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CHAPITRE I

M A N D A T

La Commission a6t6 institu6e par un d6cret du

conseil du 4 juin 1959, qui sera cit&en entier dans le

volume II, comme Appendice A .

La Commission 6tait charg6e

"d'enqu eter et faire rapport sur les avantages

respectifs des divers trac6s que pourrait suivr e

une voie ferree a amenager depuis le Nord de

1'Alberta jusque dans la region sud du district

de Mackenzie, dans les Territoires du Nord-Ouest ,

pour m6nager un acces a cette partie des terri-

toires tributaires du Grand lac des Esciaves et

en faciliter 1' exploitation . r'
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CHAPITRE II

RESUME DU PRESIDEN T

Les membres de la Commission en sont arrives A des . .

conclusions quelque peu diff6rentes les uns et les autres et, en

consdquence, chacun a redig6 son propre rapport . Pour la commodit6

de ceux qui d6sirent lire .nos conclusions sans parcourir tout le

rapport, nous avons et6 d'avis qu'i1 sigrait que je fasse, au d6but

du pr6sent rapport, un r4sume de nos conclusions respectives . Nous

esp6rons qu'on ne nous tiendra pas trop rigueur des faiblesses

in6vitables de ce rAsum4 qui tente d'exposer en quelnues phrases

seulement des opinions d6veloppees en plusieurs pages .



I1 est peu question du domaine de la Pine Point dans les

r6sum~s, mais nous tenons A Pr6ciser qua nos conclusions se fondent

sur l'hypothAse que la raison la plus importante qui milite an faveur

du chemin de far du Grand lac des Esclaves semble etre le transport

des concentr6s de plomb at de zinc de Pine Point . Le pr4sident de la

Pine Point Mines Limited nous a d6clar6 qu'i1 est d'importance capitale

pour sa soci6t6 qua le chemin de far soit construit au'plus tot mais

qua le trac6 qu'il suivra est de "moindre importance" .

RESUM6 DES OPINIONS DE M . GAINER

M. Gainer pr4conise un trac6 an direction de 1'est, depuis

Waterways jusqu'a Hay River, qui desservirait les r6gions de Pine Point

at de Fort Smith au moyen de courts embranchements .

Un chemin de far longeant le trac 6 ouest permettrait aux

agriculteurs situ4s au nord de Grimshaw d' dconomiser environ $164,000 ,

compte tenu des'quelque mille fermes pr4sentement an existence ; pareil

chemin de far serait moins dispendieux a construire at a exploiter

qu'un chemin de far suivant le trac4 est ; mais un ch.emin de far

suivant le trac6 est offre pour 1'avenir des perspectives d'une plus

grande circulation at d'un apport plus consid6rable a la productio n

nationale qu'un chemin de fer'am4nag6 le long du trac6 ouest . Ii an est

ainsi a cause des meilleures perspectives d'expansion apparentes dans le

cas de 1'industrie miniere at des industries connexes, par example, qua

les perspectives concernant certaines autres industries primaires, y

compris 1'agriculture . Ces perspectives d'expansion sont cens6es

tenir compte du potential de production at de vente des industries de

la r4gion . En raison de ces meilleures perspectives d'expansion at



Vune productivite de la main-d'oeuvre mini6re deux ou trois fois

superieure AL celle de la main-d'oeuvre agricole, 1'interet de 1'essor

economique de la region septentrionale dont il s'agit ici sera mieux

servi & 1'avenir si le chemin de fer est etabli & Vest nlutot qu'&

1'ouest .

Un chemin de fer vers Vest conviendrait mieux A tout

programme d'extension des services de transport du nord-ouest qui

iraient finalement au dela du Grand lac des Esclaves, le long du

fleuve Mackenzie, et qui assureraient d'autres correspondances avec

les services dej & existants au sud .

M . Gainer reconnait les important es recl arnations des

industries agricole et forestiere du nord de Grimshaw, qui cherchent

d obtenir des services de transport moins chers, eu egard a 1'eloi-

gnement des marches . Mais il estirne aussi que fournir cette aide

en amenageant une ligne ferroviaire vers 1'ouest plutot que vers

Vest comporterait un plus gros sacrifice dans la mesure ou un

chemin de fer peut contribuer directement & 1'essor de regions

encore plus septentrionales . Le mandat de la Commission porte qu'un

chemin de fer doit etre construit "aux fins de menager un acces vers

les regions septentrionales qui sont tributaires du Grand lac de s

Esclaves et d'en faciliter l'exploitation" . Envisageant les traces

de ce point de vue, M . Gainer est d'avis que celui de Vest offre

plus d'avantages

. RESUME DES OPINIONS DE M . ANDERSON-THOMSON

14 . Anderson-Thomson se dit en faveur du trace ouest . Il

explique que les pionniers de la region situee au nord de la riviere
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4-la Paix esperent depuis des annees obtenir un chemin.de fer et leur

espoir se fonde en partie sur des declarations fait es des ann6e s

auparavant par des membres du .gouvernement canadien, declarations qui

semblaient promettre une ligne ferroviaire ; il insiste sur 1'importante

contribution a l'essor national nrovenant de ltesprit d1ini.tiative

et d'entreprise d'hommes et de femmes venus de fermes canadiennes .

I1 estime donc qu'un chemin de fer vers le nord devrait etre construit

la ou il servirait et favoriserait l'agriculture .

Il croit qu'un,chemin de fer qui suivrait le trace ouest

mettrait en valeur plus de ressources forestieres au'un chemin de fer

etabli suivant le trace est ; a,ufun chemin de fer en direction ouest

ferait concurrence au camionnage sur la route du Mackenzie, ce qu i

reduirait les frais de transport vers le nord .

En ce qui concerne le trace est, un chemin de fer serait,

selon lui, plus dispendieux a construire et a exploiter ; la region

contiguL au trace est ne promet guere du point de vue minier et il

n'test pas souhaitable de construire un chemin de fer pour lfindustrie

miniere tant cue les mines voulues ne seront .pas decouvertes .

R:P~SUME DES OPINIONS DU PRESIDENT

A la lumiere des renseignements actuels, la these en faveur

du trace est semple plus faible cue celle qui appuie le trace ouest .

La Pine Point Mining Company a presente une solide argumentatio i

en faveur de la mise en valeur de son domaine et a allegue que cette

exploitation ne sera garantie ciue si un chemin de fer se construit .
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Dans la mesure A cet argument de la Pine Point Company est important,

nous ne .pouvons voir pourauoi le chemin de fer est necessaire A

ltexpan 'sion de la mine . Il nous apparait c?ue les produits de cett e

mine pourraient Ptre transportes sur in route du Mackenzie par camion,

avec un avantage tres marque .

En tout cas, le choix du trace n'a pas d'impor.tance pour le

domaine de is Pine Point ; il ne semble pas non plus avoir d'importance

en ce qui concerne 1'exploitation miniere an nord du lac .

Le plus fort argument en faveur du trace est reside dans la

possibilite d'amenagements miniers au sud du Grand lac des Lsclaves,

vers lesquels des embranchements pourraient etre construits A partir

de la voie principale . 11 ne fait aucun doute, semble-t-ii, aue des

mines considerables peuvent etre decouvertes au sud du lac, ce qui

constituera-un argument probant en faveur de la construction d'un

chemin de fer le long ou A proximite du trace est propose .

D'autre part, autant qu'on le puisse prevoir aujourd'hui,

un chemin de fer semblerait tout aussi propice A une grande expansion

agricole des millions d'acres de terre siti6es au nord de Grimshaw que

pour 1'expansion mini~re au sud du Grand lac des Fsclaves . Ce chemin

de fer desservirait egalement des collectivites de,iA etablies .

Si, en raison du vif desir de la Pine Point Mining Company,

un chemin de fer doit se construire immediatement, ii semble que l e

trac6 ouest presente des avantages, en ce sens que les travaux

d'amenagement couteraient moins cher, qu'il serait plus facile de

transporter des materiaux de construction a diff erents noints du trace .

par la route du Mackenzie et qu'il serait relativement facile de deter-

miner 1'exact emplacement du chemin de fer . Le trace est, par contre,

traverse une region aui n'est pas tr6s bien connue et comporte certaines

incertitudes auant au cout de construction et a].'emplacement de la ligne .



CHAPITRE II I
i

RAPPORT DU PRESIDENT

A. INTRODUCTIO N

Nous avons reCu instruction 'td' enqueter et faire rapport

sur les avantages respectifs des divers trac6s" que pourrait em-

prunter le chemin de fer qui partira du nord de 1'Alberta pour

aboutir au sud du district de Mackenzie, dans les Territoires du

Nord-Cuest .

On nous a pr 6 sent 6 un nombre appr6ciable de m6moires

sur le sujet et nous avons tenu des audiences publiques duran t

plusieurs jours, de meme .que nous avons mene plusieurs enquetes

particuligres .

On a diff6r6 consid6rablement d'opinion quant au trac6

devant etre emprunt6 . Deux seulement ont 6t4 pr6conis6s publi-

quement : le trac6 occidental allant de Grimshaw A la rive sud

du Grand lac des Esclaves et le trac6 oriental allant de



Waterways a la rive sud du Grand lac des Esclaves .

I1 me semble que les avantages de 1'amenagement d'un che-

min de fer, qu'i1 emprunte un trace ou 1'autre, jusqu'a la rive

sud du Grand lac des Esclaves, sont les suivants :

Si le chemin de fer emprunte1'un ou 1'autre trace, il

assurera la mise en valeur du gisement considerable de

minerai de plomb et de zinc situe a Fine Point par la

Pine Point Ydnes Limited qui possede cette propriete et

qui est une filiale de la Consolidated Mining and

Smelting Company of Canada Limited . On projette de

construire a Pine Point une fabrique qui produirait

annuellement plus de 200,000 tonnes de concentres de

plomb zinc ayant d'apres les estimations une valeur de

plus de 20 millions de dollars et-qui seraient achemines

par voie ferree a 1'importante fonderie qu'exploite la

Consolidated Mining and Smelting Company a Trail (C .-B .)

pour y etre traites definitivement en vue de la produc-

tion du plomb et du zinc en rnetaux .

Si le chemin de fer emprunte le trace occidental il

fournira le transport par voie ferree aux cultivateurs

de la region habitee au nord de Grimshaw et il servira

a toute expansion agricole qui pourrait avoir lieu dans

les etendues de terres arables de plusieurs millions

d'acres situees au nord de la region mise en val,eur a

1'heure actuelle .



Si le chemin de fer .emprunte le trace oriental, ii

pourrait servir a-toute exploitation miniere effectuee

entre le lac Athabasca et le Grand lac des Esclaves .

(?ue le chemin de fer emprunte 1'un ou 1'autre trace, il

fournira des moyens de transport pour les ressources fo-

restieres qui ne pourraient pas etre exploitees sans lui .

Que le chemin de fer emprunte 1'un ou 1'autre trace, il

„sera le commencement d'une voie ferree beaucoup plus lon-

gue qui pourrait plus tard se prolonger le long de la

vallee du fleuve Mackenzie ou qui pourrait longer le

Grand lac des Esclaves jusqu'aux mines qu'on pourrait de-

couvrir dans la vaste region qui s'etend entre le Grand

lac des Esclaves et l'ocean .Arctique .

Un grand nombre de personnes envisagent 1'avenir du nord

avec beaucoup d'optimisme . Les tenants de 1'un ou 1'autre des deux

traces sont d'avis que le chemin de fer "ouvrira le pays" et stimu-

lera bientot une mise en valeur appropriee a ce trace . Nous parta-

geons 1'opinion, qui a notre avis est celle de tous ceux qui ont

etudie le Nord, que 1'avenir est brillant et qu'on peut s'attendre

a une mise en valeur considerable, bien qu'i1 puisse etre impossi-

ble a 1'heure actuelle de predire clairement quelle sera la nature

exacte de cette mise en valeur ni a auel moment et a quel endroit

elle se produira .

Dans 1'enthousiasme que suscitent les perspectuives concer-

nant un trace ou 1'autre, on souligne souvent que le chemin de fer
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"ouvrira le pays" . I1 me semble que, abstraction faite•des int6res-

santes perspectives que 1'avenir laisse entrevoir, si on consid6re

les avantages qui d4coulerorit ; .du choix d'un trace ou d'un autre et

les r6sultats qu'on attend de-,la-construction du chemin de fee, il

ne faudrait peut-etre pas oublier que 1'am6nagement d'un chemin de

for flea pas necessairement comme resultat is mise en valeur immediate

ou meme acceleree de la region contigu€ au chemin de fer . Par exem-

ple, les deux r6seaux transcontinentaux traversent sur une distance

de plusieurs milles dans le nord de 1'Ontario des regions propice s

~ 1'exploitation miniere-et forestiere et les deux embranchements

du Northern Alberta Railway traversent certaines parties de l'Alberta

qui n'ont pa.s ete mises en valeur depuis plusieurs annees .

B . FACTEURS RELATIFS AU CHEMIN DE FER PROJr,TE

MINE PINE POIN T

Une des principales raisons*gui motivent l'amenagement d'un che -

c'est d'assurer 1'exploitation d'une mine considerable .min de fer

Nos . enguetes laissent entendre, cenendant,gu'il est possible

pas se fonderqu'une exploitation miniere rentable ne doive

en.ti~rement sur un chemin de fer gui exigerait des tarifs mar -

chandises normaux A 1'egard. du produit de la mine .

La Consolidated Mining and Smelting Company a decouvert

~ Pine Point un des gisements de bas metaux les plus considerables

du monde . D'apres les temoignages qui nous ont ete donnes, on

pourra extraire plus de 200,000 tonnes de . concentres de plomb zinc

pendant au moins 20 ans et peut-etre pendant une periode beaucoup

plus longue .
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Au cours de nos audiences publiques, M . W .G . J.ewitt, pre-

sident de la Pine Point Mines Limited et vice-president de la

Consolidated Mining and Smelting Company, a bien voulu preparer

un memoire et comparaltre devant nous en vue de nous le presenter

et de repondre aux questions qui'pourraient lui etre posees . M.

Jewitt a alors preconise le choix du trace oriental surtout parc e

qu'il supposait que ce trace serait plus court et donc que les

tarifs-marchandises relatifs aux c.oncentres produits par la mine

Pine Point seraient moins eleves que les tarifs-marchandises con-

cernant le transport par -le trace 'occidental .

Lore d'un entretien subsequent des membres de la Commission

avec M . Jewj,tt, ce dernier a signale qu'il devait evidemment A sa

societe de preconiser le trace oil les frais de transport seraient

les moins eleves, mais il a alors tenu A dire .que le trace emprunte

par le ehemin de fer importait peu d sa societe mais qu'il etait de

premi~re importance que le chemin de fer soit amenage le plus t8t

possible .

Le besoin pressant qu'il peut y avoir d'amenager un chemin

de fer donne lieu A d'importantes' .considerations . Durant plusieurs

annees, la Consolidated Mining and Smelting Company a poursuivi une

exploitation tr6s considerable A sa mine de plomb-zinc ~ Kimberley

(C .-B.) et sa fonderie de Trail . Set operations ont beaucoup attire

1'attention de 1'industrie miniere .et des personnes qui s'interes-

saient 'd 1'exploitation miniere bien que ne sly adonnant pas directe-

ment, et on a cru en general que la Consolidated Mining and Smelting

Company possedait des reserves si considerables de minerai a la mine
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Kiinberley qu' elle n',avait aucun ddsir immddiat d'ouvrir la mine

Pine Point, bien que si le gouvernement amenageait un chemin de

fer elle exploiterait volontiers sa pr.opriet6 de Pine Point afin

de fournir des revenus apprgcia-bles au chemin de fer .

Au cours de nos audiences publiques M . Jewitt a ddclard

ce qui suit :

"Si un chemin de fer gtait amenagd jusqu'au Grand lac

des Esclaves, et s il es tarifs-marchandises dtaient

normaux et raisonables, is sociftA entreprendrait

1'exploitation de sa mine pour produire environ 215,000

tonnes de concentrds par annee ."
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Lorsque M. Jewitt s'est entretenu avec nous apr~s

les audiences, il nous a expliqud que la raison de cette

entrevue en un tel moment, c' .6tait que les fonctionnaires

sup6rieurs de sa soci6t6 savaient qu'on pensait A6n6ralemen t

que la CQnsQlidatgd Mining and Smelting Oomnanv n'aurait

absolument pas besoin du minerai de Pine Point avant plusieurs

ann6es et 1'on crai?nait que cela put etre une raison de

retarder la construction du chemin de fer, alors que, en

r6alit6 la compa7nie aurait bientot besoin des concentr6 s

de Pine Point . M. Jewitt a indiquL que si le chemin de fer

est construit (quelle que soit la route emprunt6e) sa soci6te

donnera l'assurance de commencer bientot 1 .1exploitation de

1'entreprise de Pine Point ; si le chemin de fer n'est pas

construit, cette entreprise pourrait bien ne pas etre mis e

en train avant assez lonatemps .

M. Jewitt a soulign6 que si 1'entreprise commence

~ op6rer, le nombre d'employ6s sera d'environ 225, ce qui

formerait un villa?e de quelque 1000 personnes . Le revenu

national brut en sera au=ent6 d'environ 20 millions pa r

annee, si les concentres valent J~100 la tonne, et il peu t

y avoir une 6conomie consid6rable sous le rapport du change

si les concentres de Pine Point obvient A la necessit6

d'obtenir des concentres provenant de 1'exterieur du Canada .

I1 y aura e-;alement le revenu que le fisc touchera de 1'impot

sur le revenu et en redevances A 1'e7ard de .la production

de cette mine .
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Depuis longtemps a-t-on souhaitd l1exploitation

de cette mine et le d6lai prolon .-e semble avoir cre6

11impression g6n6ralis6e que la mine ne pouvait pas

fonctionner sans 1'existence d'un chemin de fer et san s

des tarifs-marchandises "normaux" pour le transport du

minerai vers Trail . A cause de cette opinion g6n6ralement

:r6pandue, et en insistant sur les tarifs-marchandise s

"normauxtt nous estimons devoir attirer ltattention du

gouvernement sur les su ;jets suivants .

I1 existe actuellement une route de gravier .

de Grimshaw a Hay River et sans trop de difficultO une

bonne route de premi~re classe pourrait atteindre Pine

Point . Les concentres de Pine Point pourraient etre

transport6s a Grimshaw par camion a~ 4c . ou 4*12c . la tonne-

millet ou pour un total de ~17 .20 a $19.35 la tonne . L'un

des tarifs-marchandises pr6vus par les soci6t6s des chemins

de fer pour le transport des concentres s'elevait a 4' p'1 .25

la tonne-mille ou 412 .31 la tonne de Grimshaw a Trail .

I1 nous semble que les frais de production d'une tonne de

concentres a Pine Point ne devraient pas depasser ~40 et il y

a de bonnes raisons de penser que les frais seraient quelque

peu inferieurs . Le cout total de la livraison d'une tonne

de concentr6s a 1'6tablissement de Trail, sans'ce chemin de

fer, ne devrait pas alors d6passer $71 .66, d'apr~s les chif-

fres suivants :

Frais de la ' 'production :, : i .` .'.- :* .' . . . : .'`. . . . $40-.00
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Frais de camionna,,;e jusqu'A Grimshaw . . . . 0"19 .35

Frais de trans ortpar chemin de .fer
de Grimshaw ~ Trail . . . . . . . . . . . . . . . . . . . $12 .31

471 .66

L'estimation de M . Jewitt, .lors des audiences,

de la valeur d'une .tonne de concentr6s en prenant pour

base les installations de Trail, s'6levait A $100 et

cela semble etre-bien conforme aux d6clarations publiques

qui sont faites fr6quemment A 1'ef.fet que la production

annuelle de Pine Point,'6v3luee'd 215,000 tonnes, d6passera

les 20 millions . En s'appuyant sur ces chiffres,'le b6n6-

fice annuel pour les propri6taires de is mine de pine Point

d6passerait $2$ la tonne pour 215,000 tonnes, soit plus de

$6 millions meme sans la construction d'un chemin de fer .

6i un-chemin de fer est construit et cue les

tarifs-marchandises "normaux" sont exi76s pour les concen-

tr6s, les profits seront plus consid6rables . En s'inspi-

rant des chiffres qui nous ont et6 fournis par les soci6tes

des chemins .de fer, le ben6.fice s'accroiterait d'un autre

de $2,500,000 . 11 semblerait que cela cause r.ait L--alement

un deficit consid6rable pour le chemin de fer .

Nous avons pos6 ces questions A M. Jewitt.lorsqu'il

a insiste sur ce que le gouvernement devrait construire le

chemin de fer et promettre des tarifs-marchandises "normaux"

afin d'assurer 1'ouverture de la mine de Pine Point . Ni ,

Jewitt a alors pr 6tendu que son estimation ori ginale de la

valeur des concentres d $100 la tonne 6 tait pJ_ut6t elev 6 e
~ ~~
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et que le prix moven pour le plomb et le zinc pendant 195$

pourrait repr 6senter ' une valeur de 471 .50 pour une tonn e

de concentr6 s . D'apr~s les frais de camionna g-e et les prix

de 1958, cela 6videmment ne laissersit aucun profit ou un

-b6ndfice bien inferieur A ce ntta6t6 envisa ;6 ci-dessus .

AGRICULTURE

&) Un chemi n de fer d'a grLs le trac 6 ouest fourni-

ra i 5 ,900 nersonne s

au nord d e Grims ha w et dont la plytnart s'ad.onnent

~ 1'a .;riculture .

]2.) I1 sera.it aussi en 6tat de preter son concours

A la mise en valeu r~ de 1'anriculture gui pourrai t

se nroduire au nord de la regfon - actuellem!gnt .

hab . _ .

aE

a) SERVICE AUX GENS QUI VIVENT MAIr;TENANT AU NORD DE GRIMSHAW

Dans la r6gion au nord de Grimshaw vivent environ

$,000 personnes, dont la plupart s'a.donnent A 1'a?riculture

et dont la majorite favorisPrnit la construction d'un .chemin

de fer de Grimshaw au nord vers le Grand lac des Esclaves .

I1 me semble que la quantite de.c6r6ale qui eGt maintenant

cultiv6e dans cette region et oui serait trqnsportee par

chemin de fer est c.l'environ 36,000 tonnes par annee et nue

la distance movenne que ce :,-rain devrait accomplir pour se

rend.re A Grimshaw serait- de 65 milles .
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La vile de Manning* est situ6e A 60 milles au

nord de Grimshaw . On cultive plus de c6r6sles dans ' ce

patelin que psrtout ailleurs au nord de Grimshaw . I 1

en coute 15c . le boisseau pour expedier ces cer6ales par

camion vers Grimshaw et 26 autres cents par boisseau

pour les exp6dier par chemin de fer en direction de

Vancouver, soit un total de frais d'expedition de 41c .

le boisseau .

Le Farmers' Union of Alberta nous a presente

un memoire soigneusement prepare et nous a explique que

les a'ariculteurs qui vivent au nord de Grimshaw s'atten-

draient que les tarifs-mar.chandises du Nid-de-Corbeau

s'appliquent si le chemin de fer etait construit, comme

ils 1'esp~rent, de Grimshaw vers le nord : Cela voudrait

dire que les c6r6ales exp6di6es de Manning vers Vancouver

pourraient etre trsnsportees a 2$c . le boi5seau, consti-

tuant une aide importante aux aariculteurs qui doivent

maintenant payer 15c . pour les frais de camionnalge et 26c .

pour le transport par chemin de fer .
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Si le tarif-mnrchandises du Nid-de-Corbeau est

appliqu6, cela signifiera un avanta-e pour lea agriculteurs

vivant au nord de Grimshaw, mais le grain n'apportera qu'un

revenu minime au chemin de for et c'est pourquoi les compa-

gnies ferroviaires estiment que le revenu total provenant

du transport des produits agricoles ne serait que de 015,000

par annge .

11 y a un autre Troupe d'agriculteurs vivant dans

la r6gion de Fort Vermilion, endroit situ6 A 250 milles de

Grimshaw, si on s'y rend par la grande route, et A quelque

60 ou 75 milles A 1'ouest du chemin de fer propos6 . Ces

agriculteurs paient 50c . par boisseau pour faire transporter

leur bl d par camion A Grimshaw . Si le chemin de fer de

l'ouest est construit, ces cultivateurs devront toujours

faire transporter par camion leur bl 6 sur une distance de

60 A 70 milles pour atteindre le chemin de fer, et, meme

si on appliquait le tarif-marchandises du Nid-de-Corbeau,

ils ne seraient pas en posture beaucoup meilleuze que les

agricizlteurs qui vivent pr6sentement a 65 milles au nor d

de Grimshaw . C'est le desir d'assurer un service ferroviaire

aux gens qui se consacrent 'a 1'aPriculture au nord de Grimshaw,

qui-a servi de base aux arguments les plus forts en faveur

d(e-1a route de 1'Ouest .

