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CHAPITRE I

MANDAT

La Commission a été instituée par un décret du
conseil du 4 juin l959,kqui sera cité en entiler dans le

volume II, comme Appendice A.
La Commission était chargée

"d'enqueéter et faire rapport sur les avantages
respectifs des divefs tracés que pourrait suivre
une voie ferrée 3 aménager depuis le Nord de
1'Alberta jusque dans la région sud du district
de Mackenzie, dans les Territoires du Nord-Ouest,
pour ménager un accés a cette partie des terri-
toires tributaires du Grand lac des Esclaves et

en faciliter 1'exploitation."
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CHAPITRE II

RESUME DU PRESIDENT

‘ Les membres de la Commission en sont arrivés & des.
conclusions quelque peu différentes les uns et les autres et, en
conséquence, chacun a rédigé son propre rapport. Pour la commodité
de ceux qui désirent lire nos conclusions sans parcourir tout le
rapport, nous avons été d'évis qu'il siérait que je fasse, au début
du présent répport, un résumé de nos conclusions respectives., Nous
espérons qu'on ne nous tiendra pas trop rigueur des faiblesses
inévitables de ce résumé qui tente d'exposer en quelaoues phrases

seulement des opinions développées en plusieurs pages.
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I1 est peu question du domaine de la Pipe Point dans les
résﬁmés, mais nous tenons & préciser que nos conclusions se fondent
sur l'hypothdse cue la raison la plus importante qui milite en faveur
du chemin de fer du Grand lac des Esclaves semble étre le transport
des concentrés de plomb et de zinc de Pine Point. Le président de la
Pipe Point Mines Limited nous a déclaré qu'il est d'importance capitale
pour sa société que le chemin de fer solt construit au plus tot mais

que le tracé qu'il suivra est de "moindre importance™.

7/
RESUME DES OPINIONS DE M. GAINER

M. Gainer préconise un tracé en direction de l'est, depuis
Waterways jusou'd Hay River, qui desservirait les régions de Pine Point
‘et de Fort Smith au moyen de courts embranchements. |

Un chemin de fer longeant le tracé ouest permettrait aux
agriculteurs situés au nord de Grimshaw d'écoﬁomiser environ $16A,000;
compte tenu des quelque mille fermes présentement en existence; pareil
chemin de fer serait moins dispendieux 3 construire et 3 exploiter
qu'un chemin de fer suivant le tracé est; mais un chemin de fer
suivanﬁ le tracé est offre pour 1l'avenir des perspectives d'une plus
grandeléirculation et d'un appbrt.plus considérable & la production
natioﬁale qu'un chemin de fer aménagé le long du tracé ouest. I1 en est
ainsi 4 cause des meilleures perspectives dfexpansion apparentes dans le
cas de l'industrie miniéfe et des industries connexes, par exemple, que
les perspectives concernant ceftaines autres industries primaires, y
.compris 1'agriculture. Ces perspectives d'expansion sont censées
tenir compte du potentiel de production et de vente des industries de

la région. En raison de ces meilleures perspectives d'expansion et
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d'une productivité de la main-d'oeﬁvre miniére deux ou trois fois
supérieure & celle de la main-d'oeuvre agricole, l'intéret de l'essor
économique de la région septentrionale dont il s'agit ici sera mieux
servi A 1l'avenir si le chemin de fer est établi & l'est plutdot qu'd
l'ouest.

Un chemin de fer vers l'est conviendrait mieux a tout
programme d'extension des services de transport du nord-ouest qui
iraient finalement au deld du Grand lac des Esclaves, le long du
fleuve Mackenzie, et qui assureraient d'autres correspondances avec

les services déja existants au sud.

M. Gainer reconnait les importantes réclamations des
industries agricole et forestiére du nord de Grimshaw, qui cherchent
A obtenir des services de transport moins chers, eu égard & 1'éloi-
gnement des marchés. Mais il estime aussi qﬁe fournir cette aide
en aménageant une ligne ferroviaire vers 1l'ouest plutdt que vers
l'est cdmportérait un plus gros sacrifice.dans la mesure ol un
chemin de fer peut contribuer directement & l'essor de régioﬁs
encoré plus septentrionales. Le mandat de la Commission porte qu'un
chemin de fer doit étre construit "aux fins de ménager un aécés vers
les fégions septentrionales qui sont tributaires du Grand lac des
Esclaves et d'en faciliter l'exploitation". Envisageant les tracés
de ce point de vue, M. Gainer est d'avis que celui de l'est offre

plus d'avantages.

/ / ‘
RESUME DES OPINIONS DE M. ANDERSON-THOMSON

M. Anderson-Thomson se dit en faveur du tracé ouest. I1

explique que les pionniers de la région située au nord de la riviére
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la Paix espérent depuis des années'obtenii.un chemin,de fer et leur
espoir se fonde en partie sur des déélaféﬁions'faites des années
auparavant par des membres du. gouvernement canadien, déélarations oui
semblaient promettre une ligne ferroviaire; il insiste sur l'importante
contribution & l'essor national provenant de l'esprit d'initiative

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

Il estime done ou'un chemin de fer vers ie nord devrait étre construit
14 ol il servirait et favoriserait.l'agriculture.

Il croit qu'un. chemin de fer qui suivrait le tracé ouest
mettrait en valeur plus dé ressources forestidres qu'un chemin de fer
établi suivant le tracé est; qu'un chemin de fer en direction ouest
ferait concurrence au camionnage sur la route du Mackenzie, ce qui
‘réduirait les frais de transport vers le nord.

En ce qui concerne 1é tracé est, un chemin de fer serait,
selon lui, plus dispendieux A construire et 3 exploiter; la région
contigu8 au tracé est ne promet guére du point de vue minier et il
n'est pas souhaitable de construire un chemin de fer pour l'industrie

minidre tant que les mines voulues ne seront pas découvertes.

- /
RESUME DES OPINIONS DU PRESIDENT
A la lumidre des renseignements actuels, la thése en faveur
du tracé est semple plus faible que celle qui appuie le tracé ouest.

La Pine Point Mining Company a présenté une solide argumentatio

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

exploitation ne sera garantie que si un chemin de fer se “construit.
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Dans la mesure ol cet argument della.Pige Point Company est important,
rious ne pouvons voir pourquoi le chemin de fer est nécessaire a
liexpansion de la mine. Il nous apparait auve les produits de cette
ﬁine pourraient étre transportés sur la route du Mackenzie par camion,
avec un avantage trés marqué.

En tout cas, le choix du tracé n'a pas d'importance pour le
‘domaine de la Pine Point; il ne semble pas non plus avoir d'importance
en ce qui concerne l'exploitation minidre au nord du lac.

Le plus fort argument en faveur du tracé est réside dans la
possibilité d'aménagéments’miniers au sud du Grand lac des Esclaveé,
vers lesquels des embranchements pourralent étre construits & partir
de la voie principale. I1 ne fait aucun doute, semble-t-il, oue des
mines considérables peuvent &tre découvertes au sud du lac, ce cui
constituera. un argument ﬁrobant en faveur de la construction d'un
‘chemin de fer le long ou 3 proximité du tracé est proposé.

D'autre part, autant qu'on le puisse prévoir aujourd'hui,
un chemin de fer semblerait toyt aussi propice'é une grande expansion
agricole des millions d'acres de terre situées au nord de Grimshaw que
pour 1l'expansion minidre au sud du Grand lac des Esclaves. Ce chemin
de fer~desser§irait également des collectivités dé 38 établies.

' Si, en raison du vif désir de la Pine Point Mining Companv,

un chemin de fer doit se construire immédiatement, il semble cue le
tracé ouest présente des avantages, en ce sens que les travaux
d'aménagement coﬁteraieng moins cher, qu'il serait plus facile de
transporter des matériaux de construction & différents points du tracé
par la route du Mackenzie et au'il serait relativement facile de déter-

miner l'exact emplacement du chemin de fer. Le tracé est, par contre,

traverse une région qui n'est pas trés bien connue et comporte certaines

incertitudes ouant au cofit de construction et & l'emplacement de la ligne.



CHAPITRE III

RAPPORT DU PRESIDENT

A, INTRODUCTION

Nous avons regu instruction "d'enquétgr et faire rapport
sur les avantages respectifs des divers tracés" qﬁe pourrait em-
prunter le chemin de fer qui partira du nord de i’Alberta pour
aboutir au sud du district de Mackenzie, dans les Territoires du
Nord-OueSE. | |

On nous a présenté un nombre appréciable de mémoirés
sur le sujet et nous avons tenu des audiences publiqueS'durént’
plusieurs jours, de méme .que nous avons mené plusieurs enquétes
particuliéres.

On a différé considérabléﬁenﬁ d'opinion quant au tracé
devant étre emprunté, Deux seuiément ont été préconisés publi-
quement: le tracé occidental allant de Grimshaw a la ri&e sud

du Grand lac des Esclaves et le tracé oriental allant de
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Waterways & la rive sud du Grand lac des Esclaves.

11 me semble que les'avantages de l'aménagemenﬁ d'un che-
min de fer, qu'il emprunte un tracé ou ltautre, jusqu'd la rive
sud du Grand lac des Esclaveé, sont les suivants:

Si le chemin de fer emprunte 1'un ou l'autre tracé, il

assurera la mise en valeur du gisement considérable de

minerai de plomb et de zinc situé & Fine Point par la

Pine Point Mines ILimited qui posséde cette propriété et

‘qul est une filiale de la Consolidated Mining and

Smelting Company of Canada Limited. On projette .de

construire & Pine Point une fabrique qui produirait
annuellement plus de 200,000 tonnes de concentrés de
plomb zinc ayant d'aprés les estimations une valeur de
plus de 20 millions de dollars et. qui seraient acheminés
par voie ferrée a l'importante fonderie qu'exploite la |

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

pour y &tre traités définitivement en vue de la produc-

tion du plomb et du zinc en meétaux.

Si le chemin de fer emprunte le tracé occidental il
fournira le transport par voie ferrée aux cultivateurs
de la région habitée au nord de Grimshaw et il servira
4 toute expansion agricole qui pourrait avoir lieu dans
. les étendues de terres arables de plusieurs millions
d'acres situées au nord de la région mise en Valeur a

l'heure actuelle,
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Si le chemin de fer emprunte le tracé oriental, il
pourrait servir & toute exploitation miniére effectuée

entre le lac Athabasca et le Grand lac des Esclaves.

Que le chemin de fer emprunte 1'un ou l'autre tracé, il
fournira des moyens de transport pour les ressources fo-

restiéres qui ne pourraient pas étre exploitées sans lui.

Que le chemin de fer emprunte l'un ou l'autre tracé, il
.sera le commencement d'une voie ferrée beaucoup plus loﬁ-
gue qui pourrait plus tard se prolonger le long de la
vallée du fleuve Mackenzie ou qui pourrait longer le
Grand lac des Esclaves Jjusqu'aux mines qu'on pourrait dé-
couvrir dans la vaste région qui s'étend entre le Grand

lac des Esclaves et 1l'océan. Arctique.

Un grand nombre de personnes envisagent l'avenir du ﬁord
avec beaucoup d'optimiSme. Les tenants de 1'un ou l'autre des deux
tracés sont d'avis que le chemin de fer "ouvrira le pays" et stimu-
lera biéntét une mise en valeur appropriée 3 ce tracé. Nous parta-
geons l'opinion, qui 3 notre avis est celle de tous ceux qui ént
étudié'le Nord, que l'avenir est brillant et qu'on peut s'attendre
& une mise en valeur considérable, bien qu'il puisse 8tre imposSi-
ble & 1'heure actuelle de prédire clairement quelle sera la nature
- exacte de cette mise en valeur ni & quel moment et & quel endroit
elle se produira.

Dans 1‘'enthousiasme que suscitent les perspectives concer-

nant un tracé ou l'autre, on souligne souvent gue le chemin de fer



“ouvrira le pays". Il me semble que, abstraction faite des intéres-
santes perspecﬁives que l'avenir laisse entrévoir, si on considére
les avantages qui découlerontjau choix d'un‘tracé ou d'un autre et
les résultats qu'on attehd dé:la<construétion du chemin de fer, il
ne faudrait peut-&tre pasfoubligrlque 1'aménagement d'un chemin de

fer n'a pas nécessairement comme résultat la mise en valeur immédiate

ou méme accélérée de la région ébntigué au chemin de fer. Par exem-
ple, les deux réseaux transcontinentaux traversent sur une distance
de plusieurs milles dans le nord de 1'Ontario des régions propicés
34 l'exploitation minidre et forestiére et les deux embranchements

du Northern Alberta Railway traversent certaines parties de 1'Alberta

qui n'ont pas été mises en valeur depuis plusieurs années.

B, FACTEURS RELATIFS AU CHEMIN DE FER PROJETEJ
MINE PINE POINT

Une des principales raisons qui motivent l'aménagement d'un che-

min de fer c'est d'assurer l'exploitation d'une mine considérable.

Nos enquétes laissent entendre, cependant, qu'il est possible

qu'une exploitation miniére rentable ne doive pas se fonder

entidrement sur un chemin de fer qui exigerait des tarifs mar-

chandises normaux & l'égard du produit de la mine,

La Conéolidated Mining and .Smelting Company a découvert

4 Pine Point un des gisements de bas métaux les plus considérables
du monde. D'aprés les témoignages qui nous ont été donnés, on

pourra extraire plus de 200,000 tonnes de concentrés de plomb zinc
pendant au moins 20 ans et peut-étré pendant une période beaucoup

plus longue.
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Au cours de nos audiences publiques, M. W.G. Jewitt, pré-

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

Consolidated Mining and Smelting Company, a bien voulu préparer

un mémoire et comparaitre devant nous'en vue de nous le présenter
et de répondfe aux questions qui pourraient lui &tre posées. M.
Jewltt a alors préconisé le choikldu tracé oriental surtouf parce
qu'il‘suppqsait que ce tracé sgréit pius court et donc que les

' tarifsqmérchandises relatifs aux“doncentrés produits par la mine
Pine Poigt seraient moins élevés que les tarifs-marchandises con;
cernant le transport par‘le‘tracé'OCcidental.

Lors d'un entretien subséquent des membres de 1la Coﬁmission
avec M. Jewitt, ce dernier a signalé qu'il devait évidemment 4 sa
société de préconiser le tracé oﬁ<1es frals de transport seraient
‘les moins élevés, mais il a alofs tenu & dire que le tracé emprunté
par le themin de fer importait péu A:sa s&ciété mais qu'il était de
premidre importance que le chemin de fer soit aménagé le plus t&t
possible.

Le besoin pressant qu'il peut y avoir d'aménager un chemin
de fer donne lieu a d'importantés considérations. Durant plusieurs

années, la Consolidated Mining and Smelting Company a poursuivi une

exploitation trés considérable 3 sa mine de plomb-zinc 3 Kimberley
(C.=B.) et sa fonderie de Trail. Ses opérations ont beaucoup attiré
ltattention de l'industrie miniére et des personnes qui s'intéres-
saient 2 l'exploitation'miniére bieﬁ que ne s'y adonnant pas directe-=

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

Company possédait des réserves si considérables de minerai & la mine
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Kimberley qu'elle n'gvéit gugun”désif immédiat d'guvrir la mine &
Pine Point, bien que si le gouvernément aménageait un chemin de
fer elle exploiterait vblonpiérs sa propriété de Pine Point afin
de fournir des revenus-appréci&bles au ¢hemin de fer.
‘Au cours de nos audiences publiques M. Jewitt a‘déclaré
ce qui suit: |
| - "Si un chemin de fer était aménagé jusqu'au Grand lac
des Esclaves, et si les tarifs-marchandises étalent
normaux et raisonables, la société entreprendrait
l'exploitation de aaiminé pour produire environ 215,000

tonnes de concentrés par année."
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Lorsque M, Jewitt s'est entretenu avec nous aprés
les audiences, il nous a expliqué aque la raison de cette
entrevue en un tel moment, c'était que les fonctionnaires
supérieurs de sa société savaient qu'on pensait pgénéralement

n'aurait

que la Cons
absolument pas besoin du minerai de Pine Point avant plusieurs
années'et 1l'on craiznait que cela put gtre une raison de
retarder la éonstruction du chemin de fer, alors que, en
réalité la compasnie aurait bientot besoin des concentrés
de Pine Point. M, Jewitt a indiqué que si le chemin de fer
est construit (quelle que soit la route empruntée) sa société
" donnera l'assurance de commencer bientot l'exploitation de
1'entreprise de Pine Point; si le chemin de fer n'est pas
construit, cette entreprise pourrait bien ne pas etre mise
en train avant assez longtemps.

M, Jewitt a souligné que si l'entreprise commence
3 opérer, le nombre d'employés sera d'environ 225, ce qui
formerait un villace de quelque 1000 personnes. Le revenu
national brut en sera augmenté d'environ 20 millions par
année, si les concentrés valent $100 la tonne, et il peut
y avoir une économie considérable sous le rapport du change
si les concentrés de Pine Point obvient & la nécessité
d'obtenir des concentrés provenant de 1l'extérieur du Canada.
11 y aura également le revenu que le fisc touchera de 1'impot
sur le revenu et en redevances 3 1'égard de la production |

de cette mine.
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Depuis longtemps a-t-on souhaité 1'exploitation

de cette mine et le délai prolongé semble avoir créé
1'impression généralisée que la mine ne pouvait pas
fonctionner sans l'existence'd'un chemin de fer et sans
des tarifs-marchandises "normaux"'pour le transport du
minerai vers Trail. A cause de cette opinion généralement‘
.répandue, et en insistant sur les tarifs-marchandises
"normaux" nous estimons devoir attirer 1l'attention du
gouvernement sur les sujets suivants.

| I1 existe actuellement une route de gravier.
de Grimshaw 4 Hay River et sans trop de difficulté une
bonne route de premidre classe pourrait atteindre Pine
Point. Les concentrés de Pine Point pourraient étre
transportés & Grimshaw par camion & 4c. ou L3c. la tonne-
mille, ou pour un total de $17.20 3 $19.35 la fonne. L'un
des tarifs-marchandises prévus par les sociétés des chemins
de fer pour le transport des concentrés s'élevait 3 ¥1.25
la tonne-mille ou #12.31 la tonne de Grimshaw & Trail.
I1 nous semble que les frais de production d'une tonne de
concentrés A Pine Point ne devraiért pas dépasser $40 et il y
a de bonnes raisons de penser gque les frais seraient quelque
peu inférieurs. Le cout total de la livr&isdn d'une tonne.
de concentrés 3 1'établissement de Trail, séhézée'chémin.de
fer, ne devrait pas alors dépasser $71.66, d'aprds les chif-
fres suivants: | . |

Frais de la production ‘vieeeeseseioeess $40.,00
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Frais de}camionna@e jusqu'3 Grimshaw .... #$19.35

Frais de transgort.par'chemin de fer :
de Grimshaw & Trail .ee.cvecveciccccses $12,31

E _ . 571 .66
- L'estimation de M, Jewitt, lors des audiences,

de la'valeur d'une tonne de concentrés en prenant pour
base les instéllations de Trail, s'élevait & $100 et
Ceia'sémble §tre'bieﬁ COhforme aux déclarations publiques
qui sont féites fréquemment 3§ 1'effet que la production
annuelle de Pine Point, évalué d 215,000 tonnes, dépassera
les 20 millions. En s'appuyant sur ces chiffres, le béné-
fige annuel pour les propriétaires de la mine de Pine Pqint
dépasserait'$28 la tonne pour 215,000 tonnes, soit plus de
$6 millions mgme~sans la construction d'un chemin de fer.

91 un chemin de fer est construit et cue les
tarifs-marchandises Mnormaux" sont exizés pour les concen-
trés, les profits seront plus considérables. En s'inspi-
rant des chiffres qui nous ont été fournis par les sociétés
des chemins de fer, le bénéfice s'accroiterait d'un autre
de $2,500,000. I1 semblerait gque cela causerait ézalement
un déficit considérable pour le chemin de fer.

Nous avons posé ces questions a M.%Jewitt_lorsqu'il
a insisté sur ce que le gouvernement devrait constfuire le
chemin de fer et promettre des tarifs-marchandises "normaux"
afin d'assurer 1'ouverture de la mine de Pine Point. M
Jewi%t a alors prétendu que son estimation originale de la

valeur des concentrés a %100 la tonne était plutot élevée
I I
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et que le prix moyeh pour le plomb et le zinc pendant 1958

pourrait représenter une valeur de %71.50 pour une tonne
de concentrés. D'aprds les frais de camionnagze et les prix
de 1958, cela évidemment ne laisserait aucun profit ou un

‘bénéfice bien inférieur 3 ce qul a été envisacé ci-dessus.

AGRICULTURE | .
"a) Un chemin de fer d'aprés le tracé ouest fourni-
vrai‘ ) 0 :
au nord de Grimshaw et dont la plupart s'adonnent
'd_l'agriculture. :
h).I] serait gﬁsai en état de preter son concours

a) SERVICE AUX QENS GUI VIVENT MAINTENANT AU NORD DE GRIMSHAW
Dans la région au nord de Grimshaw vivent environ

8,000 personnes, dont la plupart s'adéﬁnent 3 1'asriculture

et dbnt_ié ma jorité favoriserait la construction d'un chemin

de fer de Grimshaw au nord vers'le.Grénd lac des Esclaves.

In me,semﬁle'que la quantité de céréale qui est maintenant

cultivée dans cette région et oui serait transportée pér

chemin de fer est d'environ 36,000 tonnes par année et aue

la distance hoyenﬁe que ce grain devrait accomplir pour se

rendre 3 Grimshaw serait-de 65 milles.
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La Qille'de Manning est située 4 60 milles au
nord de Grimshaw., On cultive plus de céréales dans ce
patelin que partout ailleurs au nord de Grimshaw. Il
en coute 1l5c. le boisseau pour expédier ces céréales par
camion vers Grimshaw et 26 autres cents par boisseau
pour les expédier par chemin de fer en direction de
Vancouver, soit un total de frais d'expédition de Llc.
le'boisseau.

Le Farmers' Unjgn of Alberta nous a présenté
un mémoire soigneusement préparé et nous a expliqué que
les agriculteurs qui vivent au nord de Grimshaw s'atten-
' draient que les tarifs-marchandises du Nid-de-Corbeau
s'appliquent si le chemin de fer était construit, comme
ils 1l'espdrent, de Grimshaw vers le nord, Céla voudrait
dire oue les céréales expédiées de Manning vers Vancouver
pourraient étre transportées i 28c. le boisseau, consti-
tuant une aide importante aux acriculteurs qui doivent
mainténant payer 15c. pour les frais de camionnage et 26c.

pour le transport par chemin de fer.
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51 le tarif-marchandises du Nid-de-Corbeau est
applioué, cela signifiera un avantage pour les agriculteurs
vivant au nord de Grimshaw, mais le grain n'apportera qu'un
revenu minime au chemin de fer et c'est pourquoi les compa-
gnies ferroviaires estiment que le revenu total provenant
du transport des produits agricoles ne serait que de $15,000
par année,

I1 y a un autre groupe d'agriculteurs vivant dans
la rézion de Fort Vermilion, éndroit situé A_250 milles de
‘Grimshaw, si on s'y rend par la grande route, et & quelqﬁe
60 ou 75 milles 2 1'ouest du chemin de fer proposé. Ces
agriculteurs paient 50c. par boisseau pour faire tranéporter
leur blé par camion‘é Grimshaw. ~ Si le chemin de fer de
1'ouest est construit, ces cultivateurs devront toujours
faire ﬁransporter par camion leur blé sur une distance de
60 3 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 meilleumaque les
agricultéurs qui vivent présentement 3 65 milles au nord
de Grimshaw., C'est le désir d'assurer un service ferroviaire
“aux gens qui se consacrent 3 1'acriculture au nord de Grimshaw,
qui-a servi de base»aux arguments les plus forts en faveur
de‘la route de 1'Ouest.

