
cabinet ne désiront pas continuer la discussion, je vais rete-
pir Ia Chambre en parlant un peu des discoars que nous
avons entendus et des projets. que 'on a déposés sur la
table, Je félicite 'honorable député de Pictou (M. Tupper)
gur les événomeonts do cette journée, Je félicite le haut
commissaire sur les mémes événements. Le gouverne.
ment I'a déja fait vonir dans le but formel de faire passer
lo dernjer projet relatif & I'aide donnée au chemin de fer
capadien du Pacifique. Il s'est rendu & 'appel ; puisil a
parlé, bien qu’il n'efit pas le droit de voter, Il n’est plus
venu :

¢ Oh, for one blast of Roland’s horn

On Fontarabinn echoes bornel
Throngh the dark Ronces Valles pags.”

Comme il n’était pas 14, il fallait faire remplir son réle
por deux acteurs, Ce n'était pas oxactement un duo. Je
ne puis gudre appeler cela un concert, car il y avait quel-
ques discordances dans plusieurs des expressions et des
pbragses dout on s'est servi, 1l n'y avait pas cette har-
monic que j'aurais aimé voir dans les arguments apportés

ar 'honorable ministre qui a proposé la résolution et par
'honorable ministro qui 1'a appuyée. Nous avons e¢u un
digcours en deux volumes, au moins, avec cette singularité
que les auteurs Je ce discours ont semblé intervertir I'ordre
naturel de ces volumes, car I'histoire moderne se trouvait
su premier volume ot I'histoire ancienne au second. - Nous
avous eu un ouvrage collectif. L'un éfait un discours com-
posé do chiffres, ot I'autre, un discours composé de fleurs de
rhétorique. J'admettrai que les deux contenaiont un grand
nombro de chiffres, M. I'Orateur, bien que, dans cette cir-
coustance jo doive répondre & ces deux honorables ministros
qui ont adop1é une ligne de conduite dont je n'ai pas encoro
en d'exemple dans ma courte expérience parlementaire,
circonstance olt un projet ministériel a été appuyé de deux
discours avant qu'une voix du c6té de la gauche se soit fail
entendre ; bien que je doive répondre & ces deux discours,
1o méme esprit qui les & portés 4 penser que cetle mise en
scdne Atait nécesaire, peut, jo I'espére, contribuer & me sou-
tenir dans cette lutte inégale, comme j'ai déjd été soutenu
dans des Inttes précédentes contre l'éminent homme d'Etat
dont ils ont cherché & remplir le rdle.

C'est un grand jour pour Québec. Ses ministres ont
ouvert le fen. Ses ministres ont commencé la guerre, en
P'absence, il est vrai, du ministre de la guerre, qui est peut-
étre parti par le Grand-Nord, autant que je sache ; toujours
est-il qu’ils ont commencd la guerre. Mais un seul discours
n’surait-il pas suffi ? BEtaitil absolument nécessaire qu'ils
pariassent tous Ies denx? Un seul ministre de Québeo
n'surait-il pu oxposer le projot ministériel ? Or, I’hono-
rable ministre qui a parlé un pou longuement en dernier
liou, & terminé son discours sur un ton 4 peu pras sembiable
i celui de sir Charles Tupper; en terminant, il a parlé
comme ['on parle souvent de ce coté-li de la Chambre,
lorsqu'on nous invite & discuter.la question. Ils disent
qu'ils demandent la eritique, qu'ils 'invoquent, qu’ils ne la
craignent pas du tout, qu'ils I'aiment beaucoup. Si nos
observations démontrent que leur politique a été préjudi-
ciable au pays, oh! alors, ils disent:  Vous décriez le
pays, vous faites tort an pays. Critiquez vos actes autant
que vous le voudrez, mais admettez que nous avons rendu le
pays prospédre et que votre politique & été tout ce qu'elle
devait étre.” C'est dans ces conditions «que I’honorable
mousienr nous invite 4 remplir notre devoir, ‘

Or, M. I'Orateur, nous avons tout autant d’intérét 3 la
Pprospérité du pays olt nous vivons que les honorables mes-
siours do la droite. Notre fortune dépend tout antant de sa
prospérité que la leur, pent.dtro plus. Nous aimons tout
autant ce pays qu'ils l'aiment eux-mémes, Pourquoi ne
P'aimerions-nous pas? Quel intérdt avons-nous de décrier
notre pays? (’est ici que mous vivons; c'estici que nous
sommes nés; c'est ici qu'habitont nos enfants, ceux que nous

aimons; c'est ici, lorsque le dernier jour sera. venu pour
DOUs, quo nous espérons reposer; et pourquoi désirerions.
nous décrier, diffamer ou déprécier notre pays? Mais si
nous voyons que ceux & qui le pouvoir est confié abusent de
leur autorité, si nous voyons que ceux qui ont eu la surveil.
lance des affaires publiques les ont mal administrées, si nous
constatons que leur politique & eu leffet de faire tort au
pays, de nuire & sa prospéritd et de diminuer ses espéranc:s
de progras, j'aimerais 4 savoir si ce n'est pas du vral patrio.
tisme de signaler ces fautes, ces erreurs, ces abus, afin qu'on
y remédie.” En conséguence, M., I'Orateur, aucun langdige
tel que celui dont ’honorable monsieur s’est servi ce goir et
dans lequel, sous prétexte de patriotisme, il cherche a éviter
la critique d’'opérations qui ne peuvent pas résister 4 la ori.
tique ; ancan discours, dis-je, tel quo celui qui a 86 prononcé
ce soir, pas plus que les discours semblables prononcées
dans des circonstances précédentes, ne nous empbchera,
lorsque nous le jugerons opportun, d’expliquer clairement ce
qae nous croyons étre la condition de ce pays et & quelles
causes cotte condition estdue, Or, M.1'Orateur, lesecrétaire
d'Btat, dans le econd volume dn discours coliectif, a fait,
comme je 'ai dit, Ihistoire ancienne de la question; il a fait
remarguer que les exreurs du partilibéral avaient commencé
dés le début, que nous nous étions trompés en nous opposant
au premier contrat et & la proposition de faire ratifier ce
contrat par le parlement de ce pays dans les années 1871-72-
11 a déclaré que nous nous y étions opposés et que nound
n’aurions pas dfi le faire, Comment I'honorable monsieur
a-t-il déerit lui-méme cette opération ? Il a dit que o'était
une opération andacieuse, C'était un fait sans précédent
dans P'histoire du moude, jusqu'a ce jour, qu’une entreprise
pour la construction de tant de milles de chemin de fer efit
6t8 projetée. Il dit: Il est vrai que la France a construit
plusieurs milles de chemins de fer ;il est vrai que I'Autriche
a fait des entreprises considérables de chemins de fer; mais
la France, avec ses 40,000,000 d’habitants, ’Autriche aveo
ges richesses et sa population, n’ont jamais fait ce que I'on &
preposs de faire an Canada en 1871

e n'est pas que nous nous opposions 4 la construction
d’un chemin de for Canadien du Pacifique, ce n’est pas que
nous ne désirions pas qu'un chemin do fer Canadien dun Pa-
cifique fat construit; mais nous avoas déelaré slors, ce que
les é6vénemeonts ont certainement vérifid, qu’il n'était ni rai-
sonnable ni prudent de consentir & ce qu'nn chemin de fer
Cunadien du Pacifique fiit construit, par nous, dans l'espace
de dix ans, ainsi que le prescrivait le contrat de I'époque.
Voila ce que nous avons déclaré, Nous avouns dit qu'il nous
faudrait du temps pour construire convenablement le chemin
et qu'il s'éconlerait plusienrs années avaut qu'on piit le cons-
truire sans imposer un lourd fardeau au pays. Lt notez, M.
I'Orateur, que ce qui est arrivé & cette époque, s'est souvent
répété depuis. Les honorables messieurs ont 1épondu i nos
énoncés en promettant des choses impossibles. Ils ont dé.
claré au peuple du Canada qu'ils étaient sur le point de
construire ce chemin sans augmenter les taxes qui existaient,
alors. Ils ont eu la hardiesse de dire que c’était leur poli-
tique, que cela s’accomplirait, ot par ce moyen, par une petite
majorité de 10, ils ont réussi & faire consentir le parlement
4 ce projot. J'ai dit que c'était le promier énoncé; c'Stait
P’énoncé fait dans 'acte du parlement méme, que le chemin
devait 8tre construit sens augmentation de taxes. Le parti
libéral déclara qu'il n’était pas prudent pour lo Canada de
consentir & construire le chemin de fer Canadien du Pacifi-
que dans 'espace de dix ans, commse on le proposait alors.
J’aimerais savoir combien d’hommes d'affaires du Canada
ne dirajent pas aunjourd’hui, sila guestion leur était posée,
quo le parti libéral avait raison? Le parti libéral déclara
qu'il n’était Fas possible gue le Canada counstruisit le che-
min comme le proposaient les honorables messieurs de la
droite, qu'il n’était pas possible de remplir catie obligation
sans augmenter considérablement los taxes du pays, J'aime-
raissavoir combien d’hommes d'affaires du pays répondraient
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négativement & cette proposition, la combattraient aujour.
d’hui. Combion de membres de cette Chambre Ia combat-
traient et diraient aujourd’hni, que, bien que cette promesse
n'ait pas été remplie, bion que le chemin n'ait pas été cona.
trait dans 'espace do temps stipulé, bien qu'il ait falln un
plus long délai, copendant nos 1axes et notre dette n'ont pas
été considérablement augmontées dans le but d'sssurer In
construction de co chemin, L'acte du Purlement adopté lo
14 juillet 1872, dit:

Oonsidérant que 1o Obambre des Communes du Canada a résoly, du.
rant la dite seasion maintenant dernidce, que la construction et 1'exploi-
tation du dit chemin de fer devraient €tre confibes & des compagnies
privées et non au gouvernement de la Coafédération, et que }'aide pu.
pligue 3 accorder pour assurer exéeution de cette entreprise devait
consister en concessions libéraies de teires et en une subvention pécu-
niaire ou autre subvention, eans sugmenter le chiffre actuel des impots,
tel que le gouvernement du Canada devait le déterminer plus tard,

C'est Ia résolution présentéo par le gouvernement du jour;
c'est la résolution incorporée dans I'acte du parlement en
formant lo préambuie du premier acte rolatif & {a construc-
tion du chemin de for Canadien du Pacifigue, Lia promesse
a-t-olle été remplic ? Le chemin a-t-il été construit dans
P'espacede temps stipulé, et atilété construit d’apros les
conditions ? Nos taxoes n'ont-elles pas été sugmentées d’une
fagou énorme 7 Les honorvables messieurs de Ia droite ne
se sontiils pas vantés que $20,000,000 avaiont été versds
dans o coffre public au moyen d’une énorme augmentation
de taxes et dépensés & Ia construction du chomin de fer Ca-
pedien du Pacifique ? No savons-nous pas que l'on a de
mandé des emprunts & raintes reprises; que lon a con.
tracté un emprunt Uannée dernidre, en grande partie pour
le chemin de for Canadion du Pacifique, ¢t qu'un bill deman-
dant un emprunt a été adopté I'autre jour, en partie pourle
chemin de fer Canadien du Pacifique; et qu'aprés avoir
augmenté considérabliement les taxes ot rotiré ainsi tout ce
que rous pouvions des poches du penple et emprunté tout
€8 quo nous pouvions et donnd de largent cowptant 4 la
compagnie, I'on nous dit maintenant qu'ayant d’abord pris
toutes les taxes ot donné lo montaunt 4 la compagnie, at en
second lieu, ayant emprunté tout ce que nous pouvions et
la lui ayant remis, qu'ayant épuisé ces deux sourcss do ro-
vanuy, nous alions maintenant donner & cotte compagnie nos
Lillets comme dernidre avance,

Telle cst Ia position que nous occupons ce soir. Dans les
circonstances, jo dis que la prédiction du parti libéral que la
politigne du gouvernement, en 1872, ne serait pas une poli-
tligue réalisable, une politique dont les événements prouve-
raient Ia sagesse, jo dis quo cette prédiction s’est réalisée par
une foule de témoignages tristes dansleur force et leur in-
fluence sur les destinées futures de ce pays. Puis, 'honorable
monsieur a dit que cette politigue générale de 1872 était une
politique qui avait conquis le Nord-Quest. C'est la troisidme
conquéte du Nord-Quest que les honorables messieurs de la
droite ont faite. Ils en ont fait une lorsqu’ils ont d'abord
F‘is possession dn pays—c'était une conguéte militaire,

uis, il semble qu'il y & eu une conquéte pacifique—j'admets
que l'on exerce une domination su moyon du chemin de
fer canadien du Pacifique—et ilg ont fait une autre conquéte
depnis 'ouverture de Ia session.  Ainsi, M. I'Orateur, nous
voyons qu'ils aiment les conquétes. C'est une forme de
gouvernement militaire; et avjourd’hui nous voyons que,
non contents des conquétes faites sous Wolseley et Middle.
ton, ils ont conquis le Nord-Ouest avec 1o chemin de fer Cana.
dien du Pacifique, et au moyon du chemin de fer Canadien
du Pacifique, ils le tiennent sous leur domination, Quelles
qu'aient 616 les difficnltés qui ont existé auparavant, quel-
que excusables qu'aient élé cette é&troitesse de vue, ce man-
que de conrage, qui onl fait craindre de faire construire en
dix ans, par trois millions et demi d’'babitants, ce chemin
dont 'entrepriso aurait fait reculer la France ou I'Autriche,
si J'en juge d’aprds I'énoncé de I'honorable monsicur, qu'elle
qu’ait ét¢ I'opinion qui nous o porté a venir 4 la conclusion
qu'il était impossible de réaliser 1'idée des honorables mes.

M. Buaxe

sieurs de construire ces fravaux sans augmenter les {axes,
quelles qu'aient été les oxcuses que 'on a pu donner pour
pallier les erreurs do jugement de 1872, que nous avons coms-
mises d'aprés le scerétaire d’'Efat, mais dont nous n’avons
pas du tout honte aujourd’hui et gue nous sommes tout 3
fait disposés & répéter aujourd’hui et toujours, yue nous
montrons comme des preuves de notre jugement et de
la supériorit4 que nous avons, sur ces gquestions, sur les
honorables messiours de la droite; quelles qu'aient été les
excuses :;ae 'on a pu donner pour pallier les erreurs de
jugement do 1872, dis-jo, I'honorable monsieur dit qu’en tout
cag, il n’y a aucune excuse pour expliquer la ligne de con.
duite que nous avons suivie en 1876, 1877 et 1878, Ces
années-Ia, dit 'honorable monsieur, 'on a plaidé folie et
incapacité. L'honorable député de York-Est (M. Mac-
kenzie), au début meéme de son administration, étant revonu
en cotte Chambre aprés avoir remporté une victoire sur Ia
politique du chemin de fer du Pacifique canadien qu’il avait
soumise au peuple, qu'il avait sonmise dans ses discours, et
au sujet de laquelle il avait regu Vapprobation du peuple,
'honorable député de York-Est, dis-je, & proposé son acte
relatif au chomin de fer du Pacifique canadien. Dans cet
acte, il proposait Ia nouvelle promuigation de la résolution
et du préambule de 'ancien bill, et répétait 1a déclaration en
ces termes. Je traduis du frangais ¢

Counsidérant que par la législatior de 1a prégsente sessior, dans le but
de faire honneur aux obligations de 1a Confédération, le taux des impOts
8 6t6 porté i an chiffre beaucoup plus élevé que celui qui existait &
I'épeque de la dite résolution ; et considérant qn'il estd propes de
prandre des mesures pour 'exéeation des dits travaux aussi rapidement
qu'ils pourront &tra accomplis, sans blever davantage le taux des
impdts, etc.

Sa proposition était alors d'approuver l'idde que la
taxstion ne devait pas dtre augmentée, en tout cas audeld
du chiffre auquel il avait été élevé par la législation exis-
tante, ot que le chemin devait étre construit d’aprds ce
mode. Un honorable député qui sidge & mes cotés me rap-
polle que la Chambre a été unanime a appuyer ces proposi
tions. Alors nous n'avions pas tort en 1874.

J'irai plus loin; je parlerai des années auxquelles a fait
allusion I'honorable mivistre. Il & dit—jen ai pris note—
qu'il n'était pas permis d'avoir des doutes en 1876; puisil
a dit qu'il y avait un aveu de mangue de sagesse ¢t d'inca-
pacité parce que mon honorable ami n'avait pas poussé les
travaux ot n’avait pas fait beancounp plus que ce qu'il a {ait,
ou qu'il n’avait pas proposé beaucoup plus que co qu'il &
propoed, M. V'Orateur, le 7 avril 1876, ’année o, d’aprds
'honorable ministre, nous avons prouvé l'incapacité ol nous
étions d’entreprendre co projet, une motion a &té faite pour
sjouter ces mots an crédit affecté aux dépenses du chemin
de fer Canadien du Pacifique pour I'année :

Tout en accordsnt cette somme, cette Chambre désire enregiatrer gon
opioion que les arrangements pourla construction du chemin de fer
Canadien du Pacifique devraient 6tre tels que les ressources du pays
le permottront, eans augmenter le chiffre actuel de la tnxation.

Ainsi, nous voyons qu'une fois encore, aprds toutes les
négociations qui ont eu lien avec Ia Colombie-Britannique,
aprés lo débat an sujet du fiasco des conditions Carnarvon,
Jorsque la quoastion fut posde clairement devant le parlement,
la Chambre a été appelée & décider si elle approuverait
'opinion que les arrangements, quels qu’ils fussent, fussent
restreints par cette condition, gnant 4 la taxzation, et le
parlement a approuvé cette opinion. Il Va approuvée, M.
IOrateur, non par la majorité ordinaire de parti de mon
bonorable ami e député de York-Est (M. Mackenzie)—
cette proposition a été appuyée par 149 voix, Dix seule-
ment ont voté contre la proposition, et je vais lire les noms
de quelques-uns de ceux qui ont voté en faveur de la motion,
pour l'édification du secrétaire d’Etat, & qui cela ne semble
pas dtro de la simple histoire ancienne, mais de Ihistoire
8i ancienne qu'il ne I'a apprise que d’'une fagon trés obscure.

Voici quelquesuns de ces noms : Baby, peu apras membre
du gouvernement de ’honorable monsieur, et depuis élevé &
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la magistratare; Costigan, peu aprés membre da gouverne-
ment, et qui, excopté pendant une légdre intervale de vingt-
quatre heures, a toujours depuis fait partio du gouvernement
ot honore encore le cabinet de sa présence; Desjarding, un
partisan bien connu du gouvernament actuel, 'un de ses

rincipaux partisans; Kirkpatrick, aujourd’hui orateur de
Fa Chambre; Langevin, gui, quelque temps aprds, a été
ministre et 'est encore; Masson, peu aprés ministre, et au-
jourd’hui lieutenant-gouverneur de Québec; Monsseau, peu
aprds ministre, et aujourd’hui juge; ils semblent g'en aller,
ces ministres de Québec ; Ouimet, un ferme partisan du gou-
vernement, soit au n° 8 ou en dehors; Plumb, nn chaud
partisan des honorables messieurs, rejeté parle peuple et
élevé au Sénat ; Robitaille, autrefois membre du gouverne-
ment, qui a repris son portefeuille lorsque ses amis sont
revenus au pouvoir, qui est devenu lientenant-gouverneur,
ot est anjourd’hui membre du Sénat; Rouleau, nommé
udjoint du preffier de la Chambre. Je n’irai pas plus loin,
ma1s jo dis, pour le bénéfice du collégre de ['honorable mon-
sieur, e ministra par inferim des chemins de fer, qu'il était
au nombre des dix gui ont voté contre la résclution,

M, MoCALLUM : Vous avez élevé les taxesdans la suite ;
vous n'avez pas appliqué le principe de cette résolution,

M, BLAKE : Les droits avaient été portés, je ponse, 4 173
pour 100 avant cels,

M, LANDERKIN: Deux ans.

M. BLAKE: Aumoins un an avant cette époque. Nous
n’avions rien fait qui nous obligeft & augwmenter les droits
pour un but queleonque; la résolution de la Chambre des
Communes était que les arrangements relatifs au chemin de
fer Canadien dn Pacifique devaient étre tels, qu’ils mne
devaient produire aucun effet préjudiciable au chifire de la
taxation de I'époque.

Jo pense que vous verrez, M. I'Orateur, que, dans I'annde
1876, lo parlement était assez unanime, et, en tout cas, jo ne
pense gudre quo le successear de ce grand nombre d’hommes
distingués de Québec, qui vient & Ia derniére heure pour
remplacer les hommes éminents qui ont obtenu de plus
hautes positions, je ne pense pas, dis-je, gu’il soit autorisé &
déclarer que la politique de mon honorable ami le député
de York-Est était une politique d'incapacité ot de fiasco
évidents, quand il voit cette résolution approuvée par tous
cos hommes. L’honorable député de York-Fist, M.1I'Orateur,
désirait sincérement maintenir les conditions que les hono-
rables messieurs de la droite s’étaient engagés a romplir; il
était déoidé & maintenir ces conditions autant qu'il lui était
possible de le faire. Le secrétaire d’'Htat, en continuant sa
iegon d’histoire ancienne, en nons donnant quelques rensei-
gnements vieillis—bref, si je dois le dire, un grand nombre
des renseignements qu'il nous & donnés m’ont rappelé cer
taios articles que i'al Ins autrefois dans La Minerve—en
nous donnant, dis-je, un grand nombre de renseignements
vieillis, a critiqué sévérement Ia politique de mon honorable
ami lo député de York-Est en constraisant le chemin de fer
de Fort-William & Winnipeg, et en ne commengant pas,
alors, la construction de Ia ﬁ'gne sur la rive nord du lac
Supérieur; il a aussi critiqgué nos actes parce que nous
n'avions pas poussé vigoureusement les travaux a la Colom-
bie-Britannique,

Je puis, M. 'Orateur, rignaler une autre résolation pro-
posée & I'dpoque ol mon honorable ami était premier ministre,
par M. DeCosmeos, autrefois membre de cette Chambre,
I'aunteur de cetto résolution, demandait de pousser les travauz
dans la Colombie-Britannigue, ¢e qui {ut combattu, non seule-
ment par le vote, mais par les discours des honorables mes-
siours de 14 droite, y compris le premier ministre actuel, qui
croyait quo la chose était prématurée, que o’était une pres-
sion déraisonnable, que les circonstances avaient changé ot
que la construction ne devait pas 8tre hitée ainsi,

Au sujet de la rive nord du lac Supérieur, je puis dire que
lorsque "les honorables ministres reprirent le pouvoir et

M

exposdrent la politiqgue du chemin de for Canadien d u Paci-
figue en 1880, sir Charles Tupper, qui agisseit comme
porte parole du cabinet, s'est lui-méme déclaré en faveur du
retariement de la ligne an nord du lac Supérieur. Il pro.
posa de coostruire dans la prairie et de commencer aussi la
construction dans la Colombie-Britannigue, mais il ne pro-
posa rien pour la rive nord du lac Supérienr,

A contraire, il exprima Vopinion ‘que pous ne pouvions
pas entreprendre cet ouvrage de suite, et i cette époque la
commaunication entre Port-Arthur ot Winnipeg était presque
terminée.