On a pr6tendu auparavant qu'un chemin de fer longeant

la route de l'Ouest retirerait un gros revenu de l'exp6dition

du betail sur pied . Mais une grsnde partie du betail sur
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pied du nord de 1'Alberta, provenant d'Pndroits oth il y

a un service de train quotidien, voyage par camion . C'est

peu probable qu'un nouveau chemin de fer pourrait fourni r

un service quotidien, et il ne pourrait espdrer concurrencer

les camions dans le transport du b4tail .

De source autoris6e, on nous a inform6s que le

transport par camion s'est am6lior6 au point qu'il fait

meme concurrence aux chemins de fer, A certains endroits,

dans le-transport du grain . Un groupe de chemins de fe r

allant A Saint-Paul (ttats-Unis ) a r6cemment demand6 la

permission de r6duire le tarif-marchandises sur le grain,

pour pouvoir concurrencer les camions . En Colombie-Britan-

nique, les camions transportent maintenant des quantit6s

consid6rables de grain provenant des environs de Creston,

sur des distances de 250 A 300 milles, et font directement

concurrence aux chemins de fer . En cons6quence, il semble

d'autant moins probable qu'un chemin de fer au nord de

Grimshaw transporterait beaucoup de b6tail .

POSSIBILIT~, D'UNE EXPANSION AGRICOL E

Au nord de Grimshaw, il se trouve plusieurs millions

d'acres de terre arable non cultivees, dont une forte portion

serait desservie par un chemin de fer longeant le trac6 ouest .

On dit que nous avons pr6sentement pldthore de grain et que

ce serait une erreur d'encoura7er is culture de'quantit6s

plus consid6rables . Cependant, d'apr~s les enquetes que
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nous avons i'aites, il me semble que nous pouvons raisonnable- .

ment esperer que la situation creee par 1'excedent actuel de

b1e est plus ou moins temporaire et que les perspectives

d'expansion agricole dans un avenir assez rapproche sont

brillantes, sans doute tout aussi brillantes que celles de

trouver des mines le long du trace est, que suivrait eventuelle-

ment le chemin de fer .

Les grandes li -Mes de 1'expansion agricole ont ete

exposees recemment par 1'honorable John E . Brownlee, president

des United Grain Growers Limited, et autrefois premier ministre

de l'Alberta, dans un discours sur "Les perspectives mondiales

pour le grain du Canada", dont je tire les extraits suivants :

' L'economie agricole des Prairies, dans son
ensemble et da.ns une grande mesure 1'economie de
tout le 6anada, s'est developpee dans la perspective
de V exportation du bl e et elle en depend encore
largement . La grande periode d'expansion se place
dans le premier quart du si A cle . La construction
des chemins de fer et la colonisation des Prairies
ont ouvert au monde une vaste reserve d'aliments,
precisement au moment ot~ 1'Lurope, y compris le
Royaume-Uni, sentait un besoin persistant d'au?menter
ses ap provisionnements de ble en provenance des pays
d'outre-Atlanti~ue . C e besoin etait- attribuable ,
d'une part, A 1 expansion industrielle et A l'accroisse-
ment de la population, et, d'autre part, au tarissement
des anciennes sources d'approvisionnement et d'exporta-
tion du ble, par exemple, la Russie, 1'Inde et l e
bassin du Danube, ou 1'a7riculture avait subi un grand
recul A la suite de la Premi~re Guerre mondiale .

Puis est venue une periode durant laquelle le
commerce international a ete interrompu ou detruit,
soit par suite de la grande crise des annees trente,
soit en consequence de la Deuxi~me Guerre mondiale .
L'etat de choses s'est prolon,-,e bien avant dans les
annees cinquante . Par exemple, je me rappelle avoir
assiste A la Conference internationale sur les accords
du ble, en 1953, ~~,Iashington . De nombreux pays
reclamaient alors A ,,rands cris une part des approvi-
sionnements mondiaux de ble, qui etqient limites .
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Dans le temps, il y a juste sept ans, personne ne
prevoyait 1'accumulation d'un surplus mondial de
ble, accumulation qui a commencF T us produire
presque immediatement apres, et gui nou.s a grande-
ment troublesdepuis quelques annees . "

"Quels sont donc les besoins qu'aura vraisem-
blablement le monde, en matipre d'aliments, si an
peut aujourd'hui les prevoir? D'importance primor-
diale est un accroissement enorr?ie et explosif d e
la population mondiale, qui est en marche depui s
de nombreuses annees et continue A un rythme extra-
ordinaire . "

"En 1955, la population du Canada etait d'environ
15 .millions et demi d'ames et la Commission Gordon
envisa?eait la possibilite de 27 millions et demi
en 1980 . Qu'on ajoute dix millions de gens au
Canada dans les vinPt prochaines annees, et les
Canadiens auront besoin d'une bonne quantite supple-
mentaire de nourriture . Une graride partie de 1'aum-
ment?tion consistera en viande, en produits laitiers
et en produits a ;ricoles . Pour produire ces denrees,
il faudra beaucoup plus de grain en provenance des
Prairies . "

INDUSTRIE MINAhE

Re1 ativement au chemin de fPr, il faut consi derer quatrPi

aspects de I f ustrie min i.3115~ - - ~ ~
un

( 1) Le chemin dg fer, sur/trac¢ ou sur 1'autre, surera

l'otiyerture de la mine Pine Point ;

(2) Le trace ouest ne traverse pas ur.tcontree offrant

des perspectives minie .res avant cl.'atteindre Pin e

PQinr, ;

(3) Le long du trace est,,I,.~ Qhemin de fer pourr l t

6v "n ,,ql,jgr Q~ avoris e~.-j2Pxp oit-,at ion mini~re 9

entre le lac 9tha h,asg 3- et le u?n~ lac des Esclaves .
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C'est une reaion que les ~reolo?,ues disent ,IQ

pa3 devoir etre ecart6e t~ nais A laqueJ.le ils

ne semblent pas s'interesser beaucou

p 1f }~QurS't pc.~.~ - Q-

(4) Il semble v avoir 'e cellentes perspectkyes

de decouvertes mi, iNr. es• dans la re,-don situgg

eptre le Grand lac des Esclaves et 1'.-ocean

Arctinue . Un chemir de fer 'attei?nant la rive

slid du Grand lac des Es aves ne serait nas

rip secotIrs imm ed iatpour 1'industrie mini~re

P la ree:ion ; ma is_pQ-jLrrait consta.tuer, l e

nncon aun mi CLE

se rendant A ougloue m

bea coian ja s long

t de

vri r au nord d.u Grand lac des ;sclaves, advenant

guela mine fut assez riche ~our justifier un

tel chemi.n de fer .

Les geoloaues semblent, d'un commun accord, admettre

que les gisements miniers qui existent le long clu trace ouest

doivent se trouver sous une epaisse couche de roches sedimen-

taires, ou "enveloppe'r .

I
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On ne parviendrait pas sans doute a atteindre ces gisements et

mgme si on y parvenait ils se trouveraient a une telle profondeur

que les frais d'exploitation seraient exorbitants . I1 semble

done qu'une ligne de chemin de fer amenagee le long de la route

occidentale ne passerait par aucun territoire de prospection

mini4re avant d'atteindre Pine Point .

I1 est peut-etre bon de signaler, en outre, .qu'une voie

ferree n'interesse guere les gisements dlor ou d'uranium car ,

parce que,.le produit de ces mines possede une tres haute valeur

par rapport a sa pesanteur et peut se transporter aisement par

avion .

I1 ne .nous reste plus alors qu'a' examiner les territoires

de prospection miniere que la voie proposee pourrait interesser .

Outre Pine Point, ces terrains miniers se trouvent aux environs de

la route occidentale et au nord du Grand lac des Esclaves .

La region plus ou moins adjacente a la voie qui passerait

a 1'Est est situee entre le Grand lac des Esclaves et le lac

Athabasca . Elle renferme de vastes affleurements de roches pre-

cambriennes qui contiennent peut-etre des massifs de minerai de

valeur commerciale, mais les geologues, semble-t-il, preferent de

beaucoup le nord du Grand lac des Esclaves . Un g6ologue, parmi

ceux qui temoignent peu d'enthousiasme pour le sud du lac, nous a

dit qu'i1 se proposait d'executer un vaste programme d'exploration .

I1 entend depenser tout son avoir et ses efforts au nord d u

Grand lac des Esclaves, mais ne rien depenser au sud du lac a des

fins d'exploration . I1 n'est pas pret de rayer tout a fait de son

programme cette region du sud, mais il ne sly rendrait pour exami-

ner un terrain qu'a' la condition qu'i1 lui soit recommande par un

geologue ou par un prospecteur en qui il a confiance . D'autres
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sont moins pessimistes . Ils ont signale qu'i1 sly trouve de fortes

quantites de roches qui renferment des massifs de minerai de valeur

cbinmerciale semblables a celles qu'on a trouvees dans d'autre s

parties du Canada .

La region situee au nord du Grand lac des Esclaves parait

plus prometteuse et presente dTexcellentes perspectives quant a

la decouverte de mines . Je tiens toutefois a signaler que cette

region est extremement vaste et qu'aucun geologue ni aucun inge-

nieur n'est pret a se prononcer, meme vaguement, quant aux endroit s

ou ifon pourrait y decouvrir des mines . Dans cette region, le lac

lui-meme constitue un grave obstacle . Il est gele sept mois par

annee et, me me au cours des cinq autres mois pendant lesquels il

est ouvert a_la navigation, le temps est tres mauvais pendant

plusieurs semaines a 1'automne . Un autre danger pour la navigation,

ctest que les eaux du lac sont peu profondes sur de fortes distances

dans presque toute la longueur de la rive sud et qutil existe tres

peu d'endroits propres a 1'amenagement de ports comme nous lTavons

explique au chapitre IX du present rapport .

Une ligne de chemin de fer amenagee sur la rive sud du

Grand lac des Esclaves serait aussi utile a .une mine etablie au

nord du lac nue le sont les voies de Grimshaw et de T/Iaterwa!rs ds.ns le cas

de Pine Point . En d'aut,res termes, il sPMh1_P nmze 1'etahlissemPnt d'une

route ferroviaire sur la rive sud du Grand lac des Esclaves n e

serait d'aucune utilite immediate a 1'industrie miniere au nord

du lac, mais une telle voie pourrait constituer le premier tron-

qon d'une ligne beaucoup plus longue amenagee tout autour du lac

dont pourrait se servir une mine assez grande et assez importante

pour motiver le transport de son minerai sur un long parcours par

rail .



On nous a signale a maintes reprisew que les mines situees

au nord du Grand lac des Esclaves pourraient se servir'de la ligne

ferroviaire proposee grace a l'expedition de leurs concentres par

bateau de l4autre cote .du lac d'ou on les acheminerait par rail .

Toutefois, les concentres ne pourraient traverser en ba-

teau de l'autre cote du lac quTau cours des cinq mois de naviga-

tion durant lesquels la voie d'eau qui mene a Waterways est egale-

ment navigable . Si les mines de la rive nord du lac produisen t

en quantite suffisante, nous ne voyons pas pourquoi la Northern

Transportation Company ne transporterait pas leurs produits

jusqu'a Waterways pour le meme prix, sinon moins, que celui du

tarif-marchandises propose a 1'egard de la nouvelle voie .

Le grand avantage du rail sur le navire, ctest que le .rail

fonctionnerait douze mois par annee tandis que le navire ne fonc-

tionnerait que cinq mois ; mais, quant au transport des marchandises

en provenance de la rive nord du lac, le rail n'aurait guere

dtavantage par rapport au navire parce que le lac lui-meme cons-

titue un obstacle au transport a partir de la rive nord presqu e

a longueur d'annee .

L'INDUSTRIE FOREiTILRE

Dans ce domaine, aucune des deux routes

nta lTavantage sur l1autre .

Je partage l1avis de M . Gainer selon lequel il existe des

reserves forestieres le long de chaque route qu'une voie ferree

pourrait_desservir, mais, de ce point de vue, aucune route ne

semble avoir l1avantage sur 1'autre . Je tiens seulement a formu-

ler quelques observations .

On nous a signale a maintes reprises que le parc national

du Bison des bois constitue une grande richesse nationale grace

au bois de ses forts qui a atteint sinon depasse lTage dTetre
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abattu et l111i. RP, dfstPri.orPra nour enfin nPrrlrP r,n1 .1tP S ►al?ur Si. on ne

le coupe d'ici vinjt ans . A l'heure-actuelle, 1'exploitation

forestiere du parc est assez active, et la Northern Transportation

Company, societe de la Couronne, transporte le bois par voie dteau .

Le tarif-marchandise, est fixe a $7 la tonne de Fort-Fitzgerald

Waterways . Les proprietaires de ce bois soutiennent que leur

benefice est tres mince dans les circonstances actuelles mais que,

si 1'on amenageait une voie ferree, ils pourraient, esperent-ils,

faire transporter leur bois a meilleur marche, ce qui leur permet-

trait d'elargir le champ de leur activite . Le raisonnement de ces

proprietaires repose sur 1'hypothese que le tarif dit "Spokane"

stappliquerait dans le cas du bois exped.ie de Fort-Fitzgerald .

I1 stagit d'un tarif-marchandises que les compagnies de chemins
/I

de fer du nord-ouest des Etats-Unis et du Canada ont convenu

d'appliquer au transport du bois de n'importe quelle partie d'un e

vaste region vers 1'est des Etats-Unis a un prix determine . Par

exemple, si le tarif Spokane etait en vigueur a 1'egard d'une ligne

de chemin de fer,etablie au nord de Waterways, ces proprietaires

sont d'avis qu'ils pourraient expedier leur bois du parrdu Bison

des bois a Chicago au meme prix que pour le bois expedie de

Waterways a Chicago . Ce qui revient a dire dans la pratique que

les expeditions de bois par la nouvelle ligne de chemin de fe r

ne rapporteraient aucun revenu suppl6mentaire a la compagnie de

chemin de fer . Les chemins de fer ne comptent tirer que des

recettes relativement minces des expeditions de bois ; ce revenu,

selon leur previsions les plus liberales, se chiffrerait,,au

total, par moins de $30,000 par annee .

A mon avis, si le raisonnement des proprietaires de boi s

est bien fonde et si 1'exploitation forestiere du parc du Bison

des bois est fortement souhaitable, le gouvernement pourrait tres
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facilement mettre en vigueur un tarif analogue a celui de Spok an e ;

il s'agirait d'enjoin dre a la Northern Transportation Company,

societe de la Couronne,de reduire son tarif-marchandises de

Fitzgerald a Waterways, En consequence, j' est ; .:ae que la question

de l'expedition du bois ne repr 6sente qu'un element d'ordre mineur,

que le chemin de fer opte pour 1'une ou pour l'autre route .

CO[J'f DE LA ROUTE FERROVIAIRE

Le prix estimati .f de 1'amenagement d'une ligne

de chemin de fer le long . de la route occidentale

serait moindre gue celui de 1'etablis3ement d'une

ligne le long de la route orientale . Nous connaisson s

tellement peu la situation guant a l'amenagement d'un e

li--ne le l on de la route orientale que lesf rai s0

reels d'une telle entreprise pourraient fort bien

depasser de beaucoup les previsi'ons .

Le major J . L . Charles, eminent ingenieur de Winnipeg,

possede une longue experience du trace de routes ferroviaires et

de 1'estimation des frais d'amenagement . Au cours de 1'ete 1957,

il a effectue un sondage preliminaire a 1'egard de chaque rout e

et il nous a donne les grandes lignes, appuyees de certains details,

des conclusions auxquelles il est arrive . A son avis, la route

occidentale ne se heurterait qu'a' tres peu d'obstacles topographi-

ques ; quant a la route orientale, il prevoit certains obstaeles ,

soit les nombreux ruisseaux et rivieres qui se d .eversent dans l'Atha-

basca du cote occidental et qu'il faudrait franchir, ainsi que les

nombreux marecages qui se trouvent entre'Fort-Smith et Pine Point,

mais il estime qu'on pourrait amenager une voie ferree sans tro p

de difficulte, de McMurray a Fort-Smith et ensuite, en ligne direc-

te, de Fort-Smith a Pine Point .

Au sujet de la route orientale, plusieurs personnes nous ont
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confi6 leur avis personnel en insi s tant sur le fait .que la route

directe de Fort-Smith a Pine Point, a travers les margcages, serait

tr~s coOteuse et que, si la voie devait suivre cette route orientale ;

il serait de beaucoup pr 6f6rable de 1'amenager en lui faisant selon

une courbe semi-circulaire le long d'un escarpement qui constituerait

un terrain infiniment mieux adapt 6 a -l' 6tablissement dtune telle

voie .
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C'est avec h4sitation et notre corps d6fendant seulement'

que nous contesterions 1'opinion du major Charles qui nous a soulign6

par contre que ce n'6tait l'd qu'une "reconnaissance pr4liminaire", et

pas meme une "6tude pr6liminaire " . Plusieurs ing6nieurs qui on t

consacrd du temps & 1'4tude du sol de la r4gion mar4cageuse ne savent

pas trop A quoi s'en tenir au sujet des fondriAres . I]s ne songeaient

pas A un chemin de fer au'temps de des kudes et ce n'6tait pa s

des experts en matiAre ferroviaire, mais l'appr4ciation qu'ils otit

faite dtait si cat6gorique qu'i1 me semble que s'i1 doit se construire

un chemin de fer le long de la route est il f.audrait au moins autoriser

laconduite de 1'enquete pr6liminaire que le major Charles n'a pu

entreprendre A 1'W de 1957. I1 me paratt aue sur ce point la . route

ouest a 1'avantage car on ne semble pas douter de la facilit6 relative

d'p construire un chemin de fer tandis que le terrain de la route eat

reste beaucoup moins connu et a rendu tres perplexes un certain nombre

d'hommes comp6 tents .

i i
REVENUS ANTICIPES POUR L'AVENIR IAMDIAT

Soug ce rapoort ni 1'une ni 1'autre de ces

deux routes n'a 1'avantaEe sur 1'autre .

Le m6moire des soci 6t 6 s de chemin de fer favorisait en partie

la route est parce que, a-t-on pr 6tendu, un chemin de fer construi t

sur la route est plutot cue ouest offrirait des perspectives imm 6diates

de revenus consid 6rablement plus 6lev 6s, ainsi qu'il suit :

a) les soci gt4s de chemin de fer pr 6vofent seulement

$15,000 par ann 6e de revenus agricoles dans la r 6gio n

de la route ouest et rien de 1'industrie de 1'agriculture

sur la route . est ;
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b) elles estiment cue les revenus du bois d'oeuvre

s'61~veront a $9,405 par ann6e sur la route ouest et a

$2$,9$0 par ann6e stir la route est ;

c) elles calculent que les revenus des concentras de

Pine Point pourraient donner $100,000 de plus par annae

sur la route ouest que sur la route est ;

d) quelaue 100,000 tonnes de marchandises sont p r.4sentement

exp6di4es de Waterways 'd Uranium City . C'est la

Northern Transportation Company qui en effectue le

transport au cout de $1,300,000 . Les compagnies de

chemin de fer demandent que ces marchandises soient

exp6di6es par voie ferr4e de Waterways a Peace point pour

$600,000 et par voie maritime via la Northern Transnortation

Comnanv a Uranium City pour #?00,0(!0 .

La principale diff4rence entre les revenus imm6diatement

anticin4s pour les deux routes r6side dans les $600,000 cue les

chemins de fer pr6voient pour le transport de la marchandise d'Uranium

City aun endroit aussi 6loign6 cue Peace Point . Une telle proposition

semble peu solide . Mme si la marchandise est exp6di6e par voie ferr6e

a Peace Point, il reste encore le cours d'eau a franchir de ce t

endroit a Uranium City ; et le cost du transport par eau de Peace Point

a Uranium City sera a peu pres le meme que celui qui est en cours pour

1'envoi de la marchandise de Waterways a Uranium City . Les fonctionnaires

sup6rieurs de la Northern Transportation Company estiment que 1'4conomie

ne repr6senterait pas 10 p . 100, ou'elle ne d6passerai .t probablement

pas 5 p . 100 .
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Par consgauent, si la proposition des chemins de for Ctait'

adopt6e, il faudrait engager des d4penses de capital pour 1'am6nagement

d'installations maritimes A Peace-Point . Mme alors, le transpor t

par eau de Peace-Point 'd Uranium City couterait A peine moins cher

que le pr6sent service par voie d'eau . Ce qui arriverait f.inalement

c'est que les chemins de for devraient effectuer le transport de la

marchandise A un prix d6risoire, ou que la Northern Transportation

Company devrait subir une-lourde perte ou que les habitants d'Uranium

City auraient d acquitter des prix d'exp4dition beaucoup plus 4lev6s .

L'argument qu'invoque d cot 4gard les soci6t4s ferroviaire s

laisse entendre, semble-t-il, que si le chemin de for est construit

le long de la route est, le service de transport maritime cesse'ra

d'exister sur .l'Athabasca et la compagnie de chemin de for aura alors

le monopole du transport des marchandiese-de Waterways a Peace Point .

Les monopoles ferroviaires donnent parf ois d'6tranges

rdsultats ouant aux taux de transport . Par exemple, les soci4t6s d e

chemin . de fer, dans lour plaidoyer en faveur de la route est, signalent

qu'un des avantages de la route est sur celle de 1'ouest consiste e n

ce que le transport par chemin de for est plus facile d'Edmonton A

Waterways que d'Edmonton A Grimshaw . Les deux chemins de for son t

exploit6s par la meme socigt6 mais en d6pit de cot argumen t

le taux ferroviaire de 1'huile combustible d'Edmonto n

~ Grimshaw (la route la plus longue et la plus difficile)

est de 55c . les cent livres ,

b) le taux ferroviaire d'Edmonton A McMurray (la route l a

plus courte et la plus facile mais A 1'4gard de plus de

la moitie de laquelle s'exerce un monopole) est de 99c ,

les cent livres .



30

Comme il est indic?ue ci-dessus, clans la question des revenus

imm6diats, ces deux routes ne semblent pas selon moi pr4senter de

diff4rences anpr6ciables .

I1 faut, pour comparer les revenus futurs (aui f.eraient de la

Rociftd f. erroviair. e 1.xnP entreprise "nayantet") tonir comnte des

perspectives agricoles de 1'Ouest et des possibilit4s miniLres de 1'Fst .

Cot aspect de la question est 6tudi6 ailleurs (clans lea sections qui

traitent de 1'agriculture et des mines) et est sommairement r6sum4 aux

derniersalineas du nr4sent rapport .

C 0 N C L U S I 0 N

Pour ce qui est de choisir soit la route ouest soit la route

est, qui ont 6tg toutes deux nr.oposees, on nous a assur6 cue la mine

de Pine Point considAre comme 6tant "d'int6ret secondaire" la directio n

que prend le chemin de fer .

Le principal point qui milite en faveur de la route est c'est

qu'un chemin de for soit pret A desservir 1'entrepr.ise mini4re si des

minerais sont d6couverts dans la r6gion oui lui est plus ou moins'

adjacente . Per contre, un chemin de for sur le parcours de la rcute

ouest, s'i1 6tait mis en service, pourrait desservir une vaste

exploitation agricole qui couvre des millions d'acres de terres arables

au nord de Grimshaw. Nous esp4rons ou'il se nroduira une expansion

tant clans le domaine agricole (co:nme cola aW explique clans les

extraits dix discours de M. Brownlee) nue clans celui des mines, mai s

,je crois qu'i1 est imnossible de conclure en ce moment leQuel des deux

secteurs a le plus de chances . Par cons4auent, le point important nui
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se-pose au sujet des deux routes ne peut e"tre d6finitivement r4g16 4'

1'heure actuelle .