On a prétendu auparavant qu'un chemin de fer longeant
la route de 1'Ouest retirerait un gros revenu de 1'expédition

du bétail sur pied. ‘Mais une grande partie du bétail sur
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pied du nord de 1'Alberta, provenant d'endroits od il y

a un service de train oquotidien, voyage par camion. C'est
peu probable qu'un nouveau chemin de fer pourrait fournir

un service quotidien, et il he pourrait espérer concurrencer
les camions dans le transport du bétail.

De source autorisée, on nous a informés que le
transport par camion s'est amélioré au point qu'il fait
meéme concurrence aux chemins de fer, 3 certains endroits,
dans le transport du grain. Un groupe de chemins de fer
allant & Saint-Paul (ﬁféts-Unis) a récemment demandé la
permission de réduire le tarif-marchandises sur le grain,
pour pouvoir concurrencer les camions. En Colombie-Britan;
nidue, les camions transportent maintenant des quantités
considérables de grain provenant des environs de Creston,
sur des distances de 250 & 300 milles, et font directement
concurrence aux chemins de fer. En conséquence, il semble
d'autant moins probable gqu'un chemin de fer au nord de

Grimshaw transporterait beaucoup de bétail.

b) POSSIBILITé D'UNE EXPANSION AGRICOLE

Au nord de Grimshaw, il se trouve plusieurs millions
d'acres de terre arable non cultivées, dont une forte portion
serait desservie par un chemin de fer longeant le tracé ouest.
- On dit que nous avons présentement pléthore de grain et que
ce serait une erreur d'encourazer la culture de quantités

plus considérables. Cependant, d'aprds les enquetes que
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nous aﬁons Paites, 11 me semble que nous pouvons raisennable-.
ment espérer que la situation créée par 1'excédent actuel de

blé est plus ou moins temporaire et que les perspectives
d'expansion agricole dans un avenir assez rapproché sont
brillantes, sans doute tout aussi brillantes que celles de
trouver des mines le long du tracé est, que suivrait éventuelle~
ment le chemin de fer. |

Les grandes lignes de 1l'expansion agricole ont été

exposées récemment par 1'honorable John E, Brownlee, président

des Unj Grain G s Limited, et autrefois premier ministre
de 1'Alberta, dans un discours sur "Les perspectives mondiales
pour le grain du Canada", dont je tire les extraits suivants:

"L'économie agricole des Prairies, dans son

ensemble, et dans une grande mesure 1'économie de

tout le éanada, s'est développée dans la perspective
de l'gxpgxﬁa%ign_du_hLé et elle en dépend encore
largement. La grande période d'exgansion se place

dans le premier quart du sidcle. a construction

des chemins de fer et la colonisation des Prairies

ont ouvert au monde une vaste réserve d'aliments,
Erécisément au moment ou 1'Burope, y compris le
oyaume-Uni, sentait un besoin persistant d'augmenter
ses aporovisionnements de blé en provenance des pays
d'outre-Atlantique. Ce besoin était attribuable,

d'une part, 3 l'expansion industrielle et 3 1l'accroisse-
ment de la population, et, d'autre part, au tarissement
des anciennes sources d'aprrovisionnement et d'exporta-
tion du blé, par exemple, la Russie, 1'Inde et le
bassin du Danube, ol 1'agriculture avait subi un grand
recul 4 la suite de la Premidre Guerre mondiale. -

Puis est venue une période durant laquelle le
commerce international a été interrompu ou détruit,
soit par suite de la grande crise des années trente,
soit en conséquence de la Deuxi®me Guerre mondiale.
L'état de choses s'est prolongé bien avant dans les
années cinquante. Par exemple, je me rappelle avoir
assisté 3 la Conférence internationale sur les accords
du blé, en 1953, & Washinzton. De nombreux pays
réclamaient alors 3 grands cris une part des approvi-
sionnements mondiaux de blé, qui ét~ient limités.



20~

Dans le temps, il y a juste sept ans, personne ne
prévoyait l'accumulation d'un surplus mondial de
blé, accumulation qui a commencé a se produire
presque immédiatement aprés, et qui nous a grande-
ment troublésdepuis quelques années.™

FERE S X3

"Quels sont donc les besoins qu'aura vraisem-
blablement le monde, en matidre d'aliments, si on
peut aujourd'hui les prévoir? D'importance primor-
diale est un accroissement énorme et explosif de
la population mondiale, qui est en marche depuis
de nombreuses années et continue a4 un rythme extra=-

_ordinaire.”

VI

"En 1955, la population du Canada était d'environ
15 millions et demi d'dmes et 1a Commission Gordon
envisageait la possibilité de 27 millions et demi
en 1980. “u'on ajoute dix millions de gens au
Canada dans les vingt prochaines années, et les
Canadiens auront besoin d'une bonne guantité supplé-~
mentzire de nourriture. Une grande partie de 1'aug-
mentation consistera en viande, en produits laitiers
et en produits azricoles. Pour produire ces denrées,
il faudra beaucoup plus de grain en provenance des
Prairies.”

INDUSTRIE MINIEKE

Relativement au chemin de fer, il faut considérer ouatre

£ 1 J|. 1 l . R e:
un

(1) Le chemin de fer, sur/tracé ou_sur 1'autre, assurera

l'ouverture de la mine Pine Point;

(2) Le tracé ouest ne traverse pas une contrée offrant

des perspectives miniéres avant d'atteindre Pine
Point;

(3) Le long du tracé est, le chemin de fer pourrait
éventuellement favoriser 1'exploitation minidre,

entre le lac Athabasca et le Grand lac des Esclaves.
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C'est une récion que les géolozues disent ne

pas _devoir €tre écartée, mais A laquelle ils

ne semblent pas s'intéresser beaucoup 2
'heure actuelle:

(L) I1 semble v avoir d'excellentes perspectives

de découvertes minidres-dans la résion située
entre le Grand lac des Esclaves et 1'océan
Arctioune, Un chemin de fer atteisnant la rive
sud du Grand lac des %sclaves ne serait pas

de secours immédiat pour 1'industrie minidre
de la _région, mais_pourrait constituer le
trongcon d'un chemin de fer beaucoun plus lone
se rendant & oueloue mine aqu'on pourrait Héggn;

1

yrir au nord du Grand lac des Esclaves, advenant
' 0t _assez ri pour justifi

Les géologues semblent, d'un commun accord, admettre

gisements miniers qui existent le long du tracé ouest

que les

se trouver sous une €épalsse couche de roches sédimen-

doivent

ou "enveloppe".
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On ne parviendrait pas sans douté & atteindre ces gisements et
méme si on y parvenait ils se trouveraient i une telle profondeur
qﬁe les frais d'exploitation seraient exorbitants. Il semble
donc qu'une ligne de chemin de fer aménagée le long de la route
occidentale ne passerait par aucun territoire de prospection
minidre avant d'atteindre Pine Point.

Il est peut-8tre bon de signaler, en outre, qu'une voie
ferrée n'intéresse guére les gisements d'or ou d'uranium car,
parce que le produit de ces mines posséde une trés haute valeur
par rapport 3 sa pesanteur et peut se transporter aisément'par
avion.

Il ne.nous reste pius alors qu'a examiner les territoires
de prospection miniére que la voie proposée pourrait intéresser.
Outre Pine Point, ces terrains miniers se trouvent aux environs de
la route occidentale et au nord du Grand lac des Esclaves.

La région plus ou moins adjacente a la voie qui passerait
4 1'Est est située entre le Grand lac des Esclaves et le lac
Athabasca. Elle renferme de vastes affleurements de roches pré-
cambriennes qui contiennent peut-étre des massifs de minerai de
valeur commerciale, mais les géolbgues, semble-t-il, préférent de
beaucoup le nord du Grand lac des Esclaves. Un géologue, parmi
ceux qui témoignent peu d'enthousiasme pour le sud du lac, nous a
dit qu'il se proposait d'exécuter un vaste programme d'exploration.
I1 entend dépenser tout son avoir et ses efforts au nord du
Grand lac des Esclaves, mais ne rien dépenser au sud du lac & des
fins d'exploration. Il n'est pas prét de rayer tout & fait de son
programme cette région du sud, mais il ne s'y rendrait pour exami-
ner un terrain qu'a la condition qu'il lui soit recommandé par un

géologue ou par un prospecteur en qui il a confiance. D'autres



sont moins pessimistes. Ils ont signalé qu'il s'y trouve de fortes

quantités de roches qui renferment des massifs de minerai de valeur
commerciale semblables & celles qu'on a trouvées dans d'autres
parties du Canada. _

La région située au nord du Grand lac des Esclaves parait
" plus prometteuse et présente d'excellentes perspectives quant &
la découverte de mines. Je tiens toutefois & signaler que cette
région est extrémement vaste et qu'aucun géologue ni aucun ingé-
nieur n'est prét i se prononcer, méme vaguement, quant aux endroits
ol 1l'on Roufrait y découvrir des mines. Dans cette région, le l;c
lui-méme constitue un grave obstacle. Il est gelé sept mois par
année.et, méme au cours des cing autres mois pendant iesquels il
est ouvert é.la navigation, le temps est trés mauvais pendant
plusieurs semaines & l'automne. Un autre danger pour la navigation,
clest que les eaux du lac sont peu profondgs sur de fortes distanées
dans presque toute la longueur de la rive sud et qu'il existe trés
~peu d'endroits propres a l'aménagement de ports comme nous l'avons
expliqué au chapitre IX du présent rapport.

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

Grand lac des Esclaves serait aussi utile 3 une mine établie au

nord du lac cue le sont les voies de Grimshaw et de Yaterwayvs dans le cas

de Pine Point. En d'autres termes, il semble one l'étahlissement d'une

route ferroviaire sur la rive sud du Grand lac des Esclaves ne
serait d'aucune utilité immédiate 3 1l'industrie miniére au nord
du lac, mais une telle voie pourrait constituer le premier.tron-
gon d'une ligne beaucoup plus longue aménagée 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.
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On nous a signalé 4 maintes reprisew que les mines situées
au nord du Grand lac des Esclaves pourraient se servir de la ligne
féfroviaire proposée grace & l'expédition de leurs concentrés par
bateau de l'autre cbté du lac d'oll on les acheminerait par rail.

Toutéfois, les concentrés ne pourraient traverser en ba-
teau de l'autre c0té du lac qu'au cours des cing mois de naviga-
tion durant lesquels la voie d'eau qui méne d& Waterways est égale-
ment havigable. Si les mines de la rive nord du lac produisent
en quantité suffisante, nous ne voyons pas pourquoi la Northern (
Tran3portation Company ne transporterait pas leurs produits
jusqu'd Waterways pour le méme prix, sinon moins, que celui du
tarif-marchandises proposé 5 1'égard de la nouvelle voie.

Le grand avantage du rail sur le navire, c'est que le rail
fonctionnerait douze mois par année tandis que le navire ne fonc-
iionnerait que cing mois; mais, quant au transport des marchandises
en provénance de la rive nord du lac, le rail n'aurait guere
d'avantage par rapport au navire parce que le lac lui-méme cons-
titue un obstacle au transport a partir de la rive nord.presque
& longueur d'ahnée.

L'INDUSTRIE FORESTIERE

Dans ce domaine, aucune des deux routes

n'a l'avantage sur 1l'autre.

Je pértage l1'avis de M. Gainer selon lequel il existe des
.réserves forestieres le long de chaque route qu'une voie ferrée
pourrait desservir, mais, de ce point de vue, aucune route ne
semble avoir'l'avantage sur l'autre. Je tiens seulement & formu-
ler quelques observations.

On nous a signalé A maintes reprises que le parc national
du Bison des bois constitue une grande richesse nationale grace

au bois de ses forédts qui a atteint sinon dépassé 1l'Age d'étre
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abattu et oul se détériorera nour enfin nerdre tnuﬁé_valeur si on ne
le coube d'ici vingt ans. A l'heure actuelle, l'exploitation
forestiére du parc est assez active, et la Northern Transportation
Company, société de la Couronne, transporte le bois par voie d'eau.
Le tarif-marchandise, est fixé & $7 la tonne de Fort-Fitzgerald &
Waterways. Les propriétaires de ce bois soutiennent que leur
bénéfice est trés mince dans les circonstances actuelles mais que,
si l'on aménageait une voie ferrée, ils pourraient, espérent-ils,
faire transporter leur bois 3 meilleur marché, ce qui leur permet-
trait d'élargir le champ de leur activité. Le raisonnement de ce;
propriétaires repose sur l'hypothése que le tarif dit "Spokane™
s'appliquerait dans le cas du bois expédié de Fort-Fiﬁzgerald.
Ii s'agit d'un tarif-marchandises que les compagnies de chemins
de fer du ndrd-ouest des éfats-Unis et du Canada ont convenu
d'appliquer au transport du bois de n'importe quelle partie d'une
vaste région vers l'est des Etats-Unis & un prix déterminé. Par
‘exemple, si le tarif Spokane était en vigueur & 1l'égard d'une ligne
~de chemin de fer établie au nord de Waterways, ces propriétaires
sont d'avis qufils pourraient expédier leur bois du parzdu Bison
des bois & Chicago au méme prix que pour le bois expédié de
Waterways & Chicago. Cé qui revient A dire dans la pratique que
les expéditions de bois par la nouvelle ligne de chemin de fer
ne rapporteraient aucun revenu supplémentaire & la compagnie de
chemin de fer. Les chemins de fer ne comptent tirer que des
recettes relativement minces des expéditions de bois; ce revenu,
selon leur prévisions les plus libérales, se chiffrerait, au
total, par moins de $30,000 par année,

A mon avis, si le raisonnement dés propriétaires de bois
est bien fondé et si l'exploitation forestiére du parc du Bison

des bois est fortement souhaitable, le gouvernement pourrait trés
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facilement mettre en vigueur un tarif analogue & celui de Spokane;
11 s'agirait d'enjoindre a la Northern Transportation Company,
société de la Coﬁronne,de réduire son tarif-marchandisés de
Fitzgerald 3 Waterways, En conséquence, j'éstime que la question
de l'expédition du bois ne représente qu'un élément d'ordre mineur,

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

CcOUT DE LA ROUTE FERROVIAIRE

Le prix estimatif de l'aménagement d'une ligne

de chemin de fer le long de la route occidentale

serait moindre que celui de l'établissement d'une

ligne le long de la route orientale. Nous connaissons

tellement peu la situation quant a 1'aménagement d'une

ligne le long‘de la route orientale que les frais

réels d'une telle entreprise pourraient fort bien

- dépasser de beaucoup les prévisions.

Le major J. L. Chafles, éminent ingénieur de Winnipeg,
posséde une longue expérience du tracé de routes ferroviaires et
de l'estimation des frais d'aménagement. Au cours de 11666 1957,
il a effectué un sondage préliminaire & 1l'égard de chaqﬁe route
et il nous a donné les grandes lignes, appuyées de certains détails,
des conclusions auxquelles il est arrivé. A son avis, la route
occidentale ne se heurterait qu'a trés peu d'obstacles topographi-
ques; quant a la route orientale, il prévoit certains obstaeles,
soit les nombreux ruiséeaux et rividres qui se déversent dans l'Atha-.
basca du cdté occidentai'et qu'il faudrait franchir, ainsi que les

nombreux marécages qui se trouvent entre Fort-Smith et Pine Point,
mais il estime qu'on pourrait aménager une voie ferrée sans trop
de difficulté, de McMurray & Fort-Smith et ensuite, en ligne direc-

te, de Fort-Smith & Pine Point.

Au sujet de la route orientale, plusieurs personnes nous ont
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confié leur avis personnel en insistant sur le fait que la route
directe de Fort-Smith & Pine Point, 3 travers les marécages, serait
trés cofiteuse et que, si la voie devait suivre cette rdute orientale;,
il serait de beaucoup préférable de l'aménager en iui faisant selon
une courbe semi-circulaire le long d'un escarpement qui constituerait

un terrain infiniment mieux adapté & -1'établissement d'une telle

voie, -
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C'est avec hésitation et 3 notre corps défendant seulement -
que nous contésterions l'Opihion du major Charles qul nous a souligné
par contre que ce n'était 13 qu'une "reconnaissance préliminaire”, et
péé méme une "étude préliminaire™. Plusieurs ingénieurs qui ont
consaéré du temps 4 l'étude du sol de la fégion marécageuse ne savent
pas trop & quoi s'en tenir au sujet des fondriéres. Ilsne songeaient
pas & un chemin de fer au temps de ces études et ce n'était pas
des experts en matidre ferroviaire, mais l'appréciation qu'ils ont
faite était si catégoriaque qu'il me semble cue s'il doit se construire
un chemin de fer le long de la route est il faudrait au moins autoriser
la conduite de l'enquéte préliminaire que le major Charles n'a pu
_entreprendré a4 1'été de 1957. Il me paraft cue sur ce point la route
.ouest a l'avantage car on ne semble pas douter de la facilité relative
d'y construire un chemin de fer tandis que lé terrain\de la route est
reste beaucoup ﬁbins connu et a rendu trés perplexes un certain nombre

d 'hommes compétents.

/ .
REVENUS ANTICIPES POUR L 'AVENIR IMME@IAT

' Sous ce rapport ni 1'une ni 1'autre de ces
deux routes n'a 1'avantage sur 1'autre.
Le mémoire des sociétés de chemin de fer favorisait en partie
la route est parce que, a-t-on prétendu, un chemin de fer construit
sur la route est plutdt oue ouest offrirait des perspectives immédiates
de revenus considérablement plus élevés, ainsi qu'il suit:
a) 1les sociétés de chemin de fer prévoient seulement
$l5,000 par année de revenus agricoles dans la région
de la route ouest et rien de l'industrie de l'agriculture

sur la route .est;



b) elles estiment aue les revenus du bois d'oeuvre

s'éldveront & %9,h05 par année sur la route ouest et &
$28,980 par année sur la route est;

c) elles calculent que les revenus des concentrés de
Pine Point pourraient donner $100,000 de plus par année
sur la route ouest que sur la route est;

d) quelaue 100,000 tonnes de ﬁarchandises sont présentement
expédiées de Waterways 4 Uranium City, Clest la

Northern Transportation Companv qui en effectue le

transport au coit de $1,300,000. Les compagnies de
chemin de fer demandent que ces marchandises soient
expédiées par voie ferrée de Waterways & Peace Point pour

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

Company & Uranium City pour $700,000,
La prihcipale différence entre les revenus immédiatement

anticinés pour les deux routes réside dans les $600,000 ocue les

chemins de fer prévoient pour le transport de la marchandise d'Uranium
City 4 un endroit aussi éloigné oue Peace Point. Une telle proposition
semble peu solide. Méme si la marchandise est expédiée par voie ferrée

4 Peace Point, il reste encore le cours d'eau & franchir de cet

endroit 4 Uranium City; et le coit du transport par eau de Peace Point

a Uranium City sera & peu prés le méme que celui qui est en cours pour
1'envoi de la marchandise de Waterways & Uranium City. Les fonctionnaires

supérieurs de la Northern Transportation Company estiment cue 1'&conomie

ne représenterait pas 10 p. 100, ou'elle ne dépasserait probablement

pas 5 p. 100,



Par conséouent, si la proposition des chemins de fer était

- adoptée, il faudrait engager des dépenses de capital pour 1'aménagement
d'installations maritimes & Peace-Point. Méme alors, le transport

par eau de Peace-Point & Uranium City coliterait & peine moins cher

que le présent service par voie d'éau. Ce'qui arriverait finalement
c'est que les chemins de fer devraient effectuer le transport de la

marchandise & un prix dérisoire, ou aue la Northern Transportation
Qggggnx devrait subir une lourde perte ou que les habitants d'Uranium
City auraient 23 acquitter des prix d'expédition beaucoup plus élevés.
L'argument qu'invoque & cet égard les sociétés ferroviaires
laisse entendre, semble-t-il, que si le chemin de fer est construit
le long de la route est, le service de transport maritime cessera
.d'exister sur 1'Athabasca et la compagnie de chemin de fer aura alors
le monopole du transporﬁ des marchandiese de Waterways & Peace Point.
Les monopoles ferroviaires donnent parfois d'étranges
résultats quant aux taux de transport. Par exemple, les sociétés de
éhemin. de fer, dans leur plaidoyer en faveur de la route est, signalenf
qu'un des avantages de la route est sur celle de l'ouest consiste en
ce que le transport par chemin de fer est plus facile d'Edmoﬁton a
Waterways que d'Edmonton & Grimshaw. Les deux chemins de fer sont
exploités par la méme société mais en dépit de cet argument
a) le taux ferroviaire de 1'huile combustible d'Edmonton
5 Grimshaw (la route la plus longue et la plus difficile)
est de SSC.Jles cent livres,
b) le taux ferroviaire d'Edmonton & McMurray (la~route la

plus courte et la plus facile mais & 1l'égard de plus de

la moitié de lacquelle s'exerce un monopole) est de 99c,

les cent livres.
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Comme il est indiqué ci—déssus, dans la quesfion des revenué
immédiats, ces deux routes ne semblent pas selon moi présenter de
différences anpréciables,

I1 faut, pour comparer les revenus futurs (oui feraient de la
société ferroviaire une entreprise "nayante™) tenir comnte des
persgpectives agricoles de 1'Ouest et des possibilités minidres de 1'Fst,
Cet aspect de la question est étudié ailleurs (dans les sections qui
trajitent de 1l'agriculture et des mines) et est sommairement résumé aux

derniers alinéas du présent rapport.

CONCLUSTION

Pour ce qui est de choisir soit la route ouest soit la route
.est, oul ont été toutes deux vroposées, on nous a aésuré aue la mine
de Pine_Point considére comme étant "d'intéréat secondaire" la direction
gue prend le chemin de fer.

Le principal point qui milite en faveur de la route est c'est
qu'un chemin de fer soit prét 3 desservir l'entreprise minidre si des
minerals sont découverts dans la région cui lui est plus ou moins’
adjacente. Par contre, un chemin de fer sur le parcours de ia rcute
ouest, s'il était mis en service, pourrait desservir une vaste
exploitation agricole qui couvre des millions d'acres de terres arables
au nord de Grimshaw. Nous espérons ou'il se produira une expansion
tant dans le domaine agricole (comme cela a été expliqué dans les
extraits du discours de M. Brownlee) que dans celui des mines, mais
je crois qu'il est imnossible de conclure en ce moment lecuel des deux

secteurs a le plus de chances. Par conséauent, le point important oui
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spzpose au sujet des deux routés-helééut étre définitivement réglé a
1'heure actuelle.

Les autres faits apportés 4 la cause des deux routes
semblent favoriser, & mon avis, la route ouest; un chemin de fer
partant de Grimshaw pourrait desservir les collectivités déja

établies et sa construction serait plus facile et moins coiiteuse.



CHAPITRE IV

RAPPORT DU COMMISSAIRE W. D. GAINER

AGRICULTURE

_ D'aprés ce qul a déji été dit au sujet de l'importance des
‘possibilitéé oui existent du point de vue de l'agriculture au nord du
terminus actuel des chemins de fer, il est de toute évidence au'une
voie ferrée établie & 1l'ouest traverserait une région agricole dhnt
les ressources actuelles et 3 venir sont considérables. Il est
parfaitement évident aussi qu'on peut s'attendre ocue la production et
les expéditions de produits agricoles augmentent progressivement dans
-cette région,

Plusieurs caractéristiques de la fagon dont cet accroissement
s'effectuera sans doute et qu'il y a lieu.de prendre en considération
dans l'orientation du tracé ferroviaire sont aussi évidentes,d savoir:
1. L'expansion agricole aura tendance i se concentrer sur une étendue

dé territoire de 200 milles immédiatement au nord de Grimshaw;

2, L'aménagement d'une voie ferrée n'améliorera sans doute pas
iiéccessibilité actuelle de la région du point de vue de la
.cdlonisation, mais on compte aque l'économie cue les agriculteurs
pourront réaliser sur le transport de certains produits de la
ferme leur permettra de défricher plus rapidement les terres
incultes afin d'en obtenir un rendement immédiat et encouragera

également de nouveaux colons & s'y établir.