Aujourd’hui I'honorable secrétaire d'Etat s¢ monire bien
sévéro envers mon honorable ami, au sujet du chemin de fer
Canadien du Pacifique. Il I’accuse d’avoir dépensé beau-
coup d’argent, sans résultats, et d’avoir fait trés peu de
chose. Jeo vais vous lire, M. 'Oratenr, une appréciation
plus juste de la politiqgue de mon honorable ami, Je
m'étonne que I'honorable scerétairc d’Etat n'ait pas lui-
méme diconvert cette appréciation au cours de ses études
sur ce sujet. IL’homme éminent dont je cite en co moment
les paroles, disait en 1878:

Je parlerai bridvement du montant de I'argent du public requis pour
terminer les travanx dé&ji entrepris, et les contrats dans lesquels le pays
est engs%é. Le montant requis pour terminer le chemin, depuis les
rives du lac Supérieur & Kaministiquia, ou la Baie-du-Tonnerre, jusqu'a
la Rividre-Rouge, est évalué er chiffres ronds, avec un équipement rai-

gonnable, & environ $18,000,000. Le pays est tenn de payer cette
solome,

Jo parle ensuite do la subvention au Capada-Central, 4
I'embranchement do Iz baie Georgienne, & 'embranchement
de Pembina et les contrats pour les télégraphes et le reste,
ce qui porte la somme & $28,456,000.

Puis, cet hommae d'Etat éminent disait:

Je n’hésite pas & dire que les travaux dont ’si parlé comme devant

cofiter plus de $28,000,000, ont beaucoup contribué & écarter les difficul-
té3 ot & favoriser eatreprise. Puisque, dé3 le début, nous considérions
le développement da grund Nord-Ouest comme Ia seule base sur laguelle
un gouvernement ou une compagnie pouvait entreprendre la construc-
tion du chemin de fer Canadien du Pacifique, les $18,000,000 de deniers
publics d6pensés pour ouvrir la région difficile et presque inacsessible
qui 88 trouve entre le lac Supériearet la Rivitre-Rouge, auraient done
servi & développer, améliorer et 8 peupler ce vaste et fertile Territoire
du Nord-QOuest. De sorte que nous pouvons espérer d’ouvrir de méme
an jour, la région encore plus difficile et Gtendue, comprise entro lss
montagnes Rocbeuses et la cOte du Pacifique. Et, bien que ces deniurs
n’aient pas 618 dbboursés dans Jes limites mémea de la Colombie-Britan~
nique, Y'on admettra qu'ils oat &té dépensés d'une manidre bien plua
propre b agsurer la réalisation de P'entreprise que si chagque dollar cut
6t6 versd dans la province dont il g'agit, en partant des cotes du Pacifigue.
En effet, aucane dépense faite & la Oolombie-Britannique ne pouvait con-
tribuer & ouvrir cette vaste région du Nord-Ouest, du développement et
de la colonisation de laquelle dépend le succéds de Ia gigantesque entre-
prise du_chemin de fer Uanadien du Pacifique.
J'ai dit que nous avons besucoup d’avantages dans Vexécution de
pareille entreprize. Nous avons fait un grand pas depuis cing ans. Et,
non seulement noud avons sccompli d’importants travaux qui nouns assu«
reront bientdt une communicstion rapide et facile, sur noure territoire,
entre le 1ac Supérieur ot la Rividre-Rouge ; mais nous avons acquis des
renseignements dont on ne saurait exagérer la valeur sur les Territoires
du Nord-Ovest. Si élevee que fut notre évaluation il y a gquelques
années, ei hautement favorable que put dtre notre opinion sur les res-
gources du grand Nord-Ouest, nous ignorions presjue la vaste étendue
des terres fertiles gui existent dans ce pays. Les explorations qui ost
616 faites, bien gu'elles aient entrainé des dépenses considérables, sont &
bon marche, si I'on songe an résultat obtenu en réalité. D'aillears,
nous £ pouvons espérer de mener & bonne fin cette grande entreprise
qu’en démontrant quelle est 1a valeur et la nature de cette région. Kt
J» seutiens que les explorations faites et la connaissance plus compldte
que nous avons de ses ressources, nous mettent ea position de faire appel
aux capitalistes avec bien plus de confiance et de succés que nous n’aus
rions pu le faire sans cela.

Voild, M. I'Orateur, ce quo disait en 1879 sir Chailes
Tupper, parlant au nom du cabinet ot exposant sa politique
au sajet du chemin de fer Canadien du Pacifigue ; c'est en
ces termes qu'il appréciait la conduite tenue par mon hono-
rable ami au sujet de cette entreprise pendant qu'il était le
cbef du gouvernement. Voila quelle était cette appréciation
plus juste, plus équitable, fondée sur une connaissance plus
compldte de la question, que celle du secrétaire d'Etat, qui
arrive ioi & la dernidre heure et essaie do se mettre & V'aise
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en pronongant des discours diamétralement opposés & ceux
quo faisait sir Charles Tapper.

Alors les connaissances étaiont plus fraiches; lo gouver-
nement venait d’arriver au pouvoir; aprés unc lutte de
cing ans ils venaient de réussiv aux élections; et tout frais
sortis du combat, c'cst I3 ioute la critique que so permit
contre la condnite do mon honorable ami celui qui en cette
occasion était chargé d’exposer la politique du gouverne-
ment du jour au sujet du chemin de for Canadien du Paci-
fique. Je ne demande pas de meilleure défense au parti
libéral ou de son digne représentant, le député de York-Est,
que cetto déclaration do celui qui avait été son adversaire
dans V'opposition, pendant cing ans, lorsqu’il était lui-méme
4 la téte du gouvernement,

Que faisait mon honorable ami ? Rien ? L'argent payé
pour les arpentages ot les explorations était-il gaspills?
J'ai sur ce point In parole de sir Charles Tupper. Les tra-
vaux entre Port-Arthur ou Fort-William et Winnipeg
étaient-ils un gaspillage, 4.moins que la ligne au nord da lac
Sapérieur ne fut terminée? Pour prouver lo contraire j'ai
1a parole de sir Charles Tupper ot jai aussi les faits.

Nous savons tous que la plus grande partie de 1'émigra-
tion du Nord-Ouest & lien pendant la session de la naviga-
tion, et dn moment que nous construisons un chemin entre
Port-Arthur ot Winnipeg nous avons ainsi pendant la navi-
gation une route entidrement canadionne pour lo transport
des émigrants depuis les cotes de I'Atlantique jusqu'au
Nord-Ouest. Je no sais pas si les orateurs de la droite
n'exagérent pas les dangors auxquels sont exposés les émi-
grants voyageant on pays étrangors; je n'exprime pas
d'opinion & co sujet; mais la conduite de mon honorable
ami était de nature & metiro les émigrants & I'abri de cos
dangers pendant la saison de navigation.

Parlons maintenant des céréales du pays. Pendant les
premidres années elles n'étaient certainement pasen trop
grande quantité pour ne pouvoir pas étre transportées depuis
Port-Arthur. Ainsi, je crois que co plan était sage, comme
faisant parti d'un systdme qui, je Iavoue, pesait fortement
sur nos ressources, mais qui, malgré tout, était proportionné
A cos ressources, un Bystdmo qui devait coloniser le Nord-
Ouest en nous mettant en communication avec ce pays,
Nous comprenions, commo le disait sir Charles Tupper,
dans les paroles que jo viens do citer, quo le Nord-Ouest
devait étre le point d’appui du chemin de fer Canadien du
Pacifique; nous comprenions que la colonisation du Nord-
Ouest était la condition csseatielle du succés de cette entre-
prise; et la conduite tonue par mon honorable ami, bien
qu'elle fut hardie dans les circonstances dans losquelles so
trouvait le pays, était certainement un pas important fait
dans cette direction, ainsi que l'ont admis ses adversaires.
Irai-je plus loin? Pendant la campagne do 1878, quelles
accusations portait-on contre la politique que mon honora-
blo ami avait suivie an sujet du Pacifique canadien? Cette
accusation je I'ai lue I'autre jour dans cette Chambre, dans
une brochure de sir David Macpherson, dans laquelle il
roproche & mon honorable ami d’aller trop vite et trop
loin.

11 tremblait & l'idée que, depuis le commencement du
projet, jusqu'a la fin de l'exercice de 1876, lo Canada
avait dépenté la forte somme de $6,250,000 ; mais il n’a pas
bronché depuis, lorsque les dépenses se sout élevées a
$10,000,600 et $20,000,000 par annéo, 11 prétendait que ce
qu'il y avait de mieux 4 faire c’clit 616 de nous servir des
lignes américaines et de ne pas mémo entreprendre d'éta-
blir des communications avec Winnipeg et Port-Arthur, par
chomin de fer et par can. (C’était la son opinion, et lorsque
je P'ai cité I'sutre jour, ayant 6té une ou deux minutes sans
donuer le nom de 1'auteur, les applaudissoments ironiguos
ro tardérent pas & se faire ontendre de l'autro cbté de la
Chambre, parce que les honorables députés de la droite
&taient bien certains que ¢'était un grit qui avait dit cela,

M. McCALLUM: Vous n'en avez pas cité assez long,

M, Buaxs

M.BLAKE: Alors, 'honorable député en finirala locture
un autre jour, mais jo crois qu'il ne citera pas ce passage.
Je dis que j'ai entondn les applandissements “ironiques de la
droite, parce qu’on croyait que c¢'était les idées d’un grit,
bien qu’'elles fussont celles d’un annexioniste qui a tout ce
qu'il faut pour faire partie d’un cabinet tory ; mais lorsque
jeusdonné lo nom, les applaudissements coszorent, ot je crois
que ceux qui applaudissaient sont restés I'oreillo basse,

Ce sont des accusations de cette nature gu'on nous langait;
et jo mainticns que la politique de mon honorablo ami an
sujet du Pacifique Canadien, va les circonstances dans
lesquelles se trouvait le pays, avaient l'approbation du
pavlement et du pays. Il n'y avait pas de dissention sur
cotte question, A 'exception de celle soulevée par sir David
Macpherson et sa brochure,

Lorsque les ministres actuels arrivdrent au pouvoir, ils no
g’écartdrent guére, au commencement, de la politique adoptéo
par mon honorable ami. ¥n 1879 ils proposdrent ua systéme
comparativement lent. Ils pensdrent ensuite qu’ils auraient
besoin du secours de I’Angletorre ; ils crurent que nous ne
pouvions pas finir cotte entreprise seuls, et ils décidérent de
s’adresser au gouvernement impérial. Ils déclarérent qu'ils
construiraient un chemin de fer de colonisation & travers le
Nord-Ouest et un antre dans la Colombie-Britdnnique, mais
dans les deunx cas ces commencements de chemins devaient
étre do beaucoup inférieurs & ce qu'on s'était d’abord proposé
de faire.

Personno ne s’opposa & lear projet de construire un chemin
4 travers la prairio; au contraire, le projet fut trouvé excel-
lont, Mais les communications 4 l'est étaient remises &
plus tard, L'honorable secrétaire d'Etat a fait voir le danger
qu’il y a de perdro fond. Comme une des preuves de 1'inca-
pacité do 'honorable député de York-Est (M. Mackenzie), il
a cité le fait quo lo gouvernement avait construit environ
100 milles de chemin que la compagnie a trouvé inutiles et
qu’elle a dfi défaire.

J'admets qu'il y a eu 100 milles de chemin que la compa-
gnie & jugé sans utilité ot qu'eile a fait défaire, mais ces 100
milles n'ont pas été construits par mon honorable ami ;
ils ont été constrnits par le gouvernement actuel; ils
ont été constrnits par les honorables messieurs de la
droite ; ils ont été construits par le gouvernement de
sir John A. Macdonald ; et si ces 100 milles de chemin sont
une preuve d'incapacité,qu'il en porte toute la responsabilits,

L’honorable secrétaire d'Etat parla ensuite de mon dis-
cours de 1880, et il en cita le passage dans lequel je parle des
opinipns que j'exprimais en 1874 sur ce projet de construiro
le chemin dans dix ans. Il est vrai que je croyais alors qu'ii
n'était pas possible de remplir les conditions de l'arrange.
ment, ot que co sorait désastreux pour le pays; jexprimais
cette opinion & tort ou A& raison, mais j» croyais alors en
1880 ot jo crois encore en 1885 quo j'avais raison. Je croyais
que le pays était trompé par cet arrangement, parce qu'on
lui faisait croire qu'il était possible de mener I'entreprise &
bonne fin sans augmenter les taxes; jo m’opposais & ce qu'on
ruindt le pays et lu Colombie-Britannique en tentant de faire
une chose que je croyais impossible, Mais si aprés un exposé
franc, sincére et loyal, la Colombie-Britannique avait dit :
Nous insistons pour qu'on exécute les conditions de I'arran-
gement; nous ne voulons pas vous remettre votre parole;
nous insistons pour que lo contrat soit oxécuté & la lettre ;
8i vous ne pouvez pas tenir vos promesses, nous voulons re-
prendre notre libertd, j> n'aurais certainement pas été dis-
posé & Ia retenir malgré elle; jon’étais pas prét & dire : Oui,
nous vous avons entrainé dans la Confédération canadienne
sous des conditions qu’'il nous est impoisible de remplir,
mais nous ne vous laisserons pas partir guand méme vous lo
voudriez; nous insisterons pour vous retenir quand méme
vous voudriez partir.

Au contraire, j'étais disposé & dire & la Colombie-Britan-
nique: Nous voulons bien faire notre gossible pour cons-
truire ¢o chemin anesi rapidement que le permettront les
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ressources du pays dont vous faites partie; si cela ne vous
convient pas; 'il vous faut absolument Ia lettre de I'enga-
gement, et si vous voulez vous séparer, nous ne vous retien-
drons pas malgré vous, en vertu d'un contrat que nous
sommes incapables de remplir.

J'ai dit cela et jo ne vois pas que ¢’était une chose injuste
ou déshoporante 4 dire. Je crois quo ¢'était ce que la jus-
tico et la loyauté ordonnaient 4 tout homme des anciennes
previnces do dire 4 la Colombie-Britannigue.

C’¢tait le moins que I'on pouvait dire 4 cette province que
do lui faire savoir que nous ne la treiterions pas en esclave,
on ne remplissant pas les conditions d’aprés lesquelies elle
était entrée dans la Confédération.

L’honorable secrétaire d’Etat dit ensuite que mon hono-
rable ami proposa pour la construction du chemin de fer
du Pacifique un plan trés dispendieus, parce que, dit-il, outre
une subvention en terre et une subvention en argent, il
offrait une garantio de 4 pour 100 sur une certaine sommo
pondant vingt-cing ans, Une partie de cola est vrai, mais
une partie seulement., Toute colte prétention n'ost pas
appuyée sur des faits, d’abord mon honorable ami n’a pas
fixé do somme, et I’honorable ministre en a donné une, la
plus faible, dit-il, ef ensuite il prétend que I’honorable
député de York-Est a offert cela. Ce qu'il a fait ¢ga été de
demander des soumissions pour construiro le chemin, disant,
telle subvention en terre et en argent sers payée; si vous
voulez plus, dites combien de cette garantie & 4 pour
100 vous demandez pour construire le chemin. Il n'a pas
offert de somme fixe; il n’a pas dit qu'il accepterait Ia sou-
mission, mais il voulait recevoir une offre qu'il soumettrait
au parlement avec 'approbation du gouvernement, confor-
mément & la politique libérale que nous avions toumjours
demandé lorsque les honorables messieurs de la droite
étaient au pouvoir. Mais I'honorable ministre, pour faire
une somme plus considérable, y joint ce chiffre indéterminé
et inconnu. 11 suppose qu’il est soumissionnaire et il envoie
sa soumission. I/autre jour jai entendu les mots * sou-
missionnaires factices” appliqués 4 un certain nombre de
citoyena respectables; je ne veux pas insulter I'honorable
ministre en disant qu'il est un soumissionnaire factice, mais
il arrive bien tard avec sa soumission; mais &'il l'avait
faite en 1876 on 1877, on lui aurait répondu que sa soumis-
sion était trop élevée.

Mais il y a encore une autre dificuité. Il mentionne une
somme et il dit qu'une garantie d’intérdt & 4 pour 100 par
annde sur cette somme pendant vingt-cing ans est égale au
capital. 1l ne fait pas le calcul des annuités; il ne tient
pas compte du fait qu'une partie de cette somme dovient
échue dans 25 ans, une autre partio aans 24 aus, une autre
dans 23 ans, et ainsi de suite ; il multiplic simplement 4
par 25, ot il dit que c'est 14 la proposition ; c'est ce qu'il
appelle une critique franche et loyale,

11 fait remarquer aussi qu'il y & une grande différence entre
cotte prétendue offre de mon honorablo ami et la position
actuelle. Il dit que le matériel roulant du Pacifique canadien
ost de $9,000,000, et qu’il seraprochainement de prés de
$10,000,000. Co n’est pas sinsi que jo le comprends. L'ex:
pression dont on s'est servi dans la plupart des communi-
cations qui nous sont parvenues su sujet de cette partio de
P'entreprise du Pacifiqne canadien, c'est * équipement,’ et
je ne comprends pas le mot “ équipement” ainsi employé
comme ne signifiant que le ronlage. Je comprends qu'il
signifie en partie I'équipement fixe, et pour que je fasse cetto
signification sur le rapport de la compagnie qui a été publié

ar les journaux hier et dans lequel, si jo me rappelle bien
en chiffres, la compagnie déclare gue son roulage est de
§7,300,000 . au lieu de $9,000,000 ; ainsi, cette fois encore
Thonorable ministre s'est basé sur des remseignements
inexacts.

1l revient ensuite & mon discours de 1880 et donne l'es-
timation que j'avais faite & la Chambre du colit d'un chemin
de premiére classe, comme celui qu’on se proposait de cons-

387 :

truiro dans les premiers temps, & travers la prairie, et il
prétend quo j'ai risqué ma réputation sur lo fait que ie colit
de ce chemin serait de tant par mille et quo c’était loe méme
tracé qui a étd adopté par la compagnie du chemin de fer
Canadien du Pacifigune. :

M. CHAPLEAU : Je v’ai pas dit cela,

M. BLAKE: Oui; le méme., Peutétre que I’honorable
ministre no voulait pas dire cela,

M. CHAPLEAU : Je ne l'ai pas dit. Je men suis bien
gardé, et 'honorabledéputé sait pourquoi, parce que lesdeux
tracés ne sont pas les mémes.

M. BLAKE: Je le sais, et jo voudrais savoir pourquoi
I'honorable ministre, 8’il savait que ce n'était pas la méme
ligne, a essayé de m'attaquer purce que javais donné une
estimation qui s'appliquait & 1a lighe actuelle. Il sait bien
que la ligne actuelle est moins dispendieuss, ot qu'elle offre
pius de facilités naturelles que la ligue par Elmonton. S§'il
veut lire attentivement le rapport des ingénieurs, il verra
que les traverses des rividres et les ponts sont beaucoup
plus dispendieux ; et le pays est beaucoup plus accidenté
par la route d’'Edmonton que par celle du sud.

M. CHAPLEAU : Ce n'est pas la question. I’honorable
député a dit quo j'avais prétonda que ¢'était la méme ligne ;
je n'ai jamais dit cela.

M. BLAKZE: C'est ce que j'ai compris,

1M. CHAPLEAU: Vous ne pouvez pas avoir compris
cela, )

M. BLAKE: L'honorable ministre n'a pas lo droit de
dire que jo ne puis pas avoir compris cela. Je dis que c'est
ce que j'ai compriset.je dirai plus: Je dirai que ma con-
fiance dans sa loyauté me portait & penser qu'il le croyait
réellement, parce que. 8'il savait que ¢'était une ligne diffé-
rente, et g'il savait que la comparaison était inutile, pour-
quoi en a-t-il parlé? Quelle utilité y a-t-il & comparer une
ligne dans une région du pays a une ligne dans une autre
région, et de dire que ¢e qui s'applique A une région s'ap-
plique aussi 4 'autre ?

o que j'ai dit en cette occasion jo I'ai répété plus d’une
fois dans cette Chambre. I’honorable député de York Est
(M. Mackenzie), grice & son expérience et 4 ses connais-
sances comme ministre, était tros au courant des rapports
des différents ingénieurs, qui ont été faits de temps i autre
au sujot du cofit da chemin par le tracé qui était alors choisi.

Mon honorsble ami examina ces rapports et ces estima-
tions, et il fit un état du résultat de ces estimations. Ce
n'était pas ses estimations; ce n'était pas les miennes;
c'était celles des ingénieurs. Tout ce dont mon honorable
ami olt moi étions responsables, c'est d’avoir pria bien soin
d'interpréter fidélement les estimations des ingénieurs,
parce que ¢'était cela que nous nous proposions de soumettre
au parlemont. Cet état n’a jamais été mis en doute, Per-
sonne n'a jamais cité les rapports de ces ingénieurs pour
démontrer que leurs estimations pouvaient conduire A
d’autres conclusions que celles anzquelies mon honorable
ami s'est arrdté, qu'il m’a remises entre les mains, et aux-
quelles il préta son autorité jusque-l3, mais pas plas loin, I
n’a fait aucune estimution ; ja n'en ai fait ancune; mais
nous avons pris les estimations des fonctionnaires perma-
nents du gouvernement ; et nous en avons soumis le résultat
au parlement. Mais nous savons tous que cette question ne
doit pas atre décidée d'aprés les estimations de ce jour-l3,
ot do fait elles n'étaient pas de ce jour-la, mais de plusieurs
années antérieures. Nous savons que la construction des
chemins de for était beancoup moinsdispendieuse en 1881-82
que pendant les aunées précedentes. Nous savons que la
construction des chemins de fer était & meilleur marché pen-
dant 'année 1883, et une partie, sinon toute 1'année 1884, .
sous le rapport des rails d’acier et autres, qu'elle n’avait
jamais été dans I'histoire dn pays; et devons-nous laisser
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ces considérations de cdté lorsqu'il est guestion d'estimation ?

Ne devez-vous pas prendre en considération, les dépenses lo

prix do la main-d'ceuvro, lo prix des matériaux, le prix des

rails, lorsque vous étudiez 'estimation du cofit d'un chemin ?

Ce que nous avions & faire, ¢’était do déterminer le prix a

%“époque et dans les circonstances ol la counstruction avait
ieu.