Les autres faits anportds A la cause des deux routes

semblent favoriser, A mon avis, la route ouest ; un chemin de fer

partant de Grimshaw pourrait desservir les collectivit6s d6JA

dtablies et sa construction serait plus facile et moins couteusO .
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CHAPITRE IV

RAPPORT DU CO131ISSAIRE W . D . GAINER

AGRICULTURE

D'apras ce c7ui a deja ete dit au sujet de 11importance des

possibilites qui existent du point de vue de l'agr.iculture au nord du

terminus actuel des chemins de fer, il est de toute evidence Pu'une

voie ferree etablie a l'ouest traverserait une region agricole dont

les ressources actuelles'et a venir sont considerables . I1 es t

parfaitement evident aussi qu'on peut s'attendre oue la production et

les expeditions de produits agricoles augmentent progressivement dans

cette region .

Plusieurs caracteristiques de la fa .qon dont cet accroissement

s'effectuera sans doute et ou'i1 y a lieu de prendre en consideration

dans 1'orientation du trace ferroviaire sont aussi evidentes~a savoir :

1 . L'expansion agricole aura tendance a se concentrer sur une etendue

de territoire de 200 milles immediatement au nord de Grimshaw ;

2 . L'amenagement d'une voie ferree n'ameliorera sans doute pas

1'accessibilite actuelle de la region du point de vue de la

.colonisation, mais on compte que l'economie cue les agriculteur s

pourront realiser sur le transport de certains produits de la

ferme leur permettra de defricher plus rapidement les terres

incultes afin d'en obtenir un rendement immediat et encouragera

egalement de nouveaux colons a sty etablir .
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3 : Comme les terres qui pourront devenir des terres arables se

trouvent en grande partie a Vest et au sud de la rivi~re la

Paix, les avantages ~conominues d'une voie ferree situ6e A

l'ouest seront considerablement ar.moindris pour le cot4 est pour

une certaine distance en ligne droite 'a partir de la voie f err4e .

4. La r4gion 4tant Uja pourvue d'un reseau de chemins et d'une

excellente grande route, la concurrence offerte par le camionnage

pour le transport du b6tail, des marchandises g6n6rales et, a un

degr6 moindre, des c4reales de semence, continuera d'etre aigug ;

ainsi, les avantages du transport par rail vers ce district

auront tendance a s'orienter surtout vers le producteur de cer4ales .

A cause de ces facteurs et d'autres nuP nous mentionnons

ailleurs, nous estimons qu'une Se.ule voie ferree s'6tendant de Grimshaw

jusqu "d•Hay River au nord, ne rapportera que relativement peu d e

revenus suppl6mentaires au transporteur dans l'avenir, meme si la

production agricole du district devait s'accroitre tres rapidement .

S'il en est ainsi c'est a cause de la distance relativement restreinte

des transports de cer6ales sur la nouvelle ligrie pendant bien des

annees et parce qu'une compagniP de chemin de fer peut continuer a

avoir de la difficult4 a concurrencer des camionneurs qui disposent

d'une excellente route pour ce qui est d'unP grande partie du transport

du b4tail et des marchandises ordinaires . Autrement dit, les taux de

transport des produits agricoles au nord de la region de la ra .viare

la Paix, qui sont tres eleves, ne se modifieront pas de f.aqon

sensationnelle du fait ou'on y installera une voie ferree, sauf dans

le cas du grain et, sur.tout, dans celui des cEr4ales. Cela tient A la
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valeur relativement peu elevee par unite de poids et 'd ce nue les taux

de transport par chemin de fer du grain sont particulierement bon

marche . En outre, une etendue considerable de terres qui pourront

devenir des terres arables dans la region situee a Vest de la rivi4re

la Paix ne pourra etre desservie de faqon economique par un chemin de

fer amenage d 1'ouest de la vaJ.lee, mPme pour le transport des cerealPs .

A la longue il vaudrait mieux que la region tout entiere soit desservie

par un reseau a bifurcations gui serait amenage des deux cotes de la

ri'vi4re et qui pourrait egalement parvenir ,jusau'aux vastes reserve s

de bois qui existent A Vest de la riviere is. Paix et le long de la

Wabiskaw .

Pour ce qui est des avantages nue les chemins de fer -

.apportaient autrefois aux colons du point de vue social, en leur

fournissant le moyen de se deplacer plus facilement et de communiauer

avec d'autres regions, la situation, par rapport au prolongement du

reseau des chemins de fer vers 1'ouest n'est plus la meme . De nos

jours les moyens de transport et de communication personnels sont

fournis de maniere beaucoup plus uniforme et A bien meilleur compte

grace aux routes, a la radio, aux telecommunications et ainsi de suite .

De nos temps tout le monde reconnalt qu'i_1 en est ainsi . Du point de

vue social, 1'arrivee du chemin de fer dans une region voisine de la

grande route du Mackenzie n'accomplit aucun tour de magie . Les effets

d'».ne telle innovation s'expriment froidement.en dollars et en cents

et n'interessent nue les expediteurs . Or, vu de cette faqon, o n

reconnait que les expediteurs de cereales a,ui sont etah_lis au nor d

de Grimshaw en beneficieront sensiblement ; aux taux actuels du transport
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pair camion et par rail ils pourraient peiit-etre economiser jusqu "d 7c .

par tonne-mille, ou prAs de $100 pour 1,000 boisseaux d'orge expedies

de Manning a Grimshaw (55 milles) . Les expediteurs oui sont plus

eloignes economiseraient davantage, compte tenu de la quantite expediee

et de la distance qui les separe du terminus actuel .

Des reductions de frais de cet ordre sont d'un grand interet

pour 1'agriculteur individuel, il n'y a pas a en douter . .En se fondant

sur les expeditions actuelles et sur la population agricole, elles .ne

sont pas tras importantes pour la region prise dans son ensemble . Si

nous prenons 1'estimation faite auparavant de 36,0 00 tonnes de grain

expediees de cette region stir une distance ponderee de 65 milles, une

economie de 7c . nar tonne-mille se chiffrerait, au total, a 0ueloue

$164,00o . Cette economie se repartirait sur environ 1,000 fermes a,ui

se trouvent dans la region en question . A mesure que la colonisation

augmenterait et que davantage d'acres seraient-, cultivees vers le nord

1'economie globale realisee chaque annee sur les transports s'accroitrait

petit a petit .

Z1 n'y a aucun doute, par consequent, cue le prolongement de

la voie ferree a 1'ouest ferait considerablement baisser le .prix de

revient des producteurs de grain de la region de Manning et qu'un

prolongement vers le nord, peut-etre eventuellement jusqu'a la region

a Vest du lac Hay, profiterait aux producteurs de ces regions

egalement .' Tel semble etre le principal avantage, maintenant et dans

1'avenirjd'une voie f erree etablie d 1'ouest . Par contre, si on

permettait aux producteurs regionaux de realiser de telles economies

cela ajouterait relativement peu de chose A la base des revenus du

service ferroviaire prolonge et pourrait meme couter cher soit aux
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contribuables ou aux autres usagers des chemins de fer, si le service

prolonge ne parvenait pas a augmenter considerablement les quantites

de marchandises transportees a des taux plus eleves . Pour notre partl

nous estimons que me"me si 1'industrie agricole se developpait considera-

blement au nord de Grimshaw et prAs de la grande route du Mackenzie ,

le prolongement de is ligne de chemin de fer a 11ouest ne permettrait

pas d'augmenter tras sensiblement les expeditions de marchanHiQAa

transportees a des taux plus eleves .

SYLVICULTURE

D'apres les chiffres presentes dans le chanitre sur la

sylviculture il semblerait que les possibilites de rendement constant

des ressources forestieres pour toutes les essences sont un peu plus

importantes dans le nord-ouest de 1.a, province. d'Alberta cue dans le

nord-est (voir le tableau IV nui accompagne la carte du Volume II) .

Ceci semble s'appliouer autant aux ressources possibles de bois de

sciage qu'aux ressources en bois a pa"te quoique 1'on sache cue la

proportion des forets de conif4res les plus utiles est un peu plus

elevee dans le nord-est cue dans le nord-ouest . D'ailleurs, les

definitions dont on se sert pour indiquer que certaines zones forestieres

inventoriees sont pres de l'une ou de l'autre des voies ferrees envisa-

gees sont assez arbitraires . En tenant compte de ces deux facteurs il

parait clairement que la nouvelle production que l'on pourrait cree r

ou encourager 'd 11avenir si une voie de chemin de fer etait amenagee

serait sensiblement la meme pour les deux voies . Du.noint de vue du

transport par rail, nous avons deja fait remarnuer cue les expeditions

de bois a destination des marches de Vest ne rapportent pas enormement
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de revenu siznp14mAntaire aux ;~rolonrer~ent,s ferrrnviaires,, compar~ a~~x

autrps . hutrement dit, les exn~~ditions de bois, tout comme cP11Ps des

cergalAs dPstinees A 1'ex.nortatj.on, prises sur ia base il.P tant par tonne,

n'aidonfi pis Putant cue celles ,i'nutres genres de marchnndisp s

couvrir lea frais supplemPntaires occasionnes lorsou'un service de

chemin de fer eat nrolong4 .
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On ne peut en dire autant d'une fabrique de pate de bois ;

cependant, de telles entreprises necessitent le transport de grandes

quantites de marchandises et une forte proportion de ce transport se

fait a des prix eleves . Par suite de la nature et du volume de s

marchandises dont a besoin une fabrique de pate, un chemin de fe r

demeure une necessite pratique pour une telle industrie . Il n'est

pas possible de dire, toutefois, qu'une fabrique de pate exigera pro-

bablement un prolongement de la voie en dirOction nord le long du

parcours
. .
ouest envisage plus tot qu'elle n'en exigera le long du

parcours est . Les meilleurs temoignages fournis a la Commission por-

tent a croire que, a mesure que la capacite des fabriques de pate

augmentera au Canada, il faudra sans aucun doute commencer a utiliser

les ressources f orestieres de 1'interieur de l'Alberta, vu que les

etendues mieux situees ailleurs au Canada .auront graduellement ete

prises . I1 n'est pas possible de dire dans combien de temps n i

quel rythme cette expansion se produira en Alberta . On a donne a

entendre, toutefois ; qu'i1 est probable que 1'expansion se concentre

d'abord le long du versant est des Rocheuses dans l'Ouest central de

1'Alberta et plus tard dans le nord-ouest et eventuellement dans le

nord-est . Du point de vue de 1'approvisionnement annuel soutenu en

matieres premieres pour les fabriques de pate, il y a, dans les region s

boisees de 1'Alberta de,ja desservies par un chemin de fer, suffi-

samment de ressources pour alimenter tout au moins deux et peut-etre

trois nouvelles usines . Du point de vue de la densite et d .u renou-

vellement des massifs, les regions situees au sud sont preferables

pour une fabrique de pate, tout au moins tant que la necessite ne se
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fera pas sentir de s'approvisionner -dans les regions du nord . Guand

le moment viendra, s'il vient jamais pour les fabriques de pate a

papier de se diriger vers le nord, il semble, selon les vues exprim4es

ici, qu'uri prolongement de la voie en direction nord de Grimsha w

a Hay River se trouvera trop a 1'est dans ses sect-eur :~ septentrionaux

pour permettre 1'acc6s le plus economique aux regions occidentale s

ou le bois A pate est le plus abondant . I1 est probable qu'A 1'avenir

les fabriques de pate A papier s'installeront en direction nord-ouest

des regions de Fort St . John ou Hines Creek dans les bassins des

rivi~res Nelson et Liaird jusqu'aux environs de Fort-Simpson sur le

Mackenzie . Cette partie du nord-est de is Colombie-Britanniriue e t

des Territoires promet aussi un plus grand approvisionnement soutenu

de bois a pate que n'en promet la
P
artie nord-est de l'Alberta jusque

dans les Territoires .

Du point de vue des ressources f'orestieres de longte duree,

le long des deux routes a 1'etude ici, ni l'une ni l'autre de ces

routes ne semble offrir des avantages plus grands que 1'autre . Une

route en direction ouest au nord de Grimshaw assurerait un plus

_grand approvisionnement soutenu de blocs de sciage et de mati'eres a

pate de bois dans les regions avoisinant la route mais ces ressour-

ces consistent dans une plus forte proportion en bois durs (peupliers

noirs et peupliers blancs surtou.t qui, a. 1'heure actuelle, sont

moins en demande par les exploitants des scieries ou des fabrique s

de pate d papier) . Dans l'avenir plus imraed.iat, il est aussi pro-

bable qu'une plus forte proportion de la production et dos expedition s

nouvelles viendra des secteurs sud de tout nouveau prolongement vers

le nord de Grimshaw . Ces expeditions fourri9.ront donc un revenu moins
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6lev6 pour soutenir le nouveau prolongement que ce no serait le cas

pour une voie orienta]e-oil les envois de bois emprunteraient une plus

grande partie de la nouvelle ligne .

En resum4 donc, et au long aller, les considerations relatives,

la mise en valeur des ressources foresti~res intermediaires le long

de 1'une ou 1'autre des deux routes ne semblent pas favoriser un par-

cours plut8t que 1'autre, que ce soit du point de vue de 1'emploi d e

la main-d'oeuvre et de la production, ou de celui des recettes ferro-

viaires a 1'avenir .

i
MINERAUX

NIise A part toute consideration de transport de concentres et

de marchandises d'ordre general qu'exige 1'entreprise d'extracti"o n

des metaux de base a Pine Point, la conclusion est qu'une route en direc-

tion orientale, de Waterways a Hay River en passant par Fort Smith ,

est dt demeurera mieux placee pour repondre aux besoins des entreprises

miniares presentes et futures, soit directement au moyen d'un prolon-

gement soit indirectement par 1'integration avec d'autres genres de

transport . S'il en est ainsi, c'est qu'une route vers 1'est se trou-

verait-situee de faqon a permettre la correspondance directe ave c

des moyens de transport futurs qui emprunteraient la route ou les lacs

moyennant un minimum de frais supplementaires . Que de tels raccor-

dements soient un jour requis pour desservir les entreprises minieres

presentes et futures ne fait aucun doute pour l'auteur du present

rapport . Solon 1'avis des specialistes qui ont compa,ru devant la

Commission, il est indubitable que les perspectives en matiere d'ex-

traction miniere a des fins commerciales sont beaucou,p plus favorables
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dans les regions a sol precambrien et precambrien-paleozoi'cque le long

de la route orientale que dans les regions qui renferment des . depots
i

paleozoiques plus profonds a 1'ouest . Etant donne qu'un chemin de

fer doit etre exploite pendant de lonjues annees, il ne faut pas

negliger de telles probabilites .

Il n'est pas necessaire non plus de tenir compte uniquement

des perspectives minieres . L'industrie de Puranium du lac Athabasca

ne peut compter, a l'heure actuelle, que sur les chalands dont l a

saison ne dure que quatre mois pour le transport de tous les materiaux

et appareils encombrants,ou lourds qu'elle reqoit et qui atteignent

plus de 100,000 tonnes par annee . Les frais annuels d'entreposage a

1'egard de ce volume d'envois au cours des mois d'hiver sont tres

eleves . Ces frais a eux seuls suffisent pour inciter fortement a

la construction et 1'utilisation d'un chemin d'hiver reliant la region

de Beaverlodge avec un prolongement cie la voie ferree en direction

nord a partir de Waterways . De l'avis de l'auteur du present rapport,

on ne tarderait pas a amenager une telle route d'Uranium City a la

region de Fort Smith, advenant que cette derniere region soit desser-

vie par le chemin de fer . I1 est probable qu'on frasse de tels travaux,

comme on ita vu dans la region de Yellowknife, simplernent a cause de s

economies qu'on pourrait realiser quant au transport et aux stocka ges

et bien que les ex;:loitants de mines d'uranium, ccmrne les exploitants

de mines d'or, ne soient pas tenus, autant que la plupart des ex.ploi-

tants d'autres sortes de mines, de maintenir au plus bas niveau possible

les frais unitaires du transport du produit ou du concc~:ntre exj,edie .

T,Zeme si 1'activite miniere restel a son point actuel ..,un pro-

longement vers 1'est depuis Waterways jusciu'a Hay-River fournirait
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les m6mes possibilites nouvell.es - de transport a la region du lac

Athabasca qu'i1 en fournirait a is region du Grand lac des Esclaves .

Compte tenu des entreprises minieres presentes et futures dans is

region, - ce serait lA un avantage d'un prolongement oriental qu'on

ne peut ignorer . Une fois encore, il ne s'agit pas de savoir si

-les entrepriees existantes d'extraction d'or et d'uranium du lac

Athabasca et du Grand lac des Esclaves peuvent subsister en 1'absence

de transport par rail et par route . Elles 1'ont fait par le pass e

'd certaip.s frais et inconvenients supplementaires, .de is meme fa qon

que 1' avr"nulture s'est de-reloppee au nord de Grimshaw et de is

m9me fa qon que 1'exploitation forestiare a pro gresse au nord de

Grimshaw et de V:rterways . I1 est evident, toutefois, que la situa-

tion sous is rapport des frais de toutes ces industries pourrait

s'ameliorer grarce a une certaine uti.lisation du transport par rail

ou du t:ansport par rail et par camion, au lieu du transport par'l a

-voie des airs ou par chalands pendant quatre mois . Si un chemin de

fer au nord de Waterways devait eventuellement transporter aussi

peu que 5 p. 100 (ou 5,000 tonnes environ par annee) du volume

actuel qui_ se dirige vers la region du lac Athabasca, les recettes

gupplementa.ires du voiturier depasseralent celles qu'i1 pourrait

tirer du transport de 50,000 tonnes de grain au nord de Grimshaw .

I1 it a a cela deux raisons priricipales :

1 . Les marchandises destinees aux mines seraient transportees

a un tarif variant . de 2 .5c . ou plus par tonne-mille (l e

tarif du transport par chala.r!rl •r rn;+ ;-r,Vi• nrji. ,e s c1 e

Waterways a Bushel l ou a Fort Smith e st presentement de 7c .
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par tonne-mille), comparativement A un prix d'•environ

1/2c . par tonrie-mille pour le transport du grain provenant

d'endroits au nord de Grimshaw .

2 . . Les marchandises destin6es aux mines seraient transport6es

. sur la nouvelle vole d'iuie distance de 225 mules ( A Pine

Point) ou de 3 00 milles ( A Fort Smith), comparativemen t

une moyenne de cent milles dans le .cas du grain sur un

prolongement au nord de Grimshaw .
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I1 nous semble en gen6ral que les recettes pouvant

provenir d'une extension eventuelle vers Vest de la ligne de

chemin de fer peuvent etre plus consid6rables que celles qui

peuvent d6couler d'une route vers 1'ouest .

Voi,l& la situation qui r6sultera du trafic vers les mines,

dans un.avenir prochain, ou en provenance des mines dans un avenir

plus 6loign6 . Non seulement ces marchandises devront-elles

parcourir de plus grandes distances sur de nouvelles voies de

chemin"de fer s'6tendant vers le nord, mais ce transport produira

un revenu par tonne de 3 A 10 fois plus 6lev6 que lea exportations

de c6r6ales,- et davantage en 1'absence d'une concurrence de la

part de voituriers par route ou par eau . En d'autres termes,'les

frais de pareil trafic sont relativement 6lev6s si on les compar e

A ceux des exp6ditions de grains ou & ceux du bois d'oeuvre de 1'Est .

On vise A ce que le voiturier ferroviaire obtienne des

recettes plus consid6rablest-A dgalit6 de mise de capitaux et de

frais d'exploitation,--afin qu'il retire le revenu le plus consi-

d6rable ou qu'i1 subisse aussi peu de pertes que possible dans

sea op6rations sur le nouveau prolongement et, par suite, dans sea

op6rations en g6n6ral . Plus est faible cette augmentation du

revenu net dans une industrie r6glement6e, plus sont 6lev6es lee

recettes requises des autres usagers ou vraisemblablement des

contribuables en g6n6ral . Par cons6quent, il est de la plus haute

importance,- meme apr6s l'octroi de subventions au chemin de fer, -

que lea r6sultats financiers de la nouvelle op6ration soie n t aussi

favorables que possible (qu'i1 s'agisse de profits ou de pertes)
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.afin que soient reduites au minimum les charges financieres que

devront assumer les usagers du reste du reseau .

Les operations minieres qui pourront etre entreprises

dans des regions isolees du nord du Canada le seront dans des

conditions d'exploitation beaucoup plus defavorables que celles

que connait ront les autres compagnies canadiennes et etrangeres .

Une route de chemin de fer s'etendant du nord de Waterways vers

Vest rapprochera le Bouclier canadien de 200 milles . En outre,

une longueur considerable de voie ferree sur laquelle pourron t

se greffer au besoin des voies d'evitement ou des embranchements, .

sans qu'i1 soit necessaire de parcourir 200 milles de plus pour

trouver un raccordement .

INDUSTRIES SECONDAIRES ET TERTIAIRE S

Jusqu'ici i1 a surtout ete question de 1'expansio n

possible de certaines industries primaires qui importent a la region

que nous etudions . I1 faut egalement tenir compte du revenu

provenant de l'emploi presume et des revenu.s du transport-marchan-

dises decoulant des industries secondaires et de service qui pourront

se rattacher aux nouvelles voies ferrees .

Les deux regions & 1'etude connaitront sans doute une

expansion industrielle, bien que ce soit 1 & un procede lent dans

ses phases initiales . Cependant, il est possible que 1'expansion

industrielle de ces deux regions soit entierement differente .

La region qui s'etend entre Peace-River et Hay-Rive r

sur la route de.l'ouest offre les memes avantages que 11ancienne

economie des Prairies - le traitement des aliments, la coupe du bois,
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-le transport, les services et approvisionnements aux fermes, les

services de distribution au detail, et en general les services que

fournissent lee petit es industries . I1 n'y aura gu6re d'expansion

appreciable dans ce domaine durant plusieurs annees, meme ave c

une ligne de.chemin de fer et une expansion agricole rapide AL cause

de services dej AL etablis du meme genre qu'offrent des centres assez

importants du sud, ~ cause des possibilites restreintes d'etablis-

sement d 1'est et ~ 1'ouest, et d cause des avantages naturels dont

pourraient beneficier certaines entreprises relativement .aux

facilites portuaires et aux moyens de transbordement de Hay-River,

qui constituera le nouveau terminus ferroviaire du nord . En g6neral,

toute augmentation d'activites commerciales devra se concentrer

surtout au terminus d'une ligne de chemin de fer, dans la region

d'appr,ovisionnements et de services*Riviere la Paix - Grimshaw e t

& un point intermediaire, (soit High Level, qui offrira des-commu-

nications routi6res avec la region de Fort-Vermilion) .

I1 semble peu probable que, d'ici plusieurs annees, s'eta-

blissent des industries secondaires dans cette region intermediaire,

etant donne que les ressources fondamentales de cette region n e

diff6rent guere de celles qu'offrent plusieurs autres regions

avoisinantes, oil il existe dej A de nombreux services commerciaux .

Nais, de toute faCon, les villes'et villages se developperont en

meme temps que les-agglomerations rurales . Une ligne de chemin de

fer favorisera cette expansion agricole . 11 ne suit pas de ld que

les industries secondaires et legeres de la region de la rivi6re

la Paix ne puissent prosperer en general . Au contraire, ces

industries peuvent se developper aussi bien que n'iroporte ou dans



47

la region des Prairies de 1'ouest du Canada . Cependant, pareil

developpement ne se produira certainement pas entre la ville de Peace-

River et Hay-River d'ici plusieurs annees . Le developpement

industriel aura tendance d se concentrer dans les centres du sud et

de 1'ouest du territoire de la riviere la Paix . Cette expansion se

fera sentir dans des centres plus considerables au sud-est et au

sud-ouest . Cependant, il sera possible'de suppleer ~ ces besoins

au moyen de transports aeriens, routiers et ferroviaires . Par

consequent, ce progres n'entrainera pas une utilisation massive

directe de la nouvelle extension du chemin de fer au nord de Grimshaw .

