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CHAPITRE VI

RESSOURCES AGRICOLES

La superficie colonisée et en culture le long du tracé ouest est
beaucoup plus considérable que celle-que 1'on peut voir le long du tracé
est. Ceci ne veut pas dire qu'il n'y a aucune possibilité au point de vue
-agricole le long de cette derniére route et nous en parlerons plus tard.
En ce qniAconcerne 1'expansion actuelle, cependant, il ne se pratique pas
d'agriculture sur une base commerciale au nord de Waterways le long du
tracé est, Les tableaux II et III illustrent d'une fagon assez imprécise
la superficie'colonisée et la production agricole ainsi que les
expéditions de céréales dans les limites de la région colonisée qui
s'étend au riord et & 1l'est de Grimshaw jusqu'd Fort Vermilion et générale-
ment le long de la grande route du Mackenzie et de la riviére de lg Paix,

Au cours des.dixAderniéres années, le volume total des exﬁéditions
de céréales (blé, avoine, orge, lin et seigle) de Grimshaw g'est élevé
en moyenne i 1,733,000 boisseaux par année, Si on convertit ce chiffre
pour trouver la‘moyenne pondérée en tonnes, on obtient éomme résultat une
somme d'environ 45,000 tonnes par année. On estime qu'un peu moins de
80 p. 106 de ce total ou environ 36,000 tonnes proviennent des régions
situées au nord de Grimshaw, qui bourraiént étre desservies par n'importe
quel prolongement ferroviaire construit au hord de Grimshaw, A l'heure
actuelle, la plus grande partie (90 p. 100) de 1la production et des
expéditions qui proviennenﬂ du nord de‘Grimshaw est concentrée dans la

région de Manning 4 55 milles au nord. S5i on se fonde sur les taux de
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transport actuels qui sont fixés par la Loi et qui s'appliquent au
-transport des céréales destinées 3 l'exportation, & partir‘d'ehdroits
- situés plus loin que Grimshaw, on peut s'attendre que ces expéditions
seront transportés jusqu'a Grimshaw pour environ‘% éent‘la tonne-mille,
Pour 36,000 tonnes de céréales transportées sur une distance moyenne
pondérée de 65 milles jusqu'd Grimshaw, le chemin de fer peut s'attendre
a retirer un revenue supplémentaire de $12,000 pour le transport des
céréales vers le sud jusqu'a Grimshaw, Le poids du bétail qui est
actuellement transporté par chemin de fer & partir de Grimshaw est peu
élevé en ces derniéres années, 11 a été de moins de 2,000 tonnes par
année. Ce chiffrg peu élevé est attribuable a la popularité du
transport par camioh pour le bétail dans-les régions ol il y a un réseau
de réutes bién aménagées,

Pour ce qui est des autres possibilités matérielles pour
l'agricultﬁre dans le nord-ouest ou le nord-est de 1tAlberta, les
renseignements provenant de sources autorisées sont plus imprécis
surtout en ce qui céncerne la partie est. Les données relatives au
climat, 1'étude générale du sol et les levées topographiques constituent
la seule source autorisée de renseignements préliminaifeé sur les o
possibilités agricoles dans les régions non encore occupées qui sont
situéés le long des tracés est ou ouest, Ces études sont faites par
le Conseil des recherches de 1l'Alberta et, jusqu'd présent, les
résultats sont plus complets pour la partie nord-ouest de la province
que pour la partie nord-est. ‘Les résultats obtenus jusqu'd présent

en vertu de ce programme de reconnaissance par hélicoptére ont ét¢é mis
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4 la disposition de la Commission et ils sont reproduits sur la carte
annexée au présent rapport (voir la carte n® III). |

En plus du travail du Conseil des recherches, un aufre important
travail de reconnaissance du sol et de la topographie, qui peut nous &tre
de quelque utilité, a été fait sur les terres basses de la riviére des
Esclaves au nord de la frontiére de 1'Alberta 4 partir de Fort Smith
Jusqu'au delta de la riviére des Esclaves., Les résultats ébrégés de cette
enquéte figurent aussi dans les tableaux et les cartes déj3a mentionnés.

La reconnaissance du sol et de la topogfaphie entreprise dans la
région des terres basses de la rividre des Esclaves & partir de Fort Sﬁith
en direction du nord vers le delta de la riviére des Esclaves indique
qu'il y a dans cette région environ 400,000 acres de terre arable sans
que la culture soit limitée par des problimes sérieux de fertilité ou de
topographie. De plus, i1 y a environ 1,300 mille acres de terre dite
arable "avec des restrictions de plus ou moins d'importance”, Ces.
restrictions comprennent des restrictions d'ordre matérielAcomme 1'in-
suffisance du drainage, ia chaleur tardive, le degré peu élevé
d'humidité, 1l'influence du permafrost, les substances organiques brutes,
la texturé gross;ére du sol et sa faible teneur en composés organiques
et en azote, Le reste de la superficie totale, qui a une superficie
d'd peu prés 2 millions d'acres, qui a été l'bbjet d'une reconnaissaﬁce
est déclarée catégoriquement non cultivable.en raison des pentes
escarpées, de la nature pierreuse du sol des inondations, de l'insuf-

fisance du dralnage et, par consequent de la présence d'étangs.