3; Comme les terres qui pourront devenir des terres arables se

trbuvent en grande partie & 1l'est et au sud de la rividre la

Paix, les avantages économioues d'une voie ferrée située A

1l'ouest seront considérablement amoindris pour le cdté est pour

une certaine distance en ligne droite A partir de la voie ferrée.
L. La région étant déjid pourvue d'un réseau de chemins et d'une

excellente grande route, la concurrénce offerte par le camionnage

pour le transport du bétail, des marchandises générales et,‘é‘un

degré moindre, des céréales de semence, continuera d'8tre aigu8;

ainsi, les avantages du transport par rail vers ce district

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

A cause de ces facteurs et d'autres cue nous mentionnéns

"ailleurs, nous estimons qu'une seule voie ferrée s'étendant de Grimshaw
jusqu'd. Hay River au nord, ne rapportera Que relativement peu de
revenus supplémentaires au transporteur dans l'avenir, meme si la
production agricole du district devait s'accroltre trés rapidement.
S'il en est ainsi c'est A cause de la distance relativement restreinte
des transports de céréales sur la nouvelle ligne pendant bien des
années et parce qu'une compagnie de chemin de fer peut continuer 3
avoir de la difficulté 3 concurrencer des camionneurs qui disposent
d'une excellente route pour ce qui est d'une grande partie du transport
du bétail et des marchandises ordinaires. Autrement dit, les taux de
transport des produits agricoles au nord de la région de la riviéfe
ia Paix, oui sont trés élevés, ne se modifieront pas de facon
sensationnelle du fait ou'on y installera une voie ferrée, sauf dans

le cas du grain et, surtout, dans celui des céréales. Cela tient 3 1la
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valeur relativement peu élevée par ﬁnité de poids et é.ce oue les taux
de transport par chemin de fer du grain sont particulidrement bon
marché. En outre, une'étendue considérable de terres qui pourront
~devenir des terres arables dans la région située 4 l'est de la rividre
la Paix ne pourra étre desservie de fagon économique par un chemin de
fer aménagé & l'ouest de la vallée, méme pour le transport des céréales.
A la longue il vaudrait mieux que la région tout entiére soit desservie
par un réseau & bifurcations cui serait aménagé des deux cotés de la
rividre et qui pourrait également parvenir Jusou'aux vastes réserves

de bois qui existent & l'est de la riviére la Paix et le long de la
Wabiskaw. -

Pour ée ogui est des avantages aue lés chemins de fer
.apportaient autrefois aux colons du point de vue social, en leur
fournissant le moyen de se déplacer~plus facilement et de communiouer
avec d'autres régions, la situation, par rapport au prolongement du
réseau des chemins de fer vers l'ouest n‘est.plus la meme. De nos
jours les moyens de transport et de communication personnels sont
fournis de maniére beaucoup plus uniforme et 3 bien meilleur compte
grace aux routes, & la radio, aux télécormunications et ainsi de suite.
De hoé'temps tout le monde reconnaft ou'il en est ainsi. Du point de
vue social, l'arrivée du chemin de fer dans une région voisine de la
grande route du Mackenzie n'accomplit aucun tour de magie. Les effets
d'une telle innovation s'expriment froidement en dollars et en cents
et n'intéressent ocue les expéditeurs. Or, vu de cette fagon, on

reconnait‘que les expéditeurs de céréales oul sont établis au nord

de Grimshaw en bénéficieront sensiblement; aux taux actuels du transport
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pér camion et par rail ils pourraient peut-etre économiser jusqu'l 76.
par tonne-mille, ou prds de $100 pour 1,000 boisseaux d'orge expédiés
de Manning & Grimshaw (55 milles). Les expéditeurs qui sont plus
éloignés économiseraient davantage, compte tenu de la quantité expédiée
et de la distance qui les sépare du terminus actuel.

Des réductions de frais de cet ordre sont d'un grand intéret
pour l'agriculteur individuel, il n'y a éas d en douter. En se fondant
sur leé expéditions actuelles et sur la population agricole, elles ne
sont pas”trés importantes pour la région nrise dans son ensemble. Si
nous prenoné l'estimation faite auparavant de 36,000 tonnes de grain
expédiées de cette région sur une distance pondérée de 65 milles, une
économie de 7c. mar tonne-mille se chiffrerait, au total; a oueioue
$164,000., Cette économie se répartirait sur environ 1,000 fermes qui
se trouvent dans la région en question. A mesure oue la colonisation
augmenterait et que davantage d'acres seraient, cultivées vers le nord
1'économie globale réalisée chacue année sur les transports s'accro{traiﬁ
petit & petit.

I1 n'y a aucun doute, par conséquent, aue le prolongement de
la voié ferrée 4 1l'ouest ferait considérablement baisser le prix de
revient des producteurs de grain de la région de Manning et qu'un
prolongement vers le nord, peut-étre éventuellement jusqu'd la région
4 1'est du lac Hay, profiterait aux producteurs de ces régions
également, Tel semble etre le principal avantage, maintenant et dans
l'avénir,d'une voie ferrée établie 4 1l'ouest, Par contre, si on
permettait aux producteurs régionaux de réaliser de telles économies
cela ajouterait relativement peu de chose 3 la base des revenus du

service ferroviaire prolongé et pourrait méme couter cher soit aux
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contribuables ou aux autres usagers‘des chemins de fer, si le service
prolongé ne parvenait pas 3 augmenter considérahblement les quantités

de marchandises transportées é des taux plus élevés. Pour notre part,
nous estimons que méme si 1'industrie agricole se développait considéra-
blement au nord de Grimshaw et préé de la grande route du Mackenzie,

le prolongement de la ligne de chemin de fer 2 l'ouest ne permettrait
pas d'augmenter trés sensiblement les expéditions de marchandises

transportées 4 des taux plus élevés.

SYLVICULTURE

D'aprés les chiffres présentés dans le chapitre sur la
sylviculture il semblerait que les possibilités de rendement constant
des ressources forestidres pour toutes les essences sont un peu plus
‘importantes dans le nord-ouest de la province. d'Alberta ocue dans le
nord-est (voir le tableau IV aqui accompagne la carte du Volume II),
Ceci semble s'appliocuer autant aux ressources possibles de bois de
sciage qu'aux ressources en bois i pidte quoique 1l'on sache cue la
proportion des forets de conifdres les plus utiles est un peu plus
élevée dans le nord-est cue dans le nord-ouest, D'ailleurs, les
deflnitions dont on Se sert pour indiquer que certaines zones forestiéres
inventoriées sont prés de l'une ou de 1l'autre des voies ferrées envisa-
gées sont assez arbitraires., FEn tenant compte de ces deux facteurs il
parait clairement que la nouvelle production que 1'on pourrait créer
ou eﬁcourager A 1'avenir si une voie de chemin de fer était aménagée
serait sensiblement‘la méme pour les deux voies. Du point de vue du
transport par rail, nous avons déj3 fait remarquer oue les exnéditions

de bois 4 destination des marchés de 1'est ne rapportent pas énormément



de revenu sunplémentaire aux prolongements ferroviaires, comparé aux

autres. Autrement dit, les exnéditions de bois, tout, comme celles des
céréales destinées & l'exnortation, prises sur la base de tant, ﬁar t.onne,
n'aident pas 2utant cue celles A'autres genres de marchandises a

couvrir les frais supplémentaires occasionnés lorsecu'un service de

chemin de fer est prolonfé.
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On ne peut en dire autant d'une fabrique de pite de bois;
cependant, de telles entreprises nécessitent le transport de grandes
quantités de marchandises et une forte proportion de ce transport se
fait & des prix élevés., Par éuite de la nature et du volume des
marchandises dont a besoin une fabrique de pite, un chemin de fer
demeure une nécessité pratique pour une telle industrie. Il n'est
pas possible de dire, toutefois, qu'une fabrique de pite exigera pro-
bablement un prolongement de la voie en dirgction nord le long du
parcours ouest envisagé plus tdt qu'elle n'en exigera le long du
parcours est. Les meilleurs témoignages fournis & la Commission por-
tent 34 croire que, 3 mesure que la capacité des fabriques de péte
augmentera au Canada, il faudra sans aucun doute commencer & utiliser
les ressources forestiéres de l'intérieur de 1l'Alberta, vu que les
étendues mieux situées ailleurs au Canada auront graduellement été
prises. Il n'est pas possible de dire dans combien de temps ni é
quel rythme cette expansion se produira en Alberta. On a donné a
entendre, toutefois; qu'il est probable que l'expansion se concentre
d'abord le long du versant est des Rocheuses dans 1'Ouest central de
1'Alberta et plus tard dans le nord-ouest et éventuellement dans le
nord-est. Du point de vue de l'approvisionnement annuel soutenu en
matidres premiéres pour les fabriques de pdte, il y a, dans les régions

boisées de 1'Alberta déjd desservies par un chemin de fer, suffi-
‘samment de ressources pour alimenter tout au moins deux et peut-étre
trois nouvelles usines. Du point de vue de la densité et du renou-
vellement des massifs, les régions situées au sud sont pféférables

pour une fabrique de plte, tout au moins tant que la nécessité ne se
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fera pas sentir de's'apbrovisionner-dans les régions du nord. Cuand
lé.moment viendra, s'il vient jamais pour les fabriques de pite &
papier de se di;iger vers le nord, il semble, selon les vues exprimées
ici, qu'un prolongement de la voie en - direction nord de Grimshaw
4 Hay River se trouvera trop & l'est dans ses secteurs septentrionaux
pour permettre l'accés ie_plus économique aux régions'occidentales
ot le bois & pdte est le plus abondant. Il est probable qu'd ltavenir
les fabriques de pite & papier s'installeront en direction nord-?uest
des régions de Fort St. John ou Hines Creek dans les bassins des
rividres Nelson et Liaird jusqu'aux environs de Fort-Simpson sur le
Mackenzie. Cette partie du nofd-est de la Colombie-Britannicue et
deé Territoires promet auési'un plus grand approvisionnement soutenu
de bois & plte que n'en promet la ﬁartie nord-est de l'Alberta jusque
dans les Territoires., |

" Du point de vue des ressources forestiéres de longue durée,
le long des deux routes & l'étude ici, ni l'une ni 1l'autre de ces
routes ne sémble offrir des avantages plus grands que l'autre. Une
route en direction ouest au nord de Grimshaw assurerait un plus
grand appfovi;ionnement soutenu de blocs de sciage et de matiéres &
plte de.bois dans les régions avoisinant la route mais ces ressour-
ces consistent dans une plus forte proportion en bois durs (peupliers
noirs et peupliers blancs surtout qui, 3 l'heure actuelle, sont
moins en demande par les exploitants des scieries ou des fabriques -
de pfte 3 papier). Dané ltavenir plus immédiat, il est aussi pro-
-rbabl; qu'une plus forte proportion de la'prodgction et des exnéditions
nouve;les'viendra des secteurs sud‘de tout noﬁveau prolongement vers

le nord de Grimshaw. Ces expéditions fourniront donc un revenu moins
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élevé pour soutenir le nouveau prolongement que ce né serait le cas
pour une voie orientaleod les envois de bdis empruntéraient une plus
grande partie de la nouvelle ligne. |

En résumé donc, et au long aller, les considérations relatives
4 la mise en valeur des ressources forestidres intermédiaires le long
de l'une ou l'autre des deux routes ne semblent pés favoriser un par-
cours plutbét que l'autre, que ce soit du point de vue de l'emploi de
la main-d'oeuvre et de la production, ou de celui des recettes ferro-

~viaires 4 l'avenir.

MINE/RAUX

Mise & part toute considération de transport de concentrés et
de marchandises d'ordre général qu'exige l'entreprise d'extraction
des métaux de base & Pine Point, la conclusion est qu'une route en direc-
tion or;entale, de Waterways é*ﬁay River en pés§ant par Fort Smith,
est dt demeurera mieux placée pour répondre aux besoins des entreprises
miniéres présehtes et futures, soit directement au moyen d'un prolon-
gemént soit indirectement par l'intégration avec d'autres genres de
transport. S'il en est ainsi, c'est qu'une route vers l'est se trouf
verait-située de fagon & permettre la correspondance directe évec
des mogens de transport futurs qui emprunteraient la route ou les lacs
moyennant un minimum de Ifrais supplémentaires. Que de tels raccor-
dements soient un jour requis pour desservir les entreprises miniéres
présentes et futures ne fait aucun doute pour l'auteur du présent
rapport. Selon l'avis des spécialistes qui ont comparu devant la
Commission, il est indubitable que les perspecti&es én métiére d'ex- "~

traction miniére & des fins commerciales sont beaucoup plus favorables
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dans les régions & sol précambrien et précambrien-paléozofque le long
dé la route orientale que dans les régions qui renferment des dépdts
paléozofques plus profonds i 1l'ouest. é%ant donné qu'un chemin de
fer doit étre exploité pendant de longues années, il ne faut pas
négliger de telles probabilités.

Il n'est bas nécessaire non plus de tenir compte uniquement
des perspectives miniéres. L'industrie de l'uranium du lac Athabasca
ne peut compter, a 1'heure actﬁelle, que sur les chalands.doﬁt la
saison ne dure que quatre mois pour le transport de tous les matériaux
et appareils encombrants -ou lourds qu'elle regoit et qui atteignent
plus de 100,000 tonnes par année. Les frais annuels d'entreposage a
i'égard de ce volume d'envois au cours des mois d'hiver sqnt trés
€élevés. Ces frais 3 eux seuls suffisent pour ineiter fortement &
la construction et l'utilisation d'un chemin d'hiver reliant la région
de Beaverlodge avec un prolongement de la Qoie ferrée en direction
nord & partir de Waterways. De l'avis de 1'auteur du présent rapport,
on ne tarderait pas a aménager une telle route d'Uranium City A la
région de Fort Smith, advenant que cette derniére région soit desser-
vie par le chemin de fer. Il est probable qu'on fasse de tels travaux,
comme bn 1'a vu dans la région de Yellowknife, simplement 3 cause des
" économies qu'on pourrait réaliser quant au transport et auk stockages
et bien que les exploitants de mines d'uranium, comme les exploitants
de mines d'or, ne scient pas tenus, autant que la plupart des exploi-
tants d'autres sortes de mines, de maintenir au plus bas niveau possible
les frais unitaires du traznsport du produit ou du coucentré expédié.

Méme si l'activité miniére reste' 3 son point actuel, un pro-

> . I - - ~ I3 : .
longement vers l'est depuis Waterways jusqu'd Hay-River fournirait
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les mémes possibilités nouvelles de trénSport 34 la région du lac
Athabasca qu'il ed fournirait & la région du Grand lac des Esclaves;
Compte tenu des entreprises m;niéres présentes et futures dans la
région, ce serait 1l& un avantage d'un prolongement oriental qu'on
ne peut ignorer. Une fois encore, il ne s'agit pas de savoir si
‘les entreprises existantes d'extraction d'or et d'uranium du lac
Athatasca et du Grend lac des Esclaves peuvent subsister en l'absence
de transport pér rail et pesr route. Elles l'ont fait par le passé
ézcertaips'fréis et inconvénients‘supplémentaires,_de la méme fagon
que l'arriculture s'est développée au nord de Grimshaw et de la
'méme facon que 1l'exploitation forestiére a progréssé au nord de
Grimshaw et de Waterways. Il est évident, toutefois, que la situa-
tion sous le rapport des frais de toutes ces industries pourrait
‘s;améliorer gréce é une certaine utilisation du transport par rail
ou du t%anéport par rail et par camion, au lieu du transport par la
.voie des airs ou par chalands pendant quatre mois. Si un chemin de
fer au nord de Waterways devait éventuczllement transporter aussi
peu que 5 p. 100 (ou 5,000 tonnes environ par année) du volume
actuel qui. se dirige vers la région du lac Athébasca, les recettes
supplémentaires du voiturier dépasseraient celles qu'il pourrait
tirer du transport de 50,000 tonnes de grain au nord de Grimshaw.
Il v a & cela deux raisons principales:
1. Les marchandises destinées aux mines serajient transportées
3 un tarif variant de 2.5c. ou plus par tonne-mille (le
tarif du transport par chaland rovr les marchondises de

Waterways & Bushell ou & Fort Smith €St présentement de 7c.
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par tonne-mille), comparativement & un prix d'environ
1/2c. par tonne-mille pour le transport du grain provenant
d'eﬁdroits au nord de Grimshaw.

Les marchandises destinées aux mines seraient transportées

sur la nouvelle voie d'une distence de 225 milles (& Pine

Point) ou de 300 milles (& Fort Smith), comparativement
3 une moyenne de cent milles dans le cas du grain sur un

prolongement au nord de Grimshaw.
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Il nous semble en générai'que les recettes ﬁouvant
provenir d'une extension éventuelle vers l'est de la ligne de
chemin de fer peuvent etre plus considérables que celles qui
peuvent découler d'une route vers l'ouest.

Voila la situation qui résultera du trafic vers les mines,
dans ﬁn‘aVenir prochain, ou en provenance des mines dans un avenir
plus éloigné. Non seulement ces marchandises devront-elles
parcourir de plus grandes distances sur de nouvelles voies de |
chemin de fer s'étendant vers le nord, mais ce transport produira
un revenu par tonne de 3 & 10 fois plus élevé que les exportations
de céréales,—et davantage en l’absénce d'une concurrence de la
part de voituriers par route ou par eau. En d'autres termes, les
frais de pareil trafic sont relativement élevés si on les compare
4 ceux des expéditions de grains ou & ceux du_bois d'oeuvre de 1'Est,

On vise A ce que le voiturier ferroviaire obtienne des
recettes plus considérables,—3 égalité de mise de capitaux et de
frais d'expioitation,—-afin qu'il retire le revenu le plus consi-
dérable ou qu'il subisse aussi peu de pertes que possible dans
ses opérations sur le nouveau prolongement et, par suite, dane ses
opérations en général. Plus est faible cette augmentation du
revenu net dans une industrie réglementée, plus sont élevées les
recettes requises des autres usagers ou vraisemblablement des
contribuables en général, Par conséquent il est de la plus haute
importance, — méme apreés l'octroi de subventions au chemin de fer, —
que les résultats financiers de la nouvelle opération soient aussi

favorables que possible (qu'il s'agisse de profits ou de pertes)
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.afin que soient réduites au minimﬁm les charges financiéres que
devront assumer les usagers du reste du réseau.

Les opérations miniéres qui pourront etre entreprises
dans des régions isolées du nord du Canada le seront dans des
conditions d'exploitation beaucoup plus défavorables que celles
que connaitront les autres compagnies canadiennes et étrangeéres.
Une route de chemin de fer s'étendant du nord de Waterways vers
1'est rapprochera le Bouclier canadien de 200 milles. En outre,
une longueur considérable de voie ferrée sur laquelle pourront
se greffer au besoin des voies d'évitement ou des embranchements,
sans qu'il soit nécessaire de parcourir 200 milles de plus pour

trouver un raccordement.

INDUSTRIES SECONDAIRES ET TERTIAIRES

Jusqu'ici il a surtout été question de l'expansion
 possible de certaines industries primaires qui importent & la région
que nous étudions, Il faut également tenir compte du revenu
provenant de l'emploi présumé et des revenus du trahsport—marchan-
dises découlant des industries secondaires et de service qui pourront
se réttapher aux nouvelles voies ferrées.

Les deux régions & 1'étude connaltront sans doute une
expansion industrielle, bien que ce soit 13 un procédé lent dans
ses phases initiales. Cependant, il est possible que 1'expansion
industrielle de ces deux régions soit entiérement différente.

Lé région qui s'étend entre Peace-River et Hay-River
sur la route de l'ouest offre les mémes avantages que 1'éncienne

économie des Prairies - le traitement des aliments, la coupe du bois,
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le transport, les services et approvisionnements aux fermes, les
servibes de distfibution au détail, et en général les services que
fournissent les petités industries. Il n'y aura guére d'expansion
appréciable dans ce domaine durant plusieurs années, méme avec

une ligne de chemin de fer et une expansion agricole rapide & cause
de services déja établis du méme genre qu'offrent des centres assez
importants du sud, & cause des possibilités restreintes d'établis-
sement & l'est et 4 l'ouest, et A cause des avantages naturels dont
pourraiént bénéficier certaines entreprises relativement aux
facilités portuaifes eﬁ aux moyens de transbordement de Hay-River,
qui conétituera le nouveau terminus ferroviaire du nord. En général,
toute augméntation d'activités commerciales devra se concentrer
surtout au terminus d'une ligne de chemin de fer; dans la région
d'approvisionnements et de sefviceé"Riviére'la Paix — Grimshaw et
& un point intermédiaire, (soit High Level, qui offrira descommu-
nications roﬁtiéres avec la région de Fort-Vermilion).

11 semble peu probable que, d'ici plusieurs années, s'éta-
blissent des industries sécondaires dans cette région intermédiaire,
étanﬁidonné Que les ressources fondamentales de cette région ne
différent guére de celles qu'offrent plusieurs autres régions
avoisinantes, ol i1 existe déja de nombreux services commerciaux.
Mais, de toute fagon, les villes et villages se développefont eh'
méme temps que les agglomérations rurales. Une ligne de chemin de"'
fer favorisera ceﬁte expansion agricole., Il ne suit pas de 1a& que
les industries secondaires et légeres de la fégion de la riviére
ia Paix ne puissent prospérér en général., Au contraire, ces

industries peuvent se développer aussi bien que n'importe ol dans



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

développement ne se produira certainement pas entre la ville de Peace-
River et Hay-River d'ici plusieurs années. Le dévéloppement
industriel aura tendance i sé concentrer dans les centres du sud et
de l'ouest du territoire de la rividre la Paix. Cette expansion se
fera sentir dans des centres plus considérables au sud-est.et au
sud-ouest. Cependant, il sera possible de suppléer.é ces besoins
au moyen de transports aériens, routiers et ferroviaires. Par
conséquent, ce progrés n'entrainera pas une utilisation massive
directe de la nouvelle extension du chemin de fer au nord de Grimshaw,
On entrevoit une forme différente de progrés industriel pour
la région qui s'étend de Waterways jusqu'id Fort-Smith et au-deld
Jusqu'd Hay-River. A l'encontre de la région agricole potentielle
au norq de Grimshaw, il n'est pas certain que puissent se développer
un grand nombre de petites localités que 1l'on rencontre ordinaifement
dans la région des Prairies. Dans la section nord-est de 1'Alberta,
il se produira probablement un développement industriel secondaire
par sautes momentanées, ou il n'en existeré pas. Le long de la
vallée de 1l'Athabasca en amont et en aval de Waterways, les grandes
industries secondaires peuvent bénéficier d'avantages naturels ou
physiques appréciables. Ceci est attribuable au vaste ensemble de
réserves relativement isolées d'énergie hydro-électriques et de
sable bitumineux, lesquelles peuvent &tre utilisées de fagon
rentable si elles le sont & proximité et en grande quantité, En
général, on pourrait y établir quelques grandes industries secondaires
affiliéeé aux industries miniéres ou forestiéres, dont 1l'emplacement

exige une source d'eau industrielle, des produits bruts et une source
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d'énergie hydraulique, Meéme si ces projetslsont exécutés, il n'est.
ﬁés certain que ces établissements seront situés assez loin au nord.
du terminus de la ligne de chemin de fer pour justifier une extension
de cette ligne, Cependant, nous croyons qu'ad la longue l'emplacement
dont jouira l'industrie secondaire procurera des avantages naturels
plus considérables le long des vallées des rividres Athébaéca et des

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

FACTEURS Gﬁ&ﬁﬁAUX RELATIFS ‘A L'EXPANSION ET A LA MISE SUR LE MARCHﬁ'-
”'La construction d'un chemin de fer exige une mise de
capital initiale tr&s élevée 4 1'égard d'installations fixes géogra-

phiquement. Ainsi il importe de prendre en considération les
demandes dé services ferroviaires dont certaines régions peuvent

- tour & tour avoir besoin au couré d'une longue période 3 venir.