On entrevoit une forme differente de progres industriel pour

la region qui s'etend de Waterways jusqu'a Fort-Smith et au-del&

jusqu'a Hay-River . A 1'encontre de la region agricole potentiell e

au nord de Grimshaw, il n'est pas certain que puissent se developper

un grand nombre de petit es localites que 1'on rencontre ordinairement

dans la region des Prairies . Dans la section nord-est de 1'Alherta,

il se produira probablement un developpement industriel secondaire

par sautes momentanees, ou il n'en existera pas . Le long de la

vallee de l'Athabasca en amont et en aval de Waterways, les grandes

industries secondaires peuvent beneficier d'avantages naturels ou

physiques appreciables . Ceci est attribuable au vaste ensemble de

reserves relativement isolees d'energie hydro-electriques et d e

sable bitumineux, lesquelles peuvent etre utilisees de facon

rentable si elles le sont A proximite et en grande quantite . En

general, on pourrait y etablir quelques grandes industries secondaires

affiliees aux industries minieres ou forestieres, dont 1'emplacement

exige une source d'eau industrielle, des produits bruts et une source
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d'energie hydraulique . Meme-si ces projets sont executes, il n'est ._

pas certain que ces etablissements seront situes assez loin au nord .

du terminus de la ligne de chemin de f er pour justifier une extension

de cette ligne . Cependant, nous croyons qu'A la longue 1'emplacement

dont jouira 1'industrie secondaire procurera des avantages naturels

plus considerables le long des vallees des rivi6res Athabasca et des

Esclaves, que dans le cas de Grimshaw et, de Hay-River .

FACTEURS GENERAUX RELATIFS 'A L' EXPANSION ET 'A LA MISE SUR, LE MARCHE

La construction d'un chemin de fer exige une mise de

capital initiale tr6s elevee a 1'egard d'installations fixes geogra-

phiquement . Ainsi il importe de prendre en consideration les

demandes de services ferroviaires dont certaines regions peuvent

tour A tour avoir besoin au cours d'une longue periode A venir .

I1 en est ainsi parce que 1'extension des services ferroviaires que

1'on exigera dependra dans une certaine mesure de 1'expansion des

industries qui peuvent profiter de ces facilit6s ferroviaires . Les

principaux d6veloppements relatifs aux regions qui nous interessent

seront d'ici plusieurs annees circonscrites aux industries primaires

telles que 1'agriculture, 1'energie hydraulique, la sylvicultur e

et 1'industrie miniere .
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PlusiE,u:rs etudes orit e-'t :: 'ai-l:es rc,~cernment sur les pers-

pectives dtaccroissemc:ni; diune grande variet< dtindustries

canadiennesl . Il serait trop long d'tnurrne .rer ici toutes les

tendances observees qui permettent a ces etudes o.'etablir une

approximation de l'expansion escoznptee pour chaque industrie .

Toutefois, les conclusions generales qu'on peut en tirer se

rattachent etroitement a la question du trace des reseaux d.e

transport qui faciliteront le devel .oppei,,ient du nord du Canada .

En premier lieu, il est generalernent admis que lfaccroisse-

ment rapide de la population mondiale et la hausse generale du

revenu individuel pourraient fournir, theoriquement , une forte

augmentation de la demande mondiale pour une foule de produits

canadiens ; y com-pris les produits primaires qui ont leur impor-

tance au Canada meme . Cependant, toutes les etudes s'acco .r.ci.ent

a dire c,ue le potentiel conunercial, theorique est soumis' a. des

reserves qui. dependent de la ciisponibilite pratique de ce marche .

Ces reserves,tiennent surtout au :--: effets probables que produirait,

dans 1'aveni .r, le rnainti.en des ba .rrif~res qui persistent a slr'_lever

contre le cornmerce, soit en raison d.'une politique protectionniste

soit a cause des difficultes que le regime de la balance des paiements

dres.se entre le Canada et ses partenaires commerciaux .

(1) Voir, par e,cempl.e, les ouvra,es suivants : Rapport final
de la Commission royale d' en(-iuc^te sur les perspectives
economiques du Canada (1'Imprimeur de la Reine, Ottawa
novembre 1.957) ; les etudes techniques suhsequentes d e
la meme Commission sur les ressources particuliereiilent
etudice s Cans le pre sent rapport ; " The Devel o pment of

of Canadian Agriculture, D . L . MacFarlane and J . L . Blac k
Montreal, Collei;e IMacdona_ld, Universite McGi_ll, 1958")

et The Canadian -E conoiay Prospect and Retroppec t ,
R .E . Caves and R .H . Holton Harvard Economic Studies ,
vol . CXII, Canlbrio.ge, Mass ., Harward University Press, 1959) .
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Pour ce qui est de 1' inc.iusl;r. ie a;~rico].c du Canada, ces

restrictions a].' expansion des marcri6s etranrjers prennent un

caractere particulier de E;ravit6 . C'est pour<a.uoi il est a

prevoir que tout accroissement c:e la dernancie en procluits azTrico] .es

canadiens aura. sa source principal_e dans la deniarrde national e

d.' abordl . L' a.u,~;ruentation de l .z. dernande s' orient,era. surtout vers le s

fruits, les 165gumes, ]_es produits du bF~tail et de la volaille .

Dans l' ensemble, de 19!:15 a 1970, le volume cle la production

agricole des provinces des Prairies devrait, au :;r;ienter d.'environ

50 p . 100, mais il n'a.tteindr.a ~~as cc.: pourcenta!,e dans les autres

p rovinces du Canada2 . De plus, les etudes mentionnees ci-dessus

prevoient-que la plus grande partie de cette augmentation peuti

se realiser sans accroissement consid .e r.able de la superficie

ensemencee des fermes du Canada . •Cette conclusion se fond.e sur

le resultat espere d'un perfectionnement continuel de la producti-

vite de la ferme, comrne par exemple 1'amelioration des ration s

du Uetail, de meilleures pratiques d'elevage et d'alimentation,

des moyennes plus elevees dans le rendemerit des recoltes, un

emploi plus gen6ralis6 de l'irri ;;ation et, en particulier, une

reduction constante des surfaces laissees en jacheres pendant

1'ete . Tous ces elements feront partie d'un mode plus intensif

d'agriculture, a mesure que la demande des produits de la ferme

et la production me^me passeront graduellement vers 1'elevage des

bestiaux . Devant cette perspective cornplete de 1'offre et de la

demancie, nulle des etudes citees n'a pu faire conclure qu'une tendanc e

(1) Ftapport, j:'i r i e1 6e la Co,i ; ►raission royale sur les perspectives

economique a 6.11 pp . j_ ` C' a 160 .

(2) Gave s and Iio .l t. on, p . 633
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au developpement de nouvelles terres agricoles suffirait a la

derriand.e prevue pour plusit:urs des prochaines decenniesl .

Dans 1'industrie f.oresti~re, les perspectives d'avenir sont

plus brillantes, pour certains secteurs de 1'industrie et certaines

ref,ions du pays, c,u'elles ne le paraissent pour les autres .

Selon ces projectioris sur 1'avenir, 11industrie forestier e

des Prairies devrait accuser un accroissement plus accentue, .au fur

et a mesure du developpement des .industries d e Pate a papier, de

contreplaque et des produits du bois dur qui s'irnplantent de plus

en plus dan's l'Ouest . De 1955 a 1970, le reboisernent necessaire a

1'industrie forestiere devrait s'aut;menter de 100 p . 100 dans les

Prairies2, . mais il sera beaucoup moindre dans les autres re ; ion s

du Canada .

Par contraste, les projections sur 1'accroissement future des

industries energ6tiques et minieres sont plus prometteuses que dans

tout autre secteur de 1'econornie canadienne . Ces projections se

refletent dans tout le pays et particulierement dans la region des

Prairies .

Le. volume de production anticipe pour le Canada entier, a

partir de 1954 jusqu'en 1 970, s'etablit, grosso modo, dans 1'ordre

suivant : industries petrolieres et de gaz naturel,450 p . 100 d'ex-

pansion ; industries extractives de mineraux m6talliques, 150 p . 100

d'expansion ; industries extractives de mineraux non metallique, 95

p . 100 d'expansion . Darts chaque cas, la projection eclaire une

perspective 1egerement plus brillante sur les Prairies que sur le

Canada pris dans son ensemble .

(1) Pour un sommaire de ces estimations, consulter

MacFarlane an(! Black, ch . 4 ,

(2) Caves and Holton, tableau 117, p . 633 .

(3) Caves and Holton, tableau 9 3, pp . 532, 533 .
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I1 importe de signaler ici que les perspectives entrevue s

ne sont pas fondees uniquement sur la seule production potentielle

ou la disponibilit 6 des ressources qui alimentent les industries

primaires . Au contraire, elles tiennent compte. aussi des diff 6rences

qui marqueront la capac 'it 6 d'accroissement de la demande nationale

au regard de celle de la demande 6 trangere pour les produits parti-

culiers a chaque,industrie . Dans cette 6tude, on ne s'en est pas

tenu aux seuls indices d'une population qui s'accro it rapidement

ou aux industries nouvelles qui se multiplieront dans le monde en-

tier .

Il'faut tenir compte aussi du revenu par tete, de 1'etat

actuel de 1'industrialisation et de la technologie des diff6rents

pays du monde, de la valeurJdes ressources naturelles de 1'6tranger

en comparaison des n8tres et de la gravit6 des restrictions qui

nuisent aux exportations canadiennes . Celles-ci sont influencdes

par une foule de facteurs politiques et economiques qui se manifes-

tent actuellement au Canada et dans d'autres pays . Tous ces 61 6 -

ments analys6s par les 6tudes actuelles demontrent clairement qu e

les perspectives futures des march6s de production sont beaucoup

plus favorables a certains types d'industries canadiennes qu'elles

ne le sont pour d'autres . I1 n'en est pas moins vrai, meme si on

pr6voit pour toutes ces industries un accroissement consid6rable,

que chacune aura, a une dpoque ou a 1'autre et a des degr6s diffe-•

rents-,a faire face aux restrictions impos6es sur les march6s

6trangers .

Les 6tudes dont il est question pr6voient, comme resultat,

que certaines industries pourront se tailler une large part dans

les march6s ouverts a 1'exportation canadienne de l'avenir . De

toutes les industries primaires dont il a6t6 question, les industries

6nergetiques et celles des mineraux metalliques seront les plus .
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favorisees . I1 est generalement reconnu que la cause principale

de cet accroissement reside dans l'activite du commerce mondia l

des produits primaires qui dependait et continuera toujours de

dependre, plus que de tout, du rythme d1accroissement des pays

les plus industrialisesl . C3est justement dans ces pays que la

consommation individuelle d'energie et de metaux s'eleve plus

rapidement que celle de la plupart des autres denrees, a mesure

que le revenu individuel tend a augmenter . De par ses traditions

commerciales, le Canada a toujours dirige $5 p . 100 de ses expor-

tations vers ces pays hautement industrialises, les Etats-Uni s

et le Royaume-Uni, principalement . Ce pourcentage ne peut qutaug-

menter, il ne saurait dim-Inuer dans 1'avenir . Les exportations

aux pays industrialises des matieres premieres industrielles ou

des matieres,canadiennes semi-ouvrees ont toujours augmente rapi-

dement et continueront de le faire, alors que les exportations

agricoles suivent un rythme beaucoup .plus lent2 .

Nous soutenons donc que, s'i1 est temps de construire imme-

diatement un chemin de fer jusqu'au Grand lac des Esclaves, un

trace a Vest, s'etendant de Waterways jusqu'a la riviere Hay,

serait beaucoup plus favorable a la reduction des coats de pro-

duction et de mise sur le marche de tous les mineraux gisant en

quantites commerciales sous toute la vaste surface precambrienn e

a 1'est et au nord-est, et des depots du sous-sol des regions

paleozolques qui s'etendent vers l'ouest .

(1) Caves and Holton, p . 394 .

(2) Pour une etude resumee des perspectives d'exportations
agricoles du Canada, voir le rapport final de la Commission
royale d'enquete sur les perspectives economiques du Canada
pp. 162 a 164 et le rapport technique de la meme Commission,
par PA . W .M . Drummond et W. Mackenzie, le nrogr6s et persnec-
tives de 1'ag ri culture canadienne , chapitre 2,pp . 38 & 5$ .
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Encore une fois, il no s'agit pas de pretendre que 11existence d'un

chemin de for assurera necessairement la presence ou la decouverte

prochaine de gisements. de minerais rentables dans la region, qui soien t

susceptibles de beneficier du service . Il n'y a que 1'intention de dire

qu'a moins qu'il soit etabli, dans les annees A venir, que toute la

region est tout A fait sterile en fait de ressources industrielle s

et de mineraux metalliques, alors le chemin de'fer se revAlera propr e

a aider a reduire les frais d'une industrie qui, a la longue, fait voir

des perspectives en moyenne plus brillantes pour l'accroissement du

marche domestique et etranger. De telles economies dans lee frais de

transport peuvent avoir une portee importante sur la capa.cite des

producteurs .du nord de faire une concurrence effective aux autres

producteurs du Canada et d'ailleurs qui se trouvent plus pres du dernier

usager . Entre-temps, 1'auteur .est d'avis c►ue des consideration s

generales de geologie indiquent suffisamment de probabilites de

mineralisation commerciale dans les regions du lac des Esclaves (bras

de Vest) et du lac Athabasca pour qu'elles ne soient pas compl~tement

ignorees pendant toute 1'existence d'un chemin de fer .

Alors, en ne perdant pas de vue 1'idee du ma.rche et celle des

ressources, c'est 1'opinion de 1'auteur qu'une ligne de chemin de for

tracee en direction de Vest, A partir de Waterways, contribuera A un

genre et a une intensit6 d'activite economique nui promette d'aJouter un e

valeur plus grande au produit national du Canada et, partant, au develop-

pement economique par dollar de placement public qu'il ne semble manifeste

pour une ligne en direction de 1'ouest, de Grimshaw. Du'point de vu e

d'additions futures au revenu et la production de la nation il faut se

rendre compte de ce cutest la valeur de la production par homme-annee

dans 1'agriculture du Canada et qu'elle est environ un tiers de celle qui
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caract~.erise les spheres non agricoles et de moins d'un tiers par compa-'

raison a 1'4ndustrie miniere primairel, Cela si .gnifie .qu'une seule

entreprise mini4re de proportions relativement petites (emnloyant environ

300 hommes directement) contribuerait evidemment autant chaque annee, au

revenu et au produit de la-nation, pendant toute 1'Pxistence d'une mine,

que'les 1000 exploitations agricoles au nord de Grimshaw . C'est donc

ne pas attendre beaucoup de toutes les nouvelleg entreprises minerales

le long d'une route en direction de Vest que d'anticiper de futures

additions A une exploitation commerciale plusieure fois plus considerable .

I1 a ete prouve quo tel etait le cae des regions situees sur les rives

nord du Grand lac des Esolaves et du lac Athabasca . Uniouement dans

cette derni~re region, par exemple, la valeur brute de la production

d'uranium, depuis les ()uP.lquP.s dernigres annees a depasse 50 million s

par annee2 . VoilA qui est en'oppos~tion A une valeur brute estimativ e

de la production agricole allant de .3 A 4 millions de dollars annuellement
1 •

dans la region situee au nord de Grimshaw . L'exploitation d'iirantum

de Beaverlodge.elle-meme a reauis plus de 100,000 tonnes de fret maritime

vers les Ports . Si un chemin de fer devait eventuellement transporter

aussi peu cue 6 p . 100 de ce trafic pour expedition par barge ou par

camion d'hiver de Peace Point ou de Fort Smith A Uranium City, le revenu

des marchandises transportees en chemin de fer annuellement serait

beaucoup plus considerable nue ce ou'on pourrait attendre du grain

transporte ~ Grimshaw pendant plusieurs annees . Pour ou'un devploppPment

se produise ce niveau ou d un niveau plus eleve, il ne faudrait pas de

nouvelles decouvertes de gisements rentables de m3_nerais, main spulement

le service des exploitations ferroviaires exilstantes, si cela p:euvait

se faire avec plus de commodite ou d'economie pour lee expedite .urs ou'A

1'heure actuelle . L'auteur n'eprouve aucun doute cue ce service

serait4fourni graduellement dans 1'avPnir . A mesure rniP des facilite s
,

c:.c chemins d'hiver et de tous temps seront amenages d .1ns la region .
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Donc, en resume, ce qui est proposeici, c'est qu'un chemin

de.fer construit soit a Vest soit a 1'ouest pourrait offrir des re--

ductic.~ns importantes des frais par dollar de produits fabriques pour

certains secteurs soit de 1'industrie miniere (du cSte est), soi t

de 1'industrie agricole (du cote ouest), respectivement . D'apres

plusieurs estimations des perspectives industrielles du Canada tout

aurant que des re--.sources en puissance des regions envisagees par la

presente etude voici la conclusion ~ laquelle on en est arrive dans

is presente section, soit qu'une ligie dbxtension en direction du

nord capable de reduire les frais sera appelee a procurer des avan-

tages pour une augmentation plus considerable et plus rapide de la

production et des revenus futurs dans le domaine des mines que dans

le domaine agricole . Ce n'est pas un raisonnement que d'affirmer que

.1'une quelconque. des industries pourrait plus facilement se passer

des services d'un chemin de fer que 1'autre . Dans les deux cas les

effets sont les memes . Tl est certaines spheres de . 1'activite mini.ere ;

A savoir le fer, les metaux de base, les mineraux industriels, pour

qui les avantages de reduction des frais du transport par rail seront

moins propices aux exploitations profitables que d'autres . On peut en

dire autant de certaines entreprises agr :icoles, comme la production des

c6reales . Dans les deux cas, l'effet des frais de transport moins elev&~

1a ou Pon peut les obtenir au moyen d'un chemin de fer, est d'augmenter

les recettes nettes pour les producteurs, qu'i1 s'agisse de proprietaires

d'exploitations agricoles ou de proprietaires de mines .

1 Caves et Holton, pp . 2$$-29 1

2 Saskatchewan Economic Review. (Economic Advisory and Planning Board,
Regina, Gouvernement de Ia province de la Saskatchewan), mars 19bO,
P . 14 .
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I1 s'ensuit que plus les perspectives sont brillantes quant

aux recettes nettes d'une entreprise privee, plus fort est le stimu-

lant pour entrependre de la production nouvelle ou d'augmenter la

serie des productions existantes . Si, comme ce commissaire le croit,

il est vrai que les perspectives de tonnage pour le transport minier,

sur une route en direction de 1'est, sont considerablement meilleures,

en fin de compte, que les perspectives de tonnage pour le transport

agricole en direction de 1'ouest, a lors-les avantages et les effets

stimulants des frais de transport reduits, avec les annees, serorit

A la disposition d'un secteur plus etendu du produit national, le

long d'une route au nord de Waterways, que le long d'une route au

nord de Grimshaw . Si que-lqu'un n'est pas convaincu des perspectives

d'une organisation plus rapide du trafic ferroviaire, le long d'une

.route en direction de l'est (emanant surtout ('.e l'activite miniere

existante et future dans les regions adjacentes .), alors l'effet dont

il est-question plus haut n'a plus sa raison d'etre . Toutefois, on

exprime ici 1'opinion qu'un transporteur ferroviaire est encore e n

mesure de fournir un service A la fois plus economique et plus fiabl e

pour les expediteurs que ne sauraient 1'of.frir les barges d'ete dans

des conditions nordiques, et que, avec les perspectives en vue de

1'industrie miniere . Les services de chemins de fer seront appeles,

d'une faqon etendue, a servir de futures exploitations dans la region .

Comme on le dit ailleurs, les perspectives de trafic et de

revenus de 1'extension proposee du chemin de fer doivent etre consi-

derees en association avec les immobilisations de capitaux et les

frais d'exploitation projetes . I1 a ete note dans la partie ou il
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est question des elements des .f rais .de genie que le degre de pente

associee a une ligne allant d'Edmonton a Waterways et plus loin est

vraisemblablement plus grand (1 p . 100) qu'i1 ne serait probable

pour une ligne allant d'Edmonton a Grimshaw et au-dela (0 .5 p . 100) .

Excepte pour le cas d'.une pente ou il faut une machine pour pousser,

sur chaque ligne, il est indique dans les conditions ci-dessus, qu'une

unite motrice d'une puissance donnee pourrait trainer un train plus

lourd d'environ 60 p . 100 sur une route en direction de 1'est plu-

tSt qu'en direction de 1'ouest, ou bien qu-'ij faudrait cinq sur une

route en direction de 1'auest . Cela tendrait a indiquer que cer-

tains e1ements des frais d'exploitation qui varient strictement avec

le nombre de trains-milles en exploitation pourraient etre aussi

eleves que 60 p . 100 par tonnage brut donne, manipul6 sur la route

de Waterways, en comparaison de is route de Grimshaw . Cela pourrait

s'appliquer a des articles comme le combustible et les reparations Pen-

gins, 1'entretian et la depreciation, aux salaires des employes e t

a certain frais de triage et d'aiguillage, des voies de .classement,

etc . Cela ne saurait aucunement s'appliquer a la proportion d e

60 p . 100 d'articles tels que 1'entretien des voies, les frais des

gares, .la reparation, 1'entretien et la depreciation du materiel,

roulant necessaire, ni a plusieurs especes de frais generaux et aux'

frais-d'administration . La proportion de tels frais compte pour

beaucoup dans des exploitations ferroviaires typiques (d'ou 1'impor-

tance d'un volume eleve pour la reduction des frais a 1'unite), mais

il est difficile de dire combien considerables faute d'avoir une

idee des frais d'exploitation dans certaines conditions .



La Commission n'a pas cett'etude a sa disposition .

commissaire croit qu'il est improbable que les frais

entierement r~partis par tonne pour transporter un

volume donn4i de rlarc}~and, ses Goi .Pnt: ciP 20 n . 1 00 nllts

4leves stir une rampe ayant une pente de 1 p .100 vers

Vest que sur une rampe avant une pente de ~, p .100 vers

].' ouPSt . La Commission a d.4,15 fait, remarquer qu'il y- a

lieu de s'attendre que, pour la route en direction de

Vest, les frais de construction seraient un peu plus

6.lev6s, peut-etre d'environ 10 p .100, que pour la route

en direction de 1'ouest .
ti

tiinsi, d'apres la preuve limitee qui a 6t6 mis e

a sa disposition a ce sujet, elle conclut que la route

de Grimshaw qui est propos6e n'a pas, 'a'-tout prendre, l e

merite d'etre plus avantageusement situee du point de vue

de la construction et des conditions d'exploitation . La

mesure dans laquelle ces avantages se manifesteront par

des frais de transport plus avantageux par tonne-mille et

par des revenus nets pour le chemin de fer (.I(-,pendra entiere-

ment du montant du revenu provenant du transport des

marchandises que Von s'attend de tirer de l'une ou 1'autre

des routes propos6es . C'est la 11opinion que votre commis-

saire a exprirne~ ailleurs, quand il a dit que les persnec-

tives prochaines et lointaines relativem .ent aux recettes

provenant de 1'exploitation d'un chemin de fer sont bien



meilleures dans le cas d'un chemin de far entre Waterways

at Hay River que dans le cas d'un chemin de far entre

Grimshaw at Hay Itiver at clue ces recettes feront plu s

qua compenser les conditions plus defavorables auxquelles

on s'attend sur la route de 1'-est 'en ce qui concerne l e

cout de la construction .

EXPANSION DES REGIONS SEP`l'EIITRI()IL+LES ET MOYENS DE TRANSPOR T

Si on veut qua le prolongement du chemin de far qui

fait 1'objet du present rapvort favorise au maximum 1'expan-

sion des regions septentrionales, il est donc necessair e

de tenir compte a l'avance des besoins de cette region an

fait de moyens de transport dans un avenir lointain .