-119-
On n'a paé encore su de rapport sur la section nord-est de
+1'Alberta située au sud du 60° paralléle (frontiére des Territoires

du Nord-Ouest) jusqu'a une ligne est-ouest qui passe & environ 25
milles au nord de Waterways., Cette région a été-étudiég en vertu du
programme d'enquéte paf hélicoptére sur les sols et la topographie
réaliséé actuellement par le Conseil des recherches de l'Alberta
dans tout le centre de la partie septentrionale de cette province. .
Cependant, les résultats de ce programme d’enqdéte, pour le reste de
la partie septentrionale de l'Alberta située au ﬁord du 55° paralléle{
sont actuellement disponibles, Une classification superficielle des
terres faite 3 la suite de ces enquétes figure sur la carte n° III,

On remarquera que la région du nord-est de l'Alberta qni.a.été
arpentée et qui se trouve en éénéral entre le 55 paralldle, juste au
nord du lac de la Biche, et le 57° paralldle, au nord de Waterways,
est classéé comme une région qui n'offre & peu prés aucune possibilité
du point de vue de 1'agriculture. Dans la réglon située entre le 57°
paralléle et la frontidre nord de l'Alberta et dont on n'a aucun
rapport & l'heure actuelle, il semble que les possibilités de culture
ne différent pas beaucoup des pbssibilités qui ont été prévue pour la
région qui environne Waterways et la région située au sud de cette
locaiité. Cet état de choses est attribuable i 1'insuffisance de plus
en plus grande du drainage et & la basse altitude de toute 1la région
qui entoure les basses terres de la riﬁiére.Athébasca et de la riviére

de la Paix et les terres hautes de la riviére des Esclaves. De plus,
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un type d'agriculture basé sur les terres d plturage pour le bétail ne
‘semble pas étre possible dans ces vastes prairies aussi longtemps:
qu'elles seront habitéeé paf les grands troupeaux de bisons du parc
Wood Buffalo. De li, les possibilités agricoles d'ﬁne région attenante
& une route passant & l'est semblent, méme dans un lointain aVenir,.
se limiter 3 une superficie d'un demi-million & un million d'acres le
long des basses terres de la riviére des Esclaves au nord de Fort Smith
et le sol semble ne convenir qu'a la culture dés_céréales secondaires
mixtes pour l'alimentation du bétail dont on fait 1'élevage dans des
entreprises agricoles situées dans quelques régions isolées des basses
terres de la riviére,

. Au contraire des régions situées au nord-est de ia province,
on connait mieux les possibilités de la section nord-ouest de l'Alberta
par suite de la reconnaissance du sol et>des terres éar hélicoptére
dont on a déja parlé., les tableaux II et iII aihsi que la carte qui y
est annexée indiquent la nature de 1l'étendue de la classification des
terrains pour chaque bloc cartographique.  La classification a ééé faite
en partageant les terrains en trois groupes: |

1, ILes terrains qui offrent des possibilités de culture
(en raison des caréctéristiqnes du‘sol,'de 1'égouttement,
de la surface et de la topographie qui, en général,
n'offrent aucune limitation). _

2. Les terrains qui offrent des possibilités douteuses
de culture (en raison des limitations mentionnées qui

proviendraient d'un ou de plusieurs des facteurs déja
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nommés. )
3. Les terrains i piturage et les terres & bois

(considérés indiscutablement commé non propices

4 1'agriculture). |

D'aprés ces chiffres et d'aprds ce que nous savons des régions qui
sont actuellement colonisées, il est évi@ent qutenviron 5 millione d'acreé
de terres inoccupées qui offrent des possibilités de culture sont
disponibles dans la section de rividre de la Paix, qui a fait l'objet d'une
- étude et qui est située entre les latitudes 56° et 590, & 1l'ouest du
cinqpiéﬁe méridien, jusqu'd la-frontiére de l'Alberta et de la Colombie-
Britannique. Ces données ne comprennent pas la région sur laquelle on
ne posséde pas actuellement de rapport et qui constitue une bande
d'environ douze townships juste au sud de la frontiére de 1'Alberta et
du Territoire du Nord—Oueat. I1 faut rémarquer, cepgndant, qu'il ya Qn
peuvplus du.tiers de ces terres cultivables dui se trouvent 3 lfest et au
sud-est de la riviére de la Paix a partir du voisinage de Falher et de la
ville de Peace River, au sud, jusqu'id Fort Vefmilion et aux chutes
Vermilion, au nord. Actuelleﬁent, cette région n'est presque pas
desservie par des moyens>de trahspoft et cet état de choses ne sera pas
beaucoup amélioré paf l'éréction dtun chemin de fer sur la rive ouest
de la riviére. Néanmoins, 11 est tout & fait &vident que les
possibilités de culture de toute la région située au nord de Grimshaw |
sont au moins dix fois plus grandes que cellesAde la région située au
nord-est de 1l'Alberta et au nord du.delta de la riviére des Esclaves,