T/honorable ministre dit qu’en cetto oceasion j'ai porté le
prix du chemin & $120,000,000 et qu’il ne coflitera que
$53,000,000. Que veut-il dire par 13 ? Quel est son but en
mettant ces deux sommes en regard ? J'ai donné les esti-
mations des ingénieurs pour la construction du chemin par
la passe do la Téte-Jaune pendant les années antérieures ;
cotte estimation était de $120,000,000, et personne n’a jamais
prétendu que ce n'était pas un état exact des estimations,

L’'honorable ministre a dit que j'avais évalué le colit du
chemin, en y engageant ma réputation, & $120,000,000, et
aujourd’hui ce chemin ne cofite que $53,000,000 au pays. Je
parlerai tout & ’heure de ce qu’il colitera au pays; mais
supposons qu'il necotterait que $53,000,000, je voudrais
savoir pourquoi on a mis ces deux sommes en regard ? Aij-
je dit que le chemin cofiterait $120,000,000 au pays ? J'ai
seulement dit co que cofiterait le chemin, mais 8’il est cons-
iruit par une compagnie qui paie une partie du prix c'est
bien différent que 8'il est construit et payé entidrement par
le pays; et cependant 'honorable ministre met les deux
sommes en regard 'une de I'autre,

11 parle ensuite de la valeur des terres de chemins de fer,
Je parlerai plus tard de cette question. Maissi vous voulez
mo le permettro, M. I'Orateur, j'en dirai un mot de suite.

J'ai été étonné d’entendre 'honorable ministre faire cette
déclaration, et 8'il no m’avait pas devancé, jo me proposais
do faire moi-méme sur lo patriotisme le sermon qu'il vient
d'infliger aux députés de 'opposition ; je ne V'aurais pas fait
dans son langage admirable, mais en' me rapprochant de ses
brillantes qualités oratoires, autant que me le permettent
mes humbles talents.

1l nous a dit que nous n’avions pas & craindre quo nos
torres arables du Nord-Ouest soient sans valeur, car elles ne
sont pas en trés grande quantité; on est dans une grande
errcur 4 ce sujot; la moitié sont des riviéres, des lacs, des
marais, ot [a moitié de Pautre moitié, si jo me rappelle bien,
élait des piturages; cels no reste que gqusire-vingt millions
d’'acres de terres arables,

C'est ainsi qu'il déprécie ce pays, qu'il diminue nos ressour-
ces, qu'il amoindrit notre actif, nous réduisant & seulement
80 millions d’'acres de terres arables dans le Nord.Ouest,
lorsque encore et encore nous avons entendu la voix tonnante
du haut commissaivre nous parler de centaines de millious.
Seulement que 80 millions! Ta pauvre petite somme de
80 millions qui seront bientdt pris par, j’ai oublié par com-
bien de familles il nous a dit qu'elles seraient prises; ainsi
pous pouvons nous attendre & voir Ia valeur de ces terres
augmenter, parce que la quantité disponible ne dépassera
pas la demande, Iiest consolant d’apprendre cela. Nous
retirerons plus de nos terres parce qu’elles seront prises,
parce qu'elles seront bientdt épuisées. Aprés tout ce qui a
été dit et fait, j’ai toujours eru que le premier soin du Canada
a I'égard du Nord-Ouest, était d'y mettre des colons gui de-
viendraient prospdres ¢t dont la richesse ot les droits qu’ils
paicront enrichiront le pays; que le but principal de notre
politique dans le Nord-Oaest, le but auquel tous les autres
doivent &tre subordonnés, doit étre de garder la terre pour
les colons et de donner toutes les facilités pour fournir des
établissements,

Mais sinotre aclif ne se compose que d'unesi petite ferme,
aussi petite que le ditI'honorable ministre, il serait peut étre
mieux de s'occuper un pen moins des colons et de tacher
d’avoir pour nos terres plus qu'il n'était possible lorsque
nous croyons en avoir plusieurs centaines de millions,

L’honorakle ministre dit ensuite que ce cdté n’a pas besoin
de chemin 4 'est de Callander, mais seulement un chemin

M. BragE

local. OQu voitil cela? IIsemble croire d’abord qu'il est

absolument nécessaire qu'il n'y ait qu'un chemin de fer, et
ensuite que &i lo chemin doit 8trc unique, il faut qu'il le soit
au prix de grandes dépenses.

J'ai toujours cru qu'on pouvait faire des arrangements of
peut-dire y en a-t-il eu, car nous ne connaissons pas encore
tout les mystores do ces transactions, en vertu desquels les
chemins de for existant, lorsque leur utilité et leur valeur
se trouvent de beaucoup augmentées eun devenant partie
d'une ligne principale, pouvaient devenir partie de cotte
ligne principale, si les propriétaires du chemin doviennent
actionnaires de la ligne principale en donnant leur pro-
priété comme mise de fonds,

Mais 'honorable ministre croit gue ce n’est qu’en payant
en argent comptant, que la compagnie doit prendre sur ses
ressources ou ailleurs, que cela peut so faire; ot jose méme
dire que cette idée fera du chomin, Puisque nous voyons
que la subvention de la ligne courte doit &tre doublée cette
année, je ne scrais pas surpris d’apprendre qu'unoe proposi-
tion doit étre faite pour acheter la ligne du ministre faisant
fonction de ministre des chemins de fer pour acheter les
lignes des Cantons de I'Est, pour affecter un crédit de 'ar-
gent du public pour acheter ces lignes qui doivent recevoir
une plus-value considérable en devenant partie d'une ligne
directe; leur valour sera augmentée par la transaction ot
alors il nous faudra payer plus par la suite de cette aug-
mentation de valeur.

Cela me parait découler de la manidre d'argumenter de
I'honorable ministre; et d'aprés son discours cela me
garatt évident. Il dit ensuite: La compagnie avait donné

eaacoup plus que cela; elle & acheté un chemin de 345
milles allant & Montréal. J'ai été surpris de voir que I'ho-
norable ministre ne nous faisait pas profiter de toutes ses
connaissancés sur ce sujet. Comment a-t<l pu faire pour
oublier le chemin de for des Laurentides? Jo croyais qu'il
connaissait cette question, Je croyais que ¢'était la poriée
de la question qu'il connaissait le mieux. Mais en parlant
des acquisitions du chemiu de fer du Pacifiquv canadien,
dans la section est, il n'a rien dit de 'achat du chemin des
Laurentides pour environ $300,00C. A 11 mdme époque la
compagnie du chemin de fer Canadien .du P.cifigue achota
du gouvernement de Québec, dont il était premier ministre,
le chomin d'Ottawa & Montréal, et elle acheta aussi, en vertu
d'un aoto passé par lvj, le petit chemin des Laurentides,
dont elle avait besoin, pour me servir d’nne expression vul
gaire, autant qn’un crapaud a besoin d'une queune; ¢t ce
chemin & ét§ grassement payé aux amis de l'honorable
ministre.

11 & aussi fait remarquer qu'une nouvelle politique avait
8té inaugurée en 1881, J'ai dit que lorsque le gouvernement
actuel monta au pouvoir en 1878, sa politique & I'égard du
Pacifique canadien avait été relativement prudente, Je pour-
rais vous citer de longs discours sur Ia nécessité d’ailer iente-
ment et d’agir avec pradence; mais en 1881, le gouverne-
ment fit le grand saut et inaugura Ia politigue des contrats,
la politique de la construction rapide et de I'achévement en
1891; une politique de contrats avec énormes subventions
en argent, si nous comptons comme argent comptant les tra-
vaux que le gouvernement devaitl constraire; car si le gou-
varnement ne les avait pas construits Ia compaguie aurait été
obligée de les construire; ainsi cela équivaut & une subven-
tion en argent; on a dorc adopté une politique de subven-
tions en argent dépassant tout ce qu'on avait jamais imaginé
a propos du Pacifique canadicn.

On avait parlé de $25,000,000 ou $30,000,000, mais d'un
seul coup on proposa de donner $25,000,000 en argent, $28,-
000,000 en travaux, et de payer les arpentages ot les explo-
rations, environ $3,500,000. Nous trouvons anjourd'hui que
les travaux du gouvernement ont cofaté 829,500,900, de sorte
que nous arrivons 4 $33,600,000 en argent, ou $58,500,000
en tout. Je dis que le gouvernement proposa cette politi-
que, ot & cela il faut ajouter la subvention au Canada Cen-

~
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tral, qui avait déjd 6té accordée, et qui porte & $60,000,000
la subvention en argent. Cela était un renversement com-
plet de toute politiquoe antérieure, parce qu'on avait parlé de
$30,000,000 comme I'exirdme limite de ce gue nous devions
donner, avec une valeur égale en terre, et ici nous avons

une politique de construction rapide, d’achévement en 1891, | 4

de subventions considérables, en argent et antrement, et une
politique de grands monopoles, L’opposition s'objecte et
déolare au'il ne devait pas y avoir de monopoles.

Nous disions que le pays ne devait pas &tre lié pendant
vingt ans, ainsi que le voulait le gouvernement. Nous
disions que V'avenir du pays ne devait pas &tre entravs,
comme on proposait de le faire et comme on I'a fait. Nous
digions que le territoire des {)rairios devait &tre développé
ot colonisé, et que pour cola il fallait plousieurs chemins,
Nous disions qu'on devait procéder plus lentement a la
construction des extrémités du chemin, que le tracé devait
atre choisi avec plus de soin, qu’on ne devait pas aller aussi
vito qu'on le proposait, que les subventions ne devaient pas
otro aussi considérables; que ces subventions devaient atre
distribuées de maniére & assurer la construction des tra.
vaux; nous demaundions que l'on construisit d’abord les
parties les plus nécessaires ot les plus faciles du ckemin, et
qu'on construirait plas tard les interscctions, Nous avons
demandé {out cela, Nous disions: il n'y a ici rien de défi-
nitif, parce que nous ne savons pas ce que cofiteront les
travaux du gouvernement, parce que, d'aprés la manidre
dont cos subvontions sont distribuées, nous n'avons auncune
garantio gu’elles assurcront I'achévement du chemin ; vous
ne faites pas nssez de réserve pour les travaux difficiles.

Le gouvernement promettait que cot arrangement était
final, i1 disait que les subventions étajient awplement suffi-
santos, étaient judiciouscment partagédes, pour Vachdvement
complet et I'équipement raisonnable du chemin, sjoutant
que nous seriors entidrement remboursés pour nos terres,
11 disait que lo monopole ne produirait aucun grief; que la
compagnie elle-méme construirait des embranchements en
abondance. Il disait qu'on ne devait pas et qu'on ne pou-
vait pas entraver le Manitoba, et que cette politique ne g'ap-
pliquorait pas & cette province.

Voila ce que le gouvernement répondait & nos objections.

Maintenant, M. ’Orateur, comme on nous a demandé
I'an dernier, ot gu'on nous demande encore cette année d'ac.
corder des secours importants, ot de changer sérieusoment
la position du pays & 'égard de cette compagnie de chemin

de fer, il devient opportun de comprendre quelles étaient les |;

déclarations et les promesses en vertu desquelles le premier
contrat a été passé, en autant gue les ministres aotnels sont
concernés. '

Le premier ministre a déclar§ qu'en se chargeant de I'en-
treprise, ‘¢ los eutrepreneurs enlevaient en grande partio au
pays la responsabilité de la construction du chemin,” Mais
Jo vais prouver que la ligne qui a ét6 donnée & 'entreprise a
616 construite avec notre argent, quele pays n'a été déchargé
d’aucune respousabilité sous le rapport de la construction
du chemin. : '

Sir Charles Tupper, calculant le montant d’argent que le
Canada aurait 4 payer pour se décharger de ses obligations
concernant la constrnction et 'exploitation da chemin,
disait : .

Pour 1a construnetion du chemin depuis Te lac Nipissingue jusqu’a Fort
William, 650 milles, et depnis Selkirk jusqu'd Kamloops, 1,350 milles,
2,000 milles en tout, le gouvernement g'ost vngagé & payer en plus des
$28,000,000, $25,000,000 et 25,000,000 d’'acres de terres, ce qui fait une
subvention en ergent de $53,000,000, et or terre, 8i on &value les
25,000,000 d’acres au tanx d’aprés lequel ils ont 6t6 6valués d’apras le
coatrat de 1873 et 1'acte de 1874, $1 l'acre, une autre subvention de

$:6,000,000 ; ou une somme totale de $78,000,008 que le Oenada anra i
dépenser pour la construction du chemin de fer Oanadien du Pacifique.

Voild 4 quelles conditions nous devions nous acquitter de
nos obligations, 53 millions de piastres en argent, ¢’est tout
co que nous devions dépenser, et 25 millions d’acres de terre,
¢'est tout ce que nous dovions donner. Nous examinerons

plus tard ce que nous avons réellement dépensé et ce qu'on
nous demande encore de donner. :

Sir Charles continue ainsi:

Nous avons raison do savoir que cette compagaie jouit de fous les
avantages que peut proocurer le capital; nous avons raison de savoir

u’on s'est esguré, pour faire réussir cotte entreprise, de tout ce que pent
faire I’énergie ot une connaissance parfaite de cette sorte de travaux.

11 fait ensuite le tableau de ce qui arriverait si des capi-
talistes anglais, seraient-ils les plus habiles et les plus riches,
entreprenaiont ce travail. Il démontra qu’ils anraient
-probablement failli dans l'entreprise, et il prédit une foule
'de choses torribles dont plusieurs semblent déja arrivées. Il
dit encore ; .

J'ai In satisfaction de savoir gue dans ce pays intelligent, tout citoyen
& reapiré plus librement lorsqu’il a appris que I'énorme tfiche de cone~
truire et d’exploiter le chemin devait étre enlevée des épaules du goue
verpement, et que les dépenses qus le pays_ devait encourir pour cels
étaient dans les limites et non pasau deld de ce qu'il est capable de
faire, dans ga présente situation financidre; & de telles conditions, que
le produit de la vente des terres qui_seront accordées par le pariement
pour la constraction de 1a ligne suffiza & payer toutes nos obligations
avant longtemps.

On avait pris un engagement lorsqu’'on nous a demandé
de faire un contrat, Nos obligations étaient de $53,000,000,
ot les revenus des terres, avant longtemps, devaient payer
Jjusqu’an dernier centin de cet argent. Alors, le ministre des
travaux publics a pris les armes, et, généralement, il est trés
prudent ot précis dans ses énoncés. Mais, loe ministre des
travaux publics influencé, je suppose, par 'esprit patriotique
dont son collégue, sir Charles Tupper, donuait guelque fois
'des signes—ot le secrétaire d’Etat, dans sa péroraison, a
aussi montré qu'il était partois influencé par cot esprit—le
ministre des travaux publics, dis-je, a fait un énoncé trés for-
mel quant aux résultats, 1l adit:

D’aprés le contrat, le montant qui doit 8tre donné au syndicat est de
$25,000,000, et P'étendue de terres, de 25,000,000 d’acres, valaut, disons
:$1 U'ncre. A cela, vous devez ajonter le colit des sections complétbes
'ou doni les travaux s'exécutent aujourd’hui, jusqu’d Burrsrd-Talet,
.8’dlevant & vingt-huit millions de dollars, de sorte que tout le montant
que ce pays devra dépenser pour compléter le chemin de fer dn Pacifique
;est de £53,000,q00 somme & laquelle vous deves ajouter la valeur des
iterres, soit un oolisr I’acre, formant un total de $78,000,000.*** Ainsi,
id'aprés notre systdme, le chemin de fer du Pacifique sera complété en
:entier pour $78,000,000, avec la garantie (&ue Ia compagnie qui doit se
. former, exploitera pour tonjours le chemin & 1’avenir.

A cette époque, l'on ne disait pas qu'il était: anti-patrio-
itique d'insinner qu’il pourrait y avoir des diffcultés au sujet
ide I'exploitation du chemin. Au contraire, ces hoaorabfes
‘messieurs, qui croient qu'il est trés anti-patriotique de contes-

ster cetto question avjourd’hui, ont pris eux-mémes des ga-
iranties au montant de $5,000,000 que ce chemin serait ex-

iploité. Au contraire, ils nous ont dit gu'une somme énorme

‘Zdevait dtre payée par la compagnie durant les premidres
‘années pour exploiter le chemin, et si nous avons pay4 des
‘subventions considérables ot libéralesen argent et en tzrres,
iga 616 pour récompenser la compagnie et la rendre assez
:forte pour exploiter la ligne. Puis, I'honorable monsieur,
dans cet élan de patriotisme dont j’ai parlé, disait : :

Désire-t-il (Blake) conclureun marché rigoureux aves ces megsiours ?
Quelle raison pourrions-nous avoir de chercher & réduire le chiffre de
leurs subventions autant que goesible, dangle but de faire une paunvre
compagnie de leur compagnie? Il est de 1'intérét du gays, que la com-
{mgnie goiten état de construire le chemin de fer et de ’exploiter dansla
: limite, afio qu’elle ne revienne pas nous trouver chaque année pour nouns
 demander de nouvelles conditions. Nous désirons régler définitivement
1a question, ete.

C'étaient 13 les opinions du ministre des travaux publics
sur la question,. Pourquoi réduire le ohiffre des subventions
données & la compagnie ? Traitons-la libéralement; n’en
faisons pas une panvre compagnie; faisons-en une ‘compa-
gnoie riche, assez puissante pour qu'elle ne revienne pas
nous-trouver chague annés, pour gu'elle ne revienne pas,
- par exemple en 1884, on én 1885, ou en 1886 ; pour qu'elle
ne revienne pas tous les ans nous demander de nouvelles
conditions, Nous désirons régler définitivement .toute la

question. Est-ce que 'honorable monsieur & 16gié définiti-
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vement toute la question par le contrat de 1881? La com-
pagnie n’est-elle pas revenue chaque année, et qui peut dire
qu'elle ne reviendra pas ? Puis, I'honorable monsieur & dit
quelqee chose qui, dans mon opinion, était excessivement
raisonnable. J'ai entendu aujourd’hui, pendant le débat,
quelque chose qui était tout A-fait opposé anx opinions de
T'honorable monsieur. J’ai entendu dire que nous devrions
nous montrer trds reconnaissants envers les entrepreneurs
ot les constructeurs de ce chemin, et que nous devrions les
traiter avec gratitude. Qua'a dit le ministre des travaux
publics ?

Ces hommes n’exploiteront pas ce chemin pour lo simple plaisir de la
chose. IIs ne 'entreprennent pas par patriotisme. Ilsl'entrepreunent
pour faire de I'argent et ils en feront, car ils savent qu'un chemin de fer
traveraant ce beau pays, colonisé par une population nombreuse et pros-
pére, doit rapporter des revenus considérables.

(C'était rénoneé de 'honorable monsiour, un énoncd clair,
pratique, comme sait en faire '’honorable monsieur. Nous
pouvouns voir auvjourd’hui tout ce qui en ost. Les choses
gont maintenant claires. (C’était 1'intérét et non le patrio-
lisme; c'était pour réaliser dos bénéfices au moyen de ce
chemin que ces hommes l'ont entrepris; et I'honorable
monsieur a dit gu’il regrotterait qu'ils ne fissent pas d’ar-
gent; jespére qu'ils en feront; 8'ils n'en faut pas, ce ne sera
pas pour avoir hésité de venir ici. IL’honorable monsieur
dit en outro:

L'honorable monsieur (M. Blake) a parlé des obligations du Canada

relativement au chemin de fer. Il dit qu'elles ne sont pas définies,
qu'elles ne 2ont pas décisives.

Sont-clles plus définies aujourd’hui ?

Je trouve généralement I’honorable monsienr trda logique, mais je ne
puis voir sa logique dans ce cas * Je pensge que por obligations
sous ce rapport sont aussi bien définies qu’elles peuvent P'étre. En
mettant lesterres & $1 l'acre, nous avons un total de $78,000,000, re-
présentant la somme que nous devons payer. Assurément, ce caleul est
asgez défini pour convenir & "honorable monsienr.

I'honorable monsieur perdait son sang-froid ; il ridiculi-
sait I'idée que le calcul n'était pas bien défini, Qu’est.il
arrivé depuis 7 Nous avons changé les chiffres, Nous leur
avons donné depuis $29,500,000, ou prés de trente millions.
Nous nous disposons 4 leur en domner encore davantage,
Le secrétaire d’Etat nous dit acjourd’bui que, bien que nons
ayons pris une hypothdque lorsque nous leur avons donné
Temprunt, et bien que l'on ait dit que nous avions une
garantie absolue en verta de laquelle nous pouvions avoir le
chemin moyennant un prix irés peu élevé #'ils ne remplis-
saient pas les conditions de leur contrat ; cependant, disje,
le secretaire d’Etat nous dit gue tout cela n’était que pour
la forme, que nous avions tous compris qu’il en serait ainsi ;
mais ’honorable monsieur n'était pas ici pour comprendre
cela ; il n’a pas eniendn avec queﬁe indignation les hono-
rables messieurs, ses collégues, avaient repoussé une telle
idée, autrement, il n’aurait pas dit ce qu'il a dit. Quant
cette affaire a été suggérée, 'on nous & dit que c¢'étaiv un
excellent marché, que l'on nous demandait de P'argent
parce qu'il était évident que nous allions nous soustraire &
P'obligation de payer tant de millions si la compagnie faisait
défaut. Le seerétaire d’Etat dit qu'il nous aurait fallu ache-
ter les actions. Alors, 4 quoi sert une hypothéque 2 L’ho-
norable monsieur établit une distinction, mais il n’y en a
aucune, 1l dit que c’est un ancien prét; qu'on n's jamais
eu l'intention de priver ces gens de leurs cottages; que, de
fait, nous faisions plus de bruit que de mal. Nous avons
pris une hypothdque revétue de toutes les formalités légales,
mais pous n’avons jamais eu lintention de la mettre en
vigueur ; il n’aurait pas été juste do le faire ; il aurait été
honteux pour le gouvernement de la mettre en vigueur ;
partant, vous ne devez pus croire tout ce que vous vous
entendez dire. Voila ce que veux dire "énoncé. On nous
a certainement dit, I'année derniére, lorsque le marché a été
conglu, que ’hypothéque était bonne et valable, et qu’on
devait la mettre en vigmeur. [Le ministre des travaux
publies disait en 1881 ;

M, BLage °

J’ai démontré, de plus, que non seulement le chemin de fer sera cons-
truit par le syndicat, mais qu'il sera exploité pendant tout le temps A

venir; etque nous avions des garanties suffisantes au moyen de Dos

terres pour agsurer ces deux chosea.

Cela est parfaitement vrai, pourva que vous fassiez une
petite addition, pourvu que vous payiez la somme addition-
nelle nécessaire pour obtenir ce résultat. Le ministre des
travaux publios dit, en outre:

Le chefde I'opposition demande pourquoi l'on a soumis au parlement
un contrat aussi monstrueux que celui-ci. Jo lui dit que o’est pour

aﬂi;:ler nos institutions, augmenter notre population et entichir le
pays.