I1 en est ainsi parce que l'ekﬁensibn des sefvices ferroviaires que
l'on exigera dépendra dans une certaine mesure de 1'expansion des
industries qui peuvent profiter de ces facilités ferroviaires, vLes
principaux développements relatifs aux régions qui nous intéressent
seront d'ici plusieurs années circonscrites aux industries primaires
telles que l'agriculture, l'énergie hydraulique, la sylviculture

et 1l'industrie miniére.
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Plusieurs études ont $té faites rdécemment sur les pers-
pecti?es dtaccroissement d'une grande variété d'industries
"canadiennesl. Il serait trop lbng d'énumérer ici toutes les
tendances observées qui permettent & ces dtudes d'établir une
approximation de l'expansion escomptée pour chaque industrie.
Toutefois, les conclusions générales qu'on peut en tirer se
rattachent étroitement a la cuestion du tracé des réseaux de
'transport gui faciliteront le développement du nord du Canada.

En premier lieu, il est généralement admis qgue l'accroisse-
ment rapide de la population mondiale et la hausse générale dui

revenu individuel pourraient fournir, théoriquement, une forte

augmentation de la demande mondiale pour une foule de produits
canadiens, y compris les produits primaires qui ont leur impor-

tance au Canada méme. Cepencant, toutes les études s'accordent

a dire gue le potentiel commercial théorigue est soumis a des

réserves qui dépendent de la disponibilité pratique de ce marché,

Ces réserves tiennent surtout aux effets probables que produirait,

dans l'tavenir, le maintien des barriéres qui persistent 3 s'élever
contre le commerce, soit en raison d'une politigue protectionniste
soit a cause des difficultés que le régime de la balance des paiements

dresse entre le Canada et ses partenaires commerciaux.

(1) Voir, par exemple, les ouvrages suivants: ZHaoport final
de la Commission royale d'enquite sur les verspecltives
économigues du Canada (1'Imprimeur de la Reine, Ottawa
novembre 1957); les études techniques subséquenpes de
la meme Commission sur les ressources particulierement

étudiées dans le présent rapport; "The Development of
of Canadian Asriculture, D.L. MacFarlane anc¢ J.D. Black
(Montréal, College Macdonald, Université McGill, 1653)

et The Canadian Zconomy, Prospect and Retrospect,

R.E. Caves and R.H. Holton (Harvard Lconomic Studies,
vol. CXII, Cambridge, Mass., Harward University Fress, 195%),

~
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Pour ce qui est de l'industrie arricole du Canada, ces
restrictions & l'expansion des marchés étranzers prennent un
caractére particulier de gravité. C'est pourcuoi il est a
prévoir gue tout accroissement de la demande eh produits agcricoles
canadiens aura sa source principale dans la demande nationale
d'abordl. Ltaugzmentation de'ia demande s'oriehtera surtout vers les
fruits, les légumes, les produits du bétail et de la volaille.

Dans l'ensemble, de 1945 A4 1970, le volume de la production
agricole des provinces des Frairies devrait ausmenter d'environ
50 p. 100, méis il n'atteindra pas ce pourcentaze dans les autres
provinces du Canada®. De plus, les éiudes mentionnées ci-dessus
prévoient.que la plus grande partie de cette augmentation peut -
se réaliser sans accroissement considérable de la superficie
ensemencée des fermes du Canada. Cette conclusion se fonde sur
'le résuliat espéré d'un perfectionnement continuel de la producti-
vité de la ferme, comme par exemple l'amélioration des rations
du bétail, de meilleurés pratiques d'élevage et d'alimentation,
des moyenneé plus élevées dans le rendement des récoltes, un
emploi plus généralisé de l'irrigation et, en particulier, une
réduction constante des surfaces laissées en jachéres pendant
1'été. Tous ces éléments feront partie d'un mode plus intensif
dtagriculture, a me sure que la demande des produits de la ferme
et la production méme passeront graduellement vers l'élevage des

bestiaux. Devant cette perspective complete de l'offre et de la

demande, nulle des études citées n'a pu faire conclure qu'une tendance

(1) Rapport final de la Cemmission royale sur les perspectives

économiqgues du Canada. pp. L5C a 160.

(2) Caves and Holton, p. 633
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au déVeloppement de nouvelles terres agricoles suffirait & la
demande prévue pour plusieufs deé prochaines décenniésl.

Dans l'industrie foresticre, les perspectives d'avenir sont
plus brillantes, pour certains secteurs de l'industrie et certaines
régions‘du pays, ou'elles ne le paraissent pour les autres.

~Selon ces projections sur l'avenir, l'industrie forestiére
des Prairies devrait accuser un accroissement plus accentué, .au fur
et a4 mesure du développement des industries de vite A papier, de
contreplaqué et des produits du bois dur gui s'iﬁplantent de pﬁus
en plus dans 1'Ouest. “De 1955 a 1970, le reboisement nécessaire &

1'industrie forestiére devrait s'augmenter de 100 p. 100 dans les
2

Prairies®, mais il sera beaucoup moindre dans les autres régions
du Canada.

Par contraste, les projections sur l'accroissement future des
industries éﬁergétiques et miniérés sont pius prometteuses que dans
tout autre secteur de l'économie canadienne. Ces projections se
reflétent dans tout le pays et particuliéremeﬁt'dans la région des

Prairies.

Le volume de production anticipé pour le Canada entier, a

partir de 1954 jusqu'en 1970, s'établit, grosso modo, dans l'ordre
suivant: industries pétroliéres‘et de gaz naturel,450 p. 100 d'ex-
pansion; industries extractives de minéraux métalliques, 150 p. 100
d'expansion; industries extractives de minéraux non métallique, 95
p. 100 d'expansion. Dans chaque cas, la projection éclaire une
perépective lézerement plus brillante sur les Prairies que sur le
Canada pris dans son ensemble.

(1) Pour un sommaire de ces estimations, consulter

. - , 1 \
MacFarlane and Black, ch. 4,

(2) Caves and Holton, tableau 117, p. 633..
(3) Caves and Holton, tableau G3, pp. 532, 533.
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I1 importe de signaler ici que les perspectives entrevues
ne sont pas fondées uniquement sur la seule production potentielle

ou la disponibilité des ressources qui alimentent les industries

primaires. Au contraire, elles tiennent compte aussi des différences

qui marqueront la capacité d'accroissement de la demande nationale
au regard de celle de la demande étrangére pour les produits-parti-
culiers a chaque.industrie. Dans cétte étude, on ne s'en est pas
tenu aux seuls indices d'une population qui s'accroit rapidehent
ou aux industries nouvelles qui se multiplieront daﬁs le monde en-
tier, |

I1 faut tenir compte aussi du revenu par téte, de 1'état
actuel de l'industrialisation et de la technologié des différents
pays du monde, de la valeur ‘des ressoufces naturelles de l'étranger
en comparaison des ndtres et de la gravité des restrictioné gui :
nﬁisent aux exportations canadiennes. Célles—ci sont influencées
par une foule de facteurs politiques et économiques qui se manifes-
tent actuellement au Canada et dans d'autres pays. Tous ces élé;
ments analysés par les études actuellés démontrent clairement que
1es‘per3pectivgs futures des marchés de production sont beaucoup
piué favorables 4 certains types d'industries canadiennes qu'elles
' ne'le sont pour d'autres. Il n'en est pas moins vral, méme éi on
prévoiﬁ pour toutes ces industries un accroissement considérable,
qué_chacune aura, & une époque ou i l'autre et a des degrés diffé-
rents,’i faire face aux restrictions imposées sur les marchés
étrangers.

Les études dont il est question prévoient, comme resultat
que certaines industries pourront se tailler une large part dans
les marchés ouverts a 1' exportatlon canadienne de l'avenir. De’
ﬁoutés‘les industries primaires dont il a été question, les industries

énergétiques et celles des minéraux métalliques seront les plus
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favorisées. Il est généralement reconnu que la cause principale

de cet accroissement réside dans l'activité du commerce mondial
~des prodﬁits primaires qui dépendait et continuera toujours de
dépendre, plus que de tout, du rythme d'accroissement des pays
les plus industrialisésl. Clest justement dans ces pays que la
consommation individuelle d'énergie et de métaux s'éldve plus
rapidement que celle de la plupart des autres denrées, i mesure
que le revenu individuel tend & augmenter. De par ses traditions
commerciales, le Canada a toujours dirigé.85 p. 100 de ses expor-
tations vers ces pays hautemenﬁ industrialisés, les ﬁ%ats-Unis

et le Royaume-Uni, principalement. Ce pourcentage ne peut qu'aué-
menter, il ne saurait diminuer dans l'avenir. Les exportations
aux pays industrialisés des matidres premiéres industfielles ou
des matiéres canadiennes semi-ouvrées ont toujours augmenté rapi-
dement et continueront de le faire, alors que les exportations
agricoles suivént un rythme beaucoup plus 1ent2.

Nous soutenons donc que, s'il est temps de construire immé-
diatement un chemin de fer jusqu'au Grand lac des Esclaves, un
tracé a l'est, s'étendant de Waterways jusqu'd la rividre Hay,
serait beaucoup blus favorable & la réduction des coilits de pro-
duction et de mise sur le marché de tous les minérauk gisant en
quantités commerciales sous toute la vaste surface précambrienne
3 1l'est et au nord-est, et des dépats du sous-s0l des régions

paléozofques qui s'étendent vers 1l'ouest,

(1) Caves and Holton, p. 39%.

(2) Pour une étude résumée des perspectives d'exportations
agricoles du Canada, voir le rapport final de la Commission
royale d'enguete sur les perspectives économiques du Canada,
pp. 162 A 164 et le rapport technique de la méme Commission,
par MM, W.M. Drummond et W, Mackenzie, le progrés et perspec-
tives de 1'agriculture canadienne, chapitre 2, pp. 38 & 58,
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Encore une fois, il ne s'agit pas de prétendre que l'existence d'un

chemin de fer assurera nécessairement la présence ou la découverte

prochaine de gisements de minerais rentables dans la région, aui soient
susceptibles de bénéficier du service. Il n'y a que l'intention de dire
qu'd moins qu'il soit établi, dans les années 3 venir, que toute la
région est tout & fait stérile en fait de ressources industrielles
et de minéraux métalliques, alors le chemin de fer se révdlera propre
d aider & réduire les frais d'une industrie qui, & la longue, fait voir
des perspectives en moyenne plus brillantes pour l'accroissement‘du
marché domestique et étranger. De telles économies dans les frais de
transport peuvent avoir une portée importante sur la capacité des
producteurs. du nord de faire une concurrence eéffective aux autres
producteurs du Canada et d'ailleurs qul se trouvent plus prés du dernier
usager, Entre-temps, l'auteﬁr.est d'avis que des considérations.
générales de géologie iﬁdiquent suffisamment de probabilités de
minéralisation commerciale dans les régions du lac des Esclaves (bras
de 1'est) et du lac Athabasca pour qu'elles ne soient pas compldtement
ignorées pendént toute l'existence d'un chemin de fer,

~Alors, en ne perdant pas de vue l'idée du marché et celle des
ressources, c'est l'opinion de l'auteur qu'une ligne de chemin de fer
tracée en direction de 1l'est, A partir de Waterways, contribuera A un
genre et 3 une intensité d'activité économique aui promette d'ajouter une
valeur plus grande au produit national du Canada et, partant, au dévelop-
pement économique par dollar de placement public qu'il ne semble manifeste
pour une ligne en direction de l'ouest, de Grimshaw. Du point de vue
d'additions futures au revenu et 3 la production de la nation il faut se
rendre compte de ce qu'est la valéur de la production par homme-année

dans l'agriculture du Canada et qu'elle est environ un tiers de celle qui
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' caractérise les sphéres non agricoles et de moins d'un tiers par compa-’

raison & l'industrie miniére primairel

» Cela signifie.qu'une seule
.ehtreprise minié&re de proportions relativement petites (employant environ
300 hommes directement) contribuerait évidemment autant chaque année, au
revenu et au produit de la nation, pendant toute l'existence d'une mine,
que les 1000 exploitations agricqles au nord de Grimshaw. C'est donc

ne pas attendre beaucoup de touﬁes les nouvelles entreprises minérales

le long d'une route en direction de l'est cue d'anticiper de futures
additions & une exploitation commerciale plusieurs fois plus considérable.
Il a été prouvé ﬁue tel était le cas des régions situées sur les rives
nord du Grand lac des Esclaves et du lac Athabasca. Unicuement dans
cette dernidre région, par exemple, la valeur brute de la producﬁion
d'uranium, depuis les auelques dernidres années a dépassé 50 millions

par année?, Voild qui est en opposition & une valeur brute esﬁiwative
‘de 1la productioh agricqle allaht de 3 4 4 millions de dollars ahhuellement
‘daﬁs la région située au nofd de Grimshaw; L'exploitation d'urgnium

de Beaverlodge elle-méme a requis plus de 100,000 tonnes de fret maritime
veré les pofts. 51 un chemin de fer devait éventuellement tranéporter
aussi peu aue 6 p. 100 de ce trafic pour expédition par barge ou par
camion d'hiver de Peace Point ou de Fort Smith & Uranium City, le revenu
des mérchandises transportées en chemin de fer annuellement serait

. beaucoup plus considérable que ce ou'on pourrait attendre du grain
transporté 3 Grimshaw pendant plusieurs années. Pour ou'un développement
se produise A ce niveau ou 3 dh niveau plus élevé, il ne faudrait pas de
nouvelles découvertes de gisements rentables de minérais, mais seulément
le service des<exploitations ferroviaires existantes, si.cela pouvait

se faire avec plus de commodité ou d'économie pour les expéditeurs ou'l
1'heure actuelle. Liauteur n'éprouve aucun doute cue ce service

serait .fourni graduellement dans l'avenir, A mesure oue des facilités

-3

de chemins d'hiver et de tous temps seront aménagés dans la région.
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' Donc, en résumé, ce qui est proposé ici, 'est qu'un chemin
de fer construit soit & 1'est soit é 1'ouest pourrait offrir des ré--
ducticns importantes des frais par dollar de produits fabriqués pour
certains secteurs soit de l'industrie miniére (du c8té est), soit
de l'indusﬁrie agricole (du c6té ouest), respectivement. D'apreés
plusieurs estimations des perspectives industrielles du Canada tout
aurant que des ressources en puissance des régions envisagées par la
présente étude voici la conclusion 3 laquelle on en est arrivé dans
la présente section, soit qu'une ligne dextension en direction du
nord capable de réduire ;es frais sera appelée & procurer des avan-
tages éour une augméntationvplus considérable et plus rapide de la
production et des revenus futurs dans le domaine des mines queé 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 mémes. Il est certaines sphéres de l'activité miniére,
a4 savoir 1le fef, les métaux de base, les minéraux industriels, pour
qui les avantages de réduction des frais du transport par rail seront
moins propices aux exploitations profitables que d'‘'autres. On peut en
dire autaht de certaines entreprises agricoles, comme la production des
céréalés. Dans les deux cas, l'effet des frais de transport moins élevé
1la ot 1'on peut les obtenir au moyen d'un chemin de fer, est d'augmenter
les recettes nettes pour les producteurs, qu'il s'agisse de propriétaires

d'exploitations agricoles ou de'propriétaires de mines.

1 caves et Holton, pp. 288-291

2 Saskatchewan Economic Review. (Economic Advisory and Flanning Board,
Regina, Gouvernement de la province de la Saskatchewan), mars 1960,

p. 1li.




Il s'ensuit que plus les perspectives sont brillantes quant

aﬁx recettes nettes d'une entreprise privée, plus fort est le stimu-
lant pour entrependre de la production nouvelle ou d'augﬁenter la
série des productions éxistantes. Si, comme ce commissaire le croit,
il est Qrai qﬁe les perspectives de tonﬁage pour le transport minier, .
sur une route en direction de l'est, sont considérablement meilleures,
en fin de compte, que les perspectives de tonnage pour le transport
agricole en direction de l'ouest, alors les avantages et les effets
stimulants des frais de transport réduits, avec les années, seront
a la disﬁosition d'un secteur plus étendu du produit national, le
long d'une route au nord de Waterways, que le long d'une route au
nord de Grimshaw. Si quelquiun n'est pas convaincu des perspectives
d'une organisation plus rapide du trafic ferroviaire, le'long dfune
‘route en direction de l'est (émanant surtout de ltactivité miniére
existante et future dans les régions'adjaéentes), alors l'effet dont
il est question plus haut n'a plus sa raison d'étre. Toutefois, on
exprime ici l'opinion qu'un transporteur ferroviaire est encore en
mesure de fournir un service 3 lé fois plusvéconomiQue et plus fiable
pour les expéditeurs que ne sauraient l'offrir les barges d'été dans
des cqnditions nordiques, et que, avec les perspectives en vue de
ltindustrie miniére. Les services de chemins de fer seront appelés,
d'une féqon étendue, & servir de futures exploitations dans la région.
Comme on le dit ailleurs, les perspectives de trafic et de
revenus de l'extension proposée du chemin de fer doivent &étre consi-
dérées en association avec les immobilisations de capitaux et les

. frais d'exploitation projetés. Il a été noté dans la partie ol il
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ést question des éléments des frais .de géﬁie'qué le degré de pente
associée é.unelligne allant d'Edmonton & Waterways et plus loin est
vraisemblablement plué(grand (1 p. 100) qu'il ne serait probable'

pour une ligne allant d'Edmonton 3 Grimshaw et au-deld (0.5 p. 100).
Excepté pour le cas d'une pente ou il faut une machine pour pousser,
sur chaque ligné, il est indiqué dans les conditions ci-dessus, qu'une
unité motrice d'une puissance donnée pourrait trainer un train pius
lourd d'environ 60 p. 100 sur une rbute en direction de l'est plu-
tét qu'en direction de l'ouest, ou bien qu'il faudrait cing sur dne'
route en direction de 1'ouest. Cela tendrait & indiouer que cer-

tains éléments des frais d'exploitation qui varieﬁt sﬁrictement avec

le nombre de trains-milles en exploitation pourraient étre aussi

élevés que 60 p. 100 par tonnage brut donné, manipulé sur la route

de Waterwﬁys, en comparaison de la route de Grimshaw. Cela pourréit
‘s'appliquer 4 des articles comme le combustible et les réparations d'en-
gins, l'entretien et la dépréciation, aux salaires des employés et

3 certain frais de triage et d'aiguillage, des voies de classement,

etc. Cela ne saurait aucunement s'appliquer & la proportion~de

60 p. 100 d'articles tels que l'entretien des voies, les frais des
gares,. la réparatioﬁ, l'entretien et la dépréciation du matériel
roulant nécessaire, ni & plusieurs especes de frais généraux et aux
frais-d'administration.‘ Ia proportion de tels frais compte pour
beaucoup dans des exploitations-fefroviaires typiques (d'ou l'impor-
tance d'un volume élevé pour la réduction des frais 34 1'unité), mais

il est difficile de dire combien considérables faute d'avoir une

idée des frais d'exploitation dans certaines conditions.

o



La Commission n'a pas cett étude a sa disposition., Le

commissaire croit qu'il est improbable que les frais
entiérement répartis par tonne pour transporter un
volume donné de marchandises sojent de 20 n, 100 nlus
élévés sur une rampe ayant une pente de 1 p.l00 vers
1'est que sur une rampe ayant une pente de % p.100 vers
1'ouest. - La Commission a dé3id fait remarquer qu'il y.a
lieu de s'attendre que, pour la route en direction de
1l'est, les frais de construction seraient un peu plus
élevés, peut—étre.d'environ 10 p.100, que pour la route
en direction de l'ouest. :
Ainsi, d'aprés la preuve limitée qui a été mise
4 sa disposition & ce sujet, elle conclut que la route
de Grimshaw qui est pfoposée n'a pas, & tout prendre, le
mérite d'etre plus avantageusement située du point de vue
de la construction et des conditions d'exploitation. La
mesure dans laquelle ces avantages se manifesteront par
des frals de transport plus avantageux par tonne-mllle et
par des revenus nets pour 1e chemin de fer dépendra entiere-
‘ment du montant du revenu provenant du transport des
marchandises que 1'on s'éttend de tirer de 1'une ou l'autre
des routes proposées. C'est 13 1'opinion que votre commis-
saire'a exprimé. ailleurs, quand il a dit que les perspec-
tives prochaines. et lointaines relativement aux recettes

“provenant de l'exploitation d'un chemin de fer sont bien



meilleures dans le cas d'un chemin de fer entre Waterways

et Hay River que dans le cas d'un chemin de fer entre
Grimshaw et Hay River et que ces recettes feront plus

gque compenser les conditions plus:défavorables auxquelles

on s'attend sur la route de l‘esﬁ'en ce qui concerne le

cout de la construction.

EXPANSION DES ME&IONS SEPTENTRIONALES ET MOYENS DE TRANSPORT

Si on veut que le prolongement du chemin de fer qui
fait l'objet du présent rapport favorise au maximum 1'expan-
sion des régions septentrionales, il est.donc nécessaire
de tenir compte & l'avance des besoins de cette région en
fait de moyens de tfansport dans un avenir lointain;

I1 n'est pas probable que le chemin de fer pourra
sfrvir ou servira effectivement. 4 1l'expansion des régiohs
septentrionales de la meme fagon qu'il a servi & 1'expansion
du Canada. d'autrefois. Cela est vrai pour plusieurs raisons
qu'on ne peut qu'énumérer ici. En raison de l'emploi actuel
de nouveaux genres de moyens de transport pour les voyageurs
et:pbur les marchandises, le chemin de fer ne constitue plus
Je 2eul moven d'atteindre les réginns et 193 centres les
plus isolés et de permettre a ces régions et & ces centres
de communiduer entre eux. Il y a un fait encore plus
important; c'est qu'il est maintenant possible de voyager
individuellement surtout par suite de l'usage de plus en
plus répandu de 1l'automobile. Il en résulte que la construc-

tion de routes carrossables ouvertes en toutes saisons est
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actuellement le besoin le plus urgent; au moins pour les
particuliers,

Pour le transport des marchandises, en raison
de la distance, de la nature du terrain et de la rareté de
la circulation entre les centres de population du nord,
1l'usage du chemin de fer ne saurait etre généralisé, sauf
dans des circonstances tout & fait.spéciales. Cet état
de choses est attribuable, d'une part, aux mises de fonds
considérables qu'exige la construction d'un chemin de fer
dans les conditioné mentionnées ci-dessus et, d'autfe part,
& cause de la méographie de la région, 4 la nécessité
absolue d'engager des placements considérables pour
l'aménagement des voies. Cette derniére considération revet
une imnortance particuliére dans le.cas ou l'entreprise
dé trans»ort dépend essentiellement d'un seul genre de
trafic. ~ Ainsi, dans l'exploitation de réserves de ressour;
ces épuisables, comme les minéraux, situées & une grande
distance les unes des autres, on aura généralement recours au
moyen de transport le plus facilement adaptable & une
‘nouvelle condition et pour l'usage duquel les frais géhéraux
pourront facilement se répartir entre divers endroits et
divers usages, C'est 13 une des raisons nour lesmelles les
nouveaux serviees de transport nar air et les services a
moven rultinles pourront contribuer nuissament., A )'avenir,
A 1'exnansion du Grand Nord canadien & mesure que la science

progressera.