Dans cette dernidre région, il semble quiil y a des possibilités de
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culture avec plus ou moins de restrictions dans le centre des terres
~_ basses de la rividre des Esclaves sur une étendue d'environ un million
et demi d'acres, dont un quart de 1la superficieln'offre apparemment
aucune limitation quant & ses poqsibilités en fait d'agriculture, En°
se fondant sur les connaissances actuelles, 1l est donc évident que
-la partie nord-ouest de la province offre une quantité beaucoup plus
grande de ressources ag%icoles inutilisées dneAla partie nord-est, .

vDu point de vue plus immédiat'du.parcours du chemin de fer et
de l'augmentation du trafic, il s'agit maintenanﬁ de savoir avec quelle
rapidité le potentiel agricole sera mis en valeur dans 1'avenir et de
quelle fagon ii le sera. Il est certain que les superficies de terre
améliorée dans les régions déji habitées continueront & s'agrandir
comme par le passé, qu'il y ait un chemin de fer ou non. Le'rythme de
cette augmentation dépendra dans une grande mesure de la situation -
future des cultivateurs en matidre de revenu net et,.en conséquencé,
de leur éptitude & financer d'autres défrichements qui sont une fagon
d'accumler du capital agricole. On peut s'attendre que les }evenus en
espéces des expéditeurs de céréales actuels ou futurs de la région située
au nord de Grimshaw augmenteront dans la mesure ol il réaliseront des
économies en faisant transporter leurs céréales par chemin de fer
jusqd'& Grimshaw plut6t que par camion, éomme ils le font actuellement.
Cette différencé est évaluée ailleurs dans le présent rapport & environ
7 c¢. la tonne-mille (3c. par tonne-milg pour le transport par voie |
ferrée par comparaison & 7ic. la tonne-mille pour le transport par.

camion). Cette différence peut signifier une économie annuelle en
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espdces de $140 pour un exploitant ordinaire qui expédie environ 36
‘tonnes éu 1,400 boisseaux de céréales & partir du district de Manning
3 55 milles. Cette somme devient alors disponible, soit pour augmenter
le niveau de vie du cultivateur, soit pour augmenter le rythme
d'accumulation de son capital agricole sous une forme ou sous une autre,

I1 y a peu d'indications qui portent & croire que les
expéditeurs actuels ou futurs de bétail trouveront qu'il est économique
d'utiliser beaucoup plus la nouvelle voie ferrée de préférence aux
camions qui font le transport sur la grande route de Mackenzie vers
le sud si ce n'est peut-étre pour expédier des wagonnées de porcs, Méme
dans ce dernier cas, la différence pour une tonne-mille entre les taux
du chemin de fer et ceux du camion est mince si on la compare & celle
qui existe dans le cas du transport des céréales,

On s'attend donc que les centrés agricoles du nord du distriect
de la riviére de la Paix continueront & grandir méme si on ne construit
pas de voie ferrée, Ils continueront 3 grandir, pas surtout en raison
de la fondation des nouvelles colonies, mais plutdt parce que de
nouvelles superficies seront ouvertes 3 la culture sur les terres déji
occupées, Et, de toute fagon, i1l y aura de nouvelles colonies avec ou
sans stimulant économique. .Cependant, les obstacles d'ordre financier
auxquels doivent faire face les colons anciens et nouveaux pour défricher
de nouvelles terres seront considérablement amoindris par l'établissement
d'un chemin de fer et les frais de tréhéport, surtouﬁ pour les céréales,
seront grandement diminués. Ce résulpat se fera particuliérement sentir

dans les régions agricoles ou la population est moins dense, loin au nord
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de Manning, en raison de 1a'distance que les camions doivent parcourir
pour se rendre jusque li. Il s'agit des régions de Keg River, de High
Level et de Paddle Praifie ol l'éccrdissement des terres en culture et
les nouvelles colonies recevront le plus d'encouragément en raison des

avantages économiques provenant du voisinage d'un chemin de fer.

De plus, on s'attend que les économies réalisées pour le
transport des céréales, qui seront plus élevées que pour le transport
des autres produits agricoles, si on empioie le. chemin de fer plutdt
que les camions, contribueront & modifier la production agricole surtout
dans les régions situées plus au nord. Il y a peu de douté que
1'érection d'une voie ferrée apportera tout & coup un stimulant
économique plus fort pour la production des céréales destinées a la
vente et portera & diminuer la culture des petites semences et du
fourrage et 1l'élevage du bétail.