I1 n'est pas probable qua le chemin de far pourra

servir ou servi_ra effect3_vemPnt a 1'Pxnansion des regions

septentrionales de la meme faqon qu'il a servi a 1'expansion

du Ganada . d'autrefois. Cela est vrai pour plusieurs raisons

qu'on ne peut qu'enumerer ici . En raison de Vemploi actual

de nouveaux genres de moyens de transport pour les voyageurs

et pour les ma .rchandises, le chemin de far ne constitue plus

] e eiil mo,ren d'atteindre les r6.ri_nns at les centres lea

plus isoles at de permettre a ces regions at ces centres

de communiquer entre eux . Il y a un fait encore plus

important. ; c'est qu'i1 est maintenant possible de voyager

individuellement surtout par suite de l'usage de plus an

plus r4pandu de 1'automobile . 11 an resulte que la construc-

tion de routes carr.ossables ouvertes an toutes saisons est



actuellenient le besoin le plus urgent, au moins pour les

particuliers e

Pour le transport des ma rchandises, en raiso n

de la distance, de is nature du terrain et de la rarete de

la circulation entre les centres de population du nord,

1'usage du chemin de fer ne saurait etre gPneralise, sauf

dans des circonstances tout a fait ..spHciales . Cet etat

de choses est attrihuahle, d'une part,, aux mises de fonds

considerables qu'exige la construction d'un chemin de fer

dans les conditions mentionriees ci-dessus et, d'autre part ,

a cause de la geographie de la region, a la necessit e

absolue d'engager des placements considerables pour

1'am6nagement des voies . Gette dernier.e consideration revet

une imi)ortance particuliere dans le .caa ou 1'entrepris e

de transport depend essentiellement d'un seul genre de

trafic . Ainsi, dans l'exploitation de reserves de ressour-

ces epuisahles, comme les mineraux, situees a une grande

distance les unes des autres, on aura generalement recours au

moyen de transport le plus faci7.ement adaptable a une

nouvelle condition et pour 1'usage duquel les frais generaux

pourront facilement se repartir entre divers endroits e t

divers- iiaa.gQs . C'esr, 1A une des rai_Snns nottr T PGn1.lP11PS lea

nounea>>x se.r 1/i_ rr- s de t,r .~ nsport nar air Pt lea services a

moven multl_nles pourront cnnt,ri.hiier nuissamPnt ;, a 1'avPni_r,

a 1'exnansion du Grand Nord cgnadi,en a rnPsure gue la science

progressera .
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En attendant, il seinble bien que, pour*quelques

dizaines d'ann6es encore, on ne saurait employer le chemin

de fer de faqon economique dans le Nord canadien qu'en

assurant un service de transport stir tine ligne principale

situ6e de fa~on a desservir un vaste territoire avec le

concours de certains autres moyens de transport . Nous

entendons par la que le chemin de .. fer devra compter pour

la plus forte partie de son trafic-marchandises, sur les

s-ervices de rassemblement et de concentration des marchan-

dises qui seront fournis par certains autres moyens de .

transport tels que les chalands ou bateaux des lacs, les

gros avions de transport, les oleoducs, les camions et

autres vehicules . Si on vetit que 1'industrie du transport

soit rentable, il est probable que les moyens de transport

modernes remplaceront de plus en plus, avec le~ annees ,

le chemin de fer dont le volume de trafic est peu consid .e.-

rable . Mais, comme moyen de transnort a utiliser en tout

temps et sur une longue distance, la grande ligne de

chemin de fer demeurera encore, pendant nlusieurs dizaines

d'annees, 1'epine dorsale sur laquelle viendra se greffe r

le grand reseau des services de transport a moyens multiples .

vans le cas des regions arctiques occidentales ,

il est clair, meme au stade actuel de 1'Pconomie du Nord-

Uuest canadien, que la vallPe du Mackenzie a offert et
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offrira encore a 1'avenir les plus grands avantages naturels

pour une colonisation et une 6conomie diversifiee et durable .

.Ceci proviHnt non 3eulement des avantasr,es limit6s qu'offre

une voie fluviale navigable, mais aussi de conditions climati-

ques plus propices et de ressources naturelles plus diversi-

fi4es que celles dont jouissent les vastes etendues de

territoire des r6gions environnantes . On Peut s'attendre

a ce que la vallee du Mackenzie serve a l'avenir d'arter e

vitale a une vari4te d'industries de base coulorant une region

de plusieurs centaines de milles de chaque cote de la vall6e .

Un reseau de transport bien amenag~ et diversifie qui s'6ten-

drait sur toute la lon~;ueur de la vallEe du Mackenzie et abou-

tirait a un port sur 1'ocean «rctique servirait a relier les

industries primaires du Nord aux centres d'approvisionnement

et•aux march6s de l'6trano;er ou du Sud du Canada . En tant

que partie integrante d'uri reseau de transport d'envergure

nationale, le rail pourrait certainement fournir un servic e

economiqtie et stir tout le long de 1'ann6e aux expediteurs de

toutes sortes des qu'il y aura un volume raisonnable de .

marchancl'ises a transporter . I]. y a toute raison de croire

que ee volume ser;~ att.ei nt clans la vall6e du r-2acvpn7ie nlus

t~t cue dans tout,Ps, alifi.rP r(Spion du Nord-Nest canaAi.en

pour les raisons ci-dessus mention .nees et a cause de sa

situation avantaReuse pour 1'industrie minipre, etant donn6

q.u'elle est situ6e entre les roches precambriennes du Bouclier

canad'.en au nord Pt; P. 1.'est et iine extension septentrional e

.de la Cordil.lere a 1'ouest .
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Tout projet d'amelior.ation a longue echea,nce des

facilites de transport pour le nord-ouest-, canadien doit

comprendre un prolongement de la voie ferree vers le nord le

long de la vallee du Mackenzie . Le probleme qui se pose

est de decider comment cette ligne serait le mieux reliee

aux centres actuels et aux facilites de transport du su d

du Canada . D'apres le projet propose ici le systeme complet

de la vallee du Mackenzie cornprenant le reseau fluvial,

ferroviaire, routier et aerien s'etendrait vers le sud-est

afin d'utiliser les 'voies _fluviales de is rivi e4re des'

Esclaves et du lac Athabasca . Ce systeme permettrait de

construire le lonR du rebord du Bouclier ou a ses abords

une ligne principal.e a laquelle on raccorderait des voies

secondaires des deux cotes en utilisant le genre de transport

le 'plus apnropr. ie au trafic actuel ou futur. Pour alimenter

la ligne principale, le gros transporteur des lacs peut jouer

un role important pendant de nombreuses an-rees .

Je crois que 1'importance et la situation des

gisements miniers dont on prevoit actuellement 1'exploitation

prochaine a Pine point est une justification suffisante, du

point de vue economique, pour prolonger is ligne actuelle vers

le nord ,jusqu' a un port situ4 sur is cote sud du Grand lac de

1'Zsclave . Cependant ce prolongement devrait etre considere comme

partie integrante du systeme de transport qui desservira

Pventuellerrent toute la vallee du 14ackenzie . 'routes choses

prises en consideration, je pense que River Hay serait 1'endroit

le plus avantageux comme terminus du nouveau chemin de fer et

pour y etablir un port a l'avenir .
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3i 1'on considere seulement le projet minier de Pine Point,

i_l n'y aura pas beaucoup de diff4rence si le prolongement

A partir de la ligne se dirige vers le nord A partir de

Waterways ou de Grimshaw . P%►ais, si on veut profiter des

avantages possibles pour l'avenir en fait de transport fer-

roviaire clans le nord, le dernier itineraire mentionne est

peut-,-etre plus important .

Un chemin de fer venant de Hay River avec des

raccordements A. Fort ,Smith et au port de Bell hock (aux pieds

du portage de la riviere des Esclaves), ainsi qu'A un point

de transbordernent en haut des rapides de la rivieres des Es-

claves (dans le voisiriage du delta de la r. iviere Athabasca ou de

la riviere ou du delta de 1a riviere de la . Paix) et de 1A. A

un e,mbranchement du chernin cle fer transoontinental allant ver .s

le sud, peut devenir en fin de compte une partie d'un systeme

complet de transport desservant les regions superieures de l a

vallee du Mackenzie . Comme on l1 a de ia rnentionne, on ne peut

s'attendre A ce qu'un chemin de fer allant vers le nord puisse

desservir directement toutes les entreprises minieres isolees .

Le mieux que 1'on puisse faire est de determiner l'itineraire

des chemins de fer dont on peut disposer de facfon A tirer le

meilleur parti possible du systeme de transport pa .~: routes, par

air et par eau qui existe actuellement et du systeme qui pourra

etre etabli a l'avenir .i I1 est important, pour 1'expansion futu-

re du Nord canadien, qu'un chernin de fer qui a sa raison d'etre
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a.ctuellement soit situe a 1'endr.oit ou il sera plus facile plus

tard de le mieux le relier aux chemins de fer et aux autres

moyens de transport qui tr.averseront, alors le nord canadien .

Si on tient cornpte . des raccordernent s eventuels e t

de leur integration dans un r6seau general, Hay River, la r6rion

du portai*e de la riviare des Esclaves (Bell Rock, Fort Smit h

et Fort Fitzgerard) ainsi que la region du delta de la rivier e

Athabasca, qui est juste au sud du lac Athabasca, sont toutes

des regions qui apparemment sont appelel a devenir des-points

importants de jonction'pour le reseau de transport de l'avenir,

etant donne que le progras se dirige vers le nord-ouest ; vers le

riord et vers le nord-est . 'La voie partant de Waterways et se

terminant a Hay River pourra non seulement desservir directement

.la r9'gion de Pine Point, mais elle pourra aussi etre reli6edirec-

tement a?.*ec les moyens de transbordement, par camion, par avion

,et par barge, qui existent actuellernent pour se rendre a Yellow-

knife ou dans les regions inferieures de .la riviere IvIackenzie,

ainsi qu'avec toutes les autres voies de communication qui exis-

teront alors . Le port de Hay River possede beaucoup d'avantages

naturels et il en a acquis beaucoup d'autres qui lui permettront

de devenir un grand centre de transbordernent pourvu qu'on puisse

y etqblir des raccordements entre les diverses voies de commu-

nication par avion, par camion, par chernin de fer, par bateau
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ou par barge de lac . Par ailleurs, une voie vera 1'ouest, au

nord de Grimshaw, offre les memes avanta¢es comme terminus

pour desservir les re~.-ions infei ieures de is r. iviere Mackenzie

et du Lac des Esclaves .

En plus de pouvoir plus tard desservir les regions

du Nord, un cher►min de fer allant vers 1'est serait en mesure de

desservir aussi les regions de 1'Est qtxi sont tributaires du

Grand lac des Esclaves, lorsque ce serait necessa.ire, moyenna;nt

des frais aditionnels relativement peu eleves . Ceci est tout

a fait rpalisable, car on peut entrevoir qu'un chernin de fer ou

une route relativement courte, qui coznmuniquerait avec tin port

sur le lac Athabasca, desservirait toute la region qui entoure

le lac, pourvu qu'i1 y ait des moyens de raccordement avec les

bateaux ou les barges de lac . A'ca.use-de certains problame s

de drainage et de traverses de rivieres, des raccordements par

voie de terre ver.s Pest ou vers le nord-est seraient mieux situes

dans le voisinage du portage de la riviere des Esclaves, bu juste

au nord d'Emhaxras, de faqon a se diriger vers le nord-est en tra-

versant les terrains non accidentes qui sont au sud du lac Athabasca .

On croit que tout reseau futur offrant un ensemble de moyens de

transport da.ns la va.llee du Mackenzie, pa.rtant de la cote de

l'Articque en direction 'du sud du Canada devrsit pouvoir-offri r

une ligne principale pour desservir les regions entourant chacun
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des trois grands la.cs du Nord-Ouest canadien . Si on entre-

. . prend maintenant la construction d'un bout de chemin de fe r

au nord du Grand lac des Esclaves, ce tron ~on permettra d'en-

treprendre la construction d'un service de transport pouvant ' :

desservir au moins deux de ces regions . De plus, comme le .

service de chemin de fer se rendra au moins jusqu'au porta ge

de la riviere des Esclaves, vers 1'est, il completer.a les

moyens de transport par avion et par barge de riviere, dont

la re gion de Forth-Smith est actuellement bien pourvue . Ces

moyens de transport peuvent fournir les raccordements necessa.i-

res avec toutes les v oies de communication, par chernin de fer

ou par camion, qui desserv ent les re gions situees entre le lac

Athabasca et le bras est du Grand lac des E scla.ves .

Les considPr.ations que nous venons de faire portent

evi demment sur un avenir. eloigne . Cependant, l'auteur du pre:sent

rapport est d'avis que, dans ce contexte, la voie vers Vest

qu'on a propose de construire au nord de Waterways sera beaucoup

mieux situee pour fournir des services de transport additionnels

pour le mime prix a une plus gra.nde partie de la r6gion nord-

ouest que ne le serait une voie vers 1'ouest construite au nord

de Grimshaw. Pour reppndre aux hesoins imm e5diats du transport,

on peut aussi dire qu'une route allant vers Vest comporte plus

d'ava.nta res, bien q" 'on aurait tort d'insister trop sur le s

evenements qui se produiront dans tin avenir rapproch8- .

Comme on l'a dej A note et en plus des avantages que

fournirait l'une ou 1'a.utre voie, la voie vers 11oue.st amenerait

la production "d'une quantite consid6rable de cereales sur une

distance assez limitc,e . Cette production depassera probablement
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50,000 tonnes par ann6e, ce qui permettra a la compagnie de

transport ferroviaire d'aulTmenter ses revenus annuels de plus

de $16,000 . Par ailleurs une route vers Vest assurerait

presque certainement a une compa p.,,nie de transport ferroviaire

le transport annuel d'er_viron 10,000 tonnes de mar. chandises

g6ne .ra.les et de produits du p6trole provenant de la region de

Fort Smith et de Bell Rock, qui est s .ituee au nord du portage

de la riviere des Esclaves . Si 1'on se base sur les chiffr.es, ap-

proximatifs qui sont fournis ailleurs, le transport de ces mar-

chandises devrait a lui seul permettre a tine compa~;nie de trans-

port ferroviaire d'a.ugmenter ses revenus annuels de plus d e

$100,000 '. Il est vrai que toute au-mentation, des taux statuaires

de tr.anspo .rt, des cereal_es pour 1'exportation on une subvention equi-

valente pourrait a.mener une aiz;rrrn'ntation rW revenu provenant du

transport d'une quantit~ donnc;e de c6 .reale--~ sur la nou,relle li~ne

de chemin de fer, si jamais on procede aunP telle revision . 1 1

est aussi probable que le volume des expeditions de cerzales pro-

venant de la region nord de la rivier. e la Paix augment era re,zu-

lie r. ement dans 1' a.venir . 14a.is, etant donn6 que les taux qu i

s' appliquent aux cerea le s qui seror.t t r. a.nsport6e .7 sur la ligne

de 1' ouest different de ceux qui s' appliquPnt an F,,enre plus conven-

tionnel de marchandises qui iront vers 1' esL- et ~tant donne'

que les distances ne seront, pa5 les memes dan , les deux cas, les

cereales et autres marchandises alla.nt vers 1'ouest devront
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augmenter dans une proportion depassant toutes les previsions

,qu'on peUt faire raisonnablement pour parvenir a assurer, au

fonctionnement d'un chemin de fer, un revenu equivalent A ce-

lui qu'assurera le transport, sur une plus longue distance,

d'une quantit6 plus petite de marchandises va .riees portant des

taux plus e .leves, transport qui pourrait se faire sur un nou-

veau prolongement vers Vest . Si Pon s' en tient aux reve#us

imm6diats que Pon peut prevoi .r, il semblerait qu'une ligne

allant vers Pest a un l6ger avanta7e, meme sans tenir compte

du trafic-marchandises vers les diverses localitPs situees

autour du lac Athabasca . De plus, cette evaluation ne tient

aucun cofipte des nouvelles ressources ou autres progres qui,'

au dire de certains, devraient surgir de,fafon presque cer-

taine le long de l'une ou 1'autre ligne advenant 1a construction

d'un chemin de fer dans le volsinage .

Dana le cas du transport de marchandises qui se fai t

actuellement vers le lac Athabasca, au dela. de Waterways, il donne

lieu a un revenu annuel d'er.viron yPl,300,000. Ainsi, le trafic-

ma.rchandises d'Uranium City constitue toujours pour une compa-

gnie concurrentielle de transport un element constant de reve-

nus qui pe r. met d' offrir aux expec3,iteu .rs un service meilleur et

plus economiclue . I1 se peut qix'une compagnie de transport ferro-

viaire ne puisse realiser cette entreprise rta .ns un avenir imme-

diat . Mais il viendra sans doute un temps, peut-Are sera-ce

gr.a.dizel'lement, oix cette situation change .ra, clu moins pour cer-

taines marchandises . Un jour viendra, cornme il est d e,ia venu

dans d'autres r6gions et dans d'autres pays, ou les exipences

croissantes du commerce feront Pracluell_ernent remplacer le trans-
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port ~,luvial par certains services de trans-

port terrastre, qui cornrienrient 'mieux rour t ;outes ].es mar-

chandises, sauf pour le transport des marcha .nciises en vrac

dont les taux sont neu eleves . Cette nouvelle orientation

du tra.fic-rnarcha.ndises surviendra normalerne .)t plus vite

qu'ailleurs pour les services .de transport qui utilisent

les rivieres du no .rd, en raison des taux 6leves qui sont en

vigueur dans cette relr,,ion et en raison des inconv6nient s

que comporte une saison de quatre ou cinq mois, ainsi que .les

frais aditionnels et les retards occasionn4s par les bas-fonds,

les detroits, les portages et les orages yue l'on rencontre sur

les rivieres et sur les lacs .
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A mesure qu'on amenagera des embranchements Praticables 1'hiver ou

en toute saison pour repondre a des r6alisation industrie lles encore

inconnues, 1'emplacement .appropri6 d'un art6re principal deviendra

de plus en plus important pour la rentabilite de la nouvelle produc-

tion .

En ce qui concerne le r6gime de transport actuel du lac

Athabasca par exemple, les perspectives a moyeh terme qu'offre 1'in-

dustrie de 1'uranium dans le nord de la Saskatchewan cornme ailleurs

au Canada sont quelque peu incertaines . Cependant, plusieurs

dirigeants de i'industrie se sont dits confiants que les principaux

exploitants de mines et d'usines de la r6gion de Beaverlodge compte-

ront parmi les derniers producteurs a succomber aux pressions du

march6 qui pourront se produire apras 1'expiration de la periode

prolongge du contrat actuel- ..en 1963 . Au pis aller, on s'attend

qu'apras 1963 la production de ces entreprises devra peut-e"tre

se limiter a environ 50 p . 100 des niveaux actuels . En 1970 et

peut-etre avant, on pr6voit que de nouveaux marchds et une propor-

tion r6duite d'un march4 am6ricain plus considdrable permettront un

essor stable et constant . A moins qu'un arret complet et permanent

de toutes les op6rations ne se produise alors aux mines d'uranium

de Beaverlodge, divers moyens de transport-marchandises auront tou-

jours 1'occasion de desservir la r6gion le plus efficacement pos-

sible . I1 semble raisonnable de s'attendre qu'6ventuellement les

services d'une voie ferree qui lo.ngerait le lac Athabaska seront

fort en demande pour desservir une partie de ce trafic ou un tra-

fic analogue a mesure que de nouvelles routes et de nouvelles

installationsportuaires naftront .
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D'une faqon plus gen4rale, on donne a entendre ici qu'il

y aura toujours de nombreux avanta:gesl.a dtablir en premier lie u

une grande .voie de communication terrestre desservant le nord-ouest

a proximite des trois grands lecs qui ont toujours pr6si .der a

llamenagement de la region . Advenant que de nouvelles entreprises

miniares prennent naissance a la peripherie ou pras de ces trois

grandes etendues d'eau, et bien avant que d'importants tronCon s

de routes puisse etre construits en terrain difficile, il faudra

peut-etre acheminer constamment les marchandises en general et les

approvisonnements, ou les concentrEs, ou les deux a la fois, a

travers ces lacs au rrioyen de chalands agrand tirant ou de navires

de lac . Cela peut s'accomplir grace a 1'amenagement d'un . port

qui desservirait tout le lac et qui serait reli6 a la voie ferr6e

principale par un embranchement. . Il .est donc .souhaitable, dans

1'interet d'un amenagement judicieux, de constrtiire le chemin de

fer en direction'nord-ouest, si Pon doit en construire un, de

maniare a fournir 1'acces le plus economiaue possible aux regions

qui entourent ces lacs . Ainsi on rAndrait au moins possible le

raccord eventuel entre le chemin de .fer ..et les chalands ou navires

de lac a. grand tirant d'eau qui feraient la navette sur les eaux

de lac seulement . Des btttiments de ce g~n re comporteraient des

avantages de securit 6. et d'economie que sont loin d'offrir les

embarcations a faible tirant d'eau qu'on utilise actuellement tant

sur les ri.vieres que sur les lacs . A mesure qu'augmenteront les

exigences conir.ierciales, le transport par eau dans le nord-devra

faire de plus en plus appel aux navires de lac plutSt qu'aux
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embarcations de riviere . C'est dans le cas du transport par la

voie des lacs que les principales 65conomies du transport par voie

d'eau seront le plus longtemps possibles . I1 ne s'agit donc pas

de dire que de nouvelles mises en valeur minieres et autres pren.-

dront vraisemblablement place d.ans une region plutSt que dans une

autre . I1 s'agit de dire que d'amenager maintenant une voie prin-

cipale de transport praticable en tout temps et capable de desser-

vir les regions peripheriques de deux grands lacs x;lut6t qu'un

seul a un cout initial comparable, augmentera considerablement le

rendement virtuel des moyens de transport du Nord-Ouest pour satis-

faire aux nouvelles derra ndes a un prix raisonnable sur une grande

superficie .

PRINCIPE D'ADPfINISTRATION ET CONSIDERATIONS SOCIALE S

L'analyse qui precade s'est limit-6e presque exclusivement

aux considerations d'ordre physique et economique qui pourraient

influer sur le choix du trace ferroviaire . A la lumiere de ce s

facteurs, ce c,ommissaire

Vest, depuis Waterways,

ques d'ensemble beaucou p

1'ouest,

est convaincu qu'un trace qui irait vers

permet d'envisager des benefices economi-

plus

et cette perspective

Sans entrer dans

cette conclusion se fonde

favorables de 1'industrie

les

grands que ceux d'un trace vers

s'accentuerait avec le temps .

details de 1'analyse f.aitejusqu'ic i

principalement sur les perspectives moins

agricole qui serait desservie par l e

trace ouest, au regard des perspectives de la production miniare dans

ces regions qui profiterait d'un trace est . La valeur brute de la

production agricole pour 1'ensemble de la region situee au nord
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de Grimshaw est'estimee a environ quatre millions de dollars par

annee', comparativement a quelque dix millions de dollars par annee

dans le cas des mines d!:or de Yellowknife et a plus de cinquante

millions de dollars par annee'quant aux mines d'uranium de Beaver-

lodge . Meme si ces chiffres peuvent etre sujets a de fortes varia-

tions temporaires dans 1'avenir, ils sont neanmoins utiles pour

1'etablissement de previsions . En particulier, i]s donnent un

aperqu de is rentabilite directe et indirecte qu'auront les indus-

regionales mentionnees . En effet, la valeur globale de latries

production d'un etablissement ou d'une industrie doit eventuellement

prendre is forme de paiements aux fournisseurs (creant indirectement

un revenu a .ceux qui exploitent des industries d'approvisionnement),

ou de frais et de paiements resid .uels ou credits a 1'egard de l a

main-d'oeuvre, des cadres, des .detenteurs d'obligations, de biens-

fonds et d'actions qui participent directement a la production de

1 1 etablissement ou de 1'industrie en question . C'est dire que tous

les revenus bruts qu'une entreprise ou un groupe d'entreprises retire

de sa production ' doivent finalement se transformer, par l'entremise

de quel4u'un et un stade quelconque en amortissement de capita l

et en recettespour quelque -service ou bien aff.ecte a cette production .

C'est dans cE sens que les taux d'accroissement de is production

mini 6re du dernier quart de siecle semblent avoir appor.te une contri-

bution beaucoup plus considerable a 1'augmentation du revenu per-

sonnel et au developpement economique du Canada que ne 1'a fait

1'agriculture . Tout semble indiquer que ces rapport .s se - prolonge-

ront pend a.nt encore vingt-cinq ans au Canada en general et dans les
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regions qui rious occupent en particulier . On en conclut ici qu'un

chemin de fer permettrait certaines economies de transport a 1'egard-

d'un r,dcroissement beaucoup plus consid~rable de la productiFin

mini6re nationale qu'a ..l'egard de ltexpansion agricole plus res-

treinte .

Mime s'i1 est vrai que 1'import'ance de la production globale

at du revenu engendre par 1'activite mini-6re depassera celle de

l'agriculture dans les regions a 1'etude, cela ne signifie pas

n6cessairement que la repartition de ces revenus se fera egalement .

Les benefices de tout nouveau stimulant, du point de vue du profit

ou de la production, qui surgira des economies attribuables au

transport reviendront directement aux agriculteurs ou .indirectement

a ceux qui les approvisionnent, dans le cas de 1'industrie agricole .