En attendant, il semble bien que, pour quelques

dizaines d'années encore, on ne saurait employer le chemin
de fer de fagon économique dans le Nord canadien qu'en
assurant un service de'transport sur une ligne principale
situde de fac¢on & desservir un vaste territoire avec le
concours de certains autres moyens de transport. Nous
entendons par 13 que le chemin de. fer devra compter pour
la plus forte partie de son trafic-marchandises, sur les
services de rassemblement et de concentration des marchan-
dises qui seront‘fournis par certains autres moyené de.
transport tels que ies chalands ou bateaux des: lacs, les
gros avions de transport, les oléoducs, les camions et
autres véhicules. Si on veut que 1l'industrie du transport
soit rentable, il est probable que les moyens de transport
.modernes rermplaceront de plus en plus} avec le@ années,
le chemin de fer dont le volume de trafic est peu considé-
rable. Mais, comme moyen de transpmort a utiliser en tout
temps et sur une longue distance, la grande ligne de
4chemin de fer demeufera encore, pendant plusieurs dizaines
d'années, 1'épine dorsale sur laquelle viendra se greffer
le grand réseau des services de transport a moyens rnultiples.
Dans le cas des régions arctiques occidentales,
il est clair, meme au stade actuel de 1'économie du Nord-

 Ouest canadien,‘que 1a vallée du Mackenzie a of fert et



- 63 -

offrira encore & 1l'avenir les plus grands avantages naturels
pour une colonisation et une économie diversifiée et durable,
.Ceci provient non seulement des avantages limités qu'offre |
une voie fluviale navigable, mais aussi de conditions climati=-
ques plus propices et de ressources naturelles plus diversi-
fiées que celles dont jouiséent les vastes étendues de-
territoire des régions environnantes. OUn peut s'attendre

a4 ce que la vallée du Mackenzie ser&e 4 l'avenir d'artére
vitgle & une variété d'industries de base coubrant une régién-
de plusieurs centaines de milles de chaque coté de la valiée.
Un réseau de transport bien aménagé et diversifié qui s'éten-
drait sur toute la longueur de la vallée du Mackenzie et abou-
tirait & un port sur l'océan Arctique servirait & relier les
industries primaires du Nord aux centres d'approvisionnement
et-aux marchés de l'étranger ou du Sﬁd du Canada. En tant

que partie intégrante d'un réseau de transport d'envergure
nationale, le rail pourrait certainement fournir un service
économique et sur tout le long de l'année aux expéditeurs de
toutes sortes dés qu'il y aura un volume raisonnabhle de.

marchandises 3 transporter. Il y a toute raison de croire

que ce volume sera atteint dans la vallée du Mackenzie nlus

t&t cue dans toutes autre région du Nord-Ouest canadien

pour les raisons ci-dessus mentionnées et & cause de sa
situation avantageuse pour l'industrie miniere, étant donné
qu'elle est située entre les roches précambriennés du Boudlier
canadien au'nofd“ef 5 1'est et une extension séptentrionale

de la Cordillére 3 1'ouest,
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Tout projet d'amélioration 3 longue échéance des
facilités de transport poﬁr le nord-ouest canadien doit .
comprendre un prolongement de la voie ferrée vers le nord le
long de la vallée du Mackenzie. Le probléme qui se pose
est de décider comment cette ligne serait le mieux reliée
aux centres actuels et aux facilités de transport du sud
du Canada. D'aprés le projet proposé ici le systéme compleﬁ
de la vallée du Mackenzie comprenant le réseau fluvial,
ferroviaire, routier et aérien s'étendrait vers le sud-est
afin d'utiliser les voies fluviales de la riviére des |
Esclaves et du lac Athabasca. Ce systéme permettrait de
construire le long dh rebord du Bouclier ou 4 ses abords
une ligne principale & laquelle on raccorderait des voies
secondaires des_deux}catés en utilisanﬁ le genre de transport
le ‘'plus aporoprié au trafic actuel ou futur. Pour alimenter
la ligne principale, le gros transporteur des lacs peut jouer
un‘rsle important péndant de nombreuses années.

Je crois que l'importance et la situation des
gisements miniers dont on prévoit actuellement 1l'exploitation
prochaine & Pine Point est une justification suffisante, du
point de vue économique, pour prolonger la ligne actuelle vers
le nord jusqu'd un port situé sur la cote sud du Grand lac de
1'Esclave. Cependant ce prolongement devrait etre considéré comme

partie intégrante du systeéme de transport qui desservira

éventuellement toute la vallée du Mackenzie. Toutes choses
prises en considération, je pense que River Hay serait 1l'endroit
le plus avantageux comme terminus du nouveau chemin de fer et

pour y établir un port & l'avenir.



31 1'on considére seulement 1le projet minier de Pine Point,

il n'y aura pas beaucoup de différence si le prolongement'
& partir de la ligne se dirige vers le nord 3 partir de
Waterwavs ou de Grimshaw. Mais, si on veut profiter des
avantages possibles pour l'avenir en fait de transport fer-
roviaire dans le nord, le dernier itinéraire mentionné eét
peut-étre plus important.

Un chemin de fer venant de Hay River avec des
raccérdements A Fort Smith et au port de Bell Rock (aux pieds
du portage'de la riviére des Esclaves), ainsi qu'd un point
de transbordement en haut des rapides de la riviéres des Es-
claves (aans le voisinage du delta de la rivieére Athabasca oﬁ de
la riviére ou du delta de la riviére de la Paix) et de 13 23
un embranchement du chemin de fer tranéoontinental allant vers
lé sud, peut devenir en fin de compte une partie d'un systéme
complet de transport desservant les régions supérieures de la
vallée du Mackenzie, Comme on 1l'a déja mentionné, on ne peut
s'tattendre 3 ce qu;un chemin de fer allant vers le nord puisse
desservir directement toutes les entreprises miniéres isolées.
Le mieux que 1l'on puisse faire est de déterminer 1'itinéraire
des chemins de fér dont on peut disposer de fagon & tirer le
meilleur parti possible du systéme de transport par routes, par
air et'par eau qui existe actuellement et du systéme qui pourra
etre établi 3 }'avenirﬂ 11 est important, pour 1'expansion futu-

re du Nord canadien, qu'un chemin de fer qui a sa raison d'étre
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actuellement soit situé & l'endroit ou il sera plus facile plus
tard de le mieux le relier aux chemins de fer et aux autres |
moyens de transport qui traverseront alors le nord canadien.

Si on tient compte des raccordements éventuels et

de leur intégration dans un réseau général, Hay River, 1la région
du porta:e de la rividre des Esclaves (Bell Rock, Fort Smith
et Fort Fltzgerard) ainsi que la reylon du delta de la riviére
Athabasca, qui est juste au sud du lac Athabasca, sont toutes
des régions qﬁi apparemmenﬁ sont appelég 3 devenir des points
importants de jonction pour lé réseau de trénspbrt de l'avenirl
étant donné que le progrés se dirige vers le nord-ouest; vers le
nord et vers le nord-est. 'La voie partant de Waterways et se
terminant-é’Hay River pourra non seulement desservir directement
.la région de Pine Point, mais elle poufra aussi étre reliédirec-
tement avec les moyens de transbordement par camion, par avion
et par barge, qui exlstent actuellement pour se rendre a Yellow-
knife ou dans les régions inférieures de.la riviére Mackenzie,
- ainsi qu'avec toutes les autres voies de cbmmunication'qui eiis-
teroht alors. Le port de Hay River posséde beaucoup d'avantages
naturels et il en a acquis beaucoup d'autres qui lui permettront
de devenir un grand centre de transbordement pourvu qu'on puissé
y étgblir des raccordements entre les diverses voies de commu-

nication par avion, par camion, par chemin de fer, par bateau
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ou par barge de lac. Par ailleurs, une voie vers l'ouest, au
nord de Crimshaw, offre les mémes avantages comme terminus
pour desservir les récions inférieures de la riviére Mackenzie
et du Lac des LEsclaves. |

En plus de podvoir plus tard desservir les régions
du Nord, un chemin de fer allant vers l'est serait en‘meéure de
desservir aussi les régions de 1'Est qui sont tributaires du
Grand lac des Esclaves, lorsque ce serait nécessaire, moyennant
des frais aditionnels relativement peu élevés. Ceci est tout
4 fait réalisable, car on peut entrevoir: qu'un chemin de fer ou
une route relativement courte, qui communiquerait avec un port
sur le lac Athabasca, desservirait toute 1la région qui entoure
le lac, pourvu‘qu'il y.ait des moyens de raccordement avec les
bateaux ou les barges de lac. A cause de certalns problémes
de dralnave et de traverses de riviéres, des raccordements par
voie de terre vers l'est ou vers le nord-est seraient mieux situés
dans le voisinage du portage de la riViére des Esclaves, ou juste
au nord d'Embarras, de fagon i se dirigef vers le nord-est en tra-
versant les terrains non accidentés qui sont au sud du‘laé Athabasca,
On croit que tout réseau futur offrant un ensemble de moyens de
transport dans la vallée du Maékenzie, partant de la cdte de
1'Articque en direction du sud du Canada devrait pouvoir offrir

une ligne principale pour desservir les régions entourant chacun
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des tfois grands lacs du Nord-Ouest canadien. 51 on entre-

" prend maintenant la construction d'un bout de chemin de fer

au nord du Grand lac des Esclaves, ce trongon permettra d'en-
treprendre la construction d'un service de transport pouvant:
desservir au moins deux de ces régions. De plus, comme le
service de-chemin de fer se rendra au moins jusqu'au portage

. de la riviére des'Esclaves, vers 1l'est, il complétera les
moyens de transport par avion et par Earge de riviére, dont

la région de Forth-Smith est actuellement bien pourvue. Ces
moyens de transpbrt peuvent fournir les raccordements nécessai-
res avec toutes les voies de communication, par chemin de fer
ou par camion, qui desservent les régions situées entre le lac
Athabasca et le bras est du Grand lac des Esclaves.

Les considérations gue nous venons de faire portdnt
évidemmenﬁ sur un avenir éloigné. Cepéndant, l'auteur du présent
rapport est d'avis que, dans ce contexte, la voie vers l'est
qu'on a propos# de construire au nord de Waterways sera beaucoup
mieux située pour fournir des services de transport additionnels
pour le méme prix & une plus grande partie de‘la région nord-
ouest que ne le serait une voie vers l'ouest construite au nord
de Grimshaw. Pour réppndre aux besoins immédiats du transport,
on peut aussi dire qu'une route allant vers 1'est comporte plus
d'avantages, bien qu'on aurait tort d'insister trop sur les
événements qui se pvroduiront dans un avenir rapproché,

Comme on 1'a déjd noté et en plus des a#antages que
fournirait 1l'une ou l'autre voie, la voie vers l'ouest aménerait
la production ‘d'une quantité considérable de céréales sur une

dist.ance assez limitée. Cette production dépassera probablement
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50,000 tonnes par année, ce qui'permettré 4 la compagnie de
transport ferroviaire d'augmenter ses revenus annuels de plus

de $16,000. Par ailleurs une route vers l'est assurerait

presque certainement a une compagnie de transport ferroviaire

le transport annuel d'erviron 10,000 tonnes de marchandises
générales et de produits du pétrole provenant de la régibn de

Fort Smith et de Bell Rock, qui est située au nord du portage

de la rivieére des Esclaves. Si 1'on se base sur les chiffres ap-
proximatifs qui sont fournis ailleurs, le transport de ces mar—‘
chandises devrait 3 lui seul permettre & une compacnie de trans-
port ferroviaire d'ausmenter ses revenus annuels de plus de
$100,000. Il est vrai que toute aurmentation, des taux statuaires
de transport des céréales pour 1'exportation ou une subvention équi-
valente pourrait amener une aurmentation du revenu provenant du
tranéport d'une quantité donnée de céréales sur la nouvelle lizne
de chemin de fer, si jamais 6n procéde & une telle revision. Il
est aussi probable que le volume des expéditions de céréales pro-
venant de la région nord de la riviére la Faix aUgmentéra régu-
lidrement dans 1'avenir. Mais, étant donné que les taux qui
s'appliquent aux céréales qui seront transportées sur la ligne

de 1'ouest différent de ceux qﬁi é'appliquent au genre plus conven-
tionnel de marchandises qui iront vers l'est et <¢tant donné

que les distances ne seront pas les mémes.dans les deux cas, les

céréales et autres marchandises allant vers l'ouest devront
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augmenter dans une proportion dépassant toutes les’prévisions
qu'on peiit faire raisonnablement pour parvenir a assurer, au-
fonctionnement d'un chemin de fer, un revenu équivalent & ce-
lui qu'assurera le transpért, sur une plus longue distahce,
d'une quantité plus petite dé marchandises variées portant des
taux plus élevés, transport qui pourrait se faire sur un nou-
veau prolongement vers l'est. Si 1'on s'en tient aux revenus
immédiats que 1'on peut prévoir, il semblerait qu'une ligne
allant vers l'est a un léger avantare, méme sans tenir.compte
du trafic-marchandises vers les diverses localités situdes
autour du lac Athabasca. De plus, cette évaluation ne tient
aucun compte des nouvelles ressources ou autres progrés>qui;
au dire de certains, devraient surgir de fagon presque cer-
taine le long de 1l'une ou l'sutre ligne advenant la construction
d'uﬂ chemin de fer dans le voisinage.

Dans le cas du transport de marchandises qui se fait
actuellement #ers le lac Athabasca, au deld de Waterwavs, il donne
lieu 3 un revenu annuel d'environ $1,300,000. Ainsi, le trafic-
mafchandises d'Uranium City constitue toujours pour une cémpa-
gnie concurrentielle de transport un élément constant de reve-
nus qui permet d'offrir aux expéditeurs un service meilleur et
plus économique., Il se peut qu'une compagnie de transport ferro-
viaire ne puisse réaliser cette entreprise dans un avenir immé-
diat. Mais il viendra sans doute un temps, peut-8tre sera-ce
graduellement, ot cette situation changera, du moins pour cer- .
taines marchandises. Un jour viendra, comme il est dé3jd venu
dans d'autres régions et dans d'autres pavs, ol les exirences

croissantes du commerce feront graduellement remplacer le trans-
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- port fluvial par certains services de trans-

port terrestre, qui conviennent mieux rour toutes les mar-
chandises, sauf pour le transport des marchandises en vrac

dont les taux sont peu élevés. Cette nouvelle orientation

du trafic-marchandises surviendra normaleme:t plus vite
qu'ailleurs pour les services de transport qui utilisent

les riviéres du nord, en raison des taux élevés qui sont en
viguegr dans cette région et en raisoh des inconvénients

que comporte une saison de quatre ou cing mois, ainsi que les
frais aditionnels et les retards occasionnds par les bas-fonds,-
les détroits, les poftages et les orages que l'on‘rencbntre sur

les rivieres et sur les lacs.
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A mesure qu'on aménagéra des embranchements prati¢ables'1'hiver ou
en‘toute saison pour répondre 4 des réalisation industrielles.éncore
inéonnues, l'emplacéme@t.approprié'd'un artére~principal deviendfa
de plus en plus important pour la rentabilité de la nouvelle produc-
tion. |

En ce qui concerne le régime de transport actuel du lac
Athabasca par exemple, les perspectives é.moyeh terme qu'offre 1l'in-
dustrie de 1l'uranium dans le nord de la Saskatchewan comme ailleurs
au Canadq.sont quelque peu inceitaines. Cependant, plusieurs
dirigeants de l'industrie se sont dits confiants que les principaux
exploitants de mines et d'usines de la région de Beaferlodge compte-
ront parmi les de;niers producteurs & succomber aux pressions du
marché qui pourronﬁ se produireuaprés l'expiration de la période
‘prolongée du contrat actuelgen.l963. Au pis aller, on s'attend
qu'aprés 1963 la production de ces entreprises devra peut-étre
se limiter & environ 50 p. 100 des nivéaux actuels. En 1970 et
beut-étre avant, on prévoit que de nouveaux marchés et une propor-
tion réduite d'un marché américain plus considérable permettront un
essor spable et constént.- A moins qu'un arrét complet et permanent
. de ﬁdutes les opérations ne se produise alors aux mines d'uranium
de Beaverlodge, divers mdyens de transport-marchaﬁdises auront tou-
jours l'occasion de desservir la région le plus efficacement pos-
sible. Il semble raisonnable de s'attendre qu'événtuellement les
services d'une voie ferfée qui longerait le lac Athabaska seront
fort en demande pour desservir une partie de ce trafic ou un tra-
fic analogue & mesure que de nouvelles routes et de nouvelles

installations portuaires naftront.



73

D'une facon plus générale, on donne & entendre ici qu'il
y aura‘téqjodrs de nombreux aganﬁageSEA établir en premier.lieﬁ |
une grande voie de communicatién terrestre desser#aﬁt le nord-ouest
& proximité des trois grands lacs qui ont toujours présider &
l'aménagement de la région. Advenant que cde nouvelles entreprises
miniéres prennent naissance 3 la périphérie ou prés de ces trois
grandes étendues d'eau, et bien avant que d'importants trongons
de routes puisse étre construits en terrain difficile, il faudra
peut-8tre acheminer constamment les marchandises en général et lés
approvisonnements, ou les concehtrés,-du les deu# 4 la fois, &
travers ces lacs au moyen de chalands & grand tirant ou de navires
de lac. Cela peut s'accomplir grice & l'aménagement d'un port
qui desservirait tout le lac et qui serait relié & la voie ferrée
lprincipalé par un embranchement. Il est dpnc.souhaitable, dans
1'intérét d'un aménagement judicieux, de construire le chemin de
fer en direétion‘nord—ouest, si 1l'on doit en construire un, de
manidre & fournir l'accés le plus économigue possible aux régions
qui entourent cés lacs. Ainsi on rendrait au moins possible le
raccord éventuel entre le chemin de‘fef,et'les chalands ou navires
de lac.é.grénd tirant d'eau qui feraient la navette sur les eaux
de lac seulement. Des bfétiments de ce genre comporteraient des
avantages de sécurité et‘d?économie‘que sont lbin‘d'offrir'les
embarcations & faible tirant d'eau qu'on utilise actuellement tant
sur les riviéres que sur'les lacs. .A_mesure qu'laugmenteront 1es ‘
exigences commeréiales, le transport par eau dans le ﬁord'devra

faire de plus en plus appel aux navires de lac plutdt qu'aux
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embarcations de riviére. C'est dans le cas du transport par la
voie des lacs que les principales écpnomies'du transport par vole
d'eau seront le plué lQngtemés possibles. Il ne s'agit donc pas'
de dire que de nouvelles mises en Qaleur miniéres et autres pren-
dront vraisemblablement place dans une région plutdét que dans une
autre. Il s'agit de dire que d'aménager maintenant une voie prin-
cipale de transport praticable en tout.temps et capable de desser-~
vir les régions périphériques de deux grands lacs plutbt qu'un
seul & un cofit initial comparable, augmentera considérsblement le
rendement virtuel des moyens de transport du Nord-Oueét pour satis-
faire aux nouvelles demandes & un prix raisonnable suf une grande

superficie.

PRINCIPE D'ADMINISTRATION ET CONSIDﬁRATIONS SOCIALES

. L'analyse qui précéde's'est'limitée ﬁresque exclusivement
aux considérations d'ordre physique et économique qui pourraient'
inflqer sur le choix du tracé ferroviaire. A la lumidre de ces
facteurs, ce commissaire est convaincu qu'un tracé qui irait vers
l'est, depuis Waterways, permet d'envisager.des bénéfices économi-
ques d'énsemble beaucoup plus grands que ceux d'un tracé veré
l'oueét, et cette perspective s'accentuerait avec le temps.

Sans entrer dans les détails de l'analysé faite jusqu'ici
cetﬁe cdhclusion se fonde principalement sur les perspectives moins
favorables de l'industrie agficole qui serait desservie par le
tracé ouest, au regard des perspectives de la production mlnlére dans
‘ces régions qui proflteralt d'un tracé est. La valeur brute de 1la

production agricole pour l'ensemble de la région située au nord
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de Grimshaw est estimée & environ quatre millions de dollars par
aﬁﬁée; comparativement 4 quelque dix millions de dollafs par ahnée
dans 1le bas des mines d'or de Yellowknife et & plus de cinquénte
millions de dollars pér année 'quant aux mines d'uranium de Beaver-
lodge. Méme si ces chiffres peuvent &tre sujets a4 de fortes varia-
tions temporaireé dans l'avenir, ils sont néanmoins utiles poﬁr
l1'établissement de prévisions. En particulier, ilsdonnent un
‘aperqu de la rentabilité directe et iﬁdirecte qu 'auront leé indus-
tfies régionales mentionnées. En effet, la valeur globale de'la(
production d'un établissement ou d'une industrie doit éventuellement
prendre la forme de paiements aux fournisseurs (créant indirectement
un revenu & .ceux qui explbitent des industries d'approvisionnehqnt),
ou de frais ét de paiementé résiduels ou crédits & l'égard de la
'main-d'oeuvre,vdes cadres, des détenteurs d'obligations, de biené;
fonds et d'actions qui participent directement 4 la production dél
l'établissemeﬁt ou de l'industrie en question. C'eét dire que tous
les revenus bruts qu'une entreprise ou un groupe d'entreprises fetife
‘de sa produCtion'doivent finalement se transformer, par 1'entremise
de quelqu’un etvé ﬁn stade quelconqué en amorﬁissement de capital'

et en recettespour quelgue -service ou bien affecté & cette production.
Cl'est dans cé sens que les taux d'accroissement de la production |
miniére du dernier quart de sidcle semblent avoir apporté une contri-
bution beaucoup plus considérablé é'l'eugmentation du revenu per- :
sonnel et au développement économique du Canada que ne l'a fait
l'agriéulture. Tout semble indiquer que ces rapports se prolonge-

ront pendant encore vingt-cing ans au Canada en général et dans les
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régions qui nous occupent en particulier. Oﬁ en conclut ici qu'un
oﬁémin de fer permettrait certaines économies de transport & i*égard:'
d'un sccroissenient beauéoup plqé considérable de la producticn
miniére nationsale qﬁ'éll'égard de 1'expansion agricole plus.res-
treinte, |

Méme s'il est vrai que l'importance de la productidﬁ globale
et du‘revenu eﬁgendfé par l'activité miniére dépassera celle de
ltagriculture dans les régions a l'étude, cela ne signifie pas
nécessairement que la répartition de ces‘fevenus se fera également.
Les bénéfices de tout noﬁveau stimulant,‘du point de vue du profit
ou -de la production, qui surgira des éconbmies attribuables au
transport reviendront directement aux agriculteurs ou indirectement
4 ceux qui les approvisdonnent, dans lg cas de 1l'industrie agricole.
En ce qui concerne l'industrie miniére, ces bénéfices pourraient
échoir én'partie aux nouveaux employés 13 ou uné production
accrue sera encouragée et, en général, aux propriétaires de mines,
aux actionnaires et aux fournisseurs de l'industrie. De fagon
générale, on\péut donc dire que les bailleurs de fonds‘et les
fournisseurs Ae matériaux dans le cas des mines du Nord seront
plus largement répartis au Canada et dans d'autres pays que ne le
seront les cultivateurs et leurs fournisseurs qui participent &
l'agriculture au nord de'Grimshaw (bien que ce-dernier groupe soit
également trés dispersé). Autrement dit, tout avantage découlant
d'une diminution de frais qu'un chemin de fer assurerait aux produc;
teurs agricoles établis au nord de Grimshaw tendrait a se concen-

trer dans une région plus restreinte que les avantages résultant
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d'une réduction de frais dont profiteraiﬁ l'activité miniére. Seule
une déclaration précise de principe poiitique sur les raisons hoti-
vant la mise de fonds publique peut déterminer s'il est mieux de
concentrer les avantages d'une ﬁelle mise de fonds entre les mains

d'un groupe plutét qu'entre celles d'un autre.
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Si le but principal du placement doit étre considéré

en fonction de la mise en valeur éconohique d'une région

en particulier, on doit alors attacher beaucoup d'importance

au montant et a l'accroissemgnt du rendement (et par conséquent
- du revenu) brut qui va normalement de pair avec d'autres
‘ dépensés publiques possibles. Ces calculs seront effectués
essentiellément d'aprds les principes sur lesquels se fondent
d'habitude les particuliers pour faire une mise de fonds,
principes selon lesquels on s'efforce de tireér le plus grand
revenu ﬁbssible d'une dépense publique donnée. Dans la région
que nous étudions ici én vertu méme du mandat de la Commission,
et pour les raisons énumérées ci-dessus, 1l n'est gudre douteux
gu'un chemin de fer serait appelé 4 desservir un sectéuf plus
considérable et 4 expansion plué rapide de l'activité économique:
s'i1 était situé dans une rézion od 11 réndréit le maximum

de services aux industries minidre et manufacturiére, par exemple,
qu'aux industries agrlcole ou forestiére. S |

D'autre part, si le but explicite de diverses. autres

mises de fonds publiques possibles est de fournir une aide
spéciale é quelque région, 4 gquelque industrie ou 4 quelque
secteur de la société, alors les'avantﬂges ou les répercussions
purement économiques qui découleraient normalement de la mise de
fonds effectﬁée pourraient prendre beaucoup moins'd'importance.
'Tout compte fait, le critdre dans ce cas sera le besoin écon§-
micue, ou se rapportera & la réalisation de certains buts
‘?ésirables du point dé vue soclal, abstraction faite des

valeurs économiques afférontes A ces buts. Il est ézalement

1égzitime pour un gouvernement d'adopter pareille ligne de conduite.