L'augmentation constante des superficies en culture au nord de
Grimshaw jointe & une nouvelle affectation des terres 5 la culture de
céréales devraient provoquer une augmentation réguliére.de la qnaﬁtité
de céréales que les chemins de fer peuvent s'attendre d transporter
d 1l'avenir. '

Quelqﬁes années aprés que le chemin de fer aura été mis en
service, la quantité annuelle moyenne de céréales qui sera transportée
de la région située au nord de Grimshaw pourrait fort bien passer de
36,000 tonnes qu'elle est actgellement'é 50,000 tonnes. Aprés cela,

en raison de l'accroissement graduel des étendues en culture, on peut
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prévoir qu'il y aura certainement une augmentation de la quantité de
céréales transportées, Si on se fonde sur les deux facteurs mentionnés
ci-dessus, on estime que les expéditions de céréales en dehors de la
région pourraient bien s'élever & 100,000 tonnes paf année avant 20 ang.
A cette époque, la distance moyenne de la nouvelle ligne atteindra prés
de 100 milles au liéu des 65 milles actuels, 3 mesure que la colonisation
avancera vers le nord et que la production augmentera grice i ces
nouvelles colonies. S5i on se fonde sur le taux ferroviaire de % c. la
tonne-mille pour le transport des céréales en vue de l'exportation,
le transport de 100,000 tonnes sur une distance moyenne de 100 milles
apporterait 3 la compagnie de chemiﬁ de fer un revenu additionnel de
$50,000 provenant de la nouvelle ligne en comparaison avec un‘montgnt
estimatif de $12,000 & $16,000 qui seréit réalisé au:cours des premiéres

années d'exploitation.
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CHAPITRE VII

\
"~ RESSOURCES FORESTIERES

Quelques différences«d'opinion se sont manifesﬁées au cours
des audiences de la Commission au sujet de 1l'étendue des réserves de
bois contigu#s au tracé ouest et au tracé est du- chemin de fer du Grand
lac des Esclaves. Il ne paraft pas nécessaire de reproduire ici tous
les détails des témoignages rendus 3 ce propos, car la plupart des
différences apparentes paraissent se concentrer‘éur des définitions de
limites, d'inventaire et de rotation. Toutes les parties appelées 3
témoigner ont éppuyé leurs assertions sur des chiffres qui provenaient,.
dans tous les cas, de deux sources principales de renseignements, 3
savoir les chiffres fournis par le ministére des Terres et Foréts de
1'Alberta sur l'inventaire et 1la coupe permissible aﬁnuellement et Qes
chiffres comparables fournis par la Direction des foféts du ministére
fédéral du Nord canadien relativement au parc Wood Buffalo.

En se fondant sur les mémes sources de renseignements et les
mémes tableaux préparés spéciaiement a son intention par le ministére
des Terres et Foréts de 1'Alberta, la Commission a tenté de résumer,
dans le tableau IV, deux catégories de données classifiées en zones
géogréphiques d'inventaire et, s'il y a lieu, en unités d'aménagement
forestier plus petites., Les chiffres comparables fournis par le
gouvernement fédéral pour le parc Wood Buffalo ne peuvent pas étre
ainsi classifiés en unités géographiques plus petites et, par conséquent,

ils ne sont valables que pour l'ensemble du parc. Les deux catégories
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de données les plus utiles pour l'évaluation du potentiel de production
‘forestidre & longue échéance sont, d'une part » celles qui ont trait au
peuplement en bois de sciage et en bois d pite par unité géographique
et, d'autre part, celles qui se rapportent aux estimations de 1la coupe
nette permissible annuellement (aprés réduction en prévision des
pertes possibles causées par les incendies) pour le bois de sciage et
le bois & pate par unité géographique, établies d'aprés l'dge, l'essence
et la densité du peuplement. Dans le cas des chiffres provinciaux,
le calcul qui permet d'obtenir le montant de la coupe annuelle de base
4 partir des données de l'inventaire est fondé sur la formule de Von
Mantel. Les données fédérales et provinciales sur le parc Wood Buffalo
ont été sépgréés en.deux groupes dans le tableau IV selqn que les
chiffres d'inventaire et de coupe annuelle s'appliquént ou non a des
secteurs cqnsidérés comme exploitables & un certain moment pér sulte de
la construction d'un chemin de fer traversant le nord de 1'Alberta selon
1'cuest ou l'ést. La carte qui accompagne les donnéeé indique les
répartitions géographiques effectuées ainsi que les chiffres d'inventaire
et de coupe annuelle qui s'appliquent & chaque secteur géographique. Ila
division des réserves forestiéres exploitables selon 1'exploitation
possible et 1le trafic-marcﬁandises devant appartenir a une.route ou a
1'autre est évidemment quelque peu arbitraire sur les limites, des deux
régions, Il est possible que le commerce soit également facilité dans
certaines régions centrales, indépendamment du parcours choisi, du simple
fait que le chemin de fer sera prolongé au nord du terminus actuel. On

peut donc considérer que certaines régions sont communes aux deux routes
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projetées. Toutes ces possibilités sont indiquées sur la carte.