Le but était d’enrichir Io pays. Plus loin, il dit:

Les honorables messieurs peuvent ou ne peuvent pas voir que ¢'est un
de ces grands projets yn’un parti, méme dans I'opposition, ne devrait
pas hésiter A appuyer. ~ O’est une_do ces rares occasions que des hommes
publics ong, de montrer comment il3 peavent apprécier de grands projets
9‘&, comment ilg peuvent faire des dispositions pour 1'avenir de leur pays.
C'est un projet qui, d’aprés nous, comme hommes publics, comme
représentants du peuple de ce pays, sera le couronnement de notre vie.

Eh bien, M. I'Orateur, vous pouvez voir que notro appré-
ciation dos résultats du contrat a été un peu plus exacte que
colle des honorables mossienrs, Nous avons déclaré que le
trailé ne serait pas obaorvé; nous avons déclaré qu’il serait
fait de nouvelles concessions, et ces concoessions ont 6té faites,
Ils ont déclaré qu'il y avait des garantics suffisantes, des
fonds suffisants; qu'ils me voulaient pas que de nouvellos
demandes d'aide fussent faites. Tis voulaient que la gques-
tion fitt alors réglée une fois pour toutes ; mais cos préten-
tions v'ont pas 618 justifides, Puis, durant les vacances do
Noél, lorsque le grand débat se continuait, il y a eu A
Montréal, le 9 janvier 1881, une assomblée A laquelle sir
Charles Tupper fit un discours. Ila dit: “

Nous devons nous mettre & 'ccuvre et nous allons constraire tout
Je chemin de fer sans qu’il en cofite un seul dollar au peuple.

Puis, le ministre des travaux publics, qui ne pouvait pas
agsister 4 'assemblée, & envoyé une lettre, et fitera scripta
manet:

En donnant 25000,000 d'acres et $25,000,000, nous assurerons. par
notre systéme, la construction du chemin de fer et son exploitation
pour tout le temps & venir.

Et convaincu par les assurances du ministre des travaux
publics et par I'éloquence de sir Charles Tupper, I'assemblée
a adopté uno résolution approuvant la politiqus du gouver-
nement & ceite condition :

Tandis que noa dépenses et notre responsabilité seront limitées & une
somme annuelle fixe.

C'est la raison que l'on a donnée & I’assemblée, et & cause
de cela, ces dignes citoyens ont donné leur appui i la poli-
tique du gouvernement. Ily a ou une trés courte période
de progrés, ce que mnouUs BAVODS 6t Ce Que ROUS NOUS
rappelons, 4 nos dépens. Puis, est venu le temps de la
fisvre, lo temps des vanteries du gouvernement, de
ges vanteries de progrés; lorsque la compagnie a
annoncé qu'elle avait Pintention de compléter le chemin on
1886, I'on a accueilli cette nouvelle avec une grande joie.
Puis est venu le temps de la hausse des actions, le temps du
changement de politique au sujet des embranchements, des
projets de l'extérieur, le temps ol lon a surfait la
prospérité du pays méme; puis est venu le bon temps

ur les hommes de 1882 et du commencement de 1883,
Alors vint le temps ol le ministre des chemins de for,
lorsqu'il fit son rapport annuel au sujet de 1a compagnie da
chemin de for Canadien du Pacifique, lut & la Chambre,
le 4 mai 1883, pour son information, un document du dépar-
tement de l'intérieur, déclarant qu'aprads un examen attentif
et minutieux, il était arrivé 4 Ia conclusion que le pays
recevrait, dans le cours dos meuf années finissant en
1891, $58,000,000 on argent provenant des terres du
Nord-Onest. Ce document fut lu d’une- fagon solennelle,
d'une voix grave et mesurée, pour nous prouver que nos
dépenses allaient nous étre remboursées. Quelles étaiont nos
dépenses ? Nousn’avions pas entendu parler i cette époquo,
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de emprunt des $30,000,000; c'était la premiére dépense
de $28,000,000 ou trente-trois millions et demi, en travaux
du gonvernewmsni ot on subventions, et $25,000,000 de sub-
sides. ('était, en réalité, une dépense qui devait &tre cou-
vorie par $58,000,000. lls avaient déclars, en 1881, qu'ils
allait payer cela sur les terres du pays, et ils ont apporté
des preuves pour démontrer la chose par un document offi-
ciel venant du burean de 'oxtéricur, et je pourrais peut-étre
dire que ce document était d’une exactitude saspecte,

Le ministre des Snances, aussi, & I'exemple du ministre
des chemins de fer, a prévu l'avenir et nous a donné des
estimations pour plusieurs annnées, Pour les années 1882-
1883, il a estimé que nous-réaliserions $1,750,000 au moyen
des terres publigues ; nous avouns réalisé $1,009,019; Pour
1883-84, il a prédit un excédant de $3,000,000 provenant du
ravenu ; nous avons eu $754,255. 1l donne une estimation
de deux millions et quart, comme étant le revenu des terres
pour 1£83 84 ; nous avons eu $951,636. 1l a dit que nous
aurions, pour 1884-83, un excédant d’'un million de dollars
provenant du revenu consolidé, Au commencement de la
session, lorsqu’il fit son discours sur lo budget, il a estimé &
$350,000, & part les terres, 'excédant de 1884-85; mais, je
regrelte de le dire, méme ce modeste excédant a depuis
longtemps disparu ; il a été remplacé par des sommes con-
sidérables de Vautre c6té du compte. Iia estimé & un
million de dollara le revenu des torres pour 1884.85; dans
son oxposé budgétaire de cette année, il a fait une estimation
d’'un demi-million, 11 a estimé & un million de dollars
Pexcédant provenant du revenu consolidé pour 1885-86 ;
dans son exposé budgétaire do cette amnée, il l’estime &
zéro. Il a estimé & un million de dollars le revenu des
torres pour 1885-86 ; dans son exposé budgétaire de cette
année, il porte l'estimation 4 $700,000, et lorsqu'il faudra
roviser les chiffres, lorsque les estimations. supplémentaires
seront soumises, 'on s’apercevra que ce chiffre sera réduit
d'une facon considérable. 1l a fait ces estimations jusqu'en
1891; il 9 estimé & $1,000,000 le revenn des terres ot a
€1.000,000 V'excédant provenant ohaque année du revenu
cuLsolidé, et il a prouvé que nous pouvions, de cette maniére
ot d'autres manidres, payer de magnifiques sommes su
chemin de fer Canadien du Pacifiqgue. Eh bien, les chiffres
que je vous ai donnés jusqu’'a 1885-86 accusent une estima-
tion de $11,000,000, contre 'estimation actuelle de $14,164 -
(00, ou & piuprés; de sorte qu’il y a Ia un déficit considé-
rable. ans Yintervalle, pendant que les honorables
messieurs remplissaient le pays de lenrs vanteries, pendant
qu'ils se vantaient des grands progrds du chemin de fer
Canadien du Pacifique, des gram?s progrés du pays, de son
développement merveilleux, du grand succds de leurs pro-
jets, comment tout le monde allait devenir riche; pendant
qu’ilsinvitaient tout le mounde 4 faire de pfus grands risques ;
pendant qu’ils invitaiont les hommes prudents 3 engloutir,
dans des opérations aléatoires lours épargnes difficilement
gagrées, faisant tout ce qu'ils pouvaient pour encourager
cette hausse dans les affaires quo nous nous rappelons tons,
pendant ce temps-la, dis-je, lo monopole faisait son ceavre
au Nord-Ouest, et la pression que l'on exer¢ait pour la cons-
truction de la principale ligne cachait les promiers projets,
les projets plus sages de la compagnie du chernin de- fer

Canadien du Pacifique elle-méme de continuer immédiate..

ment les embranchements. o

Cette compagnie a soumis un projet pour la continuation
d’embranchements de plusieurs centaines de milles dans
tout le pays. Ces travaax devaient bientdt étre entrepris,
non lorsquo la ligne principale serait complétée, comme le
premier ministre 'a dit V'autre jour, mais presque immé-
diatement ; mais dés que ce projet de compléter le chemin
d’une extrémité & I'antre, en 1886, out pris de la consis-
tance, natarellement, il devint nécessnire gue la compagnie
abandonnit ces projets et mit tonte son énergie 4 Ja cons-
truction d’une seule ligno, & I'exclusion des embranchements,
ot les choses devinrent pires que s1 ces promesses n’avaient

pas été faites, pives que si ces lignes n'avaient pas été pro-
jotées. De grandes étendues de terre ont été réservées
comme terres des chemins de fer ; on & signalé au pays
d'immenses territoires qui devaient &tre traversés par des
chemins de for ; des colons ont été s'établir sur ces terres ;
d’autres colons ont été moiestés, et il y a ou des désappointe-
ments dans une grande partie du pays, & cause des malheu-
reux changemonts des projets. Puis est arrivé un change.
ment de scéne, dans I'automne de 1883, quand les honorables
messieurs de la droite ont assumé Ila responsabilité, commae
pouvoir exécutif, de consentir 4 une chose en dehors de
leur juridiction, savoir, l'arrangement pour établir la
garantie de 1a compagnie, C'est un arrangement, dont jeo
n’ai jamais pu distinguer I'élément financier qui devait le
faire réussir. Le ministre des chemins de fer a déclaré que
cela devait réussir, parce que tous les plus grands capita-
listes du Canads, de New-York et de Londres, étaient
d’opinion que cela dovait réussir, et il n’a pas pu s’expliquer
pourquoi la chose n'avait pas réussi. Bh bien, je n’ai
jamais pu m'expliquer comment il se faisait que l'on espérit
voir russir ce projet, d’aprés Ia théorie que la valeur de
P’argent était donnée au gouvernemont comme garantie, et
que la valeur de ’argent était tirée de Ia compagnie pour
assurer un dividende.

Je n’ai jamais pu vcir comment cela allait augmenter la
valeur des actions, et le public semble avoir partagé la -
méme opinion, car I'arrangement & été un fiasco complet.
Mais le gouvernement s'était engagé 4 convenir & ce que la
compagnie affectdt une partie considérable de ses capitanx
au paiement des dividendes penuant la constraction et pen.
dant un certain nombre d’années aprés la construction ; le
gouvernement sanctionna cette politique et convint de
demander l'aide du psrlement, auprds duquel il est tout
puissant, poar rendre la chose légale et pour en faire I'appli-
cation. Les conséquences les plus désastreuses ont suivi
cette grande erreur de jugemont de Ia part de la compagnie,
ot cet abus de pouvoir et cette erreur de jugement du coté
des honorables messiours de la droite, Iih bien, gu’est-il
arrivé ? Nous nous sommes réanis ea 1884, et l'on nous s
dit qu'un emprunt était nécessaire et I'on a proposé de faire
an emprunt de $22,500,000, et Yon s'est engagé & sccorder
$7,380,000 pour répondre avx arrangements relatifs i la
garantie, On nous a dit & cette épogne gu'une enquéte com-
piéte de tous les é!éments du calcul était absolument néces.
suire, ot que cette enqudte compléte avait été faite, Les
honorables messieurs améliorent leurs moyens avec le temps.
A cette Spogue, ils ont envoyé deux inspectenrs, MM.
Schreiber et Miall, aux bureaux de la compagnie, pour
examiner ses liyres, les vérifier, et faire un calcul comme &'il
g'était agi d'une personne a la veille d'entrer en société avee

‘une compagnie commerciale respectable ou & 1a veille de lui

avancer une somme considérable; c'est 13, je crois, le langage
dont s'est servi I'ancien ministre des chemins de fer. .

Ces messieurs se sont rendus sur les lieux, et peu de jours
avant ]a décision finale du conseil, ils ont envoyé leur rap-
port; je. crois réellement que la décision avait été faite
avant l'envoi du rapporf, Les honorables messieurs u'ont
examiné la question que pour la forme seulement ; mais en
ce qui concerne les projets de’ la compagnie, en ce qui con-
cerne les diverses sommes qu'elle se proposait de dépenser
et les diverses fins pour lesquelles eolle se proposait de les
dépenser, il y avait le rapport complet de 'ingénieur sur
la lettre de M. Stephen, dans Iaguelle il a fraité ces ques-
tions et dans laquelle il & mis en jeu'sa réputation d’admi-
nistratenr relativement a l'exactitnde des .estimations et &
I'opportanité des dépenses projetées. Pais, la proposition
fut soumise au conseil ; lo winistre des chemins de for pré-
senta ces rapports et les déposa devant le cotseil ; le conseil
les examina et arriva &, Ja conclusion de soumettre 15 ques-
tion au parlement, et 1'arré:é du conseii fut soumis,

- Eh bien, que fait-on cette fois? I’'honorable monsieur
dépose une résolution sur le bursan de la Chambre, et, envi-
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ron quatre jours aprds, autant que je me lo rappelle, M.
Miall fait le rapport. Est-ce que cela a renseigné I'hono-
rable monsicur? Il avait décidé ce qu'il dovait faire
avant que le rapport de M. Miall fut préparé; tout
le monde savait qu'il.allait préter I'argent, bien que ce
ne fit pas d’aprds la lettre do M. Stephen; les résolu-
tions furent déposées- sur lo burcan do la Chambre, ot
lorsque lo gouvernoment eit décidé ce quil allait
faire, il onvoya M. Miall examiner si les choses étaiont
exactes ou non; ot, chose étrange, il constate qu'elles sont
parfaitement oxactes. M. Miall envoie dos calculs condensés,
trds condensés J'ai demeandé deux fois los deux grands
calculs détaillés d'aprés lesquols M, Miall avait fait ses
calculs condensés, ot les honorables messieurs n'ont pas
jugé A propos de les produire. Iis ont produit des calculs con-
deneés, d’aprés lesquels il nous est impossiblo de vérifier le
véritable état dola question, et ils refusent de faire connajtre
les calculs détaillés qui nous permettraiont do nous faire
une idée, méme sans les livres, de 'état des dépenses, Méme
en ce qui concerne lo chemin, on propose de faire des dé-
pentes énormes; il y a un état d'une dépense considérable
entre Callander et Port Arthur; une dépense considérable
pour la construction de tannels pour préserver de ia neige;
$910,000, on & pen pras, & Coal Harbor; pour les travaux de
Montréal, $1,500,000, et des sommes considérables silleurs;
et il n'y a pas eu un seul rapport & propos de ces dépenses.
Ni lingénicur, nilo ministre n'ont fait de rapport i ce
snjet. Lt aucune preuve n'a été fournie a ceile Chambre,
mémo an snjet de 'opportunité d'une seule de ces dépenses
On n'a pas méme fait la forme d'uns enguéte, encore moins
1a substance. Loin do 13, quand nous nous sommes réunis
ici, le discours du Trone ne parlait pas du tout de la com-
pagnie du chemin de fer Canadien du Pacifique. J'ai immé-
diatement attiré 'attention sor la chose, et le premier mi-
nistre a dit qu'il n'était pas question da chemin de fer dans
le discours du Trone, parce que ce n'étut pus 'intontiun du
gouvernement de demander a cette Chambre de légifércr
peudant cetie session aun sujot du chewmin de fer. Une autre
fuis je lui ai demundé x'il allait présenter quelque chose, 1l
m’a dit que ce n’était pas I'intention du gouvernement dans
lo mement, of ainsi do snite.  Alors, exi-ee qu'il y a en
quelques négociations ? 1l L'y a eu aucunc correspondance;
il y a en des conversations qu'il ne voulait pas mentionner.
Puis vient la lettre de M. Stephen,le 18 mars; puisde
longues négociations avec la compagnie, qui ont duré depuis
ce temps jusque vers la fin d’avril, environ six cemaines, et
4 la fin d'avril arrivérent ces résolutions. Kh bien, M. le
Président, il est évident quo 8'il élait juste et raisonnab® et
dans Vintérét public que cos résolutions fussent présentées,
le gouvernement a beaucoup hésité avant de les présonter,
11 est évident que la compagnie le talonnait avant la ré-
union du parlement; il cst évident qu'elle I’a toujours har-
colé depuis; il est évidont que le gouvernement, n'ayant
pas consenti & présenter un projot pour demander de P'aide,
la compagunie a fait connaitre sa proposition le 18 mars;
il est évident quo dans Vopinion du gouvernement, ce n’était
pas une proposition dont il pouvait demander raisonnable-
ment 'adoption au parlement. Et le gouvernoment a laissé
écouler 8ix autres semaines avant de se décider & présenter
un projet quelcongue. Il est trds évident, en conséguence,
que, dans l'opinion des honorables messieurs de la droite,
c'était 1A une question trdés sérieuse, Nous nons sommes
réunis le 29 janvier, et ce n'est que lorsque les Chambres
auraient df étre prorogées que le gouvernement a présenté
un projet pour la compagnie du chemin de fer Canadien da
Pacifigue, bien que la guestion fiit sous considération depuis
une date antérieure an commencement de la sossion. Pour-
quoi cette hésitation et cos difficnités an sujet de ces négo-
ciations? Pounrquoi cette pression d'un cété et cotte résis-
tance de I'antre, si 1a question étaif i claire et si dvidente,
gi les honorables messicurs de la droite s'étaiont montrés si
négligents de leurs devoirs en ne présentant pas ce projet ?
M. BLake '

11 est dono trés évident que les honorables messieurs de la
droite ont compris qu'ils étsient dans une fausse position,
une position tréadifficile, et doutaient s'ils présenteraient un
projet quelconque. Mais I'on a fait d'autres efforts pour
obienir des renseignements, Moi-méme j'ai un peun dou'é
de lu furce de résistance du gouvernement. Je savais, natu-
rellement, qu'il faudrait une grande pression, aprdi ce qui
g'était passé en 1881 et et 1884, avant que lo gouvernement
ne consentit & la chose, ot j'ai toujours é16 porté & croire
que la prossion serait employée et qu'il ge rendrait & la fin,

J'ai donc compris qu'il était trés important que cette
Chambre possédit des renseignements complets an sujot des
opérations du chemin de fer Canadien du Pacifique, au sujet
des recottes ot des dépenses d'oxploitation du chemin, an
sujet de la construction et des estimations, depuis la date du
dernier emprunt; et dansles promiors jours de la session
y'ai proposé sur la question une série de motions dont la
plupart étaient basées sur des renseignements donnés et que
I'on avait jugé & propos de donner & l'occasion du dernier
emprunt, on sur desrenseignements donnés en vertu d’ordres
de la Chambre. La Chambre a adopté unanimement ces mo-
tions, et da consentement unanime de la Chambre des Cm-
munes, il a été annoncé & Son Excellence qu'il était dans
I'intérét public que ce renseignement fiit obtenu. Ce ren-
seignement devrait étre obtenu, Ayant 4 parler longuement,
je ne parcourrai pasles diverses motions qui ontété adoptées
au commencement de la session pour demander ce reun-
seignemont; mais je diral qu’il était du devoir du gouverne-
ment de fauiro remarquer au chemin de fer Canadien du
Pacifigue, gue 81 cette compagnie espérait que le Parlement
du Canada accéderait A sa demands, elle devait donner au
parlement les renseiznements relatifs aux opérations’ de la
compagnie ; il était du devoir gouvernomont de refuser de
présenter des mesures demandant de I'aide si ces mesures
n’étaient pas accompagnéos des renseignements qui, d’apréa
la décision unanime du parlement, devaiont &tre donnés dans
lintérét public, Ces ronseignements constituent un des
éléments les plus importants, Quant & l'exploitation du
chemin, quant & ce qui a é1é fult avee I'argent public et aveo
les resgources du pays, quant aux 1é.ultats des opérations,
guant aux dépenses de sommes considérables, dépenses d'une
nature plus ou moins suspecte qui figuraient dans les
comptes publics de l'année derniére, par exemple, les
$600,000 que I'on prétendait &tre dues par la compagnie
d’entreprencurs de I'’Amérique du Nord & la compagnie du
chemin de fer Canadien du Pacifique, et d’autres sommes,
quant & ces choses, dis-je, vous verrez gu’ancun renseigne-
ment n'a été donné, et qu'un petit nombre des documents les
moins importants ont été déposés sur le bureau aujonrd’hui,
cing minutes avant que le commencement de ce débat, par
le ministre des chemins de fer.

Presque en se moquant, il a dit: * Je vais donner les
documents juste au moment ol je vais fairo la motion.”
Naturellement, je n’ai pas pu examiner ces documents ; mais,
en y jetant un coup d’'eeil, je vois qu’ils ne sont pas aussi
complets qu'ils devraient I'dtre; ce me sont pas les docu-
ments importants que la Chambre désire avoir. Je le
demande : pourquoi ces documents n’ont-ils pas été préparés
plus tdt par la compagnie, puisqu’ils ont &t§ demandés il
y a trois ou quatre meis; plusieurs ont ét§ demandés an
commencoment de février dernier; pourquoi n’ont-ils pas
6té présentés assez 10t pour qu'il nous fut possible de les
examiner, afin de pouvoir discuter Ia guostion d'nne fagon
intelligente? Je dis que les comptes du chemin de fer
Canadien du Pacifique, tels qu'ils sont présentés au parle-
ment et an public, sont sous une forme ¢1 condensée et con-
tiennent des chiffres tellement disparates, qu'il est on ne
peut plus difficile de les analyser. Je pense que lorsque des
renseignements qui pourraient jeter quelque lumidre sur
cette subvention sont demandés par le parlement, la compa-
‘gnie, gni demande de nouveaux secours sy parlement, doit
ge conformer aux oxigences de ce dernier, C'est sur deg
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renseignements complets que nous devons baser notre ligno
de conduite. ‘Nous nesommes pas pour faire les choses en
aveungles, pour parler vulgairement; nous devons avoir les
renseignements avant que I’on demande de voter les fonds.

Le ministre per intérim des chemins de fer, an commen-
cement de la session, & aussi prononeé un discours sur cette
question. 1l a fait remarquer qu'il avait visité:le pays, qu'il
avait parcouru le chemin de fer; puisil a parlé avee.enthou-
siasme du chemin de fer méme, dusyndicat, et dupunorama
des Montagnes-Rocheuses. J'ai été trés heureux de l'enten-
dre, lui ordinairement si calme et si mesuré; jai 6té trds
heureux, dis-je, de voir que 1’air des montagaes et ses glo-
rieuses perspectives avaient provoqué chez lai ces grandes
expressions de joie et cette admiration du pittoresque. Son
voyage en chemin de fer m'a rappelé un peu un autre
voyage en chemin de for raconté en vers par M, Leland et
et que je vais prendre la liberté do paraphraser:

‘¢ John Henry vent to Shtephen ;
He drafel fast und far.
He rided ghoost drei dousand miles
All in von rail-roat car.
He kuowed foost rate how far he goed—
He gounted all de vile,
-Dere vash shoost vou bottle of champagne, -
Dat bopped at efery mile."