En ce qui concerne 1'industrie miniere, ces benefices pourraient

echoir en partie aux nouveaux employes la ou une production

accrue sera enCouragee et, en general, aux proprietaires de mines,

aux actiorinaires et aux fournisseurs de 1'industrie . De faqon

generale, on peut donc dire que les bailleurs de fonds et le s

fournisseurs de materiaux dans le cas des mines du Nord seront

plus,largement repartis au Canada et dans d'autres pays que ne le

seront les cultivateurs et leurs fournisseurs qui participent a

1''agriculture au nord de Grimshaw (bien que ce dernier groupe soit

egalement tres disperse) . Autrement dit, tout avantage decoulant

d'une diminution de frais o,u'un chemin de fer assurerait aux produc-

teurs agricoles etablis au nord de Grimshaw tendrait a se concen-

trer dans une region plus restreinte que les avantages resultant
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d'une -reduction de frais dont profiterait 1'activite miniere. Seule

une declaration precise de principe politique sur les raisons moti-

vant is mise de fonds publique peut determiner s'i1 est mieux d e

concentrer les avanta ges d'une telle mise de fonds entre les mains

d'un groupe plutot qu'entre celles d'un autre .
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Si'le but principal du placement doit etre .consid6r 6

.an fonction de la mise en valeur 6conomique d'une r6gio n

an particulier, on doit alors attacher beaucoup d'importance

au montant at a 1'accroissement du rendement (et par cons6quent

du revenu) brut qui va normalement de pair avec d'autres

d6penses publiques possibles . Ces calculs seront effectu6s

essentieZ.lement d'aprbs les principes sur lesquels se fondent

d'habitude les particuliers pour faire une mise de fonds ,

principes selon lesquels on s'efforce de tirer le plus grand

revenu possible d'une d6pense publique donn6e . Dans la r6gion

qua nous 6tudions ici an vertu meme du mandat de la Commission,

et pour les raisons 6num4r6es ci-dessus, il n'est gu~re douteux

qu'un chemin de ter serait appel6 A, desservir un secteur plu s

consid6rable et 'a expansion plus rapide de 1'activit6 6conomique'

s'il 6tait situ6 dans une re~ion otL il rendrait le maximu m

de services aux industries mini~re et manufacturi6re, par example,

qu'aux industries agricole ou foresti~re .

D'autre part, si le but explicite de diverses .autres

mises de .fonds publiques possibles est de fournir une aide

sp6ciale quelque r6gion, d quelque industrie ou A quelque

secteur de la societ6, alors les avantnges ou les r6percussions

purement 6conomiques qui de'couleraient normalement de la .mise de

fonds effectuee pourraient prendre beaucoup moins d'importance .

Tout compte fait, le critbre dans ce cas sera le besoin 6cono-

miaue, ou se rapportera A la rdalisation de certains buts

d6sirnbles du point de vue social, abstraction faite de s

valeurs 6conomiques aff6rentes A ces buts . I1 est 6~Talement

,T4Qitime pour un gouvernement d'adopter parei] .le liane de conduite .
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CeCte ligne de conduite, doit . se . fonder sur des besoine, . . . ~ _ .

mi;qu$s, '- . il ' ne• fait" :gu:kr'e de doute que -1' indust 'r.ie agricolre . et
. , . .

1'induetrie forestier.e :des prairies, par exemple, sont cellos qui

ont : ;le •plus besoin-~.d'une reduction des frdis de production, de
_ ._ J , . ' ' . . .

'•.`F • •

quel,ya,ue: faqon que : cette reduction $oit .obtenue, si on veut

rser uh taux d'accroissement eleve des ventes et du

r0vp nu.maiPr6 les pe .rspectives r.elativeinent restreintea du

p~archd . En d'autres termes, lea chances d'accroissement .

,~Fe lA prQducticn et du revenu dans le dornairie de l'agricu l-

tur.e primaire, A defaut d'une attention particuli~re,, .d e

la part des autorit6s gouvernementales, ne . . :eont pas tout .- l

fait : .aussi grandea, p.ar exemple, que dans l.e cas ' dA plusi,.e.urs

-brariches, de 1'indus trie,-minibre primaire . ou de 1' indus tri e

manufacturi4re. On peut alor.s .soutenir que, pour diffe•rente8

raisons d'ordre non economique, il semble d0sirable do la

part des autorit6s publiques d .e modifier,lea possibilite s

eat clair, .oue la prgsente situation requfiert :

economiques qui s'offrent A diff6rentes industries .

ouelque entente g6n4rale ainei:qu'une declaration explici.te

de la . part, du- gouvernement; :.qua. .nt. Ula° lignel<g6nerale de

conduit'#, qui •doit etre . suivie au sujet d'une mise` .. .de . fond s

publique destin6e A la construction d'un chemin de fer,'si

une telle .mise de fonds dolt etr® .faite. D 'aprbs la lecture

gutil a faite du mandat a$sign6 A la prgsente Catrnission,- .

le prdeent commissaire a'a d'autre .chofx que :de. .croire .c}ue

le chemin . de ,'fer pro,jet6. dont il_ eat question dans le m'ndat,
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vise principalement A aider le plus possible la mise en . .

valeur 6conomique (production et revenu) des r6gions . .

septentrionales qui sont tributaires du Grand lac des

Esclaves ; ou, pour alter le seul passa me du mandat qui

a trait A-cette question, "aux fins de m 6nager un acc bs

vers les r6gions septentrionales qui sont tributaires

du Grand lac des Esclaves et d'en faciliter 1'exploitation'i .

Si 1'interpr6tation ci-dessus est essentiellement celle que

voulaient les auteurs du mandat, il ne fait pas de dout e

que la'partie est des r6gions tributaires est A 1'heure

actuelle moins accessible par voie de terre que ne Ves t

la partie ouest . Etant.donn6 que les ressources naturellee

qui ont le plus de valeur 6conomi,que dans ltensemble de Ces

r6gions continueront vraisemblablement d'etre les mindraux,

le p6trole et'les ressources hydrodlectriques, un chemin

de fer entre Waterways et Hay River serait sans aucun doiite

celui qui contribuerait be plus ~ la mise en valeur do la

partie est et de la partie ouest des r6gions qui entourent

be Grand lac des Esclaves .
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RAPPORT DU C%VISSAIRE J . ANDERSON-THOMSON

RESUME DU RA PPORT

AprZs un examen approfondi de tous les fait s

et de toutes les opinions soumis A la Commission par les

partisans du trace est et ceux qui sont en f.aveur,du trac6

ouest, il parait evident qu'un prolongement de la lign e

de chemin de fer qui partirait de Grimshaw, en Alberta, et

qui suivrait la direction generale de la route Mackenzie

.pour aboutir au port de. Hay River est de beaucoup celui

qui faciliterait le mieux 1'a cc 4 s de la partie des Territoires

du .Nord-Ouest qui est tributaire du Grand lac des Esclaves

et celui qui contribuerait le mieux A sa mise en valeur .

De plus, un chemin de fer empruntant le trace ouest

traversera la seule grande etendue de terre a ,mricole qui

demeure au pays et contribuera A la mise en valeur .de .ces

terres, sur laquelle il semble possible dtGtablir des fermes

aussi loin au no'rd que la haute vallee . du Mackenzie :

Le calcul des ressources de cette re gion en produits

forestiers, d'apr~s les donnees fournies par le minist 4re

des Terres et Forts de la province de 1'Alberta, sembl e

indiquer que le trace ouest sera, dans une proportion de

trois A deux, la plus sou ha,itable . D'apr4s le relevd de s

seules ressources en bois A pate qui existent le long de

cette route, on calcule que, six moulins A pate produisant

500 t©flnes par jour pourraient fonctionner et etre desservis
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par le chemin de fer ; les moulins ~d pa"te apportent au x

chemins de fer un revenu tr~s 6lev6 .

I1 existe en faveur du chemin d .e fer de 1'ouest

une autre raison encore plus importante, qui est expos6e

plus longuement dans une autfe partie du pr6sent chapitre

mais qui est r6it6r6e ici ; ce chemin de fer donnera au

pr6sent gouvernement du Canada 1t.occasion de liquider une

dette h6r6ditaire et depuis lon,qtemps en souffrance et d e

remplir une entente plus ou moins implicite selon laquelle

lea habitants 6tRblis au nord de Grimshaw doivent obtenir

un chemin de fer . La mine de m6taux communs situ t e A

1'extr6mit6 nord de ce chemin de fer aidera A. payer le a

frais jusqu'A ce que lea ressources agricoles et foresti~,res

soient suffisamment exploit6es pour que le chemin de fer,

meme s'i1 ne devient pas une entreprise trgs profitable ;

puisse au moins couvrir ses frais . L'argument pr6sent6

par ceux qui pr6conisent le chemin-de fer de Vest, selon

lequel les terres agricoles ne doivent pas etre ouverte s

A la colonisation, peut difficilement etre justifid A cause

des preuves fournies par les donn6es statistiques sur

1'accroissement de la population, ou . tout qu plus, ne

pourra etre soutenu que trAs peu de temps .



D'autres .fac-teurs, qui seront aussi'discut6s dans

la suite du prdsent' .chapitre at qui influencent le choix

du tracd„que suivra,le chemin de per, peuvent se r6sumer

bribvement ainsi :

jL) 1'rincipales fonctions du chemin .de far .

Si le chemin de far doit vraiment servir la mise an

valeur de la r6 gion, at non pas comme tant d'autres

uniquement 'd 1'exploitation d'une mine, -ie trac d

ouest ast le seul susceptible d'amener 1'6tab.lissement

d'une population permanente e

b,) Facteur sociologique .

Le chemin de far de 1'ouest permettra de constater si

le Canada a toujours A coeur le bien des "gens sans

importance" ou seulement 1'int6ret des grandes societ6s

industrielles des villes .



c ) Populatio n

Un chemin de fPr qui Pmprunterait le trac 6 ouest

desse rvirn it une population de nuelque $, 000 personnes

1'heure ~', ctuelle, population et,ablie 1A par P:out ,

compos 6 e surtout de producteurs oui doivent, pour

ecouler leurs produits, ben 6ficier de mo vens de trans-

port 6conomiques . Le lon .r; du trac 6 est, la population

n'eqt• nag Pn ma iP urP na rtiP e nmnos bp dp prorb tcr,Pitr R

de denr6es essentielles . On habite McMurray, Waterways,

Fitzgerald et Fort Smith, parce qu'on y a son emploi ,

et les d 6sirs comme les besoins tendent plutot 'd obtenir

de bonnes routes que des chemins de fer .

Aspects technique s

Les facteurs techniques dont 1'influence se fait senti r

sur le cout de is construction semblent 'd n'en pas douter

favoriser le choix du paroours ouest .

Ressources miniere s

Le transport du minerai de Pine Point assurers aux chemin s

de fer'un revenu l6dbrement plus dlevf s'il s'effectue par

la voie ouest .

f) Trafic et tari f

Au tableau V figure is proportion du trafic actuel suscep-

tible d'etre attrib u6 A l'une ou A 1'autre voie propos6e .

Des discussions portant sur ce trafic pr6sumd ont accapar6

une grande partie des s6ances tenues par is Commission ;

ce type de pr6diction semble dependant donner libre cours



1'imagination . Qu'il suffise de dire que de supposi-

tions en suppositi.ons~ quelque justes et approprides

qu'elles soient, on pouvait en arriver A presque tous

les r.6sultats finals d6sir6s, selon le trac6 qu'on

voulait d6fendre . Pr6voir les tarifs se r6v6le meme

plus difficile que de faire des suppositions au sujet

du .trafic ; ce oue peuvent etre ou ce que seront les

tarifs est pure conjecture . Les tarifs sont 6tablis

s6par6ment par chaque entreprise de transport selon

le service rendu et les circonstances ou la pression

de la concurrence, voilA tout ce que la Commissio n

a pu retirer de son enquete . I1 est possible que les

tarifs en vigueur sur la nouvelle li,-,ne subissen t

certains chan,-ements pour repartir aussi equitablement

que possible les pertes, s'il s'en produit au cours

des premibres ann6es de la mise en service .

Puisqu'on a demand 6 & la Commission d'enque"te r

au sujet des avantages propres chacune des voies propo36 es,

il ne semble pas deplac6 d'6num6rer les principaux inconv 6nient s

que .pr6 sente, selon 1'avis du commissaire, auteur du pr6sen t

rapport,, le trac.6 .est comparativement au parcours ' ouest ,

$) Un chemin de fer qui suivrait ce trac 6 ne serait pas

un veritable instrument de mise en valeur . . Son rol e

se limiterait plus ou moins A. 1'exploitation des r 6 serves

de minerai de Pine Point .
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b ) Le trace propos6 dans le m6moire soumis par le Northern

Alberta Railways OomAanv indique que le terminus se si-

tuerait A Pine Point ; un tel choix ne contribue en aucune

faccon A assurer aux Territoires du Nord-Ouest et A la

vall6e du fleuve Mackenzie un r6seau de transport plu s

complet et ouvert 'd la concurrence ,

u I"lort (autre proposition des cheminsg) Le port de l'Isle du-Mort'

de fer) est assez mal situ6 sur la rive sud du lac . I 1

couterait cher de construction, pr6senterait vraimen t

moins d'avantages que celui de Bell Rock sur la rivi~re

des Esclaves et n .'entrerait pas en concurrence avec le

transport .routier ou a 6rien .

A) Si 1'absence de concurrence sur la voie est pr 6sente des

avantages 6conomiques pour les chemins de fer, elle agit

dans le sens inverse pour 1 .'exp6diteur . Pour ne donner

gu'un exemple, voici le tarif du transport d» n4trole

d'Edmonton A Waterways :

milles tarif

D 'Edmonton au lac La Biche 133 22c . le 100 liv .

DLT.. lac La Biche A Waterways 173 77c . le 100 liv .

Jusqu'au lac La Biche la concurrence des grandes routes

et du camionnage se fait sentir ; elle disparait pour le

trajet entre le lac La Biche et WatenNays . Cette dernibre

partie du voya7e est plus longue de 40 milles, mais le cout

est de trois fois et demie plus 6lev6 . Si on adoptait le

trac6 est, 1'absence de concurrence mettrait les chemins de

fer dans la position avantaReuse d'6tablir leur tarif d'apr~s



la "valeur du service rendu", donc, comme on,1'a explique

la Commission, selon ce que 1' .exp6diteur est dispos6 A

payer ou capable de payer, 3usqu'au maximum g6n6reux con-

senti par la Commission des transports du Canada, A moins

que de-nouvelles formes de concurrence ne viennent d6ter-

miner un changement de tarifl .

1) Temoit;na ges, p . 2275 .

gY Dans 1'6ventualit6 de la construction d'un chemin de fer

qui emprunterait le tracd est, il semblerait, selon le

t6moignage apport6 par lea chemins de fer, que des n6gro-

ciations aient etg entreprises en vue de discontinuer le

transport sur la rivi~re Athabasca au nord de Waterways .

A 1'avantag I e du tracd est, nous avons le t6moignage des

chemins de fer . nNous nous sommea fondes, et nous avions

de bonnes raisons d'agir ainsi, sur 1'hypothbse que le

transport par p6niche au sud de Peace Point cesserait

d'exister" .2 Plus loin=, "Il semblerait plutot stupide

qu'un service de Oniches, dont le Gouvernement paie les

frais, entre en concurrence avec le chemin de fer, qui

sera probablement aussi construit aux frais du public ;

les deux-organismes de la Couronne ainsi aux pri ses

sembleraient superflus't3 .

2) Temoi -na , es, p . 1366 .

3) Temoignages, p . 1367 .



I1 est possible qu'on puisse supprimer par un decret

du conseil is Nql:thern Transportation Crmnanv , mais ce

serait le fait d'une economie plutot boiteuse que d e

discontinuer un service qui s'est avere avantageux

et tr~s'efficace ; ce serait de la prodigalite que

d'abandonner ou de ceder des installations couteuses

de JA existantes et de disposer des peniches, des

remorqueurs et de 1'equipement de draaage . I1 serait

probablement plus sage et plus economique de construire

en suivant le trace ouest . Toutefois, advenant la

suppression du service de peniches, lea villes de

McMurray et de Waterways, lea villages de Chipewya n

et de Fitzgerald, cesseraient presque d'exister,

parce que leur vie economique depend en grande partie

du transport par eau .

Au moyen des taux etablis par lea specialistes du

transport, la Commission en est arrivee A la aeule

conclusion possible dans lea circonstances, qui est

la suivante : si le chemin de fer emprunte le trace

est, 1'Uranium City devra payer ~600,000 de plus pour

le transport par chemin de fer de la meme quantit e

de marchandises que transportaient auparavant lea pe-
' k

niches de la 'Nozthern Transnortation .

g) Parce que le long du trace est n'existent pas de terres

de culture, on ne peut .s'attendre que s'y installent. des

etablissements permanents .



Le seul avantaae possible qu'on pourrait invoquer

en faveur du trace est serait la d6couverte d'un gisement

de mine .rai pas trop loin 'd Vest de la rivi4re des Esclaves ;

alors 1'exploitation de ce ;isement demanderait la construc-

tion d'une ligne d'embranchement plus courte que-si la voie

principale se trouvait plus .A 1'ouest . Cependant, cet avan-

tage apparent comporte meme des restrictions :

&) Le gisement en question reste A d6couvrir .
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(b) Si on n'en decouvre pas en deca de cent milles a Ves t

de is riviere des Esclaves, il est plus commode d'employer

un embaanc -hement a part ir di..i lac Lynn .

Ce ai sPmA'nt de mineral commitn devra PtrP assez imnortant

autrement il nP sPrai .t pas avant,apPilx pour llne, comnt~anie

de chPmin de fer d'y assurer le transport .

Il est deja assez difficile de deuouvrir-des gise-

ments dP minerai sans qu'il vienne sty ajouter des restrictions

stir 1'emolacement

1'endroit ou '-le minerai se trouve et les particularites qui d is-

tinguent chaque grisernent ont ete d4terrnines bien avant cd que .

les geolo!~ues pourraient appeler l'epoque "pr.e-ferroviaire" .

hlon collegue, . I4 . Gainer, sernble exiger une condi-

tion bien precise pour qutun chemin de fer soit Construit sur 1e

reseau de Vest, notammen; que le terminus nord de ce chemin de

fer soit le port de Hay River . Si ,je trouvais cet itineraire

acceptable, je poserais une condition supplementaire a savoir,

que 1'on conttruise ce chemin de fer a partir du port de-Hay

River et quo de la, les travaux se poursuivent vers le sud .

PREMIERE FOIICTION DU C HEPdIN DE FER

En vertu du mandat qui lui a ete accordel) la compa-

~nie de chemin'de fer doit assurer le-transport jusqu'a la region

des Territoires du Nord-Ouest tributaire du Grand Lac des Esclaves ;

elle d.oit e;ralement contribuer a mettre-cette region eh valeur .
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La. premiere fonction de ce chernin de fer est donc is mise en

valeur, vu que la r 6 7ion est a accessib :le par route carros-

sable, par bateau et par avion . La construction cl'un chemin

de fer -n' est essentiell.e que polir le transport des rnarchandi .ses

en vrac on lorsqu'e1.le est d'utilite publique et sert les int,-

rets (.41 pa ~;~s .

L' emplacement gaorrr. aph.ic.iue du chemin de fer cioit

etre choisi de maniere . a a.tt4nd .re les prihcipaux oh,jectifs cltri

lui ont Pt6 traces . Ces ob,jectifs pourraient etre r6sumes ainsi :

(a) Assurer le transport des concentr6s de plohrb

et de zinc de Pine Point A is raffinerie .

(b) Reduire le cost du transport dans le district

de Mackenzie tributaire du Grand Lac des

Esclaves et la vallee du Mackenzie afin de

favoriser 1'exploitation de ces regions .

(c) Favoriser dans l'interet public 1'exploitation

maximum de ces regions et notarnment 1' exploita .-

tion agricole, f.orestiere .et industrielle ; peu-

pler ces regions de maniere permanente et fa-

ciliter les voyages du plus grand nombre pos-

sible de Canadiens dans ces regions .

11 est hvident que le premier objectif peut etre

r6alie6 par 1'une ou 1'autre route ; quant, aii deuxi.Pme ,

la route de 1'ouest est plus apte a y repondre, mais quant au

troisiPme, on ne peut y parvenir qu'en faisant suivre au cheinin

de fer la route de 1' ouPst , c' est-a-dire celle qui va de Grirnshe.w
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au port de Hay River .

CONCURRE NCE FAITE AU CHEMCN'llE FER PAR LA ROUTE CARROSSABLE

On a exprime certains doutes relativement a 1'op-

portunite de construire un chemin de fer parallelement A une

route . On a laigsAentendre plusie-urs fois que, comme il y

a une route entre Hay River et Grimshaw, il est inutile d'y

construire un chemin de fer et que celui-ci devrait etre cons-

truit A Vest ou il n'y a A 1'heure actuelle ni transport

ferroviaire ni route carrossable . On a laisse entendre, en

outre, qu'une trop grande concurrence dans ice domaine nuirait

~la fois au transport routier et au transport ferroviaire et

qu'on devrait a.ccorder un certain monopole A chacun des deux

moyens de transport dans une certaine region geographique .

Concevoir les choses sous cet angle c'est .ne pas

tenir compte de 1'evolution des moyens de transport qui s'est

faite gr&ce A la concurrence .. Afiri que les expediteurs retirent

le plus d'auantages pecuniaires possible du transport .des mar-

chandises, il faut leur donner le choix entre plusieurs moyen s

de transport qui leur donnent .les services dont .ils .ont besoin

au plus bas prix . Les commandes sont .alors confiees au trans-

porteur le plus.competent A cet dgard . :La route donne acces aux

regions destinees A la production de matiAres de base et contri-

bue dans • une c,ertaine mep}~re ; valeur, 'mafs` le chemin

de fer est le moyen le plus6conomique,pour expedier les marchan-

dises en vrac sur de longues .distances . iAri.nsi, si la ressource



principale d'une region eat 1'exploitation miniere, forestiere

ou agricole (cereales), les chemins de fer sont alors absolu-

ment necessaires a la mise en valeur maximum de cette rNp.ion .

Pour les produits de plus grande valeur, il y a concurrence

entre le transport ferroviaire et le transport routier e t

il en est ainsi pour certains produits en vrac comme le petrole .

Pour faire face a cette concurrence, les chemins de fer doivent

contribuer a mettre en valeur le plus grand volume possible .de

produits de base . ,La reduction des frais de transport concourt

a son tour a activer la vie economique . C'est la un facteur

d'importance majeure dans une region ou le-cout du.transport

est eleve .

Un chemin de fer entre Grimshaw et Hay River, com-

prenant un embranchement ,jusqu'a Pine Point, assurerait le

transport combine route-chemin de for et cha .land-chemin de fer

le plus avantageux qui soit pour le district de Mackenzie . La

concurrence entre le transport routier, le transport ferroviaire

et les deux societeg de chalands sur le reseau navigable du Grand

Lac des'Esclaves .et du fleuve Mackenzie permettrait a 1'expedi-

teur de faire le transport des marchandises a tres bon compte .

Le transport par chemin de fer ,jusqu' au port naturel

de Hay River permettrait,d'employer au maximum le transport flu-

vial durant la courte saison d'ete oil il est possible de le fai-

re . Hay River est situe a environ 581 milles de Waterways ou, si

Pon tient compte de la distance par eau et par chemin de fer, ai

$66 milles d'Edmonton, sans compter le portage long et couOteux

qu'i1 faut effectuer a Fort Smith . La distance ?r.tre Edmonton

et Hay ltiver par Grimshaw est de 721 milles, Pendant 1'hiver,

lorsque la navigation fluviale est suspendue ile chemin de fer
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de l'ouest pourra effectuer le transbordement des marchandises

sur des camions a Enterprise (ou A la borne milliaire 2$, c'est-

a-dire a 2$ milles au sud de Hay River) a destination de differents

endroits de is region du Grand Lac des Esclaves ou meme au dele

de cette region .ou encore dans tous les endroits situes dans la

region superieure du Mackenzie ou il est possible d'effectuer le

transport par, camion :

aelon -les evaluations les plus dignes de fo.i, qui ont

ete soumises A la Commission, il semble que la compagnie de chemin

de fer, en exigeant le taux le plus eleve ququel ell© a droit

pour le transport a Hay River, effectuerait une reduction de 14

dollars la tonne sur ies tarif s de transport par camion . Lea taux

imposes par les compagnies ferroviaires et fluviales dans le s

agAlomerations situ4es sur le Grand Lac des Esclaves et le long

du fleuve .Mackenzie subiront une reduction variant entre 4 et*1 9

dollars la tonne (Voir tableau 1 ) .