On remarquera également que l'inventaire provincial du
potentiel de bois de sciage n'essaie pas de classifier les peuplements
de peupliers selon l'espéce ou la taille de l'aibre; c'est ainsi que
tous les peupliers sont classés dans la catégorie du bois de sciage
propre au déroulage pour la fabrication du (contre-plaqué). Cette
classification se révéle en effet trés peu utile ordinairement, sauf
lorsqu'il s'agit de peuplements restreints et isolés de grands
peupliers noirs de bonne qualité qu'on trouve le plus souvent dans le
voisinage des marécages. Les éhiffres fournis par le gouvernement
fédéral pour le parc Wood Buffalo donnent le volume du bois dur propre
au déroulage, ainsi que le volume du bois tendre destiné aux scieries,
Dans le tableau IV, ce classement a été maintenu pour le parc Wood
Buffalo dans la principale catégorie de chiffres ol le volume et la
coupe annuelle permissible de bois de sciage sont évalﬁés respectivement
4 2,350 millions et & 50 millions de pieds-planche. Ces estimations
comprennent donc 3 la fois les bois durs et les bois tendres d'une
taille propre au sciage. Cependant, afin de conserver une certaine
uniformité avec les données relatives au reste de la province, on a
retranché les données relatives au parc Wood Buffalo le volume de bois
dur et de la coupe de bois de sciage aprés l'avoir réduit en cordes
et on 1'a ajouté au volume et & la coupe du bois 3 pite.
| On remarquera également qﬂe 1'emploi de la formule de Von
Mantel pour 1l'évaluation de lé coupe annuelle permissible 3 partir du

volume fourni par l'inventaire est fondé sur l'hypothése d'une



-130~
répartition '"normale" de 1'£ge dans toute l'étendue du secteur
"inventorié et d'une durée de rotation déterminée pour les différentes
essences contenues dans le territoire inventorié. D'aprés ce calcul
la moyenne 1mﬁlicite>des durées de rotation (&ge de.maturité prévu
divisé par deux), ou le rapport entre le volume et la coupe annuelle,
dans les données fournies par la province, est d'environ 62_ans pour
le bois de sciage (moins le bois dur) et de 4O ans pour le bois &
pite, Les rapports comparables pour le parc Wood Buffalo sont de 4?
ans pouf le bois de sciage (y compris le bois dur) et de 50 ans pour
le bois & pdte. Pour ce qui est du bois de sciage,'par exempie, ces
écarts apbarents laissent supposér du'un volume donné de bois sur pied
dans le parc Wood Buffalo est capable de produire une coupe annuelle
permissible proportionnellement plus élevée que ce q@'oﬂ rencontre
généralement ailleurs dans la province. ACe rendement est théoriquement
possible au cours d'une certaine période de tempé, lorsque le volume de
bois sur pied'comprend une proportion exceptionnelle‘ét."andrmale“
de bois qui a atteint ou qui a dépassé la maturité. Les nombreuses _
preuves a 1l'appui de ce fait permettent d'affirmer que c'est bien 13 la
situation qui existe dans une bonne bartie des régions forestidéres les
plus denses du parc Wood Buffélo. Les autorités du parc eh question
ont méme déja accordé des permis pour l'exploitation commerciale de ces
secteurs. Méme si 1'étendue exacte de 1l'écart Qfﬁge qui s'appliﬁue aﬁx ,
ressources forestiéres du parc Wood Buffalo est difficile & vérifier,
la Commission est néanmoins disposée & admettre pour ce parc une coupe

annuelle raisonnablement plus élevée par rapport au volume que la coupe
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ordinairement permise dans les autres régions de la province,
| Ainsi donc, les sommes indiquées dans le tableau IV pour le
bois de sciage et le bois & pite donnent un aperqu sommaire de 1'ensemble
des ressources forestilres situées & une distance assez‘rappfoéhée de :
l'une ou l'autre des deux routes projetées et disponibles chaﬁue‘aﬁnée
pour l'exploitatioﬁ. On constate que les montants indiquent une
disponibilité annuelle de bois de sciage de 30 & 50 p. 100 plus élevée
du cdté du tracé ouest que du ¢8té du tracé est.. Dans le cas du bois
a p&te,_l'écart atteint presque 100 p. 100 en faveur du #racé ouest,
Il est enténdu que les données du tableau IV doivent &tre -
considérées seulement comme'dgs approximatioﬁs, en particulier en ce
qui concerne l'attribution du potentiel de tel ou tél secteur carto-l
graphique & 1l'une ou l'autre des routeé projetées. il est également
admis que la proportion entre les résineux et les arbres é féuillage
caduc est généralement supérieure dans les régions avoisinant le tracé
est et que, pér le fait méme, les peuplements de lfeét_semblenﬁ‘plus
appropriés que ceux de l'ouest a& la production globale de bois d'oeuvre
et de bois & pulpe. Cependant, selon les données présentées, ce facteur
n'est pas assez puissant pour faire 6ublier‘la pius forte densité
d'essences de tontes.sortes qu'on trouve dans les régionsAsituéés plus
d 1l'ouest. On en vient donc & la conclusion que les ressources en bois
de sciage et particuliérement en bois & pulpe of frent 3 1'industrie
forestiére des possibilités d'exploitation plus grandes dans les régions
du centre et du nord-ouest de la province que dans les régions du centre

et du nord-est.