Dans le cas de 'honorable monsieur,. je n'en ai pas de
doute, ¢'était do I’Apollinaris et non du champagne, mais cela
ne répondrait pas aux fins des -vers,.et ainsi, je .suis obligé
d’employer la liqueur ordinaire. IL’honorable .monsieur &
fait le voyage par chemin de fer, comme l'ont fait plusieurs
do ses colldgues, .tans voir: beaucoup le chemin de fer, ot il
déclare que Ia compagnie a fait plus gue ce qu'elle .était
convenue de faire; mais, aprés tout, ce qu'elle a fait et co
qu’elle se propose de faire est ce qui est nécessaire - pour
avoir un bon chemin. 8'il est une chose dont on mous &
parlé 4 I'époque du contrat et depuis,-c’est que le chemin
devait étre un chemin de premidre classe. Nous nous
sommes opposés au type du “Union Pacific,” dont tle
gouvernement avait fait une des conditions du contrat, parce
que c'était un type trés imparfait, “Eh bien, disaient-
ils,” il est inutile de parler de.cela, car la compagnie eat cer-
taine de construire un chemin de premidre classe, sous tous
les rapports; il cst de sen intérét d'agir ainsi’ ¢ Alors,
pourquoi, avons-nous demands, stipulez-vous que I'on devra
adopter un type quelcongue?” *Nous devons, disaient.

ils, adopter un type.” Nous avons insisté pour que l'on.

no prit pas un type inférieur, et le gouvernement a réelle-
mont obtenu une lettre des entrepreneurs poar dire qu’il
consentuit au type du “ Union.Pacific,” car c¢'était & 'épo-
que de I'achédvement du chemin, en 1873 ou vers cette année-
la, Et depuis, chagque annde, toutes les fois que I'on.a-parlé
du chemin de fer du Pacifique, 1'on nous & dit que le chemin
que Ia compagnie s'était engagéo 4 construire n'était pas un
chemin de colonisation, mais un chemin de fer de . premiére
classe; que le moddle était un-modéle sapéricur, et que la
compagnie construisait un chemin aussi bon, sinon meilleur
que le moda.e

Or, 'honorable monsieur dit que la compagnie a fait plus
que ce qu'elles'était engagée A faive, mais que ce qu’elle avait
fuit n’était pas nécessaiic uur faire' un bon chemin,

Ls compagnio ne s’est-eile pas engagée & faire tout ce qui
était nécessaire dans le but de faire un ¢chemin de premiére
classe ? Hst-ce que te mne devait pas 8tre un.chemin de
premidre classe ?-Si elle se permet de faire des dépenses
inutiles, si elle se permet-de dépenser plus que ce qu'il faut
pour faire un bon chemin, je ne vois pas pourquoi -nous lui

fournirions de I'argent. Mais d'aprés la convention, elle est:

obligée de faire tout co qui est nécessaire pour-avoir-un
chemin-de premiére.classe. {'est le sens du contrat-qui nous
a 616 imposé par les honorables messieurs -de la droite, et
¢'est ce que nous avons lo droit d’espérer.

L'honorable monsieur 4 dit gue nous devions beaucoup &
la compagnie. Avant qu'il ne nous.efit fait cetie confidence

je pousais que ¢'était lo contraire, je pensais que la compa-
guio nous devait $30,000,000. Mais il a dit que nous lui de-
vions beaucoup; et, par ses résolutions, je suppose que
nous allons lui payer ce que nous lui devons, Son colldgue
a dit la méme chose sur un ton moins élevé, 1l adit que
npous devions nous montrer reconnaissants envers M, Ste-
phen, puis, dans son discours, il a payé un tribut de recon-
naissance & ce dernier. Je ne m’oppose pas & ce qu'il paie
& M. Stephen autant de tributs de reconnaissance gue ‘cels
lui plait. M, Stephen lo mérite sans doute, et je serais le
dernier & lui nier les titres qu’il a & la reconnaissance de
ces messieurs ; mais bien que '’honorable monsieur a payée
cos magnifiques tributs de reconnaissance & M, Stepgen—
ot je anis tout 4 fait disposé 4 donner mon appui cordiat &
presque tous les tributs de co genre qu'il peut lui payer—je
m’'oppose & la proposition d’ajouter 4 cela cette autre espace
de tributs mentionnée dans la résolution, C'est un genre
de tribut auquel le peuple s'oppose. Je ne m'oppose pas & ce
qu’on lone les hommes publics dans des discours,mais je m'op-
pose & ce que ’honorable monsieur dise que nous devons un
tribut au président etde proposer une résolution déclarant
que nons payons de I'argent comptant & 1a compagnie. Nous
devons un tribut au président; en conséquence, votons les
fonds, -Cela devient réellement sérionx.

J’aimerais savoir quand nous devons payer & la compa-
goie un tribut sous forme d’argent. Je supposais que nous
avions-fait une opération commerciale, que nous avions
donné un certsin prix pour l'accomplissement d'un objet
particulier, et qu’il n’y avait aucuno obligation ni d’un edté
ni de I'sutre, 8i ce n’est I'obligation, de notre part, de rem-
plir les conditions du contrat, et, de 1a part de 1a compagnie,
de remplir les conditions qui leur sont opposées. -Puis V'ho-
norable monsieur a dit que la compagnie avait -fait beau-
coup plas de travail qu'elle n’était obligéed'en faire, et qu’elle
avait agi ainsi parce qu’elle pouvait, aujourd’hai, faire exé-
outer ses travaux 4 meillenr marché pendant gu'elle faisait
son principal ouvrage; puis, dans son autre partie de son
discours, il a4 déclaré, éu son collégue a déclaré que les
énoncés gue des dépemses extravagantes avaiont été faites
parce guon s'était trop haté, étaient tout & fait erronds. Je
ne puis guére penser gue ces honorables messieurs ont ln
les documents 8o rapportant & cette question, qui ont été
déposés sur ‘le burean de la Chambre. Croirez-vous, M.
I’Orateur, guo ces honorables messieurs, qui déclarent qu'il
était moins dispendienx de faire plus d’ouvrage que la com-
pagnie en faisait & cette époque, ?orsqu’elle poussait active-
ment les travanx; croirez-vous que ces messieurs, qui décla-
rent que cette hite n'a entrainé aucune augmentation de dé-
petges, ont -déposé sur le bureau de cette Chambre des
documents relatifs aux travaux exécutés 4 la Passe-da-Che-
val-qui-Rue, documents qui comportent ce qui suit : ‘M. Van
‘Horne déclare, au nom de lacompagnie, que dans 'estimation
que la compagnie.a faite, relativement & la somme reguise
pour compléter le chemin de I'année dernidre, lors de I'em-
prunt,il s compris une somme pour laconstruction d'nne ligne
temporaire autour d’une partie de la Passe-du-Cheval-qui-
Rue, sinsi que pour Ia construction d’une ligne permanente
en cet endroit.

Jo ne prétends pas donner le chiffre strictement exact,
mais il me semble qué lo montant relatif 4 la ligne perma-
nente. était de $950,000, et le crédit pour la ligne temporaire
une bagatelle au-dessous de $400,000. M. Van Horne
déclare qu’il a fait cette double estimation parce qu'il a en
Vintention de construire -d’'abord la ligne temporaire, 6t
presque aussitot aprés laligne permanente, pendant la période
déterminée, dans le mois de septembre, la ligne temporaire
devant &tre construite afin de commencer ‘les opérations au
deld. -Puis, il propose, dans cette lettre au gouvernemont,
d’avoir la permission de retarder la construction de la ligne
permanente de quelques années, pour des raisons dont je
‘parlerai plus tard, et il dit: Si vous me permettez d'agir
' aingi, ce sera réeliement une économie, car en prenant le
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tomps vouln, ot employant les traverses et les rails pour lu

voie temporaire, jo puis construire la ligne permanente pour
| contrat nous prometfait un chemin complet, un chomin

tolle somine ct économiser un montant égal an ccl‘ dela
ligne temporsire; le prix de Ja main-J'ceavre est telloment
élevé, et il en cofite tant pour faire oxécuter les travaux
plus promptement, que nous épargnerons lo montant com-
plet du cott de la ligne temporajre que nous allons cons-
truiro si vous nous permettez de retarder lu construction
de la ligne permanente ; il nous on coutera 50 pour 100 de
plus pour ces $360,000 de travaux pondant le temps tel que
stipulé, que si I'on nous accorde un délai. IL’ingénieur en
chef du gouvernement, dans son rapport, cst d’opinion que
douze ou treize milies de la ligne permanente cofiteraient
environ $960,000, et il ajoute A co calcal 50 pour 100, en
consdquence de la rapidité de la construction, et il croit
quil n’en cofitera pas plus que $630,000 ou $640,000—
commse jo I'ai déjd dit je ne prétends pas &tro strictement
exact—si Uon accorde du temps pour la constraction de
cette ligne permancnte, soit de 333 moins cher qu'il n’avait
estimé lorsqu'il ajouta 50 pour 100.

Puis il y a lesdocumonts déposés sur la table qui prouvent
quel a été le cofit additionnel pour la construction rapide de
cotte ligne ; et avec ces documents et la déclaration de la
compagunic, et les documents de I'ingénienr enchef, produits
par les houorables messieurs de la droite, ils nous demandent
derépudier cette dépense additionnelle, parce queles travaux
auraient pu &tre exécutés 4 meilleur marché, puisqu’ils pay-
aient & la maio-d’ceuvre des prix plus élovés gue cela n'an-
rait ou lieu plus tard. Comment allons-nous prendre cela?
J’ai la déclaration du vice-président de Ia compagnie et do
Pingénieur du gouvernement, pour ce qui est du cofit addi-
tionnel de 50 pour 100 dans ce cas particulier pour cons-
truire promptement co chernin de fer. J'aila déclaration
de I'honorable député qui agit comme ministre des chemins
de fer, qu’il en colite moins cher de faire 'ouvrage prompte-
nont, Laguelle des deux declarations dois-je ¢roire ? Puis
I'honorable député a dit—et il y a mis un ton trés doucerenx
—que nous n’'avions pasle droit de devancer la mnécessité,
pour ces travaux, I'année dernidre. 1 a dit que ¢'était I3 la
difficulté, et que nous retournions aux obligations de I'année
derniére. Nous trouvons que I'annéo derniére la déclaration
a été faite on conformité du plan d’aprés lequel la compagnie
devait econstraire le chemin. Nous, trouvons gqu’alors les
plans comprenaient le parachdvement. Nous savous que
d'aprés ces plans il y o avait de trds grandes dépenses.
Nous savons que la compagnie devait construire des ascen-
seurs et exécuter des travaux considérables, et on nous a dit
I'année derniére, que le crédit que nous accordions était suf-
fisant pour compléter le chemin. Lie contrat est pour l'ache-
vement du chemin.

Pais ’honorable député dit que le contrat sera rempli en
soptembre. Je nie cela. Je dis quo notio contral n’expi-
rora pas dans le mois de septembre. Notre contrat avec la
compagnie du chemin do fer du Pacifique canadien était
d’avoir une ligne complate. Les rails seront posées, au
mois de septembre, mais la compagnie déclare qu'elle ne
sera pas préle & entrer en opération avant le printemps
prochain, Pourquoi ? Pourquoi n’ouvririons-nous pas le
chemin, pour jouir de tous les avantages qui en résulte.
raiont ¢ Que veut dire cotte stupidité de tenir un chemin
de plusieurs milliers de milles fermé au trafic lorsqu'il est
complété ? Ouvrez vos portes, faites circuler vos convois,
transportez les marchandises d’un ¢6té & I'autre du conti-
nent, ot réalisez vos dividendes. Ah! non, disent-ils; nous ne
commencerons pas avant le printemps de 1886. Kt pour-
quoi ? Parce que lo chemin ne sera pas complété avant le
printemps de 1886, parce que tout co qu'il y a a faire c'est de
poser une voie verrée depuis V'Atlantique jusqu'au Paci-
fique. Spas doute il y a des parties du chemin, et des par-
ties congidérables, qui sont complétées ; mais d’aprds la con-
fession de la compagnie la ligne entiére ne sera terminde
que l'année prochaine, Ils disent, cependant, que le contrat

M. Braxk

ost rempli. Ils disent que tout ce qu'ils se sont engagés de
fuire sera complet au mois de septembre. Je dis que volroe

devant trassporter les marchandises. lls disent : nous
aurons rempli le contrat au mois de septerabre, mais la
ligne ne sera pas dans un état suffisant pour quo oo puirse
I'ouvrir au trafe. Nou, elle no sera pas terminée ; nutre-
ment, je erois qu'ils 'ouvriraiont au trafic ; mais sous plu-
sieurs rapports méme, fut-elle ouverte au trafic, eiic noserait
pas compléte, dans le sens propre du mot. Je remargue
qu'un ingénicur éminent, gui a été pendant plusieuss années
an servico de cette compagnie, et est maintenant un des
directeurs, M. Sanford Fleming, aprés avoir parcouru
I'sutre jour une partie du chemin, envoya un télégramme
dans lequel il dit—je me puis me rappeler ses propres
paroles—qu'il reste encore & faire beaucoup de travail, mais
que c'est un travail du plus simple caractére. Eh bien,
nous savons gu’il reste encore beaucoup & faire entre Cal-
lander et Port-Arthur, parce que dans un grand nombre
d’endroits il faut poser des chevalets, non seulement sur des
petites rividres, mais sur des raviuns, et des défauts de ter-
rain de différentes espaces.

Coas chevalets doivent &tre remplis de torre, et jo suppose
que c'est de ce travail dont veut parler M. Fleming, Main-
tenant, peu m'importe que le travail 4 faire soit simple ou
compliqué, ce qu'il faunt considérer, c'est qu’il reste beau-
coup de choses & faire, et c’est 13 la déclaration contenue
dans le télégramme. Cela, puis le fait que lo chemin ne
gera pas ouvert au trafic avant le printemps do 1886, sont
des preuves suffisantes que nous n’avons pas un chemin
complet.

L’honorable monsieurdit que nous avons tout ce qui était
compris dans le contrat, car le chemin est construit d'apres
le contrat. Mais ce chemin n’est pas éncore propre & l'ex-
ploitation ; il ne peut pas encore servir i l'usage auquel il
est desting; pour cela il fant faire de nouvelles dépenses
Les déclarations faites sur ce sujet, et aussi relativement a
T'effet de ce prét, son matériel, au point de vue de notre
position actuelle. Sir Charles Tupper disait:

11s gont en position de dire au gouvernement: nous pouvons revenir
sur notre contrat j nous pouvong débander notre corps de 9,000 hommes
qui travaillent maintenant prds du lac Supérieur; nous pouvons retirer
notre outillage, et le ler mai 1891, nous serons en &tat de vendrs des
terres on assez grande quantité pour prélever une gomme suffisante pour
exécuter lea travaux nbcessaires. .

Nous avons les moyens de remplir notre zontrat; mais si vous voulez
que ces traveux soient complétés & la fin de U'snnde 1885, nous vous
demandons, non pas de nous donner un seul dollar additionnel, mais de
nous avancer, i mesure quo les travaux seront exécutés, la somme de
$22,600,000. J'ai dit & Ia Chambre qu'ils no demandaient rien dans le
but de compléter le contrat qu'ils ent passd avec le gouvernement.

J’ai dit) la Chambre que la compagnie avait la plus grande confiance
dans la valeur de la subvention déjd accordée ; qu'avec 1a somme qui

eut étre et qui a &6 obtenue du public, ils ont les moyens de remplir
eur contrat. Mais 8’ils ne nous demandent pas un dollar de plus, ils
nous demandent de faire nsage du crédit public de ce pays, qui grace A
Ia direction de mon collégue, le ministre des finances, n’a jamais €té
dans une plus haute position, pour obtenir les moyens de compléter cette
rande ceuvre nationale & 1a fin de 1885, et cela sans imposer le moindre

ardeau sur le gouvernement, ou sur le pays, pour le remboursement Je
chaque dollar Jugqu’d 1'expiration du contrat, le ler mai 1891,

Sir Charles déclara d’abord que le contrat allait &tre rein-
pli, que lo chomin serait complété, et maintenant on ncus
dit que le contrat est rempli, et le chemin n’est pas co:n-
plété. Puis il dit: “ Vous allez agir ainsi, sans imposer o
moindre fardeau additionnel sur le gouvernement ou sur lo
pays pour le remboursement de chaque dollar & I'époque
fixée pour I'expiration du contrat, le ler mai 189L" Jo
serais curienx de savoir jusqu'a quelle date doit s'étendre
Vemprunt que I'on est & négocier & Jundres; je serais cu-
rieux de voir combien d’'années le ministre des finances de-
mande au public pour le prét que nouns 'avons autorisé de
faire I'autre jour. Est-coun prét 4 courte échéance, venant
di en 1891, afic de ne pas &tre embarrassé, comme il a pré-
tendu il y a peu de temps qu'il le serait, pour ce qui est
d’obtenir de la compagunie du Pacifiqgue canadien un montant
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d’argent aussi considérable pour P'année 1891 ? Je serais cu-
rieux de savoir si ¢'est un emprunt de co genre que le mi-
nistre des finances fait dans lo moment, ou 8’il a abandonné
ces réves dorés qui hantaient son esprit lors du discours sur
lo budget, de recevoir de la compagnie du chemin de fer du
Pacifique canadien, $30,000,000 en 1891, ot méme avant
cela, Pout-dtre quelque honorable député, peut-étre ’hono-
rable ministre des douanes, qui connaisgent la date de cet
emprunt, nous diront 8’il est 4 courle échéance, de six ans,
dont le gouvernement pourra digposer jusqu'd ee qu'il ait
regu les $30,000,000 du Pacifique caxadien, en 1891, Je
craing qu'ils aient abandonné cette espérance, je coains qu’ils
aient décidé de laisser écouler un grand nombre d’années
avant qu'ils recouvrent lour argent. Je crains qu'il existe
maintenant plus que Pombre d’un fardeau additionuel sur le
gouvernement oun sur le pays pour le remboursement de
I'argent & V’expiration du contrat, le ler mai 1891. Vous
savez gue déji, en conséquence de ce prét, nous avouns né-
gligs des negociations de changer les 5 en 4 poar
100, pour six mois, car le ministre ayant & trouver une
somme considérable pour la compagnie du Pacifique cana-
dien, comprit qu'il ne pouvait réaliser le vieux prét. Vous
savez que pous perdons Iintérét, va la différence entre 5 et
4 pendant la moitié de I'année, et que nous svons fait plu-
sieurs auires emprunts & courte échéance pour payer ce
Pacifigne canadien; et nous avons aussi fait plusienrs em-
prunts pour oux, a des taux assez élovés.

L’honorable premier ministre nous dit quelque fois qu’un
petit oisean lui a dit quelque chose. Eh bien, M.I'Orateur,
un petit oisean m’a dit quelque chose ; il m’a dit que 'on
avait payé b} pour une partie de cet argent emprunté 4
certaines banques, Eh bien, lorsque nous empruntouns de
I'argent des banques pour payer un chemin de fer du Paci-
fique canadien, et que nous avons été foreés de domner des
hons du trésor pour I'autre argent ; lorsqu’on nousdit main-
tenant, et ¢’est un fait prouvé par le silence des ministres, que
T'on a abandonné la perspective d’avoir cet argent en 1891,
ot qu'an lieu d'un prét a courte échéance nous aurons un
prét & long terme, il est évident que I'exactitude des paroles
que j'ai déja lues de sir Charles Tupper, a déja é1é démontrée,
Puis voiei co que dit sir Charles Tupper:

Ja ne base pas un geal instant ces régolutions sur les faibles motifs de
toute réclamation de ces messieurs (la compagnie du chemin de fer dm
Pacifique canaiien). 1ls n’ont aucune prétention. Ils ont fait un con-
trat en vertu duquel ils ont regu une superbe subvention pour les tra-
vanx qu'ils entreprecaient d’exdcuter ; et ils ont sans doute la perspec-
tive de grands bénéfices. .Je ne demande pas que ces résolutions regoi-
vent I'attention de la Obambre sur une telle réclamation.

Alors anssi, ce fut comme une opération d’affaires que fut
traitée cette question, bien qu'il semble y avoir une tenta-
tive do la traiter d’'une manidre plus élevée. Maintenant,
Phonorable monsieur qui agit comme ministre des chemins
de fer, déclare que nous avons réellement bénéficié de cette
opération—ce n'était pas un prét intact; cela ne suffisait
pas & I'honorable ministre ; il veat améliorer notre position
et il 'améliore par cette opération. Pourquoi? Parce que
Vargent a été affecté aux travaux, Mais il était convenu
que l'argent sernit ainsi affectd. C'est sur cette garantie
qu'était fait I'ancien prdt. C'est sur la promesse formelle
que l'argent serait affecté anx travaux, C'est ce quia en
liou, et cet argent va rester dans ces travaux. Nous dire
que notre position se trouve améliorde par ce fait me semble
upe parfaite absurdité, I'honorable monsiemr dit que
trente-cing millions devraient étre affectés & ces travaux,
Je nie cela. Toute P’affaire de P'année derniére so réduit &
ceci, que le stock n'était pas vendable. Le gouvernement
le prit et dit: Nous prenoms le pouvoir de le vendre, &'l
pout atteindre un prix raisoonable, et nous emploirons les
moyens 3 notre discrétion, soit pour le remboursement de
la dette, on pour les fins de la compagnie. La compagnie
n’aurait pas pu disposer du stock, parce que ’acte'du parle-
ment accorde au gonvernement le pouvoir de dire quand il
sera sv;;ndu, ot 81 les produits seront, ou non, affectés au

S

lpaiement de 1a dette. Lie ministre des chemins de ter a

déclaré qu'il devait en étre ainsi; que le montant devait
étre affecté au paiement de la dette. Mais I'honorable mon-
sieur a dit, que faisons-nous ? Nous faisons un autre arran-
gement an sujet des $35,000,000. Cat arrangement est d’un
caractdre tout & fait différent. Si I'argent avait été réalisé
sur le stock et affecté aux travaux sous notre respousabilité,
of que les actionnaires n’eussent eu aucune réclamation,
notre hypothdque aurait 666 améliorée par Ia valeur pro-
duite par le montant affecté aux travaux.