‘?mi es; il ne fait guére de doute que 1'1ndustrie agricolo et

' ‘l'industrie foreatiére des prairies, par exemple, eont celles qui

~:Qont le plus besoin d'une réduction des frais de production, de -

“,;’,‘--, NS

L oueloue faqon que . cette réduction soit obtenue, si on. veut

'régliser uh taux- d accroissement élevé des ventes ot du .

revgnu malpré les perspectives relativement restreintes du

'marché. En 4! autres termes, les chances d accroissement

de - la productial et du revenu dans 1le domaine de l'agricul-

;ture primaire, a défaut d'une attention particuli%re de
la part des autorités vouvernementales, ne sont pas tout A

~ffait.aussi.grandes, par.exemple, que dans le cas ‘de plueiaurs.

branches de l'industrie minidre primaire ou de l'industrie

?manufacturiére. On peut alors soutenir que, pour différentes

raisons d'ordre non économique, il semble désirable de la

part des autorités publiques de modifier les possibilités

| _économiques qui s offrent a différentes industries.‘

Il est clair aue la présente situation requiart
ouelque entente Fénérale ainsi qu une déclaration explicite
de la part du gouvernement quant a la 1tgne’générale de -

conduite qui doit Stre suivie au sujet d une mise de. fonds I

publique destinée 2 la construction a' un chemin de fer, si
-une telle mise de fonds doit etre faite. D'aprés la 1ecture 5:,“
‘qu'il a faite du mandat aasigné A la présente Commission,

,le préaent commissaire n a d autre choix que - do croire que

le chemin de fer projeté dont il est question dans le mandat'"f:-
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vise principalement & aider le plus possible la mise en .

valeur économique (production et revenu) des fégions

septentrionales qui sonttributaires du Grand lac des

Esé;aves;”ou, pour citer le seul passage du mandat qui

a trait & cette question, "aux fins de ménager un accds
vers les régions septentrionales qui soﬁt tributaireé

du Grand lac des Esclaves et d'en faciliter‘1'exploitationﬁ.
Si 1l'interprétation ci-dessus est essentiellement celle que

voulaient les auteurs du mandat, il ne fait pas de doute

'que la partie est des régions tributaires est & 1'heure

actuelle moins accessibie par voie de terre que ne l'est
la partie ouest. Etant. donné que les reésoufces naturelles

qui ont le plus de valeur économique dans 1'ensemble de ces

régions continueront vraisemblablement d'étre les minéréux,

le pétrole et les ressources hydroélectriques, un chehin

de fer -entre Waterways et Hay River serait sans au¢ﬁh'Hoﬁ€e
celul qui contribuerait le plus 3 la miée én‘valeur de la |
partie est et de la partie ouest ﬂes régions qui entourent

le Grand lac des Esclaves.
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RESUME DU RAPPORT

Aprés un examen approfondi de tous les faits
et de toutes les opinions soumis A la Commission»par les
phrtisans:du tracé est et ceux qui sont en faveur du tracé
ouest, il bagait évident qu'un prolongement de la ligne
de chemin de fer qui partirait de Grimshaw, en Alberta, et
qui suivrait la direction généréle de la rOﬁté Méckenzie:
_pour aboutir au port_dé_Hay River est de beaucoup celui
qui faciliterait le mieux l'accés de la partie des Territoires
du Nord-Ouest qui est tributaire du Grand lac des Esclaves
et celui qui contribuerait le mieux 3 sa mise'en valeur.

De plus, un chemin de fer empruntant le tracé ouest
traversera la seule grande étendue de terre agricole qui
demeure au pays et contribuera 34 la mise en valeur. de ces
terres, sur laquelle il semble possible d établir des fermes

ussi loin au nord que la haute vallée. du Méckenzie. |

Lé calcul des ressources de cette région en produits
forestiers, d'aprés les données fournies par le ministére
des Terres et Foréts de la province de 1'Alberta, semble
"indiquer que le tracé ouest serai dans uﬁe proportion de
trois & deux, la plus sauhaitable. D'aprés le relevé des
seules ressources en bois & pate qui existent le 1ong de -‘

cette route, on calcule que six ‘moulins é pate produisant

500 teAnes par jour pourra%ent fonctionner et étre desservis



par le chemin de fer; les moulins a pﬁte apportent aux

chemins de fer un revenu traés élevé.

. I1 existe en faveur du chemin de fer de 1'ouest
une autre raison encore plus importante, qui est exposée
plus longuement dans une autfe partie du présent chapitre
mais oul est réitérée icl; ce chemin de fer donnera au
présent gouvernement du Canada 1l'occasion de liquider une
dette héréditaire et depuis longtemps en souffrance et de
rempiir une entente plus ou moins implicite selon laquelle |
les habitants établis au nord de Grimshaw doivent obtenir
un chemin de fer. La mine de métaux communs située 2
1 'extrémité nord de ce chemin de fer aidera & payer les
frais jusqu'é ce oue les ressources agricoles et forestidres
solent suffisamment exploitées pour que le chemin de fer,
méme s'il né deviént pas une entreprise tras profitable,
puisse au moins couvrir ses'fréis. Lfargumqnt~présenté'
par'ceﬁx qui préconisent le chemin-de fer de l'est, selon
lequel les terres agri¢oles ne doivent pas etre ouvertes
a la colohisation,'peut difficilement étre justifié 4 cause
des preuves fournies par les données statistiques sur
1'accroissement de la population, ou . tout au plus, ne

. pourra etre soutenu que trds peu de temps.
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D'autres. facteurs, qui seront aussi-discutés dans

la suite du présent chapitre et qui influencent le choix

du tracé gue suivralle chemin de fer, peuvent se résumer

bridvement ainsi:

a) Principales fonctions du chemin de fer.

h)

Si le chemin de fer doit vraiment servir 3 la mise en
valeur de la région, et non pas comme tant d'autres
uniquement 3 1'exploitation d'une mine, le tracé

ouest est le éeul susceptible d'amener 1'établissement
d'une population permanente.

Facteur sociologique.

Le chemin de fer de 1'ouest permettra de constater si

le Canada a toujours & coeur le bien des "

gens sans
importance" ou seulement l'intérét des grandes sociétés

industrielles des villes.



c)
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Fopulation

- Un chemin de fer qui emprunterait le tracé ouest

d)

e)

£)

desservirait une populatioh de.ouelque 8,000 personnes

3 1l'heure sctuelle, population établie 13 par zolt,
composée surtout de producteurs oui doivent, pour

écouler leurs produits, bénéficier de movens de trans-
port économiques. Le long du tracé est, la population
n'est, nas en maieure partie comnosée de prodncteurs

de denrées essentielles., On habite McMufray, Waterways,
Fitzgerald et Fort Smith, parce qu'on y a son emploi,

et les désirs comme les besoins tendent plutot 3 obtenir
de bonnes routes gque des chemins de fer,

A'spects techniques

Les facteurs techniques dont l'influence se fait sentir
sur le cout de la construction semblent & n'en pas douter
favoriser le choix du parco urs ouest,

Ressources minidres

Le transport du mineral de Pine Point assurera aux chemins
de fer un revenu légdrement plus élevé s'il s'effectue par
la voie ouest,

Trafic et tarif

Au tableau V figure la proportion du trafic actuel suscep-
tible d'Atre attribué & 1'une ou & 1'autre voie proposée.
Des discussions portant sur ce trafic présumé ont accaparé
une grande partie des séances tenues par la Commission;

ce type de prédiction semble cependant donner libre cours
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d 1'imagination. 4u'il suffise de dire que de supposi-
tions en suppositiona, quelque justes et appropriées
qu'elles soient, on pouvait en arriver 3 presque tous
les résultats f{ﬁéls désirés, selon le tracé gu'on
voulait défendre. Prévoir les tarifs se révdle méme
_plus difficile que de faire des suppositions au sujet
du trafic; ce oue peuﬁent étre ou ce que s eront les
tarifs est pure conjecture. Les tarifs sont établis
séparément par chajue entreprise de transport selon

le sérvice rendu et les circonstances ou la pression
de la concurrence, voild tout ce que la Commission
'g'pu retirer de son enquéte. I1 est possible que les
tarifs en vigueur sur la nouvelle ligne sublssent
certains changements pour repartir aussi éguitablement
que possible les pertes, s'il s'en produit au cours

des_premiéres années de la mise en service,

Puisqu'on a demandé 3 la Commission d'enqueter -
au sujet des avantages propres 3 chacune des voies proposées,
i1 ne semble pés déplacé d'énumérer les principaux inconvénieﬂts
que présente, selon l'avis du commissaire, auteur du présent
rapport le tracé est comparativement au parcours ouééé.'

a) Un chemin de fer qui suivrait ce tracé ne serait pas

un véritable instrument de mise en valeur.. Son rdle

se limiterait plus ou moins 3 1'exploitation des réserves

de minerai de Pine Point.



b)

d)

Le tracé proposé dans le mémoire soumis par le Northern
Alberta Railwavs Company indique que le terminus se si-

tuerait 3 Pine Point; un tél choix ne contribue en aucune
fagon d assurer aux Territoires du Nord-Ouest et 3 1la
vallée du fleuve Mackenzie un réseau de‘transport plus
complet et ouvert & la concurrence,

Le port de 1'Isle du Mort (autre proposition des chemins
de fer) est assez mal situé sur la rive sud du lac. I1
coﬁterait cher de construction, présenterait vraiment
moins d'avantages que celui de Bell Rock sur la rividre

des Esclaves et n'entrerait pas en concurrence avec le

{

 ﬁransport,routier ou aérien.

Si 1'absence de concurrence sur la voie est présente des
avantages économiques pour les chemins de fer, elle agit
dans le sens inverse pour 1'expéditeur. Pour ne donner

qu'un exemple, voici le tarif du transnort du nétrole

d'Edmonton 3 Waterways:

milles tarif
D'Edmonton au lac La Biche 133  22c. le 100 liv.
" Dw lac La Biche 3 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 Waterways. Cette dernilre
partie du voyaze est plus lonzue de 40 milles, mais le cout
est de trois fois et demie plus-élevé. 51 on adoptait le
tracé est, l'absence de concurrence mettrait les chemins de

fer dans la position avantazeuse d'établir leur tarif d'aprés



la "valeur du service rendu", donc, comme on 1l'a expliqué

34 la Commission, Selon ce que l'expéditeur est disposé a
péyer'ou capable de payer, Jusdh'au ﬁaximum généreux con-
senti par la Commission des transports du Canada, & moins
'que de nouvelles formes de concurrence ne viennent déter-

miner un changement de tarifl,

1) Témoignaces, p. 2275.

'gl Dans 1'éventualité de la construction d'un chemih'de fer
qui emprunteralit le tracé est, il semblerait, selon le
témoignage apporté par_lés chemins de fer, que des népgo-
clations aient été entreprises en vue de discontinuer le
transport sur la rividre Athabasca au nord de Waterways.
A 1'avantage du tracé est, nous avons le témoignage des
chemins de fer. "Nous nous sommes fondés, eﬁ nous avions
de bonnes raisons d'agir ainsi, sur 1'hypoth3se que le
transport par péniche au sud dg‘Peacé Point cesserait
d exister" 2 Plus loin: "I1 semblerait plutot stupide.
qu'un service de péniches, dont le Gouvérnement pale les
frais, entre en concurrence avec le chemin de fer, qui‘
sera prbbaﬁiement aussi construit aux frais du public;
les deux organismes de la Couronne ainsi aux prises

sembleraient superflus' 3

2) Témoignages, p. 1366.
3) Témoignages, p. 1367.




£)

g)

I1 est possible qu'on puisse supnrimer par un décret

du conseil la Northern Transportation Company, mais ce

serait le'fait d'une économie piuth boiteuse que de

discontinuer un service qui s'est avéré avantageux
et trés efficace; ce serait de la prodigalité que
d'abandonner ou de céder des installations couteuses
déJid existantes et de disposer des péniches, des

remorqueurs et de 1'équipement de dragagé. Il serait

‘probablement plus saze et plus économique de construire

en suivant le tracé ouest. Toutefois, advenant la
suppression‘du service de péniches, les villes de
McMurray et de Waterways, les villagés de Chipewyan

et de Fitzgerald, cesseraient presque d'exister,

parce aue leur vie économique dépend en grande partie
du transport par eau,

Ay moyen des taux établis par les spécialistes du
transport, la Commlssion en est arrivée 3 la seule
conclusion posgsible dans les circonstances, qui est

la suivante: si le chemin de fer emprunte le traéé

est, 1'Uranium City devra payer $600,000 de plus pour
le transport par chemin de fer de la meme quantité

de marchandises que transportaient auparévant lés pé-
niches de i;'ngnhgzn_lnanapgrgaﬁign,

Parce que le long du tracé est n'existent pas de terres
de culture, on ne peut s'attendre que s'y installent des

établissements permanents.
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Le seul avantace possible qu'on pourrait invoquer
en faveur du tracé est serait la découverte d'un gisement
de mineral pas trop loin 3 1l'est de la rividre des Esclaves:
alors l'exploitation de ce zisement demanderait la construc-
tion d'une ligne d'embranchement plus courte que si la voie
principale se trouvait plus 3 l'ouest. Cependant, cet avan-
taze apparent comporte méme des restrictions: |

a) Le gisement en question reste i découvrir.



(b)  Si on n'en .découvre pas en degd de cent milles & 1'est

de la riviére des Esclaves, il est plus commode d'employer
un embeanchement & partir du lac Lynn,
(¢) Ce pisement de minerail commun devra etre assez imnortant

autrement il ne serait pas avantageux nour une comparsnie

de chemin de fer d'y assurer le transport,. .

I1 est déjd assez difficile de dévouvrir des gise-
ments de minefai sans qu'il vienne s'y ajouter des restrictions
' sur l'emplacement, le genre et les dimensions de ce minerai vu que
1'endroit oil'le minerai se trouve et les particularités qui d is-
tinguent*chaque<gisement ont été déterminés bien avant cd que
1és'géologue§ pourraient appeler'l'époque'"pré-ferroviéire".

Mon collégue,. M. Gainer, semble exiger une éondi-
tion bien pr9c1se pour qu'un chemln de fer soit construit sur le
réseau de 1' est, notammen* que le ‘terminus nord de ce chemin de
ier soit le port de Hay Rlver. Si je trouvais cet itinéraire
acceptable, je poserals une condition supplémentaire a savoir,
que l'on construise ce chemin de fer ‘a4 partir du port de ‘Hay

River et que de 1a, les travaux se poursuivent vers le sud

PREMIERE FONCTION DU CHEMIN DE FER

En vertu du mandat qui lui a été accordé, la compa-
gnie de chemin'de fer doit assurer 1e-trahsport jusqu'a la région

des Territoires du Nord- Ouest tributaire du Grand Lae des Lsclaveu'

-

elle doit éralement contribuer 3 mettre cette répion en valeur,



La premiére fonction de ce chemin de fer est donc la mise en

valeur, vu que la région est déja accessible par route carros-

sable, par bateau et par avion. La éonstruction d'un chemin

de fer m'est essentielle que pour le transport des marchandises
en vrac ou lorsqu'elle est d'utilité publique et sert les inté-
réts dn pavs.

L'emplacement géorraphioue du chemin de fer doit
étre choisi de maniére.d attdndre les principanx objectifs qui
lui ont été tracés. Ces ohjectifs pourraient é€tre résumés ainsi:

(a) Assurer le transport des concentrés de plomb
et de zinc de Pine Point 3 la raffinerie.

(b) Réduire le cofit du transport dans le district
de Mackenzie tributaire du Grand Lac des
Esclaves et la vallée du Mackenzie afin de
favoriser 1l'exploitation de ces régions,

(c) Favoriser dans 1l'intérét public 1'exploitation
maximum de ces régions et notamment 1'exploita-
tion agricole, forestidre et industrielle, peu-
pler ces régions de maniére permanente et fa-
ciliter les voyageé du plus geand nombre pos-
sible de Canadiens‘dans ces régions.

I1 est évident que le premier objectif peut &tre

réalisé par l'une ou l'autre route; ouant au deuxiéme,
la route de l'oﬁest est plus apte a y répondre, mais gquant au
troisidme, on ne peut y parvenir qu'en faisant suivre au chemin

dg fer la route de lnouest, c'est-3-dire celle qui va de Grimshaw



‘au port de Hay River.

" CONCURKENCE FAITE AU CHEMIN DE FER PAR LA ROUTE CARROSSABLE

On a exprimé certains doutes relativement A l'op-
portunité de construire un chemin de fer parallélement & une
route. On a laissé .entendre plusieurs 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 delui-ci devrait étre cons-.
truit & l'est ol il n'y . a & 1'heure actuelle ni transport
ferroviaire ni route carrossable. On a laissé entendre, en
outre, Qu'une trop grande concurrenceAdana ce domaine nuirsit
a4 la fois au transport foutiér et au_ﬁransport ferroviaire et
qu'on devrait accorder ﬁn ceftain monopole & chacun desvdeuxl
moyens de transport dans une certaine région géographique.

| Concevoir lés choées sous cet angle c'est ne pas

tenir compte de l'évolution.des moyéns de transport qui s'est .
faiﬁe gréce a la concurrence. FAfin que_iés'éxpéditeufslretirent‘
_ié plus d'avéntages‘pécunigires possible du transport des mar-
vchandiSes; i1 faut leur donnér le‘choix entre plusieurs moyéné

de trénspoft qui leur donnent.leslservices dont,ils_ont besoin
au'plus bas prix. Les commandes sontualofs confiées au ﬁrans-
porteur 1e;p1us.compétént A.Qet égard. La route donne accés aux
régions destinées & la productioh de matidres de hase et contri-
bue dans une certaine meggrg]é#lgupjmiseueh.valeur,"mais’le'chemin
de fer esﬁ le moyen 1le blus‘économiquelpour‘expédier les marchan-

dises en vrac sur de longues distances. #insi, si Lla ressource
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_ principale d'une région est 1'exploitation miniére, forestidre
ou agricole (céréales), les chenins de fer sont alors absolu-
ment nécessaires & la mise en valeur maximum de cette région,
Pour les produits de plus grande valeur, il y a concurrence
entre le traﬁsport ferroviaire et le transport routier et
il en est ainsi pour certains produits en vrac comme le pétrole.
Pour faire face & cette concurrence, les chemins de fer doivent
contribuer & mettre en valeur le plus asrand volume possible.de
produits de base. .La réduction des frais de transport concourt
a4 son tour 4 activer la vie économique. C'est 13 un facteur
d'importance majeure dans une région ou le cofit du transport
'est élevé.

Un chemin de fer entre Grimshaw et Hay River, com-
_prenant un embranchement jusqu'a Pine Point, sssurerait le
transportkcombiné route-chemin de fer et chaland-chemin de fer
le plus avantageux qui soit pour le district de Mackenzie, .Lé
conéurrence entre le transport routier, le transport ferroviaire
et les deux sociétés de chalands sur le réseau navicable du Grand
Lac des'Esclaves.ét du fleuve Mackenzie permettrait & l'expédi-
teur de faire le ﬁransport dés marchandises & trés bon compte,

Le transport par chemin de fer jusqu'au port naturel
de Hay River permettrait d'emplover au maximum le transport flu-
vial durant la courte saison d'été ol il est possible de le fai-
re. Hay River est situé 3 environ 581 milles de Waﬁerways ou, si
1'on tient compte de 1la distance par eau et par chemin de fer, a
866 milles d'Edmonton, sans compter le portage long et coliteux
qu'il faut effectuer & Fort Smith. La distance entre Edmonton
et Hay Hiver par Grimshaw ést de 721 miiles. Pendant 1l'hiver,

lorsque la naviration fluviale est suspendue. le chemin de fer



de l'ouest pourra effectuer le transbordement des marchandises

sur des camions a Enterprise (ou 3 la borne milliaire 28, c'est-
d-dire & 28 miiles au sud de Hay River) & destihation de difféfenﬁs
‘endroits de la région du Grand Lac des Esclaves ou méme au deld
de cette région ou encore dans tous les endroits situés dans la
région supérieure du Mackenzie ot il est possible d'effectuer 1le
transport par camion.

| Selon - les évaluations les plus dignes de foi qui ont
été soumises & la Commission, il semble que la compagnie de chemin
de fer, en exigeant lé.taux le plus élevé guquel elle a droit
bour le transport & Hay River, effectuerait une réduction de 14
dollars la tonne sur les tarifs de ﬁransport par camion. Les taux
imposés par les compagnies fefroviaires et fluviales dans les
agglomérations situdes sur le Grand Lac des Esclaves et 1le loﬁg
du fleuve,Méckenzie subiréntAﬁne réduction variant entre 4 et 19 '
d011afs la tonne (Voir tableau I), |
ACRICULTURE |

Les données statistiques suivantes indiquent les
possibilités d'exploitation agricole dans les régions adJacenteé

aux réseaux ferroviaires & 1'étude:

| Réseau de 1l'ouest" Réseau de l'est
Terre arabe (chiffre possibléjf'5,863,000 acres~..J'  R—
Terre arabe (chiffre douteux) 886,000 " : —_—
For8ts et terres boisées 13,000,000 2 —_—
TOTAL I 19,749,000 acres Néant
e ——— ] P —

(1) Source: Conseil des recherches de 1'Alberta. Etude de 1'utili-
sation des sols (Research Council of Alberta-Exploratory Soil
Sarvey).
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. La région actuellement occupée par des exploitations

agricoles au nord de Grimshaw s'établit comme il suit:

‘ . ‘Route-ouest Route est
| District d'amélioration no 138 501,000 acres -
District d'amélioration no 146 34,000 " -
District d'amélioration nO 147 166,000 " -
TOTALL 701,000 acres Néant

Les autorités de la société du chemin de fer Northern
Alberta estiment que la région actuellement en culture au nord de
Grimshaw fournira annuellement 50,000 tonnes de produitg agricoles
4 transporter, Environ 700,000 acres sont en exploitation., La
mise en valeur de la moitié des terres arables (2,900,000 acres)
et 1l'accroissement de la production dans les fermes existantes
porteraient le.volume du trafic-marchandises de 50,000 tonnes &
200,000 tonnes par année, y compris le transport vers l'intérieur
de la région. Il serait donc logiqué de supposer qu'une subvention
portant le tarif de transppgt des.céréaiés d'exportation & 50c.
les 100 livres (c'est-a-dire & $10 la tonne) assurerait au
Pacifique-Canadien et au National-Canadien un revenu brut de
deux millions de dollars par année, Cependant, si nous tenons
compte du transport des marchandises arrivant dans.la région,
ce tarif est probablement trop faible,

Les possibilités agricoles, actuellement connues; le long

dé la route est sont assez restreintes, Peut-étre y a-t-il dans

1Source de renseignement: Rapport MacGregor, pp. 43 et L.



les terrains plats prés de l'embouchure de la riviére des Esclaves

certaines terres arables qui pourraient maintenir un marché local
mais, comme les cultivateurs ne se sont jamais aventurés au nord
de Waterways, il semble bien que le sol n'y est pas propice ou ne
1l'est que-moyennant certaines restrictions tréé sévéres auxquelles
1'agriculture d'aujourd'hui est incapable de s'adapter.
RESSOURCES FORESTIERES

Les données statistiques sur les ressources forestiéres
comprises au Tableau IV du Volume II ont 6té fournies par le
ministére des Terres et Forets de 1'Alberta et les chiffres visant
le parc Wood-Buffalo, par le ministére fédéral du Nord canadien et
. des Ressources nationales. La Commission en a fait une répartition
de fagon A déterminer pour chaque route les ressources forestiéres
qui seraient disponiblés si un chemin de fer y était aménagé.
Les tableaux fournissent une base assez juste de comparaison et
les totaux indiquent ce qui suit: | |
Disponibilités, billes de scliage

Quest - Est
8,466 millions de pieds-planche 5,066 millions de pieds-planche

EXCEBENT EN FAVEUR DE L'OUEST: 67.1 p. 100

Coupe annuelle permissible,
billes de sciage

Ouest . Est
136 millions de pieds-planche 93 millions de pieds-planche
: EXCﬁbENT EN FAVEUR DE L'OUEST: 46.2 p. 100

Disponibilités, bois A pate
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Ouest Est
99,136,000 cordes 51,125,000 cordes
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 DE L'OUEST: 101.2 p. 100

On est loin de s'entendre sur l'importance que les
. ressources forestiéres peuvent avoir pour un chemin de fer et
seules peut-&tre les sociétés ferroviaires elles-mémes sont en
mesure de se prononcer sur ce point., Citons donc un passage de
la bage 19 du mémoire soumis par la Société du chemin de fer
Northern Alberta. |

"Bois de sciage: La coupe annuelle brute de bois qu'il
est possible de maintenir de féqon réguliére est d'environ 60»p. 106
plqs forﬁe le long de la route de Waterways que le long de celle
de Grimshaw... Par conséquent une ligne vers le nord partant de
Waterwaysvserait mieux située pour desservir les industries fores-
tiéres existantes et futures,qﬁ'une ligne partant>de'Grimshaw."
Il y a manifestement une erreur dans la premiére-phfa#e citée mais
si la conclusion contenue dans la deuxiéme phrase est fondée sur
1'écart de 60 p., 100 mentionné dans la méme phrase, il y aurait
lieu de modifier tout le paragraphe et de le récrife ainsi:
"Bois de sciage: La/cbupe annuelle brute qu'il serait possible
de maintenir de fagon réguliére est d'environ 46.2 p. 100 plus

forte le long de la route de Grimshaw que le long de celle de



Waterways... Par conséquent, une ligne vers le nord partant de

Grimshaw serait mieux située pour desservir les industries fores-

tiéres existantes et futures qu'uhe lighe partant de Waterways."