=132~
CHAPITRE VIII

HESSOUNCES MINERALES

Les gisements de minerai de Pine Point, situés A envirdn
n L5 milles A 1'est de la ville de Hay River et A dix milles au sud de
la rive sud du Grand lac des Lsclaves, sont les seuls gisementé.dé
minerai actuellement connus dans le nord-ouesi canadien qui serai£
transporté par le nouveau chemin de fer. étant donné que le minérai'
de Pine Point est destiné & la raffinérie de Trail et non & un port
de mer, il peut &tre transporté tout edssi bien par‘la route de l'est
que par celle de 1'ouest. Si, comme on le prédit, la production
annuelle de 215,000 tonnes ou plus de concéntrés peut 8tre transportde
sur ﬁne distance de 400 milles soit Q‘Waterways soit & Grimshaw 2
raison de l.6¢c. la tonne-mille, les recettes assurées au nouveaﬁ
trongon du chemin de fer seront de @l,BlE,OOO_par‘année!‘montant qui
augmentera A mesure que la production des concentrés en provenance de
Pine Point augmentera. | |

Les gisements de minerai de plomb et de zinc de Pine Point
se trouvent dans des calcaires de la période dévoniénne. Ils sont &
1'intérieur des terres & environ seize milles de Dawson Landing, qui
a été le port temporaire donnant accés i la miﬁe aﬁ début de la.
prospection. L'existence du minerai est connue des préspecteurs
depuis au moins 1898 et les concessions ont été jalonnées, puié'
jalonhées de nouveau & plusieurs repfises depuis 1914. Méme avant la
Premiére Grande guerre, on é fait des tentatives pour metire en valeur

cette découverte.
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En définitive, les ingénieurs en exploration de ia Canadiean
Mining and Smelting Company ont mis en oeuvre eﬁ 1948-1949 et en 1950,
au moyen de perforatficeé diaméntées, un vaste programme de forage et
. 1ls ont réussi & trouver un gisement de minerai d}environ trente milles -
de longueur qui, 3 leur avis, contient au moinsléoixante millions de
tonnes de minerai de plomb et de zinc de classe commerciale.

" D'autres sociétés d'exploration ont fait des recherches i
l'ouest du gisement de Pine Point, de 1l'autre cdté de la rividre
Buffalo, mais les résultats ne se sont pas révélés assez encourageaﬁts.
A cause de la profondeur qui augmentait (le gisement de Pine Point
s'enfonce plus profondément dans le sol vers.l'ouest) et en raison dés
difficultés que posent pour l'exploration les vastes et dangereux |
marécages de cette région, on a abandonné les recherches. L'effet de
la faille MacDonald sur le gisement dé Pine Point n'a pas‘été étébli
d'une fagon précise, mais l'existence de cette importante faille a servi
de guide & des recherches en vue de trouver d'autrés.gisémgnts. Clest
la présence de plomb et de zinc & Sulphur Bay et un relevé gééphysique
indiquant une anomalie entre le lac Boulogne et Sulphur Bay qui ont
entrainé le jalonnemen£ d'environ 1,500 cénceséions dans éette'région.
On a fait un peu de forage, mais les résultats n'ont paé été rendus
publics.

La rividre des Esclaves est le lien approximatif entre les _
viéilles roches précambriennes de l'est et les dépdts paléozoiques plus
récents de 1l'ouest., Les roches précambriennes de 1l'est de la rividre

des Esclaves font partie du bouclier canadien et c¢'est dans ce bouclier
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précambrien que la plus grande partie de-nos ressources minérales ont
été trouvées, La reglon du bouclier précambrien qui serait la plus
directement touchée par un chemin de fer est celle qui s'étend du Grand '
- lac des Esclaves au lac Athabasca, & l'est de la rividre des Esclaves.
Cette région a été cartographiée pour la premiére fois par le Service
des levés géologiques au cours de la décennie'1890; mais.la.premiére
vague de prospection s'est manifestée en 1935, avec la decouverte d'or
sur ‘la rive nord du lac Athabasca. Au cours de 1935, le Sepvice,deg
levés géologiques a poussé ses travaux de caftographiq vers ie nord
Jusqu'ad la frontiére des Territoires du Nord-Ouest; et des prospecteurs,
des ingéﬁieurs en exploration et des géologues se éont disséminés dans
cette région lacustre jusqu'd la rive sud du Grand lac des Esclaves. Au’
moins trois pults ont été creusés dans la région de Goldfield, mals
aucun n'a révélé l'existence d'une mine. .