Muis ayant donné 3 la compagnie le pouvoir de placer
$15,000,000 au pair, une partie duguel montant est affectée
aux travaux, nous occupons une position différente. Que
le ministre des chemins de fer, comme premier créancier
hypothécaire, étudie une transaction hypothécaire, et la
situation, en sapposzut qu'il y ait une seconde hypothéque,
pour l'amélioration de la propriété hypothéquée, Il serait
alors dans une trés boune position, car il pourrait faire dis-
parattre la saconde hypothdque, et 8a propriété serait d’une
plus grande valeur. Mais supposons que le débiteur sur
hypothéque soit venu trouver le ministre per inférim, son
premier créancier hypothécaire, et lui &it dit: M, Pope, jo
désire améliorer la propriété, et dans ce bat, 'hypothéquer,
créer une hypothdque conjointe. Je crois que le ministre
aurait compris qu'il allait 8tre mis dans une position diffé-
rente ; que sa position, bien que l'argent doive refourner a
la propriété, ne serait pas aussi bonne. Il en est ainsi du
stock, Puis I’honorable monsienr déclare que cet arrange-
ment sora satisfaisant, Il parle des travaux du gouverne-
ment, et admet qu’il y a une erreur dans le calcul d’un
million et demi. Il explique cette erreur en l'attribuant 3
1a détérioration pendant les six ou sept aunéesd’exploration
du chemin. Est-ce que cela n’était pas connu I'hiver der-
nier ? Est-ce que le gouvernement, qui avait le chemin, ne
savait pas dans quelle position il était ? Ne savait-il pas ce
qu'il fallait pour le mettre en bon état ? Est-ce que ce
n'est qu’d cette session que mous apprenons que les rails
s'usent, et que le terrassement se détériore ? L’hiver der-
pier on nous a dit expressément que les travaux du gouver-
nement eolitaient vingt-huit millions. Il est trés étrange
qu’a la dernidre session il n'ait pu nous dire qu'un tel mon-
tant serait nécessaire. Je me rappelle gue 'on 8 hautement
loué le gouvernement au sujet de I'économie pratiquée sur
cette partie de Ia ligne. Le gouvernement disait alors
q’il avait diminué les dépenses; mais la position est ren-
versée, ot au lien d’nne réduction, nous avons une augmen-
tation. Les honorables messieurs qui ont présenté ce
projet, ont produit, comme base, une déclaration de M.
Stephen.

a lettre de M. Stephen contenait un exposé de ce que,
dans son opinion, le gouvernement devrait faire pour la
compagnie, et ce que celle-ci ferait, sielle obtenait ce qu’elle
désirait. Le gouvernement refusa de se rendre 4 la propo-
gition de M., Stephen. Je me suis informé si, d’apres les
arrangements faits pour les projets modifiés, la compagnie
avait consenti 4 remplir les conditions contenues dans lenr
lettre; ¢t jo =’ai pu avoir de réponse satisfaisante. Jo l'ai
obtenn hier, dansle rapport fait par la compagnie, & gon
assemblée annuelle, La oompaﬁzie eroit que le gouverne-
ment en a 4 peine fait usage. lettre de M. Stephen fora
voir & 1a Chambre qu’a 1a dernidre session, la compagnie &
vivement, mais sans bon résultat, prouvé Ia dureté du gou-
vernement, et signalé les manvais effets qui en résulteraient.
Voici ce que dit la compagnie:

La compagnie, on 8’en rappellers, lors de Ia %a.ssation de 'acte, 8'élova
vivement, mais sans résultat, contre la sévérité des conditiona dang les-
quelles fut fait le prét, sigoalant surtout les maavais régultats que cela
aurait pour la compagnle, du caractdre rigourenx et réellement peu
équitable de Ia garantie prige par le gouvernement dans le cas que la
compagnie manquerait A ses engnéements, ot ges appréhensions sous ce
rapport se sont pleinement réalisées, o

Vous allez voir, bien que ’on ne nous en ait pas informé
Pannée derniére, gue nous avons passé-pour de durs créan-



2688

DEBATS DES COMMUNES.

17 Juix

viers,traitant avec un débiteur récaleitrant, ot quenous allions
injurier la compagnio par nos termos sévéres, Ces termes
poraissent &tre trés bons, Il me semble, cependant, que la
compagniv bl&ma le gouvernement, qui lui prétait. trente
millions, purtie & & et partie & 4 pour 100, et prenait pos-
session du chemin si In compagnie venait & manquer & ges
engagements,

Nous voyons maintenant que le gouvernement, sar dé-
défuut de [a compagnie, n'aurait pas pris possession du
chemin. Nous voyons que ¢’éwit purcment une farce, et
qu'il était inutile d’imposer cetto condition. Je crois qu'il
vaudrait micux faire ouvertement-un marché qui serait mis
A exécution, et faire un contrat contenant ce que réelle-
nient 'on 8 l'intention do faire. Les bonorables messieurs
de 1a droite ont déclaré 3 la Chambre et au pays que l'ar-
1angement avec la compsgnie signifiait telle ehose, tandis
gu'il était bien convenu gu'il signifiait tonte autre chose;
que, 8'i] devenait nécessaire de prendre possession du che
miv, on traiterait les acltionnaires d’'une maniére raison-
nable, Telle est la déclaration dun secrétaire d'Etat, qui
falsait alors, comme il le fait ‘aujourd’bui, partio de 'admi.
nistration. Si cela et été vrai, c'est un commentaire
extraordinaire sur la décision du parlement, sur les discours
prononcés, et les représentations faites au pays daus cette
circonstance, Mais nous voyons le funesio résultat, M.
Stephen w'avance, et dit que sl lc gouvernement accorde ce
qu'il demande, la compagnie pourrra compléter le chemin
do for, construnire la ligne jusqu'a Coal Harbour, construire
les derniers travaux sur les différents points, voir 4 P'équi-
pement additionnel, construire des ascenseurs, payer la
dette flottante, et ainsi de suite; puis aprés cela, il dit:

L.a compagnie sera alors en position de procéder, 1° & 'extension tant
désiiéedu chemin de fer du Sud-Est du Manitoba; 2° au parachévement de
1a ligne jusqu’'au Sault-Sainte-Marie; 3° 4 un raccordement de quelque
maniére avec 1a ville et le port de Québec; 4° avec 'aide du gouverne-
ment, su prolongement du Pacifigue canadienjusqu’aux port océaniques
des provinces maritimes ; 6° elle serait aussi en position d’aider indirec-
tement au parachévement de la division d'Ontario jusqu'd la rividre
Détroit, ot en mdme temps l¢ gouvernement serait libéré de toute
nécessnitd de venir en aide A cette compagnie.

Ces sept choses dont parle honorable mounsieur, prouvent
que le dernier acte n'a pas fait disparaitre cette nécessité,
bien qu'on nous le disait, ot 4 moina d’accéder 4 ces condi-
tions, nous ne faisons pas disparaitre cette nécessité, cepen-
dant jo trouve ce qui suit dacs le dernier rapport :

Ce projet n'offre pas  1a compagnie d'aussi grands avaotages qu'elle

en aurait obtenu d’aprés les conditions posées dans ia lettre du prési-
dent, du 18 mars deruier.

Puis la compagnie continue: :

Mais 'a compagnie a recu des demandes d’extensions et de facilités
additionnelles en dehorsde ses hignes principales, et elle désire accéder
A quelques-unes de cea demandes; et bien que les directeurs espérent
que le projet que 'on propose leur permettra de répondre aux plusimpor-
tantes, il faut voir jusqu'd quel point le projet du gouvernement, en res-
treigoant la demande%e la compagnis, peut ne pas diminuerses poavoirs
de pourvoir 4 la coustruction de ses prolongements en rapport avec la
compagnie au le public, et Yor oroit que lo gouvernement aussi désire
V’adoption de ce projet; aucun peut snssi ne pas avoir de rapparta aveo
le désir de Ia compagnie de devancer le termo de 1'6chéance, pour le
remboursement du prét du gouvernement.

Voila, M. I’Orateur, la déclaration direote et bien établie
que la compagnie n'espére pas obtenir le pouvoir d’exécuter
ces différents points qu'elle s’engageait & exdcuter d’apras
fes termes de son contrat., Ainsi nous ne sommes pas
certaing maintenant que les conditions comprises dans la
lettre de M. Stephen seront remplies; mais an contraire,
nous avons une déclaration ciaire et évidente, qu'il s’attribue
i lni-méme, que ces termes ne sont pas propres & produire
de tels résultats. A ce point de vue jo crois que nous avons
des choses importantes & considérer, Il me semble qu'il est
nécessaire que nous sachions ce qui résultera de cet arran-
gement. M, 1"Orateur, trois fois mous avons rogu des
demandes d'aide de la part de la compagnie—d'abord pour
faire lc contrat, pour de I'aide en second lien, et maintenant
pour de I'aide encore. Nous voulons savoir distinctement ce

M. Brake

qu'il y aura de fait, Est-ce la dernidre demande ? A combien
v'éldve leur déficit ? Quels seront les changements 7 Guelles
sont les dépenees additionnelles encourues pour l'exécution
de ces choses;.ou bien cette demande n’est pas Ia derniére ?
L'honorable monsieur, dans cette partie de son disconrs, a
parlé de la question de la route du chemin, et il nous a
donné quelques documents & ce sujet, ot d’autres rolatifs a
ce chemin, et les lignes du Pacifique, qui sont digaes de
considération. Je n'avais pas ['intention de parler long-
temps sar cette question, ni de traiter au longles points
que j'al traités jusqu'a présent ; mais laligne de conduite que
'on a suivie, en faisant deux discours, et traitant chaque
phaso de la guestion, du commencement & la fin, exigesit
nécessairoment une réponse au moment le plus pratique, et
aussi compléte que pouvait le faire un député dans des
circonstances aussi désavantageuses, & cette heure avancée
de la nuit, aprés une séance de prds de 12 heures,

Mais ces documents exigent une réponse de ma part, et je
vais la donner. Je n'ai pu cousentir 4 la sagesse du change-
ment de la route du chemin de fer du Pacifique canadien. Je
n'ai jamais pu comprendre que ce changement était dicté par
une sage appréciation des faits établis avant la décision. Je
soutiens que lu compagnie avait arrété sa décision longtemps
avant qu'elle ¢ft choisie la routs par la passe du Cheval-qui-
Rue. Je souticns gue, aprés avoir décidé de risquer cotts
route la compagnie avait, & la fin, persuadé an gouverne-
ment, pendant I'absence de sir Charles Tupper, qui était
remplacé par I'honorable monsieur qui agit sujourd’hui
comme ministre, de consentir & modifier sa politique. M,
I'Oratenr, on vient justement de me dire que le gouverne-
ment serait prét i consentir 4 un ajournement je rogrette
de le demander, mais. coreme je dois répondre a deux dis-
cours tard pendant la nuit, cela me conviendrait, vu que j'ai
beaucoup A dire.

Sir HECTOR LANGEVIN : On me laisse 4 entendre que
I'honorable député a environ la moitié de son discours de
fait ot qu'il désire un ajournoment. Dans ces circonstances,
peut étre proposera-t-il I'sjournement de la discussion.

M. BLAKE: Js¢ propose 'ajournement de la discussion.
La motion esi adoptée,

Sir HECTOR LANGEVIN: Je
la Chambre,

La motion est adoptée, et la Chambre s'ajourne a 12,20
heures, ,

propose l'asjournement de

CHAMBRE DES COMMUNES.
MEercaeDp:, 17 juin 1885,
L’Orateur prend le fauteuil 4 une heure et demie.
Ppidre:

Sir HECTOR LANGEVIN: Je propose que la prise en
considération des amendements faits parle Sénat au bill
((Ju° 92) wmodifiant de nouvean I'Acte de Tempérance du

anada, 1878, et I'Acte des Licences pour la vente des
liquenrs, 1883, soit placée en téte de la liste des ordres dn
gouvernement, demuin, aprés les atfaires de routine.

La motion est adoptée.

RESOLUTIONS CONCERNANT LE CHEMIN DE FE
DU PACIFIQUE CANADIEN, '

La Chambre reprend le débat ajourné sur la motion de
M. Pope, 4 l'effot que M. I'Orateur quitte maintenant le
fauteuil pour que la Chambre se forme en comité général
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pour considérer certaines résolutions concernant le chemin
de fer du Pacifique canadien.

M. BLAKE: Lorsque la Chambre s'est ajournée, hier
soir, je pariais de la route du chemin de fer; guestion sar
laquelle il y a quelque chose 4 dire, non seulement & camso
de son mérite intrinséque, mais aussi parce que les hono-
rables messieurs de la droite y ont fait allusion, 4 propos
d’antres questions importantes des pentes, courbes, et I’ali-
gnement du chemin. J'ai dit que je n’avais pu approuver
le chan%ement. de route du cheminde fer du Pacifique cana.
dien. IL’honorable député, le secrétaire d’Eitas, a déclaré &
tort-——comme je I'ai démontré hier soir par le discours de
sir Charles Tupper—que les explorations qui ont é18 faites
sons l'administration de l'’honorable député de York-Est
(M. Mackenzie) avaient §té complétement inutiles, J’admets
qu'une partie aurait été plus utile i Ia route efit été adoptée
par les deux gouvernements, celle de la passe de la Téte
Jaune, a heureusement é(é conservée, Il est bon de remar
quer que le gouvernement, de méme que le gouvernement
de mon honorable ami, a formellement adopté la route qui,
d’sprés les explorations, était jugée ia plus convenable, et ce
ne fut que loraque l'entreprise eut été accordée 4 1a compa-
guie du chemin de fer du Pacifigne canadien, que ie gouverne-
ment consentit & changer de ronte. Ce cbangement fut le
résultat des considérations dans lezquelles on n'accorde pas
{'attention voulue 4 la question topographiq.e du pays que
devait traverser le chemin. Je fais cette déclaration sans
hésiter, car les documents publics pronvent qu'il n'y a eu
aucune rechercho d’une route réellement praticable, lorsque
la compagnie insista auprds du gouvernement pour qu’il
comsontit & appronver ea détermination d’aller vers le sud.
Je orois que ia compagnie se basait sur la possibilité de
trouver une route A travers les montagnes Rochenses, ou les
chalnes des Selkirks et d'Or, et ils avaient l'intention de
g'sssurer une route au sud, 4 travers les prairies, pour denx
raisons. D'sbord, parce que c'était considéré comme une
route facile, ne demandant pas beaucoup de ponts, aucun en
effet qui fiit considérable, excepté sur la Saskatchewan, et
un autre beancoup moins dispendieux sur I'Assiniboine, ce
qui est peut-8tre une plus grande objection, parce que la
compagnie pensait qu'il lui-serait plus facile de conurdler et
dominer le irafic du Nord-Ounest. Le plutét elle poseédera
la ligne jusqu’aux frontidres internationales, moins il y anra
de danger que I'on demande la construction d’une ligne au
sud de leur chemin,

C'est 14 les points de la politique de la compagnie du che-
min de for du Pacifigne canadien, qui ont mené 4 cette con-
ciusion. Elle a construit sa ligne & travers un pays infé-
rietir au territoire de la route centrale. J'attire f'atten‘xion
sur le fait que la déclaration faite par le premier ministre
est devant la Chambre, et elle prouve qu'il n'y s pas en un
seul Aomestead de pris entre le 36me et le 4dme méridien, sur
le chemin de ceinture de 48 milles, et il y en a ou 33 entre
lo 4éme ot lo 5éme méridien, soit un total de 23 homesteads
sur plus de 400 milles de chemin de fer, entre Ia Michoire-
d’Orignal et Calgary. Je signale ce fait comme étant d'une
grande importance, J’attire aussi I'attention sur le second
fait qu'entre le 3dme et le 4me méridien la compagnie
a accepté 524,100 scres, tandis qu'elle s’engagesit & rejoter
126,720 acres, soit environ un quart de I'dtendue acceptée.
Ce chiffre est aussi trés important. Je ne crois pas que I'on
veuille contester le fait que le territoire est intérieur. Je
remarque & ce sujot ce qui suit dans uu discours que pro-
;1332& sir Richard Temple, 4 Winnipeg, en septembre

118 désiralent faire ontendre que le chemin de fer du Pacifique cans-
dien n’6tait que le commencement d’un vaste résean de chemins de fer,
ni ;iiml ni moing qte I'artdre principale devant donner maissance & une
foule d’embranchements, I'épiue dorsale du corps - politique, les autrea
membres, bras et pleds, devant venir par la sgite.. . . [ .

Sans douj.e le chemin de fer'du Pacifique cansdiet traverse oy pays
ricke, maiy cependant ce n'est pas 1o plus riche, lo pays le plus ricgo [

trouve loin 22 nord, et il y faut constrnire des embranchements jusque-

1. On a dit que 1a ligae principale aurait 4t étre plus au nord, mais il

n’y & ancun douto que nous avons adopté Ie meilleur endroit, car cette

llégne principale est presque aussi droite qu'une fléche d’un océan &
autre

Les travaux d’embranchements gqu'il reste & construire &taient probae
blement ce que I’on aurait dG appeler le cri du Nord-Onest.

I1g avaien: en plagieurs demandes de la prt des cultivatenrs, b Veffet
de construire un embranchement vers le sud, afia d'6tablir un raccorde-
ment avec les cheming de fer américains.

11 faudra prendre en considération l'importance preassnte de ces ques-

tions.

Je crois que I'honorable monsienr émettait leo sentiment
général qu'il avait constaté dans un long voyage i travers lo
Nord-Ouest, avoc ses confrares de ' Association Britaunique;
et il donnait I'impression du peuple du pays, au aujet de 1a
qualité relative du terrain sur chacnnes des denx routes, et
augsi quant A la nécessité des embranchements vers le sud,
de m&me que vers le nord. Ilsignale en méme temps la
sagesse, selon lui, de constraire une ligne droite, mais nous
savons qu'en fait de chemin de fer, Ia ligne la plus droite
n'est pas toujours la plus courte. Les pentes et les coutbes
contribuent fortement A déterminer 1a longueur d’une ligne
de chemin de for, Il y a anssi la question dn climat. Dans
Ia passe de la Téte- Jaune, tel que rapporté par les ingéniours
qui ont fait de longues explorations dans cette région, qui
Ia traversent fréquemment, et aussi d’aprés les rapports des
explorateurs et voyageurs, il 0’y a aucuue trace d'avalan-
ches. Mais dans les montagnes Rochenses et les Selkirks,
ot peut-dtre dans Ia chatoe dOr, le cas est tout & fait diffe-
rent,

Si vous consultez les documents déposés sur le bureau de
1a Chambre, vous trouverez que le vice-président et gérant
général, M, Van Horne, a demandé, dans lo mois de septem-
bre dernier, jo crois, 1a pormission d’adopter comme perma-
nente, pendant quelques années, la ligne provisoire, qui
contourne une partie de la ligne principale projetée dans la
passe du Cheval-qui-Rue. La raison pour laquelie il demande
que cette ligne provisoiro—une ligne avec des pentes de
237 pieds par mille et avec des courbes trés raides—soit
considérée comme permanenta pendant quelques annees,
c'est, comme il le déclare, parce qu'il y a des désagrégations
de rochers, le long du tracé de 1a ligne principale, etil y a
aussi des avalanchea de neige qui descendent d'un glacier
pitné sur le sommet du mont Stephen. Les ingénieurs ont
observé ces désagrégations de rochers et ces avalanches de
neige depuis longtemps ; mais ils n’ont pas été capables de
décider quelle serait la route qui permettrait le mieux
d’éviter les dangers et les difficultés qu’offre cette localité.
Il fandra aux ingénieurs plusienrs années d’observation
pour pouvoir fixer permanemment la ligne principale sux
endroits les plus convenables 3 travers la passe du Cheval-
qui-Rue. En conséqueunce, dit M. Van Horse, je demande
votre approbation pour ouvrir le chemin et I'exploiter pen-
dsut quelques années, en nous servant de Ia ligne provisoire .
que nous avons construita pour faciliter les travanx de
construection.

Il nous fait voir que les pentes raides dont jo viens de
parler les pentes de 237 pieds par mille, ainsi que les courbes
—ce qui est pen d’accord avee les descriptions brillantes
du grand 4rafic direct avec 1a Chineet le Japon, dont nous
entendons parler—ne sont pas un inconvénient sérienx pour
lo présent, parce que le tratic sera comparativement faible
pendant quelques aunées, et ne pourra aucunement so com-
parer avec le trafic qui se fera dans la région des prairies,
Ainsi , dans la'demande du président de la compagrie et
Pacquiescement du gouvernement 3 cotte demande, nous
avons la prenve que I'on va se servir de la ligne provisoire
pendant quelques anndes, afin que Ton puisse voir quelle
sera la tracé que V’on pourra adopter permanemment; l'on
& anssi la preave qu’il'y a des difficaltés dans la passe du
Cheval.qui-Rue, qui n’cxistent pas daos la passe do la Téte-
Jaupe, Jarrive maintenant & [& question des momntagnes
Selkirks, situées pras de 1a coulée lllecillewaet, qui descend
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1.?1 partant d'un point situé prés de la traverse des Sel- |
irks,

Cette coulée se dirige 4 'ouest vers I'océan Pacifique, et je
constate que ic ministre des chemins de for, en réponse a
une question posée par moi au commencement de la session,
& déolaré qu'il n'avait aucun rapport au sujet des avalanches
do neige dans cette région; mais que les ingénicurs ont
regu instruction de faire des observations & ce sujet. Plus
tard, en réponse 4 une autre question posée par moi, sur
l'information que j'avais regue de l'ouest, le ministre des
chemins de fer déclara que la compagnie avait demandé de
changer le tracé qu'il avait déja choisi dans cette localité,
et d’an choisir un autre, parce que le premier était imprati-
cable. Et pourquoi? En consdquence des avalanches de
neige, Et 'autre jour j'ai demandési le nouveau tracéavait
été soumis an gouvernement, ot I’honorable ministre des
chemins de fer & répondu que ce tracé me lui avait pas en-
core été soumis, Mais dans sa premiére répouvse, il nous
dit que U'on &0 proposait d’adopter un tracé, qui allongerait
la ligne de quelgues 33 milles. Te gouvernement n’a dono
pas encore un tracé praticable & travers la chaine des won-
tagnes Selkirk, En effet, si la compagnie était en position
de soumettire les profiles et les plans et toutes les informa-
tions qu’elle posséde au sujet d’un tracé praticable, ayant
depuis longtemps informé I’honorable ministre des chemins
de for qu’ellone pouvait se servir du fracé qu'elle avait
d’abord adopté, et qui avait été approuvs, elle aurait soumis
an gouvernement le noauveau tracé et les raisons & P'appui.