On trouvera dans le résumél qui suit un état comparatif

dés possibilités quant au volume de transport et aux recettes

relatives aux produits forestiers le long de chaque route:

Bois de sciage

Millions de pieds-planche
Volume

Coupe annuelle permissible

Coupe annuelle pefmissible en
wagonnées de 30,000 pieds-planche

Revenu possible du National-Canadien
et du Pacifique-Canadien

Revenu par wagonnée $800
Pate

Volume de bois & pate en millions
de pieds-planche

(1 corde=500 pieds-planche)

Coupe annuelle permissible
en millions de pieds-planche

Nombre théorique de papeteries
de 500 tonnes, la coupe étant
de 200 millions de pieds-planche
par année

lsources de renseignements
quant aux volumes:

Route ouest Route est
8,466 5,066
136 93
4,500 3,100

$3,600,000 $2,480,000

49,568 25,562
1,202 597
6 3

Ministdre des Terres et Foréts
(Alberta) '

Ministére du Nord canadien
(Parc Wood-Buffalo)



Transport en tonnes possible,
fondé sur 200,000 tonnes
par année 1,200,000 600,000 -

Revenu ferroviaire a $10 la tonne#,

Ceci serait bien prét d'un tarif , ,
minimum $12,000,000 $6,000,000

Dans la préparation du résumé qui précede, il n'a pas
été tenu compte, dans le cas de'ni 1'une ni l'autre des routes,
des ressources potentielles en bois au nord du soixantidme paralléle
(sauf dans la partie .du parc Wood-Buffalo qui se trouve dans les
Territoires du Nord-Ouest). En 1l'absence de statistique, on peut
supposer que le potentiel est proportionnellement le méme qu'au
sud du 60€ paralléle.

MINES

En guise d'introduction a ce résumé des ressources
minérales disponibles comme source de transport-marchandises pour
le chemin de fer du Grand lac des Esclaves, on peut citer des
extraits du mémoire soumis i la Cqmmission royale d'enquéte sur
les perspectives économiques 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 esp‘bien.

différent de la plupart des lignes d'embranchement

aménagées au cours des derniéres années, qui étaient

destinées & desservir une mine ou un gfoupe de mines,

Celui-ci aura pour objet la mise en valeur de toute

une région nouvelle, Le fait qu'il y a & 1l'extrémité
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septentrionale une mine de grande valeur future est

sfirement une heureuse co¥ncidence....".

Cette déclaration, a laquelle'on ne saurait guére ajouter,
présente sous une forme concise et appropriée toute la thése en
faveur du- chemin de fer du Grand lac des Esclaves, La derniére
phrase, "Le fait qu'il y a & 1'extrémité septentrionale une mine
de grande valeur future est slirement une heureuse cofncidence",
résume en quelques mots tous les renseignements concrets qu'il nous
a été possible d'obténir au sujet des fessources minérales 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 minérales
n'est que prédiction, supposition ou simplement la formulation de
grands espoirs et le minerai de Pine Point, puisqu'il est destiné
4 la fonderie de Trail et non & un port de mer, peut etre transporté
tout aussi bien par l'une ou l'autre route. Si, comme on le prédit,
lé'production annuelle de 215,0001tonnes ou plus de concentrés peut
8tre transportée sur une distance de 400 milles soit A Waterways
soit & Grimshaw A raison de 1.6c. la tonne-mille, les recettes
assurées au nouveau trongon du chemin de fer seront de $1,312,000
par année, et le montant augmentera en meéme temps que la production
des concentrés en provenance de Pine Point. |

Pour l'exploitation des ressources d'une mine de métaux
comnuns, le moyen de transport le plus avantageux est le chemin
de fer, si ce n'est la voie d'eau, et & la condition qu'elle soit
ouverte 1l'année durant, ce qui n'est malheureusement pas le cas

dans le Nord canadien od la saison de navigation n'est que de



cinq mois environ. Toutefois, c'est seulement dans le cas des

mines de métaux communs que le chemin de fer est indispensable;
les mines de métaux précieux peuvent 8tre et ont été effectivehent
exploitées avec avantage méme avant l'ére de l'avion sans l'aide
des chemins de fer,

I1 semble exister un péu de confusion ou de théories
irréfléchies au sujet du chemin de fer comme moyen de mise en
valeur. On a soutenu en faveur de la réute'est que cette ligne
faciliterait la mise en exploitation des ressources minérales dans
la partie du bouclier précambrien qui se trouve & l'est de la
riviére des Esclaves, entre le Grand lac des Esclaves et le lac
Athabasca. Un chemin de fer peut favoriser 1l'expansion de l'agri-
culture, de l'élevage, de 1l'exploitation forestiére ou de l'industrie
ou méme de l'élevage des boeufs musqués de la toundra; cela dépend
des besoins et du montant d'argent que l'on peut etre Justiflé de
consacrer au soutien de ces entreprises et & leur développement,
3 partir d'un petit embryon, grace notamment aux services économiques
de transport que le chemin de fer peut offrir. Malheureusement,
toutefois, cela ne s'applique pas aux entreprises miniéres, qu'il
s'agisse de métaux précieux ou de métaﬁx communs. On ne saurait
faire d'une entreprise modeste une exploitation de premier plan,
et méme si le bouclier précambrien était sillonné en tous sens de
voies ferrées, le chemin de fer‘n'augmenterait en rien sa valeur,
il n'ajouterait pas une seule tonne de minerail aux gisements
existants et ne transporterait pas ces gisements en des endroits

plus facilement accessibles aux moyens de transport. Les gisements



de métaux communs, comme les mines d'or, sont 14 ol on les trouve.

Aucune loi ne peut les faire naitre et on ne peut en provoquer
1'existence au moyen de routes ou de chémihs de fer méme si on
choisit les meilleurs endroits et les formations géologiques les
plus favorables, On peut intensifier les travaux de recherche et
améliorer les méthodes de prospection mais rien ne garantit que ces
effortset ces dépenses aboutiront & la découverte d'un nouveau
gisement. C'est 1a un domaine qui reldve des avions légers et des
‘hélicoptéres, mais non des chemins de fer. Advenant la découverte
‘d'un gisement de métaux communs, le chemin de fer ne serait utile
.qu'a 1'exploitation de ce gisement et dans ce cas l'établissement
d'un embranchement suffirait. Lorsque le gisement ést épuisé,
le chemin de fer ainsi que la localité miniére sont abandonnés.
Un embranchement entre Grimshaw et la riviére Hay suffirait &
résoudre les problémes de transport de la mine Pine Poiht.
Supposons que cette mine soit exploitée pendant quérante ans,
ce qui est peut-eétre aujdessus de la moyenne pour une mine métal-
lique, 11 se sera probablement‘établi dans la région et en
descendant la vallée du Mackenzievdeé agglomérations agricoles,
forestiéres ou'industrielles permanentés qui fourniront un volume
de marchandises suffisant pour compenser, méme avantageusement, la
perte des 200,000 tonnes ou plus de minerai imputable & 1'épulsement
des mines de Pine Pbint.

Les tenants de la route est ont raison de dire qu'il
suffira de plus courts embranchements pour desservir toutes les
mines qui pourront étre découvertes 4 l'est de la riviére des

Esclaves, Quant A leur th&se voulant que ce chemin de fer assure
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ou accélére la mise en valeur de cette partie du bouclier, elle est
dénuée de fondement. Cependant, faire passer le chemin de fer du
c5té est dans le simple espoir qu'un jour peut-&tre il sera plus
prés d'un gisement de minerai, si on finit par en découvrir, serait
_sacrifier les intéréts d'environ 8,000 cultivateurs, ainsi que ceux
d'un nombre beaucoup plus considérable de personnes qui pourront
faire de la culture ou de l'élevage sur les quelque six millions
d'acres de sol arable et sur les millions d'acres de terrainé
propres a l'élevage le long de la route ouest. Les établissements
qui surgiront le long de cette route seront permanents; ils pourront
se développer et continueront d'exister pendant des milliers d'années
alors que les mines, si considérables soient-elles, finissent par
s'épuiser et durent comparativement peu de temps. Puisqu'on ne peut
s'attendre & aucune installation de ce genre du coté est, négliger
les intérets de la population et les‘possibilités de développement
du coté ouest serait trop sacrifier contre 1l'espoir nébuleux qu'un
jour un gisement de minerai sera découveft aux environs de cette
route est et en justifiera ainsi le choix. Un embranchement jusqu'a
1l'extrémité est du gisement de Pine Point, puis une ligne secondaire
ou meéme une route A partir de ce point.répondraient aux besoins de
transport de tout gisement de minerai découvert éventuellement a
l'est de la riviére des Zsclaves, pourvu que ce gisement ne soit pas
trop loin & l'est et qu'il soit un gisement de métaux communs,
Autrement, il deviendrait plus économique d'établir un embranchement
vers le Nord & partir du lac Lynn. Voici, & titre d'illustration,

les distances approximatives entre certains points:



Du lac Black au lac Lynn . 290 milles

Du lac Black par Fort Smith jusqu'ad Waterways 535 milles
Du lac Black jusqu'd Waterways le long du coté

est de la riviére Athabasca 270 milles
D'Uranium City au lac Lynn 410 milles

D'Uranium City par Fort Smith jusqu'ad Waterways 420 milles

De 1'extrémité est du Grand lac des Esclaves
jusqu'au lac Lynn : 560 milles

De l'extrémité est du Grand lac des Esclaves
par Fort Smith jusqu'd Waterways 510 milles

Si, comme on 1l'a prétendu en faveur de la route est,
une ligne de chemin de fer peut accélérer la mise en exploitation
du bouclier précambrien, on devrait étudier sérieusement la
possibilité d'établir un embranchement & partir du lac Lynn,
Cet embranchement traverserait tout le bouclier et poufrait etre
prolongé jusqu'a Uranium City. Aiusi la région qui bénéficierait
de la construction d'un chemin de fer vers la riviére Hay en
passant vers l'est pour atteindre la région située a 1l'est de la
rividre des Esclavesdans un rayon de 150 & 200 milles environ
de Fort Smith est éensiblement réduite. (On doit prendre soin
de ne pas considérer les distances en milles seulemént; la nature
du terrain est trés importante et la construction de routes et
de- lignes de chemin de fer dans le précambrien coﬁte beaucoup plus
cher par mille que dans la région paléozolque.)

Diversés raisons ont été présentées a la Commission.pOur
expliquer l'absence apparente de pfoductivité miniére dans cette
région située entre les lacs & l'est de la riviére des Esclaves,

On a prétendu qu'elle était "inaccessible", ou "trop loin de



moyens de transport & bon marché", ou "qu'elle ne Jouissait pas-

de la faveur des géologues et des spécialistes en exploration",

La derniére de ces raisons est peut—étfe la véritable et elle

semble logique. Quant aux deux premiéres, elles ne sont pas

fondées. Dléme avant l'ére des avions, cette région était d'accés

facile aux prospecteurs; elle donnait de trois cotés sur des‘cours

d'eau reconnus et elle était traversée par de nombreuses routes

pour canots, par des lacs et‘deg‘voies navigables. Un gisement de

minerai marginal pourrait souffrir du manque de moyens de transport |

& bon marché, mais encore faut-il qu'il soit découvert et on n'a

rien trouvé de tel jusqu'ici dans la région ou ses environs. Non

seulement cette région.né jouit-elle pas "de la faveur des
géologues™, mais elle n'est pas favorable du point de vue géologique.

Elle a été fortement érodée par des glaciers; les affleurements

sont bien exposés et on peut en faire la prospectlon fac1lement.
Ceux-ci sont formés de granit et de gneiss de granit ainsi que de

restes d'anciens dépots.
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L'intrusion de granits, développant les énormes battements
et'pressions requis pour transformer ces sédiments’én roches
gneissiques, préviendrait chimiquément; non géologiguement, ia
survivance des métaux plus volatils. Leé intrusiohs subséquenﬁes
de petits filons de base et de granits plus nouveaux sont la cause
de venues mineures de divefs minéraux d'intérét académique, mais
c'est sur un principe assez juste que les géoiogues considérent
que cette région n'est pas favorable aux découvertes de gros corps
de minerai. Il esﬁ significatif que tous sauf quelques-uns des
plus importants dépdts de minerai qu'on connaisse présentement
soient dans des zones volcaniques, les gneiss sédimentaires s'étant
révélés relativement improductifs. Une étude rapide de la carte
géologique du Canada indique combien cela est vrai pour toute
la zone du bouclier précambrien.

.C'est peut-8tre élaborer indiiment le sujet mais une autre
zone, gé61ogiquehent semblable,_peut étre citée. La partie
septentrionale des Iles Britanniques se trouve aﬁssi dans le
bouclier précambrien, et au-dessous il y a de semblables graﬁiﬁé
et de gneiss granitiques‘avec iittéfalement des centaines d;intrusion
de base. Cette zone bénéficie de moyens de transport suffisants
sous forme de chemins, de‘qénaux et .de chemins de fer, et elle eSt':
facilement accessible depuis l7h5; mais juSqﬁ'ici; élle n'a préduiﬁ
aucun minerai sauf des pierres ‘a batir, des pierreé'é curling et.

des pierres tombales.
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En résumé, bien qu'il ne soit pas possible, que ce soit
méme ridicule, d'essayer de prédire ol le prochain champ de
minerai.peut ou ne peut pas étre .découvert, il semble logique
de conclure que construire le chemin de fer par la route de
l'est le rend nul coﬁme aide au développement d'une région,
tout en substituant simplement la possibilité qu'il soit
géographiquement plus prés de toute source de minerai qui pourrait.
étre trouvée dans une région ni trés étendue ni trés favorable
du bouclier pré-cambrien, avec en plus la condition limitative
qu'une telle source de minerai sera nécessairement de métaux
communé en(grandes quantités.

LE FACTEUR SOCIOLOGIYGUE

Dans l'analyvse finale de tous les facteurs dont il faut tenir
éompte pour déterminer quelle route le chemin de fer devrait suivre,
le plus important est le facteur "humain". Tout le probléme
semblerait reposer sur la question de savoir si le gouvernement
du,Canada, utilisant l'argent. du public canadien, désire construire
‘un chemin de fer dans un territdire neuf pour encourager et développer
la colonisation, un vrai chemin de fer de développement, ou cons-
truire un chemin de fer pour exploiter une mine et augmenter les re?enus
" de compagnies déjé importantes..

Il est généralement admis ét souveht rappelé que c'est l'espfit
de pionnier de ses ﬁabitants qui a fait du Canada une gfande nation.
Cette grandeur, il la doit aux hommes et aux femmes animés d'un
esprit de pionnier et de 1'amour de 1a_terre qui les ont poussés

34 se tailler un foyer aux confins de la civilisation. Fort

heureusement, ces pionniers avaient l'appui ¢ constructeurs de
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chemins de fer qu'habitait le méme esprit et qui étaient préts

3 ouvrir des chemins de fer en suivant les traces des voitures
de ces premiers colons, sans attendre d'étre assurés d'un profit,
mais disposés 3 croire que le chemin de fer provoquerait la
colonisation et que des profits suivraient et qu'ils seraienﬁ
tels que le chemin de fef deviendrait une entreprise rentable,
Invariablement, l'avenir leur a donné raison, méme si la suite

a été la contrepartie‘de ce que préconisent ceux qui favorisent
avec véhémence la route de l'est, 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, qgui, au fond, n'est pas difficile & démontrer, s'appliquait
également aux débuts de presque tous les autres chemins de fer,
sauf ceux qui .étaient construits spécialement péur desservir une
industrie ou exploiter une mine en particulier.

Le gouvernement fédéral se rendait bien compte, en 1929,
qué Ia race des pionniers n'était pas éteinte et que ses fils
n'avaient pas tous été absorbés par,les;grandeslvilles ou
embauchés par .les compagnies. Il n'ignorait pas que certains
d'entre eux eésayaient d'ouvrir & la civilisation une région
nouvelle, au nord de Crimshew et de la riviere lLa Paix. &8i
l'ancienne conception du progres demeurait_vraie_et que 1l'on
voulit intégrer dans le Canada ée territoire neuf, qui devait un
jour s'étendre Jjusqu'aux rives de l'océan Arctique, un chemin de
fer s'imposait avant toute autre chose. Aussi, en 1929, le
PaCifique.Canadien et.lésﬁchemins de fer Nationaux firent-ils

ltacquisition du Chemin de fer Edmonton Dunvegan and Britistholumbia,
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et constitueérent la Northern Alberta Railways. Les Statuts

du Canada de 1929 contiennent une Loi qui ratifiait, confirmait
et déclarait légalement valable l'accord intervenu entre le
Pacifiquc-0anadien et les chémins de fer nétioﬁaux. Les deu#
'compagnies convenaient d'exploiter la nouvelle société, la

. Northern Alberta Railway, en tenant compte comme il se devait des
besoins du territoire & desser#ir; La nouvelle compagnie recgut
l;autorisation de construire uh prolongement & partie de Grimshaw
jusqu'é la limite nord de la province, la construction devant

- débuter dans un délai de deux ans et se terminer avant cing ans,
En 1931, ce délai fut prolongé pour une autre période de 2 ahs

et de 5 ans.

En dépit du fait qu'en 1917 la compagnie ferroviaire (Central
Canada Railway Company) avait effectué sés‘relevés jusqu'a la
riviéfe Meikle, le Pacifique-Canadien et le Canadian Northern
Railway n'ont pas construit un seul mille de voie ferrée confor-
mément a leur entente de 1929 avec 1le Gouvernement du Canada et,
en 1959, nous voyons la Northern Alberta Railway présenter un.
mémoire trés catégorique (quoique_bien inexact) a la présente
Commission royale, ou il est préconisé qu'un chemin'de fer ne
'soit_pas.construit vers le nord & partir de Grimshaw; Une des
objections & cette voie était qué celle-ci cofiterait d'autant
plus cher qu'il y aurait a construlre des garessupplementaires
'sur la liczne, l'idée étant, semble-t-il ‘que les trains devraient
s'arreter pour recueillir les céréales et le bois de construction,
~,0u autres denrées qu'on associe genéralement‘aux hommes, aux

habitations ét aux établissements permanents. ‘Bien que, du point



de vue des compagnies ferroviaires, des gares supplémentaires

puissent ne pas étre un avantage, {1 semble au profane qu'une
ligne ou, non pas trois, mals trente-trois gares supplementaires
ou plus seraient requises, constltueralt une bonne ligne de chemin
de fer.

Le féit gque la construction de cette ligne ne veut pas dire
que l'on sacrifie un importént gisement de minerai qui se ﬁrouve
a4 l'extrémité nord de la ligné et le fait que les habitants au
nord de Grimshaw seront taxés afin de défrayer la construction
. du chemin de fer, et peut-étre pour faire face a un déficit durant
les premiéres années d'exploitation, sembleht indiquer que la
faveur demandée par eux que ce chemin de fer passe chez eux ne
soit pas trop empreinte d'égolsme.

FACTEURS TECHNIGUES

Comme les facteurs techniques déterminent le coilit de la
construction, ils sont d'importance primordiale lorsqu'il s'agit
de}choisir ia meilleure route pour une voie ferrée; plus le coiit
de la construction est bas, plus attrayants sont les prix de
trahgporﬁ pour lfexpéditeur et meilleurs, les bénéfices du
placement. |

Voici les facteurs technicues, qui déterminent le cout de la
construction, et dont il faut tenir compte:

1. Lohgueur de voies 5 construire

2. Facilité d'acces

3. Genres de terrain

L. Ballast

5. Ponts °

6. Pentes.
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1. LONGUEUR Db VOIES A CONSTRUIRE

Les trois membres de la présaente Commission sont tous d'avis
que peﬁr donner accés aux Territoireé'du Nord-Ouest et assurer
leur dévelopﬁement, il serait logique et désirable que la gare
terminus nord, que le chemingde fer soit construit a l'est ou a
l'ouest, soit le port de Hay River. {Voir chapitre 9 - "Ports).
Comme ce chemin de fer doit servir tout d'abord de moyen de
développement, l'emplacement de la ligne principale est tres
important et les accés aux mines actuelles et futures, aux ports
intermédiaires ou aux points de transbordement devraient étre
considérés comme lignes d'embranchement.

Si 1'on considére d'abord la route de 1l'ouest, la ligne
prihcipale irait de Grimshaw & Hay River, soit une distance
d'environ 398 milles. Une ligne d'embranchement partant a
proximité des chutes Alexandra desservirait la mine de Pine Point.
Elle serait d'a peu prés 75 milles, dont les 25 derniers traverse-
raient dans le sens de la longueur le champ de minerai de Pine Point
et servirait aux'besoins €n trahsport de surface de la mine. La
nouvelle construction sefait donc de 473 milles en tout. De
Pine Point & Grimshaw, on compterait 437 milles. Un point de
transbdrdehent serait établi & Enterprise, 28 milles au sud de
Hay Ri&er pour assurer la cOrrespendance avec le service par
camion A Yellowknife, Fort Providence et Fort Simpson, et &
mesure que les routes seront prolongées le long de la vallée
du Mackenzie.