Les entreprises de prospection se sont par la suite dirigées
vers le nord du Grand lac des Esclavés, car on avait dééoﬁvert dé l'or
dans cette région, et la région entre le lac Athabasca et le Grand lac
des Esclaves a été plus ou moins abandonnée Jusqu'a ce qu'on y découvre
de 1'uranium au laq Beaverlodge prés du premie¥ établissement de
Goldfields. Cette seconde vague de prospection dans cetté région a été
Plus poussée et plus étendue que la premiére. Toute la premidre région
a été explorée, mais on s'est particuli®rement intéressé 3 l; région
du lac Noir, & 1'extrémité est du lac Athabasca, Dans cette dernibre
région, on a découvert des gisements de fer, de nickel et d'uranium et

les travaux d'exploration se sont poursuivis jusqu'en 1955, alors que
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1'intérét a disparu parce qu'on n'avait pas réussi & trouver de nouveaux
gisements de minerai commercial. Les venues de plomb et de zinc au lac
O'Connor ont fait l'objet d'études approfondies. On a creusé un puits
- et ouvert une deuxidme galerig, mais on n'a pas jﬁgé que lejminerai était
en quantité suffisante pour justifier la mise en valeur de ces métaux“
commins. Le minerai de métaux communs, comme le ploﬁb et le zinc, le
' cuivre, le nickel ou le fer, doit se trouver en grande quantité pour
que l'exploitation soit rentable; ainsi, par exemple, il faut que l'gn
i puissg extraire le minerai & un colit minime et qu'on puisse f&urnir |
un grand nombre de tonnes au chemin de fer. ‘Le minerai de.métaux
précieux peut étfe extrait Qe fagon avantageuse de gisements moins
importants et, pour &tre fentable, une telle exploitation ne dépend pas
dans la m@me mesure des routes ou deé chemins de fér. En résumé,
indépendgmment de la possibilité qu'il y ait des gisemehtsAimportants
devminerai dans la région du lac Noir et d'une possibilité semblable &
l'éxtrémité‘est du Grand lac des Esclaves, on n'a rien décquvert d'autre
que des venues minérales disséminées dans cette‘régioh entourée de lacs.

La région siﬁuée au nord du Grand lac des Esclaves s'est
révélée dans l'ensemble une "région aurifére" et aucﬁne quantité
importante de métaux communs n'a été découverte i l'excebtion de
gisements encourageants de cuivre et de nickel dans la région qui se
trouve & 1l'est et au nord du Grand lac de 1'Ours. Ces régions sont
présentement trop éloignées ﬁour qu'on puisse songer & des modes de
" transport autres que 1l'avion ou le sous-marin, qui devrait transporter

les marchandises sous la glace. On sait que le gisement de minerai de
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plomb et de zinc de Joe Indian Mountain contient environ BOO,QOO tonnes
de minerai, mais cette quantité paierait 4 peine les frais des
installations nécessaires & son extraction, sans compter les frais de
. concentration et d'affinage du minerai.

Dans les témoignages présentés & la Commission,von a beaucoup
insisté sur les nombreuses venues de minéraux découvertes dans les |
diverseg régions adjacentes 3 1l'un ou l'autre des tracés proposés pour
le chemin de fer. Dans leurs témoigpages'de#ant la Commission, des
géologues éminents et des exploitants de mines ont convenu que,,ﬁéme
si ces.venuqs sont intéressantes, on ne peut les qualifier de décisives
du point de vue des perspectives 6ommerciaies et que toute prédiction
relative & 1'exploitation cémmerciale fondée‘sur ces venues minéralés
doit repo;er sur une distinction prudente entre’la'présence de tfacesA
de minéraux et la présence de gites mihéraux en quantité et d'une
cohcentrétion suffisantes pour justifier une ékpioitation mipiére.

Tous ces spécialistes ont pris soin de faire remardﬁér Ia‘vgste échelle
de probabilités qui sépare ces deux genres de venues minérales. Ils ont
cependant tous éonvenu que les. indices superficiels ou les venﬁes d'une
étendue limitée qui se ﬁrouveﬁt dans un sol de texture généralement
favprable incite dévantagé 4 une prospection plus approfbndie en vue de
découvrir des gites d'impoftance commerciale.

La Commission a entendu des exposés Qétaillés au sujet des
ressources de minerai métallidue et non métallique qui se trouvent‘dans
- les régions situédes plus au sud le long des tracés proposés cémme, par
exemple, les gisements de minerai de fef du voisinage du terminus actuel

de Hines Creek, le gypse et le sel des sables pétroliféres des environs
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de Waterways, les gisements de gypse de Peace Point & environ 225 milles
au nord de Waterways, les exploitations trés prospéres de gaz et de
pétrole de la section nerd-cuest de la région de la rividre de la Paix.
I1 est peu probable que ces exploitations vienaent un jour & atteindre
une valeur commerciale importante. In tout cas, la contribution
inmédiate de n'importe laquelle de ces exploitations possibles au
traficjmarchandises du chemin de fer est incertaine.