Mais ’honorable ministre n’a pas encore soumis aucun
renseignement au sujet des avalanches de neige. Or, ceci
est une question des plus importentes. Vous trouvez aux
deux grandes traverses, qui se trenvent dans le changemont
de tracé, s'il n’y en 2 pas trois, si les montagnes &'Or ne
doivent pas étre considérées comme une troisidme, vous
trouvez, disje, des désagrégaiicas de rochers et des ava-
lanches de neige, qui assument des proportions formidables.
Vous vous trouvez, enfin, sans information sur la question
de savoir #'il y aun tracé réeilement sfir et praticable &
travers ces montagnes. L’honorable ministre des chemins
de fer n'a regn, ou, dans tous les cas, n'a soumis 4 la
Chambre aucun renseignement au sujet des avalanches de
neige sur la ligne du Pacifique dans les Selkirks ; mais je
me suis procuré des informations qui ont pu transpirer
dans le publie, et jo les lirai & 1a Chambre, afin do jeter du
jour sur Ia question du moment, vu qu'il n’est pas possible
d’obtenir des informations authentiques et officielles sur un
sujet aussi important. Je prie la Chambre d'observer qu’en
agissant comme on I'a fait ; qu'en choisissant le tracé défi-
nitif du chemin de fer du Pacifique, dans le Nord-Ouest,
avant de résoudre l'importante question de traverser la
chaine des Selkirks et des autres montagnes Rochenses par
une étude suffisante du terrain et des effets produits par le
ciimat, on g'est aventuré dans la ronte sur laquelle on tra-
vaille actuellement. Or, je dis qu'en agissant ainsi, \'on a
commis une grande imprudence dont le gouvernemont est
responsable. 1l y a longtemps, déja, les sauvages qgui habi-
tent cette région nous avaient signalé les obstacles qui s’y
trouvent, En 1865, M. Moberly, ingénieur, écrivait ce qui
suit au sujet de cette partie du Nord-Ouest :

J'egsayai d’engager les sauvages A m’accompagner ur toutle parcours
de la traverse de la chaine des Selkirks.

Dans un autre passage il dit :

Tous mes efforts farent inutiles. Il m’affirmérent que si nous péné-
trions dans ces montagnes, nous serions ensevelis dans Ia neige et que
nous n'en gortirione jamais.

Dans un autre passage:

Nous nous trouvimes bientdt & 500 pieds au-dessous du sommet. Les

montagnes avoisinantes gsont eacarpder, et il so rencontre fréquemment
des traces d’avalanches de neige.

Lo Herald de Calgary, du 19 février dernier, contient le

( Le caporal McDonald a quitté 1a deuxidme traverse dumont Colombie,

le 8 février, a parcouru & cheval 30 milles & D'est, jusqu’m penchant
ouest des monts Selkirk. Etant garvenu jusque lﬁ, il g’est trouvé & 14
ou 15 milles du gommet, et incapable d’aller plus loin, excepts A pied,
et encore trég difficilement. La raison pour laquellele caporal McDonald
g'est trouvé incapable de parcourir & cheval cette région montagneuse,
c'est qu’d partir du poiat olt il laissa sa monture, et en droite ligue jus-
qu’'au sommet, a pagse 6tait encombrée d’avalanches de neiges et de
glaciers détachés. Les avalanches de neige étaient transformées en
mounceaux de glace ayant jusqu’d 50 pieds d’épaisseur.

Les hommes de Muir, sous la direction du contre-mattre Garner,
btaient occufés & déblayer le chemin Tote, qui avait 6té le plus obstruéd
par les avalanches. Le 8 fevrier, le jour oll McDonald a quitté la
deuxidme traverse, une avalanche, e’'est détachée A six milles & Iouest
du sommet, au cam{) McKenzie, et uu nommé Robert Miller y a perdu la
vie. Miller 6tait le cuisinier du cnmg. Le méme jour une autre ava-
lanche s'est détachée & quatre milles 41 ouest du gommet, au casmp Ross
McDermott. Trois hommes furent engevelis vivants sous cette ava-
lanche, et on ne les & pas revus depuis. L’un de ces hommeg, un Fran-
¢als, se nommait Dulac. Quaadlavalanche eut lien, ce Frangais et
deux autres furent atteints par elle, et ils n’ont pas reparu depuis. Une
troisidme avalanche s’est détachée du sommet de la chaine de mon-
tagoes, ol ge trouvait le magasin de Hill. Tl y avait & ce moment un
certain nombre d’hommes dans le magasin. ngreusement, I'avalanche
ne toucha que légérement le magasin, dont le coin, & Youest, fut en-
geveli ; mais les hommes quia'y trouvaient, réussirent & s’échapper par
les c_héssm, 2 PEst des Selkirks. MsDonald mit une journée et demie &
atteindre le commet des monts Selkirks. Arrivéla, il obtint un cheval
du détachement stationné & cet endroit, et ge rendit A cheval A 1a coulée
du Castor, une distance de 28 ou 30 milles.

Le penchant oriental des monts Belkirks est exempt d’avalanches, et
est préférd par ceux qui travaillent sar le chemin aun penchant ocei-
dental. De fait, les hommes qui travaillent sur le penchant oueat,
sbandonnent 'ouvrage & cauge du danger. Ils partagent &dvidemment
la méme opinion que les sauvages mentionnés par M. Moberly. Ces
sauvages lui ont dit: ‘‘Que s'il pénbtrait avec ses hommes dans ces
montagnes, ils ge_perdraient tous dans la neige et ne pourrsient jamais
en sorlir; ‘que, de fait, le chemin, & partir du sommet des monts
Selkirks, & I'ouest, et au deld de la deuxidme traverse dans la chaiue
d'0r, est considérablement obstrus par la neige. Dans ia chalae d'Or, le

chemin & été couvert par une avalanche et les ‘atteiages de Wright
ont 616 blognés.”

Je trouve de plus, dans le Courrier, en date du 12 mars
1885, cette déclaration :—

M. Bowen a constaté que le principal gujet de conversation, la
coulée Moogomin, était le grand mombre d’avalanches qui obstruaient
les travanx. Les ouvriers sur le chemin paraissent saisis de panique, et
plugieurs d’entre eux refusent de travailler A cause du danger, d’autres
fe mettent en gréve pour avoir des salaires plus élevés, et ils demandent
$3.50 par jour. Les avalanches paraissent se détacher principalement
sur le penchant occidental des monts Selkirks, et sur le penchant
orienlal de la chaine d’or. Quelgues-uunes d'entre elles ont eu lien ausai
sur le penchant oriental des monts Selkirks, L'une d’elles a balayé, il
¥ & une quinzaine de jours, pour $65,00¢ d’approvisionnements, apparte-
pant & Holt, Ventrepreneur. Luundi, cependant, on & recouvrd ces appro-
gllzg%%%ements, et l1a perte ne se montera, finalement, qu'd environ

,000.

Le magasin de Hill, an sommet des Selkirks, a &t6 6galement emporté.
A VYouest du sommet, le chemin est bloqué de neige, les avalanches se
renouvelant presque tous les jours. Wright, 'entrepreneur, dont les
hommes travaillent sur le penchant oriental de la chaine d’Or, fait
venir, maintensnt, ses_approvisionnements par la coulée da Oastor, le
chemin conduisant & Kamloops étant complétement bloqué. Jusqu'd
présent gix hommes, connus, d'aprés les informations regues, ont péri
sous ces avalanches; mais ily en a d’autres, dont les noms sont in-
connus, et qui ont subi le mdme sort Il y avait, parmi les travailleurs,
une rumeur annongant que le tracé de Ia route allait étre quelque peu
changé & cause des dangers provenant des avalanches. Au lien de
chercher ) pénétrer par les passes centrsleg, le chemin prasera sur le
flanc des montagnes, et les traing seront mieux abrités par le roc creusé.

Telle est, M. le Président, I'opinion des journaux sur I'état
de choses qui existedans cette région. J’aurais été heurenx
si I'honorable ministre des chemins de fer nous et fait un
exposé authentique, basé sur les rapports des ingénieurs du
gouvernement ot de Ia compagnie, et sur les rapports des
ingénicurs, C'était, d’aprds moi, son devoir de le faire. Je
crois que lo parlement a droit d’étre informé du résultat des
opérations, Nous devrions connaitre Veffet produit sur la
route par les influencea climatériques, cette route qui fut
choisie sans prendre les précautions nécessaires, sans faire
les études voulues, avant de Padopter définitivement 3 la
demande de la compagnie. Je dois anssi attirer I'attention
sur le fait gu'il se trouve dans les ordres du jour déposés-
sur le bureau de ia Chambre une somme considérable desti-
née A des abris contre la mneige, mon seulement pour la

rapport suivant :
M. BraAxs

section du chemin situé sur la rive nord du lac Supérieur,
mais la plus grande partie pour la section du chemin situéo



1885.

DEBATS DES COMMUNES.

2691

dans 1a région du Pacifiqgue. Or, si ces abris étaient consi-
dérés originairement, comme nécessaires & ce chemin, ils ont
616 compris dans les estimations de I'année derniére, pour
terminer le chemin; mais, si ces abris n'ont pas été consi-
dérés, dans le principe, comme une nécessits, ils sont
devenus nécessaires dans la suite, avec les progrés de la
construction, et vous avez, par conséquent, une preuve
additionnelle, fournie par la compagnie elle-méme, que des
difficultés nouvelles, d'un caractére sérieux, des difficultés
causées par le climat, ont surgi depuis, et je ne puis dire
jusqu’d quel point elles sont sérieuses, et quelle est la nature
de ces difficunltés.

Je me suis efforcé, avant de lire ce qui est devenu de
notoriété publique par le moyen des journaux, d’obtenir une
information officielle de la part de la droite, et mes efforts
ayant été vains, j’ai ramené le sujet devant la Chambre dans
Pespoir que nous pourrions encore obtenir cette information.
Puis, aprés la question climatérique, qui est pleine de diffi-
cultés sériouses, il y & encore la question des pentes et des
courbes, Comme jo I'ai dit, ce n'est pas seulement une
question de prix par mille de chemin de fer, ¢’est aussi une
question de rampes et de courbes. Dans le débat qai aeu
lien I’année dernidre, quand, 9&:‘6& que jeus parlé, I'hono-
rable député de Richmond et Wolfe (M. Ives) entreprit la
tiche de soutenir la position du gouvernement, il traita trés
babilement plusicurs sujets, entre autres, Ia question des
rampesr et des courbes, ot, comme vous pouvez le voir dans
le rapport des débats, il déclara que l'on avait fait toat ce
qui était possible pour que le chemin de fer du Pacifigue ofit
dos pentes douces et des courbes faciles, Or, par lapasse dela
Téte-Janne, les pentes ont en maximum 1 sur 100 pieds, ou
52-80 pieds par mille, ILes pentes raides de 52:80 pieds se
trouvent toutes dans I'stendue de 30 milles, et la plus longue
pente raide n'a que 3} milles.

Toel est I'état de choses qui existe dans 1a passe de 1a Téte-
Jaune. Par la passe du Cheval-qui-Rue, il y & plus de 52
milles ayant une pente de 116,0u 117 pieds par mille, ¢'est-
a-dire, plus du double du maximum de la pente par la passe
de la Téte-Jaune, et plus de trois fois plus longue gue cette
derniére passe. En comparant ces choses, vous avez dans
un cas 16 milles de pente de 52-80 pieds, et vous avez dans
un autre cas 62 milles de pente de 116 ou 117 pieds,

Ceci est entidrement indépendant de la ligne provisoirs,
qui doit &tre permanente {aendant plusieurs années, et sur
laquelle on transportera l'immense trafic prévu entre la
Chine et I'Europe et vice versd. Sur cette ligne provisoire
les pentes ont 44 pieds par 100 pieds, cu 237 par mille. Les

entes sont si raides que de sérieux accidents sont arrivés.

ans un €as, un train de comstraction rompit ses freins, et
un grand nombre d’hommes furent blessés, et ily a sur
I'étendue de la pente deux de ce qu'on appelle rails de recul,
arrangement par lequel, si vous trouvez g¢u'un frain vous
maitrise, vous pouvez le diriger hors la voie prineipale, et
lui faire monter une petite cbte, afin de I'arréter, Voila
P'espace de chemin sur lequel doit dtre transporté le trafic
du Pacifique pendant quelques années—c’est-a-dire, sar un
chemin ayant une pente de “37 pieds par mille, et protégé
par des rails de recel. Sur les 119 milles & I'ouest du som.
met des montagnes Rocheusss, il n'y a gue 113 milles, en-
viron, qui soient de niveau.

Pour oo qui regarde les courbes, voici ce que nous voyons.
Sur lalignede Ia Passe de la Téte-Jaune, sur letracé de mon
honorable ami de York-Est, il n’y a qu'une courbe de 8
degrés, ot il y en a plusieurs de 7 degrés, Ces courbes de
1 degrés sont de niveau, on leurs pentes sont trés douces.
Jo n’ai guére besoin de dire 4 la Chambre que cette consi-
dération est trds importante. En effet, 1a combinaison de
pentes et de courbes raides augmente les difficultés, et 'on a
coutume, quand o’est praticable, de compenser les courbes
gar les pentes. Mais, comme jo l'ai dit, 1a courbe dans la

agse de 1a Téte-Jaune a, dans son maximum, 8 degrés, et il
¥ en a plosieurs de 7 degrés. Maintenant, quel est I'état des

choses sur les 119 milles 4 'onest du sommet de la ligne
tracée? Il n’y a pas moins de 103 courbes de 10 degrés, 37
de 9 degiés, 76 de 8 dogrés, et de moins de 9 degrés, for-
mant en tout 216 conrbes de cette espdce difficile. Et ceci
ne comprend pas toutes les courbes, parce qu'il y en a de
trés raides sur la ligne, au dela des 119 milles. L'étude que
j'ai faite ne m’a pas mis en état de me rendre compte de
toute la ligne, et je n'ai examiné que cette section de 119
milles, d’aprés les informations imparfaites qui nous ont été
données. Ainsi, le nombre total des courbes sur ces 119
milles est de 691. Sur le parcours d'un miile, il y & environ
2,000 pieds de ligne tangente. Sur une autre partie, la
tangente est de 1,600 pieds, et il y a plusienrs autros tan-
gontes de plus de 2,000 pieds. Dans un endroit, sur un
parcours d’environ 2,200 pieds, il y a cing courbes com:me
suit : I'une de 10 degrés & droite; l'autre de 10 degrés i
geuche; une autre de 8 degrés & droite; une autre de 8
degrés & gauche, ot 6 degrés 4 droite. Il y a autant de
détours que la présente administration en fait elle-méme.
Sur 12 milles consécutifs, il y a 123 courbes, dont 18 de 10
degrés, 9 de 9 degrés; 19 de 8 degrés; 15 de 7 degrés, et de
moins de 8; 2 de 6 degrés, et de moins de 7; ou 63 courbes
do cotte classe de plus que sur le chemin de fer Union Paci-
fic, et ces courbes se trouvent sur une rampe de 116 pieds
en moyenne, Tel est I'état de choses.

Je dis que I'honorable ministre des chemins de fer a au-
torisé le choix de ce tracé par la passe du Cheval-qui-Rue,
avant d’avoir devant Ini les plans et profils, indiquant qu'il
y efit par cetto passe une ronte praticable, conformément
aux stipulations du contrat. Le gcuvernement s’est ainsi
116 dés Je début, et jo puis attirer votre attention snr I'arrété
du conseil et les rapports de sir Churles Tupper. Ce der-
nier déclarait dans ces rapports qu'il avait refusé, sur I'avis
de Yingénieur, de recommander le tracé du chemin du
Pacifique & travers les prairies du Nord-Ouest, et au dela
d'un goint particnlier sur ces 1gmiries parce qu'il s'étendait
vers Calgary et le Cheval-qui.-Rue; or, parce qu'au dela de
ce point, qui est commun anx deux routes, la route par Téte-
Jaune et celle par Cheval-qui-Rue, je n'auntoriserai pas,
ajoutait-il, le choix définitif du tracé jusqu’s ce que vouns me
montriez la praticabilité d'une ligne par Cheval-qui-Rue,

.} conformément aun contrat. Telle était sa détermination, et

il refusait d'autoriser le choix d’un tracé an-dela du point
que je viens de mentionner. Je puis montrer des arrétés
du conseil postérieurs, paseés sous la direction dun ministre
suppléant des chemins de fer. Par ces arrétés, et 4 la suite
de l'ordre en coneeil précédent, et sans s’appuyer sur aucune
information établissant qu’il y aurait une ligne praticable
psr Cheval-qui-Rue, conformément au contrat, le ministre
sugpléant des chemins de fer a autorisé le choix du tracé de
la ligne dans une direction vers le sud, et par cette autori-
sation il engage le gouvernemeut & accepter la route de
Calgary et de Cheval-qui-Rue,

M. POPE : Non.

M. BLAKE: Que ’honorable ministre compare 'arrété
du conseil et les rapports de M, Schreiber et de sir Charles
Tupper, aveo son propre arrété du conseil et ses. propres
rapports, et il sera incapable de dire * Non,” sans se mettre
on contradiction avec ces rapports, La route a été auto-
rigée vers Cheval-qui-Rue avant qu'il efit Ia preuve qu'une
ligne conforme auxz conditions du contrat était praticable
par cotte passe, Le gouvernement s adoplé cette route en
outrepassant ses pouvoirs, Il avait le pouvoir d'antoriser
un tracéd conforme aux conditions du contrat, et, dans les
arrdiés antérieurs du conseil, ot les rapports recommandant
le tracé de la ligne, les rampes et courbes sont représentées
comme ne dépassant pas les conditions du contrat, et le
gouvernement, sur ces rapports, a approuvé le choix du
tracé, Mais en la présente occasion, le gouvernement a
excédé ses pouvoirs, parce qu'il a accepté des pentes et
courbes qui excéddent ce qui était convenu pour le chemin
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de fer du Pacifique, L’honorable ministre déclarait 'autre !

jour, pour éluder la quostion, que le mazimum des rampes
sur le Union Pacific était do 116 pieds ot le minimum des
courbes de 11 degrés. Irhonorable ministre w'ert entidre-
ment trompé. 11y a quelques années, jo demandais & son
prédécesscur, ou le ministre des chemins de fer d’alors -
parce qu'en effet, I'honorable ministre n’est pas encore
ministre des chemins de fer—si 1o maximum dex pentes sur
1e Union Pacific était de 90, et il m'a répondu que c’était 90.
Mais en prévision de questions que 'on pourra roulever sur
le sujet, et vu qu'il arrive quelques fois que les pontes ot les
courbes qui e trouvent sur quelques embranchements da
Union Pacific sont prires pour celles de la ligne principale,
. jai en le toin de me procurer un état officiel des autorités
compétontes, indiguant quelles peuvent éire les pentes et
les courbes du Union Pacific. L’honorable député de
Norfolk-Nord (M. Charlton) écrivit, # ma demande, an
commissaire des cheming de fer, 4 Washington, une lettre,
en mars, et voici la répouse 4 cette letire :
D2rARTEMENT DE L'INTERIEUR,
BURRAU DU COMMISSAIRE DS CHEMINS DB FRi
W asmixaror, D. 0., 12 mars 1886.

Honora sLE JoBN CHARLTON, )
Ottawa, Canada,

CnEr MoNs1EUR—En réponse & vos questions aun sujot des rampes, ded
courbes et do 1a nature des ponts construits sur le chemin de fer Uaion
Pacific, j’ai 1'honneur de sonmettre les faits suivants:

(a) Maximun des pentes, Je nombre de milles gu'ont ces gentes, ete. :

Lo maximum des pentes est de 89,76 pieds par mille, ot la longueur
totale de toutes les pentes moins fortes est de 833.18 milles. Lamoyenne
des pentes est de 24.33 pieds par mille. La longueur de niveau estde
188.18 milles. .

(b) Courbes sur le chemin, rayon de chacune d'elles, etc—Le total
des courbes est de 22,508.43, ce qui donne une moyenne par mille de
119.37°, ou 2 26° par corde de 100 pieds, et le plua court rayon est de 942
pieds. fln'y a aucun moyen dans ce bureau de déterminer Ia longueur
des eourbes qui se trouvent sur les pentes.

La longuear totale de la ligne courbe est de 188.56 milles, étant en-
viron 18 pour 100 de 1a longueur totale dn chemin.

(c) Le matériel, 1a classe et le caractére des ponts, ete. Plus des trois
quartd de toute la longueur des travées de pont sont en for, d’un excel-
lent dessin ot d’une force considérable. Tous les autres ponts sonten
bois, dans une excellente condition, et entidrement capables de sapporter
un lourd trafic.

Votre trés respectuenx

W. H. ABRMSTRONG,
Commiagaire.

Vous trouverez dans plusieurs documenis imprimés.et
davs dos rapports officiels anxquels j'ai eu acces—et jon
parle aprés les avoir lus--la confirmation de ce gui est
avaneé dans la réponse ci-dessus, bien qu'il y ait un rapport,
non au sujet du Union Pacific, & proprement parler, mais
au sujet de quelques embranchements et de quelques exten-
slong—e—

M., POPE: C'était mettre 1o Central avec le Union Pacific,

M. BLAKE: Nous discutions & la fois sur 'Union et le
Central quand le contrat du chemin de for du Pacifique était
devant nous, et on nous a dit que ¢'était lo Union Pacific qui
devait servir de type, et non le Central Pacific. L'honorable
ministre prend le Union et le Central, et tout le systdme de
cos deux lignes; il les méle ensemble pour les fins de son
argument, parce qu'il trouve sur le Central des courbes de
10 ou 11 degrés et des pentes de 117 pieds, ot il nous dit
que c'est le type que nous avens choisi.

M. POPE: C'est une partie du Union Pacific.

M. BLAKE : Ce n’est pas une partie du Union Pacific.
11 ne s’agissait pas do ce chemin lorsque lo contrat du che-
min de fer du Pacifigue a été passé. Ces deux chemins n’ont
gas lo méme type, et nous avons adopté le type du Union

acific ¢t non colui du Central. Comparcz les pentes. Vous
avez un maximum sur le Union Pacific do moins de 90 pieds,
et il y a senlement 1632 milles de ce maximum. Surle
chemin de fer du Pacifique canadien, sur le tracé permanent,
il y a plus de 62 milles ayant 116 ou 117 pieds de pente, au
maximum, Mais vous avez aussila ligne provisoire, dont

M. Brakz.

on se servira pendant longtemps, et qui a uno pente de 237
pieds. Sur I'Union Pacific il y a une courbe minimum de 6
degrés, et sur la ligne projetée du Pacifique canadien, les
courbes dﬁ)assent méme 10 degrés; il y en a une de 10-40
degrés. Mais sur la ligne temporaire il y a une courbe do
11-30 degrés.