AGRICULTURE

Lea donnees statistiques suivantes indiquent les

possibilit4s d' exploitation , agricole dans ] .es regions adjacentes

aux reseaux ferroviaires a 1'etudei

Reseau de i'ouest R6seau de Vest

Terre arabe (ch'iffre possiblg) . .5,$63,000 acres . .

Terre arabe (chiffre douteux) $$6,000 "

Forets et terres boisees 13,000,000 2

TOTAL I 19,749,000 acres Neant

(i) Source : Conseil des recherches de 1'Alberta. . Etude de 1'utili-
sation-des sols (Research Council of Alberta -Exploratory Soil
Survey),
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~La r6gion actuellement occup6e par des exploitations

agricoles au nord de Orimshaw s'6tablit cornme il suit :

Route ouest Route est

District d'am6lioration no 13$ 501,000 acres -

District d'am6lioration no 146 34,000 " -

District d'am6lioration no 147 166,000 " -

TOTt1L1 701,000 acres N6ant

Les autorit6s de la so ci 6te du chemin de fer Northern

Alberta estiment que la r6gion actuellement en culture au nord de

Grimshaw fournira annuellement 50,000 tonnes de produits agricoles

~ transporter . Environ 700,000 acres sont en exploitation . La

mise en valeur de la mditi6 des terres arables (2,900,000 acres )

et 1'accroissement de la production dans les fermes existantes

porteraient le volume du trafic-marchandises de 50,000 tonnes A

200,000 tonnes par ann6e, y compris le transport vers 1'int6rieur

de la r6gion . I1 serait donc logique de supposer qu'une subvention

portant le tarif de transpQrt des.c6r6ales d'.exportation ~ 50c .

les 100 livres (c'est-&-dire A410 la tonne) assurerait au

Pacifique-Canadien et au National-Canadien un revenu brut de

deux millions de dollars par annge . Cependant, si nous tenons

compte du transport des marchandises arrivant dans la r6gion ,

`ce tarif est probablement trop faible .

Les possibilit6s agricoles, actuellement connues, le long

de la route est sont assez restreintes . Peut-etre y a-t-il dan s

1Source de renseignement : Rapport MacGregor, pp . 43 et 44 .
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les terrains plats pr6s de 1'embouchure de la rivi4re . des Esclaves

certaines terres arables qui-pourraient maintenir un marchk local

mais, comme les cultivateurs ne se sont jamais aventur6s au nord

de waterways, ii semble bien que le sol n'y est pas propice ou ne

1'est que-moyennant certaines restrictions trbs s6v6res auxquelles

Vagriculture d'aujourd'hui est incapable de s'adapter .

RESSOURCES FORESTIERES

Les donn6es statistiques sur les ressources foresti6res

comprises au Tableau IV du Volume II ont dt4 fournies par le

minist "3re des Terres et Forks de l'Alberta et les chiffres visant

le parc Wood-Buffalo, par le minist~re f6d6ral du Nord canadien et

. des Ressources nationales . La Commission en a fait une r 6partition

de fa (son A d6terminer pour chaque route les ressources foresti~res

qui seraient disponibles si un chemin de fer y 6tait am6nag 6 .

Les tableaux fournissent une base assez juste de comparaison et

les totaux indiquent ce qui suit :

Disponibilit 6s, billes de sciag e

Ouest Est

$,466 millions de pieds-planche 5,066 millions de pieds-planche
i

aCEDENT EN FAVEUR DE L'OUEST : 67 .1 P . 100

Coupe annuelle permissible ,
billes de sciag e

Ouest Est

136 millions de -pieds-planche 93 millions de pieds-planche

EXCEDEDT iN FAVEUR DE L'OUEST ; 46 .2 p . 100

Disponibilit 6s, bois d pate
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Ouest Est

99,136,000 cordes 51,125,000 corde s

EXCEDENT EN FAVEUR DE L'OUEST : 93 .9 p . 100

Coupe annuelle permissible ,
bois A pate

Ouest Est

2,404,000 cordes 1,195,000 cordes

EXCEDENT EN FAVEUR I?E L'OUEST : 101 .2 P . 100

On est loin de s'ent endre sur 1'importance que lee

ressources foresti4res peuvent avoir pour un chemin de fer et

seules peut-etre les soci6t6s ferroviaires elles-memes sont en

mesure de se prononcer sur ce point . Citons donc un passage de

la page 19 du m6moire soumis par la Soci6t6 du chemin de fer

Northern Alberta .

"Bois de sciage : La coupe annuelle brute de bois qu'i l

est possible de maintenir de facon r6guli6re est d'environ 60 p . 100

plus forte le long de la route de Waterways que le long de cell e

de Grimshaw . . . Par consequent une ligne vers le nord partant de

Waterways serait mieux situ6e pour desservir les industries fores-

ti~res existantes et futures,qu'une ligne partant de Grimshaw . "

I1 y a manifestement une erreur dans la premibre phrase cit6e mai s

si -la conclusion contenue dans la deuxi6ne phrase est fond6e sur

1'6cart de 60 p . 100 mentionn6 dans la meme phrase, il y aurait

lieu de modifier tout le paragraphe et de le r6crire ainsi :

"Bois de sciage : La coupe annuelle brute qu'i1 serait possibl e

de maintenir de faqon r6gulibre est d'environ 46 .2 p . 100 plus

forte le long de la route de Grimshaw que le long de celle de
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Waterways . . . . Par cons6quent, une ligne vers le nord partant de

Grimshaw serait mieux situ6e pour desservir les industries fores-

tibres existantes et futures qu'une ligne partant de Waterways . "

On trouvera dans le r6sum6l qui suit un 6tat comparatif

des possibilit6s quant au volume de transport et aux recettes

relatives aux produits forestiers le long de chaque route :

Route ouest Route est

Bois de sciag e

Millions de pieds-planche

Volume 8,466 5,066

Coupe annuelle permissible 136 93

Coupe annuelle permissible e n
wagonn6es de 30,000 pieds-planche 4,500 3,100

Revenu possible du National-Canadien

et du Pacifique-Canadien

Revenu par wagonn6e $800 $3,600,000 02,480,000 .

Pat e

Volume de bois A pate en millions
de pieds-planche

(1 corde='500 pieds-planche) 49,568 25,562

Coupe annuelle permissible
en millions de pieds-planche 1,202 597

Nombre th6orique de papeteries
de 500 tonnes, la coupe 6tant
de 200 millions de pieds-planche 6 3
par ann6e

1Sources de renseignements
quant aux volumes : MinistLre des Terres et Forets

(Alberta)

Minist6re du Nord canadien
(Parc Wood-Buffalo)
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Transport en tonnes p ossible,
fonde sur 200,000 tonnes
par anne e

Revenu ferroviaire & 410 la tonneA .
i%eci serait bien pret d'un tarif
minimum

1,200,000 600,000

4129000,000 ~6,000,000

Dans la preparation du resume qui precede, il n'a pas

ete tenu compte, dans le cas de ni l'une ni 1'autre des routes ,

des ressources potentielles en bois au nord du soixanti6me parallele

(sauf dans la partie .du parc Wood-Buffalo qui se trouve dans les

Territoires du Nord-Ouest) . En 1'absence de statistique, on peut

supposer que le potentiel est proportionnellement le meme qu'au

sud .du 60e parall6le .

MINES

En guise d'introduction A ce resume des ressources

minerales disponibles comme source de transport-marchandises pour

le chemin de fer du Grand lac des Esclave5,on peut citer des

extraits du memoire soumis 'd la Commission royale d'enquete sur

les perspectives economiques du Canada par M . R . Gordon Robertson,

commissaire des Territoires du Nord-Ouest en 1955 .

"Un chemin de fer jusqu'au Grand lac des Esclaves

constituera un des grands chemins de fer de mise en

valeur du pays . . . . Ce chemin de fer est'bien

different de la plupart des lignes d'embranchement

amenag~es au cours des dernieres annees, qui etaient

destinees a desservir une mine ou un groupe de mines .

Celui-ci aura pour objet la mise en valeur de toute

une region nouvelle . Le fait qu'il y a A l'extremite
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septentrionale une mine de grande valeur future est

surement une heureuse coincidence . . . ." .

Cette d6claration, & laquelle on ne saurait guere ajouter,

pr~sente sous une forme concise et appropri6e toute la th6se en

faveur du-chemin de fer du Grand lac des Esclaves . La dernibre

phrase, "Le fait qu'i1 y a A 1'extremite septentrionale une mine

de grande valeur future est surement une heureuse coincidence",

r6sume en quelques mots tous les renseignements concrets qu'i1 nous

a6te possible d'obtenir au sujet des ressources minerales dispo-

nibles comme source de transport-marchandises pour le chemin de

fer du Grand lac des Esclaves .

Tout ce qu'on .peut ajouter quant aux ressources minerales

n'est que pr6diction, supposition ou simplement la formulation de

grands espoirs et le minerai de Pine Point, puisqu'i1 est destin e

~ la fonderie de Trail et non A un port de mer, peut etre transport6

tout aussi bien par l'une ou 1'autre route . Si, comme on le pr6dit ,

la production annuelle de 215,000 tonnes ou plus de concentr6s peut

etre transportee sur une distance de 400 milles soit a Waterways

soit a Grimshaw A raison de 1 .6c . la tonne-mille, les recettes

assur6es au nouveau tronron du chemin deter seront de $1,312,000

par ann6e, et le montant augmentera en meme temps que la production

des concentr6s en provenance de Pine Point .

Pour 1'exploitation des ressources d'une mine de m6taux

communs, le moyen de transport le plus avantageux est le .chemin

de fer, si ce n'est la voie d'eau, et A la condition qu'elle soit

ouverte 1'annee durant, ce qui n'est malheureusement pas le cas

dans le Nord canadien oil la saison de navigation n'est que de
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cinq mois environ . Toutefois, c'est seulernent dans le cas des

mines de metaux communs que le chemin de fer est indispensable ;

les mines de m6taux pr6cieux peuvent etre et ont 6t6 effectivemen t

exploit6es avec avantage meme avant 1'6re de 1'avion sans l'aide

des chemins de fer .

11 semble exister un peu de confusion ou de th6ories

irr6fl6chies au sujet du chemin de fer comme moyen de mise en

valeur . On a soutenu en faveur de la route'est que cette ligne

faciliterait la rnise en exploitation des ressources min6rales dans

la partie du bouclier pr6cambrien qui se trouve & Vest de la

rivi6re des Esclaves, entre le Grand lac des Esclaves et le lac

Athabasca . Un chemin de fer peut favoriser l'expansion de 1'agri-

culture, de 1'6levage, de 1'exploitation foresti6re ou de 1'industrie

ou meme de 1'6levage des boeufs musqu6s de la toundra ; cela Upend

des-besoins et du montant d'argent que 1'on peut etre justifi6 de

consacrer au soutien de ces entreprises et a leur d6veloppement ,

d partir d'un petit embryon, grace notamment aux services 6conomiques

de transport que le chemin de fer peut offrir . Malheureusement,

toutefois, cela ne s'applique pas aux entreprises miniares, qu'il

s'agisse.de m6taux pr6cieux ou de m6taux communs . On ne saurait

faire d'une entreprise modeste une exploitation de premier plan,

et meme si le bouclier pr6cambrien 6tait sillonn6 en tous sens de

voies ferr6es, le chemin de fer n'augmenterait en rien sa valeur,

il n'ajouterait pas une seule tonne de minerai aux gisement s

existants et ne transporterait pas ces gisements en des endroits

plus facilement accessibles aux moyens de transport . Les gisements



--102 -

de m6taux communs, comme les mines dtor, sont 1 & oil on les trouve .

Aucune loi ne peut les faire naitre et on ne peut en provoquer

1'existence au moyen de routes ou de chemins de fer meme si on

choisit les meilleurs endroits et les formations g6ologiques les

plus favorables . On peut intensifier les travaux de recherche et

am6liorer les m6thodes de prospection mais rien ne garantit que ces

effortset ces d6penses aboutiront a la d6couverte d'un nouveau

gisement . C'est 1'a un domaine qui rel6ve des avions l6gers et des

h6licopt6res, mais non des chemins de fer . Advenant la d6couverte

d'un gisement de m6taux communs, le chemin de fer ne serait utile

qu'd l'exploitation de ce gisement et dans ce cas 1'6tablissemen t

d'un embranchement suffirait . Lorsque le gisement est 6puis6,

le chemin de fer ainsi que la localit6 mini6re sont abandonn6s .

Un embranchement entre Grimshaw et la rivi6re Hay suffirait d

r6soudre les problemes de transport de la mine Pine Point .

Supposons que cette mine soit exploit6e pendant quarante ans ,

ce qui est peut-etre au-dessus de la moyenne pour une mine m6ta1-

lique, il, se sera probablemernt . 6tabli dans la r6gion et en

descendant la vall6e du Mackenzie des agglom6rations agricoles,

foresti6res ou industrielles permanentes qui fourniront un volume

de marchandises suffisant .pour compenser, meme avantageusement, la

perte des 200,000 tonnes ou plus de minerai imputable A 1'6puisement

des mines de Pine Point .

Les tenants de la route est ont raison de dire qu'il

suffira de plus courts embranchements pour desservir toutes les

mines qui pourront etre d6couvertes A Vest de la rivi6re de s

Esclaves. Quant A leur th6se voulant que ce chemin de fer assure
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d6nu6e de fondement . Cependant, faire passer le chemin de fer du

cot6 est dans le simple espoir qu'un jour peut-etre il sera plus

pr6s d'un gisement de minerai, si on finit par en ddcouvrir, serait

sacrifier les int6rets d'environ $,000 cultivateurs, ainsi que ceux

d'un nombre beaucoup plus consid6rable de personnes qui pourront

faire de la culture ou de 1'6levage sur les quelque six millions

d'acres de sol arable et sur les millions d'acres de terrains

propres A 1'6levage le long de la route ouest . Les 6tablissements

qui surgiront le long de cette route seront permanents ; ils pourront

se d6velopper et continueront d'exister pendant des milliers d'ann6es

alors que les mines, si consid6rables soient-elles, finissent par

s'6puiser et durent comparativement peu de temps . Puisqu'on nepeut

s'attendre A aucune installation de ce genre du cot6 est, n6gliger

les int6rets de la population et les possibilit6s de d4veloppement

du c5t6 ouest serait trop sacrifier contre l'espoir n6buleux qu'un

jour un gisement de minerai sera d6couvert aux environs de cette

route est et en justifiera ainsi le choix . Un embranchement Jusqu'AL

l'extr6mit6 est du gisement de Pine Point, puis une ligne secondaire

ou meme une route a partir de ce point r6pondraient aux besoins de

transport de tout gisement de minerai d6couvert 6ventuellement d

1' est de la riviAre des -Esclaves, pourvu que ce gisement ne soit pas

trop loin a Vest et qu'il soit un gisement de m6taux communs .

Autrement, il deviendrait plus 6conomique d'6tablir un embranchement

vers le Nord A partir du lac Lynn . Voici, & titre d'illustration,

les distances approximatives entre certains points :
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Du lac Black au lac Lynn

Du lac Black par Fort Smith jusqu'A Waterways

Du lac Black jusqu'& Waterways le long du cot6
est de la rivi6re Athabasca

D'Uranium City au lac Lyn n

D'Uranium City par Fort Smith jusqu'& Waterways

De 1'extremit6 est du Grand lac des Esciaves
jusqu'au lac Lynn

De 1'extr6mite est du Grand lac deg Esclaves
par Fort Smith jusqu'& Waterways

290 mille s

535 mill es

270 milles

410 milles

420 mille s

560 mille s

510 mille s

Si, comme on 1'a pr6tendu en faveur de la route est ,

une ligne de chemin de fer peut acc6 l6rer la mise en exploitation

du bouclier pr6cambrien, on devrait 6tudier s6rieusement la

possibilit6 d'6tablir un embranchement A partir du lac Lynn .

Get embranchement traverserait tout le bouclier et pourrait etre

prolong6 jusqu'A Uranium City . Ainsi la r6gion qui b6neficierait

de la construction d'un chemin de fer vers la rivi~re Hay en

passant vers Vest pour atteindre la r6gion situ6e A Vest de la

rivi6re des Esclavesdans un rayon de 150 A 200 milles environ

.de Fort Smith est sensibleinent r6duite . (On doit prendre soin

de ne pas consid6rer les distances en milles seulement ; la nature

du terrain est tr6s importante et la construction de routes e t

de lignes de chemin de fer dans le pr6cambrien coute beaucoup plus

cher par mule que dans la r6gion pal6ozoique . )

Diverses raisons ont 6t6 pr6sent6es A la Commission pour

expliquer 1'absence apparente de productivit6 mini 4re dans cette

r6gion situ6e entre les lacs & Vest de la rivi 6re des Esclaves.

On a pr6tendu qu'elle 6tait "inaccessible", ou "trop loin de
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moyens de transport e bon marche", ou "qu'elle ne jouissait pas

de la faveur des geologues et des specialistes en exploration" .

La derniere de ces raisons est peut-etre la veritable et ell e

semble logique . Quant aux deux premieres, elles he sont pas

fondees . Nike avant 1' er. e des avions, cette region etait d' acces

facile aux prospecteurs ; elle donnait de trois cotes sur des cours

d'eau reconnus et elle etait traversee par de nombreuses routes

pour canots, par des lacs et des voles navigables . Un gisement de

minerai marginal pourrait souffrir du manque de moyens de transport

e. bon marche, mais encore faut-il qu'il soit decouvert et on n'a

rien trouve de tel jusqu'ici dans la region ou ses environs . Non

seulement cette region .ne jouit-elle pas "de la faveur des

geologues", mais elle n'est pas favorable du point de vue geologique .

Elle a ete fortement erodee par des glaciers ; .les affleurements

sont .bien exposes et on peut en faire la prospection facilement .

Ceux-ci sont formes de granit et de gneiss de granit ainsi que d e

restes d'anciens depots .
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L'intrusion de granits, developpant les enormes battements

pressions requis pour transformer ces sediments' en 'roch'e s

gneissiques, previendrait chimiquement, non geologiquement, la

survivance des metaux plus volatils . Les intrusions subsequentes

de petits filons de base et de granits plus nouveaux sont la cause

de venues mineures de divers mineraux d'interet academique, mais

c'est sur un principe assez juste que les geologues considerent

que cette region n'est pas favorable aux decouvertes de gros corps

de minerai . I1 est significatif que tous sauf quelques-uns des

plus importants depots de minerai qu'on connaisse presentement

soient dans des zones volcaniques, les gneiss sedimentaires s'6tant

reveles relativement improductifs . Une etude rapide de la carte

geologique du Canada indique combien cela est vrai pour tout e

la zone du bouclier precambrien .

.C'est peut-etre elaborer indument le sujet mais une autre

zone, geologiquement semblable, peut etre citee . La partie

septentrionale des iles Britanniques se trouve aussi dans le

bouclier .precambrien, .et au-dessous il y a de semblables granits

et de gneiss granitiques,avec litteralement des c.entaine.s d'intrusion

de base .' Cette .zohe beneficie de moyens de transport suffisant s

sous forme de chemins, de capaux et de chemins de fer, et elle est

facilement accessible depuis 1745, mais jusqu'ici, . elle n'a produit

aucun minerai sauf des pierres'a batir, des pierres curling et

des pierres tombales .
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En resume, bien qu'il ne soit pas possible, que ce soit

meme ridicule, d'essayer de predire ou le .prochain champ de

minerai .peut ou ne peut pas etre .decouvert, il semble logique

de conclure que construire le chemin de fer par la route de

Vest le rend nul comme aide au developpement d'une region,

tout en substituant simplement la possibilite qu'i1 soit

geographiquement plus pres de toute source de minerai qui pourrait

etre trouvee dans une region ni tres etendue ni tree favorable

du bouclier pre-cambrien, avec en plus la condition limitative

qu'une telle source de minerai sera necessairement de metaux

communs en,grandes quantites .

LE FACTEUR SOCIOLOGIO E

Dans 1'analyse finale de tous lee facteurs dont il faut tenir

cornpte pour d4terminer quelle route le chemin de fer devrait suivre,

le plus important est le facteur "humain" . Tout le problem e

semblerait reposer sur la question de savoir si le gouvernement

du.Canada, utilisant 1'argent .du public canadien, desire construir e

un chemin de fer dans un territoire neuf pour encourager et developper

la colonisation, un vrai chemin de fer de developpement, ou cons-

truire un chemin de fer pour exploiter une mine et augmenter les revenus

de compagnies deja importantes .

I1 est generalement admis et souvent rappele que c'est 1'esprit

de pionnier de ses habitants qui a fait du Canada une grande nation .

Cette grandeur, il la doit aux hommes et aux femmes animes d'u n

esprit de pionnier et de 1'amour de la terre qui les ont pousse s

a se tailler un foyer aux confins de la civilisation . Fort

heureusement, ces pionniers avaient . 1.'api>u~ ~~ c~onstructeurs de



chemins de fer qu'habitait le meme esprit et qui etaient pret s

a ouvrir des chemins de fer en suivant les traces des voiture s

de ces premiers colons, sans'attendre d'etre assures d'un profit,

mais disposes a croire que le chemin de fer provoquerait la

colonisation et que des profits suivraient et qu'ils seraient

tels que le chemin de fer deviendrait une entreprise rentable .

Invariablement, 1'avenir leur a donne raison, meme si la suit e

a ete la contrepartie de ce que preconisent ceux qui favorisent

avec vehemence la route de Pest, qui tentent de prouver que le

trafic sur un chemin de fer construit sur la route de 1'ouest

.ne serait pas suffisant pour en faire une entreprise rentable .

Ce fait, qui, au fond, n'est pas difficile a demontrer, s'appliquai t

egalement aux debuts de presque tous les autres chemins de fer,

sauf ceux qui .etaient construits specialement pour desservir une

industrie ou exploiter une mine en particulier .

Le gouvernement federal se rendait bien compte, en 1929,

que la race des pionniers n'etait pas eteinte et que ses fils

n'avaient pas tous ete absorbes par,les grandes villes ou .

embauches par .les compagnies . II n'ignorait pas que certains

d'entre eux essayaient d'ouvrir a la civilisation une region

nouvelle, au nord de Grim~aw et de la riviere La Paix . Si

1'ancienne conception du progres der.ieurait vraie et que l'on

voulut integrer dans le Canada ce territoire neuf, qui devait un

jour s'etendre jusqu'aux rives de l'oceari Arctique, un chemin de

fer s'imposait avant toute autre chose . Aussi, en 1929, le

Pacifique-Canadien et les c-hemins de :E'er Nationaux firent-ils

1'acquisition du Chemin de fer Edmonton Dunvegan and British Columbia,
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et constituerent la Northern .Alberta Railways . Les Statut s

du Canada de 1929 contiennent une Loi qui ratifiait, confirmait

et d4clarait lee;alement valable 1.!accord intervenu entre l e

Pacifiquc,-Qanadien .et les chemins de fer nationaux . Les deux

compagnies convenaient d'exploiter la nouvelle societe, la

Northern Alberta Railway, en tenant compte comme il se devait des

besoins du territoire a desservir . La nouvelle compagnie requt

1'autorisation de construire un prolongement a partie de Grimshaw

jusqu'a la limite nord de la province, la construction devant

debuter dans un delai de deux ans et se terminer avant cinq ans .

En 1931, ce delai fut Urolonge pour une autre periode de 2 ans

et de 5 ans .

En depit du fait qu'en 1917 .1a compagnie ferroviaire (Central

Canada Railway Company) avait effectue ses releves jusqu'a la

riviere Meikle, le Pacifique-Canadien et le Canadian Northern

Railway n'ont pas construit un seul mille de voie ferree confor-

mement leur entente de 1929 avec le Gouvernement du Canada et,

en 1959, nous voyons la Northern Alberta Railway presenter un .

memoire tres categorique (quoique bien inexact) a la presente

Commission royale, ou il est preconise qu'un chemin de fer ne

soit pas construit- vers le nord a partir de Grimshaw . Une des

.objections a cette voie etait que celle-ci couterait d'autant

plus cher qu'il y aurait a construire des gares supplementaire s

.sur .la ligne, 1'idee etant, semble-t-il,'que les trains devraient

s'arreter pour recueillir les cer4ales et le bois de cornstruetion,

.ou autres denrees qu'on associe gen6ralement aux hommes, aux

habitations et aux etablissements permanents . Bien que, du point
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de vue des compagnies ferroviaires, des gares supplementaires

puissent ne pas etre un avantage, il semble au profane qu'une

ligne ou, non pas trois, mais trente-trois gares supplementaires

ou plus seraient requises, constituerait une bonne ligne de chemi n

de fer .