Une ligne principale sur la route de l'est, de Waterways a
Hay River, aufait en tout quelque 426 milles, une ligne d'embran-
chement & Fort Smith serait de 25 milles a peu pfée,.eiefs qu'une

ligne d'embranchement & 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 & Waterways, il y aurait 418 milles, mais la liéne
n'assurerait pas de trahsport de surface & la mine, puisque le terminus
serait vers l'extrémité est du terrain de la mine. |
En résumé, il semble que la route de l'ouest sera d'a peu
prés 10 milles plus courte. Mais il y a lieu de préciser que
ces distances n'ont été mesurées que d'aprés la carte. Elles
éervent.cependant de base de comparaison,
TERRAIN - ROUTE DE L'OUEST
Le ministére de la Voirie de 1'Alberta est renseigné (1)
sur le terrain que devra traVeréer un chemin de fer'de Grimshaw
& Hay River, car}il a fait des études et dés enquétes détaillées
é'ce'sujet au cours de la construction de la routé Mackenzie.
En général, le pays n'a pas beaucoup de relief, de fait i1
est trés plat, mais pas au point ol le drainage présente de graves
difficultés, et peu de groé déblaiement y serait nécessaire, -
TERRAIN - ROUTE DE L'EST |
Un chemin de fer de Waterways & Hay River traverserait un
terrain dont on ne sait pas grand-chose, certainement rien de’
précis comme dans le éas de la foute de l'ouest. La lecture des
cahiers des'arpenteurs de l'é%at dui oht établi les bases et les
méridiens dans la région tributaire de 1'Athabasca indiquerait qﬁe
la région se compose de dunes en grénde partié. Toutg-la régibn
est drainée par une suite de cours d'eaﬁ qui coulent en'directiOn :
est vers 1'Athabasca et comme ces cours d'eau~sont‘j§unes, leé. ‘
vallées sont profondes et en forme de V et exigeraient beaucoup
de ponts; Le terrain & l'ouest He Lac Clair est mal assééhé, avec

de vastes marais qui atteignent presque vers l'ouest Jackfish River

Post; le chemin de fer devrait faire un grand détour vers l'ouest
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‘pour éviter ces marais. De Peace Point aux environs de Fort
Smith, le pays est plat avec plusieurs endroits marécageuxvpeu
étendus qui pourraient étre contournés sans trép augmenterAles
dépenses. De Fort Smitﬁ a Pine Point, sur le tracé que proposent
ceux qui favorisent la route de l'est, s'étend ﬁne région qui
compte pr¢bab1ement les pires marécages des Territoires du
Nord-Ouest, mais qui, en rgvanche, constitue sans doute le
meilleur habitat de gibier d'eau du Canada, celui, notamment,
de la grue huppée. Ce détail peut sembler insignifiant, mais
nous devons veiller a la conservation de notre féune lorsque la
chose est possible,

Les travaux de construction seraient difficiles a mener
dans ces marais, et le drainage poserait.un probléme gquasi
insoluble;’ Dé fait, les ingénieurs en transmission d'énergie,-é
la Consolidated Mines and Smelting”Compaﬁy;.ont déclaré, a la
suite de relevés effectués ércet endroit, que-l'insﬁallation‘d'une
ligne_de-trahsmission entre Fort Smith*et Piné‘Point,,en passant
par ces marécages, entraineraitldes'dépenses exorbitantes. Le
tracénde la voie ferrée, qui figure dans l'exposé de la compagnie
de chemin de fer, traverse la méme régidn. Il suffirait de |
refaire le tracé de facon & ce due la voie ferrée longe l*escarpement
qui va des chutes de Fort Smith aux cataractes Alexandra. Le
parcours s'en trduverait‘allongé,.mais on trouverait un terrain
autrement plus favorable, .D'ailléurs, c'est tout probablement
le tracé qu'adopteraient les ingénieurs, dit-il en résulter un

allongement de quelques milles.,
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ACCESSIBILITE'- ROUTE DE L'OUEST

A cause des relevés & établir, des ouvriers et des machines
4 transporter, de l'entretien a assurer par lavsuite, le degré
dtaccessibilité d'une région constitue un élément important des
frais d'aménagement d'un chemin de fer. Grice & la grand-route de
Mackeniie,-tout trongon de vpié ferrée allant de Grinshaw a Hay
River deviendrait trés facile d'accés. Il suffirait d'aménager.
de courts chemins de raccord du cété droit de la voie, Le chemin
de fer pourrait &tre construit plusieurs trongons & la fois,
tout le long de ia iigne, de sorte que tout retard & compléter
un trongon en particulier n'influerait pas sur les autres. Cela,
évidemment, serait de la plus haute importance advenant le cas ou,
pburAune raison quelconque, il devenait nécessaire de hiter la
construction du chemin de fer,
ACCES - ROUTE DE L'EST
| On peut dire de la route de l'est par contre, quelle est
tres difficile d'acces. L'étude du tracé et une grande partie
des relevés préliminaires devralent se faire en hiver, surtout
si la voie ferrée devait suivre l'un ou l'autre des tfacés
présentés a la Commission, puisque le chemin de fer traverserait
des marécages, sinon impassables du moins tres difficiles. Et,
méme s'il est probable qu'un chemin de fer ne serait jamais
construit que sur un_terraih ou des escarpements qui éviperaient
la majeure partie de qu'ﬁerres marécageuses, l'entretien de
chantiers de levés et de construétion entrainerait néanmoins des
dépenses considérables., De plus, dés que le tracé serait défini- .
tivement établi, il faudralt construire au moins une route d'hiver

avant d'entreprendre tous travaux de constructlon proprement dits,
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TYPSS DE TERRAIN - ROUTE DE L'OUEST

Dans la partie de la route du Mackenzie qui se trouve en
Alberta, le sol est, de fagon générale, semblable & celui que
" 1'on rencontre partout dans les Prairies de 1'Ouest, c'est-a-~ .
dire qu'il se préte 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 Mackenéie suit, en
en grande partie, des escarpements de gros gravier,

Les 75 milles qui' séparent Alexandra Falls et Pine Foint
suivraient le parcours du chemin de camion actuel situé sur de
vieilles plages soulevées, parcours qui évite en grande partie
les régions marécageuses.

GENRES DE TERRAIN - RCUTE DE L'EST

Sauf pour une section de 75 milles entre Pegace Point et le.
passage de la riviére Little Buffalo, qui peut &tre passablement
propice a la construction d'un chemin de fer, il;n'y a probablement
que du sable, du sable bituminéux et des marais, ce qui n'est pas
approprié aux traVaui de remblai. Il coite extrémeﬁt cher de creuser
le sable bitumineux et, a cause de sa teﬂdance'é glisser, les frais
| d'entretien y sont élevés,

BALLAST - ROUTE OULST

L'approvisionnement en gravier au cours de la construction :
de la route du Mackenzie était suffisante, mais comme les chemins
de fer préférenﬁ transporter léur gravier pouf le ballast pér
trginé, illfaudré s'en procurer en grandes quantités. La graviere
de Peace River est continuellemént exploitée depuis 25 ans et

., . » . . '3
possede d'immenses réserves. Malheureusement, ce gravier est situé
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dans lg vallée de la rivieéere de 18'Pai¥, et la pente pour sortir
‘est de 2.2 p. 100, é‘l'encontre de la girculétion en direction
'du nord.et il peut ne pas étre trop avantaggux de s'en servir.
Cependant, un trés grand dépdt deAgraﬁier se trouve disponible
juste a l'est de North Star et un plus gfand encore.é 1'ouest
de ia riviére de la Paix prés de Carcajou; Entre Alexandra Fallé

- et Hay River, le tréfonds est surtout de gros gravier.,
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BALLAST - PARCOURS EST

Le parcours orientai n'a pas été reconnu de fagon
asseé détaillée pour que 1'on“saché ol trouver le gravier.
Du lac La Biche A Waterways, l'établissement de la voie
ferrée a demandé des travaux trés considéfables et trés
collteux, & travers des régions de‘muskaglet'de sable trés
semblables A celles qui s'étendent au nbfd de Waterways.
PONTS - PARCOURS OUEST |

Le parcours ouest n'oblige pas é~construife des ponts
sur la riviére 3 la Paix et sur la rividre Athabasca. La
seule vallée de quélque importance qu'il.soit nééeséaire
de franchir est celle de la rividre de la Troisidme Bataille,
ou rividre Meikle, trds petit cours d'eau 3 vallée'jeune '
d'environ 150 pieds de profonﬂegr{ Les rividres Notikewin,
Keg, Boyer, au Foin et Steen sontldépourvues de vallées;
elles sont relativement étrdités et leufs berges soﬁt basses.
'La route du Mackenzie franchit ces cours d'eau par de trés
petits ponts. | | |
PONTS - PARCGURS EST

Le parcours est impose 3 la voie ferrée le franchis-
.Sement de deux grands cours d'eau: la rivire Athébasca et
la rividre 3 la Paix; 'La,éonstruction d'un.pon£~sur 1t'Athabasca
coﬁterait cher mais ﬁe parait pas devoir comporter de grandes
difficultés techniques; 3 qut McMurray, si c'est le point
choisi, les berges sont basses. On envisage de franchir la
rividre & la Paix & Peace Poinﬁ. On ignore si la vallée de
la riviédre prééente § cet endroit le danger de glissements

de terrain.
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On a dépensé de trds grosses sommes d'argent pour consolider
les'berges de la riviére aux franchiséements de Peace iver
et de.Dunvegan. Le ministére de la Voirie de l'Alberta a
fait reconnaitre toute la vallée de la rividre 3 la Paix
et 1'on a donstaté qﬁe le danger de glissements dé terrain
existe & peu prds tout le long de la vallée de ce cours
d'eau, au moins jusqu'au rapide Boyer. Il faudra, néanmoins,
recourir 3 des sondages pour savoir si les éoudhes de bentonite,
cause principale de ces phénoménes,.exiS£ent 3 Peace Point méme.
Si la voie ferrée longe de preés 1l'Athabasca, il faudra -

construire de nombreux petits ponts, non pas a cause de
l'importance des cours d'eau a franchir, mais 4 cause des
ravins profonds, 3 profil en V, que les plus petits ruisseaux
peuvent creuser dans les sables. Au-deld de la vallée de
1'Athabasca, abstraction faite du franchissement de la riviére
4 la Paix, il n'y a plus de difficultés particuliéres quant
3 la construction des ponts, car le'terraih n'y est plus
"en forte dénivellation et les cours &'eau n'y creusent pas
de vallées. Il faudra un pont sur la rividre au Foin, soit
a4 Hav Rivef, ébit aﬁx ﬁhutes Aiexandra; dans les deux cas,z
i1 s'arira d'ouvrares facileé & réaliser,

| Au cours d'entretiens priVés avec des mécaniciens et
des chefs de trains,‘habitués depuis longtemps aux conditions
ferroviaires concrdtes du nord de 1'Alberta, il m'a été
suggéré un varcours commeng¢ant au sud de Waterways, traversant
la rividre 3 1'Eau Claire et poussant vers le nord du coté est
de 1'Athabasca et gagnant de 13 Peace Point. Le choix de ce

parcours obligerait 3 comstruire un pont sur la riviére &

1'8au Claire, mais permettrait d'éviter des creusages treés
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coflteux dans les sables bitumineux, sur soixante-dix milles,
dujc6té ouest de l'Athabasca; le terrain est beaucoup plus
favorable du cdté est, et il y aurait moins de petits ponts
4 construire, car 1l'écoulement des eaux s'y fait d'une |
manidre trds différente. Tout cela est & comparer et &
peser. Il n'a pas été question de ce parcours-l3 dans les
témoignages, mais il est fort intéressant et il le sera
davantage encore si, un jour, on envisage de construire
un chemin de fer jusqu'd 1'extrémité orientale du lac Athabasca.
D'autre part, il améliorerait la pente au sud de Waterways,
ol une locomotive de renfort est nécessaire.
RAMPES - PARCOURS OUEST |

On a soutenu .devant la Commission que le parcours est
comportait des rampes moins fortes que le parcours ouest
mais ceci n'a rien 3 voir avec les faits en cause. -Examinons
d'abord les rampes du parcours 6uest, d'Edmonton & Grimshaw.
La voie déj3d construite qui va de la gare d‘embranchément
" d'Edmonton 3 Grimshaw parcourt 327 milles avec une rampe
fondamentale de 0.5 p. 100l sauf pour une section de 8 milles
qui remonte le flanc occidental de la vallée de la rividre &
la Paix et ol i1 y a des rampes nécessitant une locomotive

de pdussez. Ces rampes ont des inclinaisons de.1l.9 p. 100,

1. Rampe fondamentale (Ruling Grade): D'aprés Webb, auteur

de "Railroad Construction", cfest une pente qui limite le poids
de la :rame de wagons que peut remorquer une seule locomotive
(page 611). _
2. Rampe nécessitant une locomotive de pousse (Pusher Grade):
D'aprés "Railroad Construction”" de Webb, la plupart des voies
ferrées comportent des rampes beaucoup plus fortes que les
rampes ordinaires; on ne peut les aplanir sans dépenses exces-
sives pour la société ferroviaire. On a recours a deux procédés:
a; une locomotive de pousse est attelée en queue de rame

b) on construit une voie d'évitement qui permet de remorquer

les wagons par relais (page 614).
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de 2 pe. 100 et de 2.2 p. 100, que franchissent les trains
3 destination du nord. A partir de la station de Roma,
‘situé au sommet de la colline, on retrouve une rampe-limite
de 0.5 p. 100. | | |
En 1917, la Société de chemins de fer du Canada central
(Central Canada Railway Company) a fait le relevé d'une zone
allant de l'emplacement actuel de Grimshaw jusqu'aux environs
de la riviére Meikle, quelque 70 milles au nord. Ce relevé
a établi qu'il serait tout & fait possible de réaliser une
rampe fondamentale de 0.5 p. 100 d'inclinaison. Les profils
de la route du Mackenzie remis au ministére de la voirie
de 1l'Alberta montrent bien qu'une rampe fondamentale de 0.5
n. 100 serait réalisahie de Grimshaw a Hav River,
Leé tfains venant du nord doivent franchir une rampe de 2.4
p. 100 nécessitant une locomotive de pousse sur un parcours
de 7 milles au sud de la rividre 3 la Paix. Sans conteste
ii‘s'agit 13 d'un problémé d'exploitation qu'il faudfa résoudre
- en utilisant une locomotive de pousée ou en décrochant les
wagons pour ensuite les remorquer par relais; mais les frais
qﬁe cela entralnerait semblent minimes quand l'on songe &
ltavantage que vprésentent des rampes de 0.5 p. 100 sur le
reéste du parcours, soit 707 milles.
RAMPES - PARCOURS EST
Sur le parcours est, une voie ferrée relie déjd la gare
d'embranghement'd'Edmonton‘é Watefways, soit une distance de
305 milles avec uﬁé fampe fondamentale de l.p. 100 pour les
trains venant du nord et du sud et non pas, comme on l'a
affirmé 3 tort dans les témqignages, pour les trains venant

du sud seulement.t Or clest un axiome dans la construction
I, Texte dactylographié; page 1136




des voies ferrées qu'une fois déterminée la rampe fonda-

mentale, toutes les pentes dans l'une ou l'autre direction
sont ramenées 3 cette normel; en outre il faut éviter les
frais qu'entrainerait une réduction supblémentaire de l'angle
d'inclinaison préétabli. Si la voie ferrée était aménagée au
nord de McMurray, il y aurait lieu de conserver une rampe
fondamentale de 1 p. 100 afin de réduire les frais, surtout
le long des étendues de sable'goudronneux QQi s'allongent

sur pres de 70 milles au nord de McMurray. |

Cela dlt, comment accepter 1'op1n10n des deux sociétés
ferroviaires et de la Chambre de commerce d'Edmonton qui.
soutienneﬁt que le parcours est aurait‘des rampes ﬁoins fortes.
111 faut signaler qd'entre Dréper et Lynton il‘y a une zone
de rampe de 2 p. 100 que doivent remonter les trains se'dirigeant
vers ie sud et qui nécessite une locomotive de pousse; cette
rampe est presque semblable 3 celle de la vallée de la rividre
a la Paix,

Il est axiomatique dans le domaine ferroviaire? qu'gne
voie ayént une rampe fondamentale de 0.5 p. 100 permet 3 chaque
train de transporter de 60 3 70 p. 100 de tonnage de plus que si
la rampe était de 1 p. 1003. Autrement dit, un tonnage identique
" tiré par une locomotive de méme type exigerait cinq trains sur
une rampe de 0.5 p. 100, cdntré les 8 trains exigés par une
rampe de 1 p; 100.

Pour ce qui est des frais d'explqitation supplémentaires,
si 105 trains par année étaient nécessaires pour transporter

215,000 tonnes de minerai de Pine-Point & iidmonton,

1. Webb "Railroad Construction", page 620
2. Webb "Railroad Construction”, pages 209-311
3, #Webb "Railroad Construction, page 020
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par le parcours ouest, il en faudrait 168 pour effectuer
le méme travail par le parcours est.,

Nous fondant sur les calculs de distance établis plus
haut, et additionnant les 437 milles qui séparent Pine Point
de Grimshaw & la distance de 329 milles de Grimshaw & la gare
d'embranchement d!'Edmonton, nous obtenons un parcours de 766
milles, soit 1,532 milles pour l'aller et le retour. Au
tarif, probablement équitable, de $6.50 par mille, l'achemi-
nement de 215,000 tonnes de minerai par le parcours ouest
entrainerait la dépense ci-aprés:

1,532 milles X $#6.50 X 105 trains: $1,055,548.
Par le parcours est, les distances sont de 418 milles de
Pine Point 3 Waterways et de 305 milles de Waterways a
Edmonton, soit 723 milles au total et 1,446 milles pour l'aller
et le retour. Les frais d'exploitation afférents au transport
de ces 215,000 tonnes de minerai par cette voie seraient les
suivants:

1,446 milles X $6.50 X 168 : $1,579,032.

Ainsi, en suivant le pardours ouest via Grimshaw, les chemins
de fef pourraient vraisemblablement épargner en frais d'ex-
ploitation #523,484 par année pour le transport du minerai &
partir de Pine-Point.

Mettons maintenant ces chiffres en regard des recettes
prévisibles: pour le parcours ouest, les recettes seraient
de 766‘x 1.6¢ x 215,000: 32,635,04,0. Pour le parcours est,
elles seraient de 723 x 1.6 x 215,000: 2,487,120, Le sup-
plément que rapporterait le parcours ouest serait donc de
5147,920, montant qui, compte tenu des frais d'exploitatidn
inférieurs du parcours ouest, se traduirait par un gain annuel

de $:671,404. Les chiffres de 76.50 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 éloignés de la réalité,
‘et le paralléle demeure valable, |

Etant donné ces chifffeé, il'n'est pas facile d'inter-
préter l'énoncé des chemins de fer sélon lequel "les frais
d'exploitation par unité de trafic seraient moindres par
la voie de Waterways"l.
FRAIS DiE CONSTRUCTION ET D'ENTRETIEN
FRAIS D& CONSTRUCTION - PARCOURS OUEST

Du fait de la facilité d'accds et de la nature du
terfain, on peut prévoir que la construction du parcours
ouest colitterait beaucoup moins cher.? Des ingénieurs compétents
-qﬁi disposent d'une connaiséance pratique des lieux, ont informé
la Commission que la construction du parcours ouest coﬁterait
incontestablement beaucoup moins, et qu'elle ne serait guére
différente, selon l'avis d'un ingénieur; de ce qu'elle est
partout ailleurs dans la Prairie. On estime que ces opinions
“ont beaucoup'plus de valeur que les fémoignages de plusieurs
personnes qui ont survolé le parcours projeté. Toutefois,
si 1'on utilise le calculdesfrais‘par mille du major Charlés,
fondé sur les prix de 1957, et s'élevant . $138,000, le parcours
ouest, avec un embranchement jusqu'd Pine Point, entraineréit
une dépense de (473 x 138,000) 65,274,000, plus, peut-&tre,

le cofit. de trois stations supplémentaires.

l. Texte dactylographié, page 1139
2. Texte dactylographié, page 2895-96
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FRAIS DE CONSTRUCTION - PARCOURS EST

51 1'on calcule encore les frais & $138,000 le
mille, la construction du parcours est, avec bifurcations
vers Fort Smith et Pine Point (soit 433 X $138,000),‘
reviendrait & $66,654,000, Mais sans un relevé préalable,
il est difficile de prévoir combien plus il pourrait en coiter.
En outre, 11 faudra coﬁstruire deux grands ponts coiitant
$8,500,000; on arrive ainsi & un codt total de $75,154,000.
On épargnerait un peu du fait de ne pas avoir & réduire a
moins de 1 p. 100 les rampes fondamentales au-deld de McMurray
et 11 faudrait moins de stations; mais ces économies ne

 compenseraient guére les inconvénients du terrain et des voiea

d'accés,

Il faut songer que depuis 1957 les frais de
main-d'oeuvre et de matériaux ont beaucoup augmenté; ces
frais sont établis sur uné base de comparaison, mais ils
pburraient ne pas corréspondre du tout & la réalité.
Malheureusement ils ne sauraient €tre plus bas.

Si 1'on tient compte de tous les &léments techniques
en jeu, il ressort clairement que le parcours ouest est
nettement plus avantageux que le parcours est & partir de

Waterways.



TABLEAU 1

TARIFS COURANTS ET FUTURS - EDMONTON - YELLOWKNIFE ET EDMONTON - FORT NORIMAN

TRANSPORT

RAIL ET CHALAND
via Waterways

ROUTZ ET CHALAND
via Grimshaw
Rivieére au Foin
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Route - Tarif dthiver

TARIFS COURANTS EDMONTON - YELLOWKNIFE

Rail Classe 45 Charge de wagon

Chaland - Classe 5 Charge de wagon

Camion Classe L " Charge de camion

DISTANCE (en milles) TARIFS (¢ /100 liv.)

Rail Bau . Total Rail Eau Total

305 581 886 107 175 282

Route Eau Total Route Eau Total

7021 126 828 258 110 368

9311 A L68 468 - Tarif fondé sur un

tarif d'été de
$2.58 par 100 liv.,
plus $2,10 par

100 liv.




TARIFS FUTURS - EDMONTON/YELLOWKNIFE
Fondé sur l'échelle de tarifs en cours

Rail Eau Total Rail Eau Total
RATL ET CHALAND
via Fort Smith 615% 263 878 166 100 266
Via Grimshaw-Rividre au Foin 710% 126 836 186 75 261

TARIFS DE CONCURRENCE FUTURS - EDIMONTON/YELLOWKNIFE

Route Eau Total Route Eau Total
ROUTE ET CHALAND |
via Grimshaw-Rividre au Foin 702% 126 828 186 110 296 - Y compris 35c, par 100
. liv. pour frais de
< manutenti on
N .
~ Route - Tarif d'hiver 936 (674 milles jusqu'd 176-210 386 - Tarif fondé sur 1le
' Enterprise) : ‘ tarif par charge de
via Enterprise

wagon de classe 45
jusqu'd Enterprise,
plus 2,10 par 100 liv.
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TARIFS COURANTS - EDMONTON - FORT NORMAN

“Rail Eau
RAIL ET CHALAND
" via Waterways . . 305 1108
Route Eau

ROUTE ET CHALAND
via Grimshaw-Riviére au Foin 702& 540

TARIFS FUTURS

Rail Eau

RAIL ET CHALAND - _
via Fort Smith 615% 790
RAIL ET CHALAND | |

Via Riviére au Foin 7108 540

(ou route)

Sources -

C.P.R. W.1000; C.T.C. W.L20k

Northern ewmuvaHdmdMOb Co. Itd.

Tarif - Marchandises Général; C.T.C. NO L4

Total  Rail
1413 1,07
Total ‘Route
1242 2.58

Eau
N.OO

Eau

1,68

- EDMONTON - FORT NORMAN

Total =  Rail
1405 1.66
1250 1.86

Eau

2.00

1.68

% Estimation de la distance en milles

Total
3.67
Total

Lo 26

Total

3,66

3.54






