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Article abstract
A la lumière de l'évolution des techniques administratives britanniques et
américaines, l'auteur analyse les structures administratives des chemins de fer
ontariens Great Western et Northern durant la deuxième moitié du
dix-neuvième siècle.
A prime abord, il appert que, bien que les chartes des deux organismes
confiaient le pouvoir décisionnel à un groupe de directeurs élus par les
actionnaires,les administrateurs désignés ne possédaient ni le talent, ni
l'expérience, ni même le temps pour assumer convenablement ces lourdes
responsabilités. Cette situation n'était en rien différente de celles qui
prévalaient aux Etats-Unis et en Grande-Bretagne; cependant, elle était ici
compliquée par le fait que les chemins de fer ontariens se devaient d'avoir
deux conseils d'administration, l'un, canadien, et l'autre, britannique. Par la
force des choses, on en vint à confier la charge de tout diriger à une seule
personne, et, c'est ainsi que l'on retrouva Charles John Brydges, puis Thomas
Swinyard à la tête de la Great Western et Fred C. Cumberland à celle de la
Northern.
L'auteur décrit la carrière de chacun de ces hommes qu'il considère comme des
professionnels de l'administration pour l'époque. Chacun, à sa façon, a tenté
d'appliquer ce qu'il y avait d'innovateur dans les techniques administratives
britanniques et américaines; chacun a de plus occupé d'autres postes que l'on
peut qualifier de haute administration. Au fait, ils sont tous trois morts riches.
En somme, à travers eux, on voit émerger un nouveau type d'homme, celui de
l'administrateur qualifié travaillant à salaire.
Une restriction s'impose cependant: en dépit de leur compétence respective, ils
n'ont pas réussi à assurer une véritable autonomie à l'administration telle
qu'elle s'observe ailleurs, notamment aux Etats-Unis. Ceci reflète le
sous-développement de l'économie ontarienne qui doit importer ses argents et
ses compétences. L'auteur conclut en se demandant si cet état de chose n'a pas
contribué à entretenir l'état de dépendance dans laquelle l'économie
canadienne s'est développée.
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