Quelle est 1a courbe de la ligne canadienne ? Sur la ligne
du chemin de for du Pacifique canadien, 4 part la ligae pro-
vigoire et sa courbe de 11.30°% il y a 142 courbes de 10
degrés ; 62 de 9 degrés ; 338 de 8 degrés; 11t do T degrés;
39 de plus de ; degrés, on 687 conrbes en sus da nombre mini-
mum des courbes sur la ligne choisie comme typs. Pour ce
qui regarde le nombre total des counrbes, il n’y en & pas
moins de 4,268 de 6 degrés et an-dessous, ou pas moins de
4,915 en tout. Il y a des courbes sur un parcours de 900
milles, ou 35 pour 100 de toute la longaeur de laligne,
Surle Union Pacificles courbes se rencontrent sur seulement
18 pour 100 de la totalité de la voie. Ainsi, le chemin de
fer du Pacifique canadien & environ deux fois le nombre de
courbes qui se trouve sur la ligne adoptée comme type ;
puis, vous n’avez pas moins de 206 courbes doubles, et je
suppose que chacun sait ce que signifie une courbe double
en matiére de chemins de fer. Ces détails proviennent des
réponses aux questions posées xu ministre des chemins de
fer, et des renseignements incomplets fournis par ce ministre,
La Chambre n'a jamais regu aucun tableau indiquant les
pentes et les courbes divisées par scetions d'un mille cha-
cane,

Quand mon hounorable ami (M. Mackenzie) avait entre.
pris Ia tdche de trouver un tracé pour la ligne du chemin
du Pacifique canadien, il prit les précantions ordinaires, ot
vous trouverez dans les livres blens, préparés par les ingé-
piours, des tableaux indiquant les divisions par milles, les
pentes et les courbes, et I'slignement du chemin. Quand
’honorable ministre a fait son exposé an sujet du mérite
respectif des liznes proposées pour la ligne courte de
Montréal & Halifax, il a inséré dans son livre bleu ces
tablenux des pentes et des courbes. Il savait que vous ne
pouviez pas connaitre le mérite do la ligne sans tableaux,
Mais, M. lo Président, le gouvernement n’a jamais obligé la
compagnie du Pacifique & préparer ces-tableaux; il ne les a
jamais fait préparer lni-méme; il no les & pas encore en sa
possesion. Dn moins il ne les avait pas l'antre jour, car
quand j'ai posé Ia question, on m’a répondn que ces tableaux
é4taient geulement en voie de préparation, lorsque la partie
du chemin de for du Pacifique dont il s’agit est en voie de
construction depuis quatre ou cing ans. Ainsi, ce qui est
cssentiel, ce qui doit 8tre fait avant de fixer définitivement
lo tracé, n'"a pas encore 6té fait. Bien que le tracé définitif
soit adopté; bien que la construction soit avancée et pres-
que achevée; bien que le pays ait payé pour tout cels, le
gouvernement n’a pas fait préparer ces tableaux indiguant
ces pentes et ces courbes, ces {tableaux qui lui étaient néces-
saires pour bien connaitre ces pentes et ces courbes, et qui
étajent nécessaires aussi comme renseignements pour la
Chambre et le pays. .

Mais, M. le Président, jo soumets & la Chambre les con-
clusions suxquelles jo euis arrivé en examinant les rensei-
gnements généranx que j’'ai pn me proourer, et joe maintiens
que P'exposé que j'ai fait indique un trds fdcheux état de
choses au sujet de notre grande route transcontinentale, et
surtont an sujet du changsment de tracé On a changé Ia
route pour diminuer d’un certain nombre de milles, ou plu-
tdt d’un incertain nombre de milles, Ia longueur de la ligne. :
Je ne saurais dire au juste quelle sera la diminution, parce
qu'il y & beaucoup - de divergence d’opinion. Quelquefois,
I'on dit 69, ou 70 milles ; d’antrefois, environ 100 milles.
Je prétends que les avantages d'un tel raccomrcissement
sont bien plus contrebalancés par les difficultés. olimatéri-
gues que j'ai mentionndes, et par les pentes raides ‘et les
courbes & faible rayon dont j'ai anssi parlé. . Je crois que
la sagesse de mon honorable ami, dans le:choix ‘du tracé de
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sa route, a déja ét6 démonirée par ce qui & déja été fait, et
jo regrette de dire que la preuve sera emcore plus forte
quand le chemin sera mis en opération, quand le trafic de
viendra plus considérable. '

Mais, M. le Prégident, aprés avoir entendn les deux dis-
cours do.ces messicurs, & la vue des hyillantes perspectives
qu'ils nous ont laissé entrevoir an sujet de cette ligne de
chorein do fer, 4 la vae du magnifigue avenir qui lattend
et qu'il nous ont décrit; considérant ses moyens de faire
concurrence aux autres lignes, ses avantages d’un caractdre
unique, 8a dette trés faible, comparativement A celle des
autres lignes, je vous le demande, est-ce que ces discours
n’étaiont pas de nature & nous fuire croire gue le chemin de
fer du Pacifigue canadien pourrait nous offrir de 'argent au
lieu de nous en emprunter ? Si ses ressources é&tsient si
grandes, ressources qui proviennent en grande partie de
nous, il me semble que pendant que nous jouons le role de
mendiants et que nous empruntons ; pendant que nous tirons
sur le peuple 4 Vintérieur et & l'extérieur; pendaot que
nous tivons des banques 4 Londres et des banques du Cana.
da; pendant que nous mettons & contribution la bourse da
pauvre et celle du riche; lorsque nous avons vidé notre
caisse ot que nous signons des billels que nous ne pouvons
escompter, il me semble que nous devrions nous adresser
a4 cette riche et puissante institution qui nous doit
la vie, pour lui demander une faible assistance tempo-
raire, plutdt que de la voir s’'adresser de necuveau i nous
pour de I'aide. La conclusion de ces discours me parait
tras extraordinaive. D’aprés ces discours I'on ne veut pas
faire & la compagnio un noavean prét d’argent, parce qa’on
ne le peut plus; mais I'on veut lui préter notre signature et
nous faire escompter par les banques, avec l’endossement
sans doute de la compagnie.

D’apras les discours de ces messieurs, I’endossement de 1a
compagunie du,Pacifique canadien ajouterait beaucoup, en
effel, & la valeur des billets de I'échiquier canadien, et pro-
bablement que ces billets pourront étre négociés plus avan.
tageusement par la compagnie gque si nous empruntions,
nous-mémes, i'argent pour ensuite le lni donner. La com-
paguie serait si puissante qu'elle peut négocier plus avanta.
geusement que nous pourrions le faire les billets de I'échi-
quier du Canada, portant 4 pour 100 d’intérdt, et nous
procurerions ainsi 4 la compagnie un grand avantage, lai
permettant d'obtenir de 1’argent & de meillenres conditions.
Cotte explicalion semble raisonnable. Autrement, je ne
vois pas pourquoi nous ne préldverions pas, nous-mdmes,
Pargent requis pour le donner 4 la compugnie, au lien de
lui préter simplement notre signature ? J'ai toujours dit,
quand j’ai eu V'occasion de parler devant la Chambre, ou le

ublic, sur ce sujet, que la compagnie du chemin de fer du

acifigue canadien avait regu d'énormes avantages. Je le
pense encore, et je crois que cette compagnie aurait eu
devant elle une belle perspective d’avenir, si la prudence et
non la témérité, une bonne administration et non une man-
vaise, avait guidé la comgmfnie et le gouvernement. Mais
j'ai dit aussi, et j'ai signalé le fait, du moins,durant les deux
dernigres sessions, qu'une grande prudence était requise,
afin de prévenir les dangers ot un désastre, afin ds ne pas
détruire ces belles perspectives.

Je r'ai {amais crn que les perspectives de ce chemin
fussent telles quon les a décrites ; mais j'ai oru qu'il y avait
de I'avenir pour cette entreprise, et que cet avenir se basait
sur une concentration d'efforts pour construire le chemin,
non avec une rapidité -excessive, mais aves mne célérité
modérée, et pour un prix aussi réduit que le permetirait la
bonne exécantion du travail. Je savais qu'un prix rédait ne
se conociliait pas avec une construction extrémement rapide.
Nous savions tout cela. Je savais aussi que I'avenir de
cette entreprise exigesit qu'elle fiit exécutée quelque pen
rapidement, parce que nons en.avons besoin pour attirer
P'immigration, qui eréera un mouvement d’affaires pour le
chemin, et j'ai cru que: ses. perspectives étaient compromises

considérablement par la politique adoptée, depuis quelques
années, par la compagnie et le gouvernement. Jo ne me
sorais pas étendu aussi longuement sur ce sujet saus les
remarques de 'honorable secrétaire d’Etat. Il a prédit une
grande reprise des affaires quand la ligne s'ouvrira l'annde
prochaine. 1l nous a dit que le gouvernement, par sa poli-
tique & I'égard de ce chemin de fer, préparait mue ére de
prospér.té commerciale pour le Caoads, et il a ajoutd
guel’on entendrait partout 1'dcho du cri: ¢ Embarquez
pour I'ouest!” Or, je ne puis voir la-base sur laguells cette
prédiction s’appuie.

La compagnie, elle-méme, dans son rapport de I'autre
jour, ne parle pas beaucoun du grand trafic direct, & peine
naissant, qui se fera entre la Chine, le Japon et 'Europe, et
vice versd, et sur lequel 'honorable secrétaire d’Etat s'est
étendu si dlognemment. Il y a trois genres de trafic dont
dépendra le chemin. Ily a d’abord le trafic naissant trans-
continental. Pour ce qui rogarde ce trafie, '’honorable mi-
nistre & admis qu'il n'existait pas encore. On a transports
quelques cargaisons de vers & soie de 'Orient en Europe,
sous des circonstances spéeiales, sur les lignes américaines
du Paoifique; mais le trafic général, composé du trafic entre
I'Orient et I'Europe, est encore & peine naissant. L’hono-
rable secrétaire d'Etat nous dit que ce trafic n’aura pas
d’autre ligne que la notre; mais il admet que I'irrésistible
Yankeo a été obligé de reconnaitregu’il n’avait pu attirer
ce trafic sur ce continent. Nous espérons tous, j'en suisslir,
obtenir ce trafic; mais la Chambre admettra, jo crois, que
cet egpoir est d'un ordro purement spéculatif, et je ne suis
pas trés sir que la savante legon de I’konorable secrétaire
d’Etat ait ajouté rien de bien neuf oun de trds important en
justification de cette spéculation.

L’honorable monsieur a déolaré que les tarifs des frais de
transport par terre et par eau différaient dans la proportion
d'ua & trois, c'est-d-dire, na mille de chemin de fer pour en-
viror trois milles maritimes, et il a ajouté que cette pro-
portion irait en diminuant, les frais du transport par terre
8o rapgrochau’o de plus en plus des frais du transport par
eau. Jo ne passerai pas en revue les calculs sur lesquels
I'honorable secrétaire d’Etat a cru devoir appuyer cette
conolusion ; mais je dirai que, d'aprés ce que je connais, les
hommes les plus pratiques, qui se sont ocoupés du présent
sujet, croient que cotte proportion, variable, est d'un mille
par terre contre trois et huit milles par eau, et cette pro-
portion dépend beancoup de la dimension des navires et de
la lopgnaur du voyage. Un commerce sur de grands na-
vires est reconnu comme plus dconomigne, et si vous avez
un trds long voyage, le cofit du transport diminue jusqu'a
ce que lo cofit de buit milles maritimes soit 4 peu prés égal
a un mille par chemin de fer. On doit faire une expérience
sur ce sujet, qui sers naturellement intéressante. On doitla
faire, je crois, ou on est sur le point de la faire surl'une
des lignes les plus méridionales du Pacifique, sons les aus-

ices de C. P. Huntingdon. Cet insdustriel transportera

o fret par terre, sur la partie la plus étroite du continent,
dans un port méridional, et il & I'intention de faire concur-
rence avec la voie ferrée aboutissant 4 New-York, en met.
tant le fret sar un steamer dans ce port méridional pour le
transporter & New-York, et avec des calculs semblables &
ceux dont on s’est servi, cet industriel espdre pouvoir riva-
liser avec les voies ferrées continues,

. Voild pour le coit relatif du trafic du chemin de fer etde
Ia navigation. Cependant il y a un autre élément, Le
codt du trafic du chemin de fer varie trés considérablement,
dépendant non senlement des inflnences climatériques, mais
anssi de Ia quantité du trafic local. Si on a un frafic local
tras considérable, qui rend nécessaire et avantagenx d’avoir
un fort matériel, un fort personnel sur tout le parcours de la
ligne, et nombre d’antres choses, on peut transporter un tra-
fic d’entier parcours et faire de l'argent en exigeant des
taux beancoup plus modérés que sion n'a pas ce considérable
trafioc local, Ce trafic est essentiel pour avoir des taux pen
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élevés pour le traficlocal. De sorte qu'il y a daps les deux
cas des facteurs de grande importance. L’honorable secré-
tairo d'Etat a dit qu'il était important de voir le compte du
capital d'autres chemins de fer pour le faire contraster avec
celui du chemin de fer da Pacifigne canadien, en prétendant
apparemmont que le compte du capital influe sur les taux.
Le compte du capital ne contrdle aucunement les taux.
Partout oi il y a de la concurrence, ¢'est elle qui contrdle
les taux, et le chemin qui peut faire et qui fait le transport
aux plus busses conditions contrdle les taux poar les autres.
C'est une question de savoir gi los autres chemins vont
prendre le trafic au taux de ce chemin ou non. Ragle
générale ils le prennent i ces taux, bien gu'ils ponsent qu'ils
n’y fassent aucun profit, 1ls ne chargont rien en plus pour
les taux du trafic par saite de I'énormité du compte du
capital, ‘ :

Je reconnais qu'a un certain point de vue, le compte du
capital prend une importance vitale. Je recounais que le
compte du capital constitue une affaire d'importance
majenre au sujet du trafic de non concurrence. D'aprds 1a loi,
une forte proportion du trafic du chemin de for du Pacifique
canadien est soustrait & la concurrence, ¢’est le trafic du
monopole. Lu loi le soustrait & la concurrenae, parce qu’on
ne permet pas aux habitants du Nord-Ouest de faire la con-
currence dang la direction du sud. Le chemin de fer du
Pacifique canadien peut fixer ses propres taux; il faut done
que sur ce point il tienne compte de son capital, de fagon &
ce qu'il puisse exiger des taux fixes et payer des dividendes.
Méme si on pouvait faire dos raccordements en vue de
T'entier parcounrs, ce trafic serait en grande partie monopo-
lis. Il en est ainsi, plus ou moins, pour tous los chemins
de fer; il y a une sorto de trafic local pour lequel il n'y a
aucaue concurrence, et la compagnie charge dos taux plus
élevés purce qu'elle est maitresse de la situation, Dans le
cas de toute compagnie maitresse de la situution, soit &
cause de circonstances partioulidres, soit a cause de la loidu
pays, le compte du capital aura pour effet de régler les taux;
mais si la compagnie n’est pas maitresse de la sitoation, les
taux seront réglés par ceux qui en sont maitres ot qui
peuvent faire le transport & meillenre condition.

Pour ce qui est du trafic entre la Chine et le Japon et
I’Amérique, et entre I'Europe et 'Amérigue d'un coté, et
pour le trafic transcontinental qui se fait par terre de I'autre
¢6té, il y a naturellement d’autres comsidérations. Dans
notre pays méme, pour une portion de ce trafie, notre navi-
gation maritime intérieure offre pour une grande distance des
moyens de concurrence effective. Mais, mettant cela d'un
cbté, bien que ce soit un bon régulateur de taux,—car sans
cela les taux différeraient quelque fois beaucoup de ce qu'ils
sont maintenant—et en ne nous occupant gue de la coneur-
rence par terre, il y 8 une concurrence trés active, soit a
I’Atlantigue soit au Pacifigue, pour atteindre ce grand trafic
continental. Les facilités ont été grandement augmentées 4
V'est ot & I'ouest, et elles correspondent pleinement, et peut-
étre olles vont au deld des besoins du trafic, bien que natu-
rellement nous espérions voir angmenter les demandes du
trafic. La quantité de trafic sur les lignes-méres ayant 13
termini sar 'Atlantigue, en y comprenant Boston et New-
York, et trente-trois termini A 'ouest, depuis les quelques
derniéres anndes, sans y comprendre le beeuf, a été—et ces
chiffres sont trds remarquables—comme suit:
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C'est un peu plus que les deux tiers en 1884, de ce qu'elle
était en 1880, La diminution a surtout eu lieu dans le grain
et les provisions, attendu que ce trafic varie considérablement
selon la valeur de 1a récolte et de Ia demande & I'étranger.,

M. BLAKE.

EN DESTINATION DE L'OURBT.

v crvemete seness $1,920,000
+,160,000
2,400,000

t« 1884... . . 1,920,000

. :

De sorte qu'en 1884 elle a 4té ce qu'elle était & pen prés
on 1880. De sorte que si on examine cette partie du trafic
A travers le continent, transporté par les chemins qui ont
leurs stations terminales sur I'Atlantique, on trouve que les
facilités gui oxistaient en 1881 et 1882 excédaient de beau.-
coup oellss qui existaient pour le trafic transporté dans les
années 1883-84; et I'on trouve & la vérité que la construc-
tion dépasse les besoins du productour et du consommateur.
Si on prend les chemins du Pacifigue—je ne fatiguerai pas
la Chambre avec les chiffres—on voit qu’ils accusent une
forte augmentation dans les denx dernidres années dans le
vombre des chemins. Oa peut dire, bien que guelques-uns
soient des trongons communs pour le transport dufret, qu'il
y a environ 6 chemins du Pacifique, ce gui donne une
augmentation trés considérable du traflo sur ces chomins.
It était indvitable, & canse de I'augmentation des chemins,
qu’il y ent une forte augmentation da trafic local ; mais bien
qu'il y ait eu une augmentatior trés considérable du trafio
local, et m&dme du trafic d’entier parcours, cependant les
moyens de transport ont excédé l'augmentation du trafic,
La conséquence est qu'il y a une concurrence trés active
actuellement pour le trafic transcontinental qui va 4 'est et
qui va 4 I'onest. On ne peut pas avoir les anciens taux de
fret pour les mémes classes de marchandises, et jai cité,
'autre jour, un cas dans lequel les marchandises transpor-
tées des ports de I'Atlantique & Victoria, C.A., A raison de
$2.10 par 100 livres, méme celles de premidre qualié, co
qui fait voir ce que signifie actuellement le trafic transcon-
tinental. Une autre diffioulté que nous éprouvons, nous
Oanadiens, réside dans le manque d’'un port océanique dans
lequel il y ait beancoup de navires en quéte d’emplot.

Pour les fins de ce trafic transcontinental, dont le trans-
port doit se faire en partie par eau, il faut toujours considérer
ccmme une seule ligne 1a voie navigable et la voie ferrée.
Ii faut tenir compte du transbordement et des tanx de fret
sur P'océan, aussi bien que les fraisde transport par terre ;
et cenx d'entre nous qui prétent attention & la chose, cenx
qui, comme nous avons i le faire, examinent les difficultés
qu'éprouvent en ce moment les armateurs du Saint-Liaurent,
reconuaitront tous & 'examen des chiffres, I’impirtance de
ces considérations. S'ils constatent le cotit d’obtention des
produits d’nn point commun de l'oucst jusqu'au port de
Montréal et & celni de New-York, et g'ils s’assurent des prix
depuis le port de Montréal jusqn'en Europe, et de New York
en Europe, ils verront combien est importante la considéra-
tion des droits de port, des prix de transport,du colit da trans.
bordement du fret. Prenons le cas du port de New-York, ol
se rendent constamment un grand nombre de navires en
quéte d'emploi, et qui ont un port océanique. Ces navires
8'y rendent parce qu'il arrive qlue ¢e port a accumulé une
trés forte quantité du trafic de l'ouest, et 1'on trouve par
conséquent que c'est un port od les taux de transport sont
bas, grice 4 la libre application du principe de la concur-
rence,

Ce. sont 13 des considérations dont il nous faut tenir
compte par suite de l'existence d'un fort trafic local dont
j'ai parlé. Tout cela ae rapporte & ce qu'a dit 'honorable
secrétaire d'Etat dans cette partie de ses observations
que jadmets en entier, c'est-d-dire l'importance que cette
ligne ait un trafic local considérable. TX.es chemins du
Pacifique qui pendant longtemps ont été portés 4 ignorer ce
fait lo reconnaissent aujourd’hui. Tous les chemins I'ad-
mettent plus compldtement qu'ils ne le faisaient aupara-
vant ; il faut que nous I'admettions anssi. C'est une consi-
dération dont, je crois, beaucoup de choses dépendront.

Pour 1880

Prenons maintenant les mille milles de ce chemin & Y'est de
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Port-Moody, en chiffres ronds, et je demanderai & cette
Chambre quel est le développement actuel et quelles sont
les perspectives immédiates pour Ie trafic local sur ces 2,000
milles de Ia ligne. Je n’ai pas besoin de poser ia question,
ot certainement que je n'ai pas besoin de donner Ia réponse.
1l y a des capacités aux deux extrémités de Ia ligne; il y a
un avenir pour les deux extrémités de la ligne ; mais cons-
wruit, comme il V'a 616, construit avec précipitation comme
il I’a 614, avec la précipitation insensée qui le caractérise. On
a maintenant environ deux cent ‘millions d'dmes pour le
trafic local.

L’honorable monsieur & mis en comparaison les perspec-
tives immédiates du chemin de fer da Pacifique canadien
avec celles du Northern Pacific. Le Northern Pacific a,
sur un parcours considérable, grice aux ocirconstances dount
j'ai parlé—et qui donnent & toutes les compagnies de che-
mins de fer, plus ou moiuns, I'avantage de commander la
situation et un monopole virtael jusque dans une certaine
mesure, dans de certaines limites—le pouvoir d’exiger des
taux élevés ot déraisonnables pour une partie.considérable
du trafic; c'est & cela que sont dus les gros profits comparés
au tonnage transrorté, qu'on voit que le Northern Pacific
réalise. Mais {o Northern Pacific & pour tributaires environ
2,000,000 d’8mes, plus on moivs, pendant que, de Callander 4
Port-Moody, le chemin de ter du Pacifique canadien passe &
travers une population d’environ 200,000 habitants, tribu-
taires de sa ligne. Voild la différence, et nous voulons ajus-
ter cette différence par une augmentation de Ia population
qui sera tributaire du chemin, avaunt de nous attendre 4 des
résultats comme ceux dont a parlé I'honorable monsieur.
De sorte que le chemin de for du Pacifiqne canadien 4 un
trafie, pour la population locale, provenant de 80 habitants
par mille environ, pendant que lo Minnesota &, sur le. par.
cours du chemin de fer, une population de 300 habitants
par mille, le Dakota d'environ 360, le Montana 350, et
I'Tilinois 370 par mille.

A moins de prétendre qu'on va exiger de 200,000 habi-
tants autant do recette que de 2,000,000, on ne pent raison-
nablement comparer aujourd’hui les perspectives de trafic
du chemin de fer du Pacifique canadien, pour ce qui con-
cerne les affaires locales, avec celles da Northern Pacific.
11 ¢’agit de connaftre les taux que l'on peut exiger pour le
trafic 