Le fait que la construction de cette ligne ne veut pas dire

que 1'on sacrifie un important gisement de minerai qui se trouve

a 1'extremite nord de la ligne et le fait que les habitants au

nord de Grimshaw seront taxes afin de defrayer la constructio n

du chemin de fer, et peut-etre pour faire face a un deficit durant

les premieres annees d'exploitation, semblent indiquer que la

faveur demandee par eux que ce chemin de fer passe chez eux ne

soit pas trop empreinte d'egoisme .

FACTEURS TECHNIQUES

Comme les facteurs techniques determinent le cout de la

construction, ils sont d'importance primordiale lorsqu'i1 s'agit

de choisir la meilleure route pour une voie ferree ; plus le cout

de la construction est bas, plus attrayants sont les prix de

transport pour. 1'expediteur et meilleurs, les benefices du

placement .

Voici les facteurs techniques, qui dAterminent le coat de la

construction, et dont il faut tenir compte :

1 . Longueur de voies a construire

2 . Facilite d'acce s

3 . Genres de terrain

4 . Ballas t

5 . Ponts

6 . Pentes .
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1 . LUPdGU Z UK DI; VOIES A CONSTRUIR E

Les trots memhres de is pr6sAnte Comm4sqion sont tous d'avis

que pour donrier acces aux Territoires du Nord-Ouest et assure r

leur developpement, il serait logique et d4sirable que la are

terminus nord, que le chemin de fer soit construit a 1'est ou

1'ouest, soit le port de Hay River . (Voir chapitre 9-"Ports) .

Comme ce chemin de fer dolt servir tout d .'abord de moyen de

developpement, 1'emplacement de la ligne principale est tres

important et les acces aux mines actuelles et futures, aux ports

intermediaires ou aux points de transbordement devraient etre

consid6r6s comme lignes d'embranchement .

Si 1'on considere d'abord la route de 1'ouest,-la ligne

principale irait de Grimshaw a Hay River, soit une distance

d'environ 398 milles. Une ligne d'embranchement partant a

proximite des chutes Alexandra desservirait la mine de Pine Point .

Elle serait d'a peu pres 75 milles, dont les 25 derniers traverse-

raient dans le sens de la longueur le champ de mi'nerai de Pine Point

et servirait aux besoins En transport de surface de la mine . La

nouvelle construction serait donc de 473 milles en tout . De

Pine Point a Grimshaw, on compterait 437 milles . Un point de

transbordement serait 4tabli a Enterprise, 2$ milles au sud de

Hay River, pour assurer la correspondance avec le service par

camion a Yellowknife, Fort Providence et Fort Simpson, et a

mesure que les routes seront prolong6es le long de la vallee

du Mackenzie .

Une ligne principale sur la route de 1'est, de Waterways a

Hay River, aurait en tout quelque 426 milles, une ligne d'embran-

chement a Fort Smith serait de 25 milles a peu pres, alors qu'une

ligne d'embranchement a la .mine de Pine Point serait de 32 milles .
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La nouvelle construction totaliserait 483 milles . De la mine

de Pine Point "a Waterways, il y aurait 41$ milles, mais la ligne

n'assurerait pas de transport de surface a la mine, puisque le terminus

serait vers 1'extremite est du terrain de la mine .

En resume, il semble que la route de 1'ouest sera d'a peu

pres 10 milles plus courte . Mais il y a lieu de preciser que

ces distances n'ont ete mesurees que d'apres la carte . Elles

servent .cependant de base de comparaison .

TERRAIN - FiOUTE DL; L' OUEST

Le ministere de la Voirie de 1'Alberta est renseign e

sur le terrain que devra traverser un chemin de fer de Grimshaw

a Hay River, car il a fait des etudes et des enquetes detaillee s

a ce sujet au cours de .la construction de la route Mackenzie ,

En general, le pays n'a pas beaucoup de relief, de fait il

est tres plat, mais pas au point ou le drainage presente de graves

difficultes, et peu de g ros cieblaiement y serait necessaireo

TERRAIN - ROUTE DE L!EST

Un chemin de fer de Waterways a Hay River traverserait un

terrain dont on ne sait pas grand-chose, certainement rien de '

precis comme dans le cas de la route de 1'ouest . La lecture des
~

cahiers des arpenteurs de 1'Etat qui ont etabli les bases et les

meridiens dans la region tributaire de l'Athabasca indiquerait que

la region se compose de dunes en grande partie . Toute la region

est drainee par une suite de cours d'eau qui coulent en - direction

est vers l'Athabasca et comme ces cours d'eau -sont jeunes, les

vallees sont profondes et en forme de V et exigeraient beaucoup

de ponts, Le terrain a 1'ouest de Lac Clair est mal asseche, avec

de vastes marais qui atteignent presque vers 1' ouest Jackfish River

Post ; le chemin de fer devrait faire un grand detour vers 1'ouest
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pour eviter ces marais . De Peace Point aux environs de Fort

Smith, le pays est plat avec plusieurs endroits mareca.geux peu

etendus qui pourraient etre contournes sans trop au,gment6r les

depenses . De Fort Smith a Pine Point, sur le trace que proposent

ceux qui favorisent la route .de 1'est, s'etend une region qui

compte probablement les p3.res.marecages des Territoires du

Nord-Ouest, mais qui, en revanche, constitue sans doute le

meilleur habitat de gibier d'eau du Canada, celui, notamment ,

de la grue huppee . Ce detail peut sembler insignifiant, .mais

nous devons veiller a la conservation de notre faune lorsque la

chose est possible .

Les travaux de construction seraient difficile8 a mener

dans ces marais, et le drainage poserait.un pr..obleme quasi

insoluble'. De fait, les ingenieurs en transmission d'energie, .a

la Consolidated Mines and Smelting Company., ont declare, a la

suite de releves effectues a cet endroit, que l'installation .d'une

ligne de transmission entre Fort Smith et Pine Point, .en passant

par ces marecages, entrainerait des depenses exorbitantes . Le

trace de la voie ferree, qui figure dans 1'expose de la compagnie

de chemin de fer, traverse la meme region . I1 suffirait de

refaire le trace de faqon a ce que la voie ferree longe 1'escarpement

qui va des chutes de Fort Smith aux cataractes Alexandra . Le

parcours s'en trouverait allonge, mais on trouverait un terrain

autrement plus favorable . D'ailleurs, c'est tout probablemen t

le trace qu'adopteraient les ingenieurs, dut-il en resulter un

allongement de quelques milles .
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ACCESSIBILITE - ROUTE DE L'OUES T

A cause des releves a6tablir, des ouvriers et des machines

a transporter, de 1'entretien a assurer par la suite, le degr6

d'accessibilit6 d'une r6gion constitue un 6lement important de s

frais d'amenagement d'un chemin de fer . Grace a la grand-route de

NTackenzie ., .tout tronqon de voie ferr6e allant de Grinshaw a Hay

River deviendrait tres facile d'acces . I1 suffirait d'am6nager,

de courts chemi'ns de raccord du cot6 droit de la voie . Le chemin

de fer pourrait etre construit plusieurs tronqons a la foi-s ,

tout le long de la ligne, de sorte que tout retard a compl6ter

un tronqon en particulier n'influerait pas sur les autres . Cela,

6videmment, serait de la plus haute importance advenant le cas ou,

pour une raison quelconque, il devenait n4cessaire de hater la

construction du chemin de fer .

ACCES - ROUTE DE LIEST

On peut dire de la route de Pest, par contre, quelle est

tres d.ifficile d'acces . L'6tude du trac6 et une grande partie

des releves preliminaires de.vraient se .faire en hiver, surtout

si la voie ferrge devait suivre Pun ou l'autre des trace s

pr6sent6s*a la Commission, puisque le chemin de fer traverserait

des marecages, sinon impassables, du moins tres difficiles . Et ,

meme s'i1 est probable qu'un chemin de fer ne . serait jamais

construit que sur un terrain ou des escarpements aui eviteraient

la majeure partie de ces terres mar4cageuses, 1'entretien de

chantiers de lev6s et de construction entrainerait neanmoins des

depenses considerables . De plus, des que le trac4 serait defini-

tivement etabli, il faudrait construire au moins une route d'hiver

avant d'entreprendre tous travaux de construction proprement ditso
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TYP ;;,S DE TERRAIN - ROUTE DE L' OUIi;ST

Dans la partie de la route du Mackenzie qui se trouve e n

Alberta, le sol est, de fagon g enerale, semblable a celui que

].'on rencontre partout dans les Prairies de 1'0uest, c'est-a-

d.ire uu'i1 se prete tres bien au talutage et peut servir de

couche d'assise . Dans les Territoires du Nord-Ouest, entre

Alexandra Falls et Hay River, la route du Mackenzie suit, en

en grande partie, des escarpements de gros e;ravier ,

Les 75 milles qui,separent Alexandra Falls et Pine Point

suivraient le parcours du chemin de camion actuel situe sur de

vieilles plages soulevees, parcours qui evite en grande partie

les regions marecageuses .

GENRES DE TEftRAIN - ROUTE l}E L' ES T

Sauf pour une section de 75 milles entre Peqce Point et le .

passage de la riviere Little Buffalo, qui peut etre passablement

propice a la construction d'un chemin de fer, il ;n',y a probablement

que du sable, du sable bitumineux et des marais, ce qui West pas

approprie aux travaux de remblai . I1 coute extrement cher de creuser

le sable bitiunineux et, a cause de sa tendance a glisser, les frais

d'entretien y sont eleves .

BALLAST - ROUTE OULST

L'approvisionnement en gravier au cours de la construction

cie la route du Mackenzie etait suffisante, mais comme les chemins

de fer preferent transporter leur gravier pour le ballast par

tr4~t ►s, il faudra s'en procurer en grandes quantites . La graviere

de Peace River est continuellement exploitee ciepuis 25 ans et

possede d' inmenses reserves . Malheureusernent, ce gravier e st situe
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dans la vallee de la riviere de 1a'Paix, et la pente pour sortir

est de 2 .2 p . 100, a 1'encontre de la circulation en direction

du nord et il peut ne pas etre trop avantageux de s'en servir .

Cependant, un tres grand d6p3t de gravier se trouve disponible

Juste a Pest de North,Star et un plus grand encore l" 1'oues t

de la riviere de la Paix pres de Carcajou . Entre Alexandra Fall s

et Hay River, le tr6fonds est surtout de gros gravier .
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BALLAST - PARCOURS EST

Le parcours oriental n'a pas 6te reconnu de fagon

assez d6taillge pour que 1'on sache ou trouver le gravier .

.Du lac La Biche a Waterways, 1'etablissement de la voie

ferres a demand6 des travaux tr4s considerables et trbs

cotlteux, a travers des regions de muskeg et de sable tr6s

semblables d celles qui s'etendent .au nord de Waterways .

PONTS - PARCOURS OUES T

Le parcours ouest n'oblige pas a construire des ponts

sur la riviare A la Paix et sur la riviare Athabasca . La

seule vallee de quelque importance qu'i1 soit nscessair e

de franchir est celle de la rivi6re de la Troisi6me Bataille,

ou rivi6re Meikle, trAs petit cours .d'eau a vallge jeune

d'environ 150 pieds de profondeur . Les rivibres Notikewin,

Keg, Boyer, au Foin et Steen sont depourvues de vall6es ;

elles sont relativement etroites et leurs berges sont basses .

La route du Mackenzie franchit ces pours d'eau par de tras

petits ponts .

PONTS - PARCOURS ES T

Le parcours est impose a la voie ferree le franchis-

sement de deux grands cours d'eau : la rivi~re Athabasca e t

la rivi4re a la Paix . 'La construction d'un pont sur l'Athabasca

coflterait cher mais ne paralt pas devoir comporter de grandes

difficultes techniques ; a Fort McMurray, si c'est le-point

choisi, les berges sont basses . On envisage de franchir la

riviare a la Paix a Peace Point . On ignore si la vallee de

la rivi4re presente a cet endroit le danger de glissements

de terrain .
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On a d6pense de tr4s grosses sommes d'argent pour,consolider

les berges de la rivi4re aux franchissements de Peace liver

et de Dunvegan . Le minist6re de la Voirie de l'Alberta a

fait reconnaitre toute la vallee de la rivi~re A la Paix

et 1'on a constate que le danger de glissements de terrain

existe A peu nr4s tout le long de la vall6e de ce cours

d'eau, au moins jusqu'au"rapide Boyer . I1 faudra, neanmoins,

recourir ~ des sondages pour savoir si les couches de bentonite,

cause principale de ces ph6nom4nes, existent k Peace Point meme .

Si .la voie ferr6e longe de p.rbs .1' Athabasca, il faudra -

construire de nombreux petits ponts, non pas A cause de

1'importance des cours dteau d franchir, mais A cause des

ravins profonds ; A profil en V, que les plus petits ruisseaux

peuvent creuser.dans les sables . Au-delA de la vall6e de

l'Athabasca, abstraction faite du franchissement de la rivibre

~ la Paix, il n'y a plus de difficult6s particuli4res quan t

a la construction des ponts, .car le-terrain n'y est plus

en forte denivellatioii et les_ cours d' eau n' y creusent pas

de vallees . I1 faudra un pont .sur la rivi4re au Foin, soit

a Hav River, soit aiix chutes Alexandra ; dans lPg deiix cas,

il s'apira d'ouvrap-es faciles A r6aliSPr .

Au cours d'entretiens prives avec des mecaniciens et

des chefs de trains, habitu6s depuis longtemps aux condition s

ferroviaires'concr6tes du nord de l'Alberta, il m'a 6t e

sug,g6r6 un narcours commenrant au sud de Waterways, traversant

la rivi6re .1 1'Eau Claire et poussant vers le nord du cote es t

de 1'Athabasca et gagnant de 1A Peace Point . Le choix de ce

parcours obligerait A construire un pont sur 1A rivi6re A

1'Eau Claire, mais perrnettrait d'sviter des creusages tr~s
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du cot6 ouest de l'Athabasca ; le terrain est beaucoup plus

favorable du c0^t6 est, et il y aurait moins de petits ponts

A construire, car 1'6coulement des eaux sly fait d'une

mani6re trbs differente . 'Tout cela est A comparer et A

peser: I1 n'a pas 6t6 question de ce parcours-14 dans les

t4moignages, mais il est fort int6ressant et il le sera

davantage encore si, un jour, on envisage de construir e

un chemin de fer jusqu'A l'extr6mite orientale du lac Athabasca .

D'autre part, il ameliorerait la pente au sud de Waterways ,

otL une locomotive de renfort est n6cessaire .

RAMPES - PARCOURS OUES T

On a soutenu devant la Commission que le parc .ours est

comportait des rampes moins fortes que le parcours oues t

mais ceci n'a rien a voir avec les faits en cause . Examinons

d'abord les rampes du parcours ouest, d'Edmonton A Grimshaw .

La voie dej A construite qui va de la gare d'embranchement

d'Edmonton A Grimshaw parcourt 327 milles avec une ramp e

fondamentale de 0 .5 p . 1001 sauf pour une section de $ milles

qui remonte le flanc occidental de la vall6e de la rivi6re A

la Paix et oil il y a des rampes n6cessitant une locomotiv e

de pousse2 . Ces rampes ont des inclinaisons de .1 .9 p . 100 ,

1 . Rampe fondamentale (Ruling Grade) : D'apr4s Webb, auteur
de "Railroad Construction", c'est une pente qui limite le poids
de la :rame de wagons que peut remorquer une seule locomotiv e
(page 611) .

2 . Rampe necessitant une locomotive de pousse (Pusher Grade) :
D'apr~s "Railroad Construction" de Webb, la plupart des voies
ferrees comportent des rampes beaucoup plus fortes que les
rampes ordinaires ; on ne peut les aplanir sans de enses exces-
sives pour la soci6te ferroviaire . . On a recours 9 deux proc6d6s :
a) une locomotive de pousse est attel6e en queue de ram e
b) on construit une voie d'evitement qui permet de remorquer
les wagons par relais (page 614 ) .
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de 2 p . 100 et de 2 .2 p . 100, que franchissent les trains

A destination du nord . A partir de la station de Roma,

.sit u6 au sommet de la colline, on retrouve une rampe-limite

de 0 .5 p. 100 .

En 1917, la Socigte de chemins de fer du Canada central

(Central Canada Railway Company) a fait le releve dtune zone

allant de 1'emplacement actuel de Grimshaw Jusqufaux environs

de la riviere Meikle, quelque 70 milles au nord . Ce releve

a etabli qu'i1 serait tout A fait possible de realiser une

rampe fondamentale de 0 .5 p . 100 d'inclinaison . Les profils

de la route du 1,1ackenzie remis au minist6re de la voiri e

de 1tAlberta montrent bien qu'une rampe fondamentale de 0 .5

n . 100 gerait r4nli.gahlP de Grimghaw A Hair River .

Les trains venant du nord doivent franchir une rampe de 2 .4

p. 100 necessitant une locomotive de pousse sur un parcours

de 7 milles au sud de la rivi6re A la Paix. Sans conteste

il s'agit 1a d'uM probleme d'exploitation qu'i1 faudra resoudre

en utilisant une locomotive de pousse ou en d6crochant les

wagons pour ensuite les remorquer par relais ; mais les frais

que cela entrainerait semblent minimes quand lton songe a

ltavantage que presentent des rampes de 0 .5 p . 100 sur le

reste du parcours, soit 707 milles .

RAMPES - PARCOURS ES T

Sur le-parcours est, une voie fcrree relie ddjA la gare

dfembranchement d1Edmonton A Waterways, soit une distance de

305 milles avec une rampe fondamentale de l .p . 100 pour les

trains-venant du nord et du sud et non pas, cornme on 11 a

affirmg A tort dans les temoignages, pour les trains venant

du sud seulement .1 Or ctest un axiome dans la construction

1. Texte acty ographie ; page 1136
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des voies ferr6es qu'une fois determinee la rampe fonda-

mentale, toutes les pentes dans 1'une ou 1'autre direction

sont ramenees a cette normel ; en outre il faut eviter les

frais qu'entrainerai-t une r6duction supplementaire de 1'angle

d'inc].inaison nreftabli . Si la voie ferree etait amdnagee au

nord de McMurray, il y aurait lieu de conserver une rampe

fondamentale de 1 p. 100 afin de reduire les frais, surtout

le long des etendues de sable goudronneux qui s'allongen t

sur nr6s de 70 milles au nord de McMurray .

Cola dit, comment accepter 1'opinion des deux soci6tes

ferroviaires et de la Chambre de commerce d' Edmonton qui .

soutiennent que le parcours est aurait des rampes moins fortes .

I1 faut signaler qu'entre Draper et Lynton il y a une zon e

de rampe de 2 p. 100 que doivent remonter les trains se dirigeant

vers le sud et qui necessite une locomotive de pousse ; cette

rampe est presque semblable a celle de la vallee de la rivi6r e

A la Paix .

Il est axiomatique dans le domaine ferroviaire2 qu'une

voie ayant une rampe fondamentale de 0 .5 p . 100 permet a chaque

train de transporter de 60 a 70 p . .100 de tonnage de plus aue si

la rampe etait de 1 p . 1003 . Autrement dit, un tonnage identique

tire par une locomotive de meme type exigerait cinq trains sur

une rampe de 0.5 p . 100, contre les $ trains exiges par un e

rampe de 1 p . 100 .

Pour ce qui est des frais d'exploitation supplementaires,

si 105 trains par ann6e etaient necessaires pour transporter

215,000 tonnes de minerai de Pine-Point a1,Amonton ,

1 . Webb "Railroad Construction", page-62 0
2 . Webb "Railroad Construction", pages 29-311
3 . :'iebb "Railroad Construction, page 620'
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par le parcours ouest, il en faudrait 16$ pour effectuer

le meme travail par le parcours est .

Nous fondant sur les calculs de distance etablis plus

haut, et additionnant les 437 mules qui separent Pine Point

de Grimshaw A la distance de 329 milles de Grimshaw a la gare

d'embranchement d'Edmonton, nous obtenons un parcours de 766

milles, soit 1,532 milles pour 1'aller et le retour . Au

tarif, probablement equitable, de ?6 .50 par mille, 1'achemi-

nement de 215,000 tonnes de minerai par le parcours ouest'

entrainerait la depense ci-apr6s :

1,532 milles Y :;', 6 . 50 X 105 trains : 4;p1,055, 54$ .

Par 1e parcours est, les distances sont de 41$ milles de

Pine Point aVy'aterways et de 305 milles de Waterways a

Edmonton, soit 723 mules au total ot. 1, 1p46 milles pour 1'aller

et le retour . Les frais d'exploitation afferents au transport

de ces 215,000 tonnes de minerai par cette voie seraient les

suivants :

1,446 milles X : ;~6 .50 X 16$ : $;p1,579,032 .

Ainsi, en suivant le parcours ouest via Grimshaw, les chemins

de fer pourraient vraisemblablement epargner en frais d'ex-

ploitation :`~523,4$4 par annee pour le transport du minerai a

partir de Pine-Point .

P•Zettons maintenant ces chiffres en regard des recettes

previsibles : pour le parcours ouest, les recettes seraient

de 766 x 1 .6d x 215,000 : :< ?2,635,040 . Pour le parcours est,

elles seraient de 723 x 1 .6 x 215,000 : 6 2,4$7,120 . Le sup-

plement que rapporterait le parcours ouest serait donc de

:;~147,920, montant qui, compte tenu des frais d'exploitation

inferieurs du parcours ouest, se traduirait par un gain annuel

de :"671,404 . Les chiffres de .';r6.50 par mille de parcours et
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de 1.6 par tonne-mille pour le transport du minerai sont

arbitraires, mais probablement peu eloign4s de la realite,

et le parall6le demeure valable .

Etant donne ces chiffres, il nTest pas facile dtinter-

preter ltenonce des chemins de fer selon lequel 'les frais

d1exploitation par unite de trafic seraient moindres pa r

la voie de Waterways"1 .

FRAIS D 'J]' CONSTRUCTION ET DtENTRETIEN

FRAIS D5, CONSTRUCTION - PARCOURS OUES T

Du fait de la facilite d'acc~s et de la nature du

terrain, on peut prevoir que la construction du parcour s

ouest cofterait beaucoup moins cher .2 Des ingenieurs competents

qui disposent d'une connaissance pratique des lieux ., ont informe

la Commission que la construction du parcours ouest coaterait

incontestablement beaucoup moins, et qutelle ne serait gu6re

differente, selon 1'avis dtun ingenieur, de ce qutelle est

partout ailleurs-dans la Prairie . On estime que ces opinions

ont beaucoup plus de valeur que les temoignages de plusieurs

personnes qui ont survole le parcours projete . Toutefois ,

si 1Ton utilise le calcul de,sfrais par mille du major Charles,

fonde sur les prix de 1957, et sfelevant,A 4 W8,000, le parcours

ouest, avec un embranchement jusqutA Pine Point, entrainerai t

une depense de (473 x 13$,000) } ?1 65,274,000, plus, peut-etre,

le coQt.de trois stations supplementaires .

1 . Texte dactylographie, page 113 9
2. Texte dactylographie, page 2 895-96



FRAIS DE CONSTRUCTION - PARCOURS ES T

Si Pon calcule encore les frais d$13$,OOC le

mille, la construction du parcours est, avec bifurcations

vers Fort Smith et Pine Point (soit 4$3 x$13$,000),

reviendrait A $66,654,000 . Mais sans un relev4 praalable ,

i1 est difficile de prevoir combien plus il pourrait en couter .

En outre, il faudra construire deux grands ponts coutant

$8,500,000 ; on arrive ainsi a un coat total de $75,154,000 .

O,n 6pargnerait un peu du fait de ne pas avoir a raduire a

moins de I p . 100 les rampes fondamentales au-dela de McMurray

et il faudrait moins de stations ; mais ces 6conomies ne

compenserajent guere les inconvanients du terrain et des voiea

d'acces .

11 faut songer que depuis 1957 les frais de

main-d'oeuvre et de mat6riaux ont beaucoup augment4 ; ces

frais sont 6tablis sur une base de comparaison, mais ils

pourraient ne pas corr.aspondre du tout a la raalita .

Malheureusement ils ne sauraient etre plus bas .

Si 1'on tient compte de tous les elements techniques

en jeu, il ressort clairement que-le parcours ouest est

nettement plus avantageux que le parcours est a partir de

Waterways .
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