L'expansion de 1l'industrie du gaz ﬁaturel et du pétfole brut,
qui doit avoir lieu éventuellement dans une fégion trés étehdue, ne~
dépend pas dans une trop grande mesure du genre de service qQu'un chemin
de fer peut offrir. Il y aurait cependant une exception si, advenant
le cas ol 1'on extrairait du pétrole brut des sables pétroliféres du léc
Athabasca, on se servait de méthodes'qui consisteraieﬁt essentiellement |
4 miner les sables pour ensuite procéder a l'extrgction dans un éndroit
central et fixe. Une telle exploitation entréinerait yraisgmblablement
une somme considérable de trafic ferroviaire & cause de'l'qptillage de .
production et du ravitaillement qui devraient lui parvenir. On ne peut
pas dire, cependant, cue, pour le moment, les obstacles d'ordre technique
et économique auxquels la production commérciaie doit faire face sont
définitivement surﬁontés.' De plus, comme dans le cas des gisements de
minerai de fer de la région de la riviére de la Paix, toute exploitation
future fondée sur l'utilisation des sols pétrqliférés, soit directement
par une centrale thermique soit par extraction et expédition du pétrole
serait actuellement rendne possible au moyen d'un prolongement peu
considérable des installations actuelles‘du chemin de fer. On peut en

dire autant des autres gisements de minerai non métallique que nous
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avons mentionnés et qui se trouvent dans les environs de W#terways,
comme le sel, le gypse, les sous-produits du.soufre.

Dans le casndes'gisements de gypse trts étendus et de qualité
sﬂpébieure situés 3 Peace Point, sur le cdurs'inférieur de la riviéfe
de la Paix, l'installation d'un nouveau trongon i la voie ferrée pourrait
normalement se révéler décisive pour la production commerciale. De.plus,
les expéditions du produit en direction du sud apporteraient des revenue,
.8ur un assez long parcours, & tout prolongement du chemin de fer en |
direction du nord. Il y a toutefois deux réserves sérieuses a fair;
aﬁ sujet des projets d'exploitation des gisementé'de gypse de Peace
Poiﬁt. En premiér lieu, 195 giseﬁents se ir&uvent dans lés limites du
parc Wood Buffalo. En vertu des réglements actuels relatifs aux parcs
nationaux du Canada, toute exp101tation minidre est interdite dans cette.
région, _La Commission n'a pas requ et, bien entendu, ne pouvait.pas
recevoir 1'assurance définie que cette interdiétion serait un jour
supprimée. En deuxidme lieu, d'aprés une'analyse déé,eMplapements et du
tarif—marchandises applicable aux sources actuelles d‘approvisionnement
de gypse pour le marché des Prairies et d'aprés le tarif proposé pourA
le transport de Peace P01nt & Edmonton et & Calgary, il ne semble pas a
la Commission que le gypse en provenance de Peace Point puisse &tre livré
3 des conditions aséez avantageuses, du point de vue de la concurrence,
ailleurs qu'd Edmonton, ol aucune usine de gypse n'existe & 1'heure
actuelle, | |

Avec l'avénement du chemin de.fer, il est probable que la plupart
sinon toutes ces ressources reéburront un jour au service ferroviaire,

mais les perspectives immédiates sont incertaines.
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CHAPITRE IX

PORTS

Pour compléter le réseau actuel de transport du Nord canadien
de la fagon la plus avantageusé, il serait spuhaitablé~que le chemiﬂ
de fer se termine & un port situé sur le Grand lac des Esclaves et que,
de préférence, ce port soit le plus pré&s possible de l'eXtrémité_oﬁest
du lac. Pour éclaircir le présent exposé et le justifier, il se peut
qu'une bréve revue rétrospective noﬁs'permette'de mieux prédire
l'avenir en ce qui a trait au transport par eau et aux ports,

- Le Nord canadien est trés chanceux d'avoir plusieurs grands
réseaux de cours d'eau qui‘donneni acceés A un vaste territoire et, sauf
peut-8tre dans le cas du cOté ouest de la vallée du Mackenzie, les
indigénes, les commerqants; les trappeufs, les explorateurs et les pros-
pecteufs‘ont pu pénétrer dans presque toutes les'pérties de cette région.
On peut illustrer 1l'importance des cours d'eau navigabies par le fait
que l'ﬁcosse.était connue des légions romaines au déﬂut de 1'&re
chrétienne et que, méme si la Compagnie de la Baie d'Hudson n'a été
organisée qu'en 1670, la régi&n qui constitue aﬁjourd'hui les Territoires
du Nord-Ouest était mieux connue de l'univérs en 1745 que les Hautes
terres d'Ecosse. |

Aux premiers temps du commerce des fourrures les indigénes
voyageaient par la riviépg Churchill, cours d'eau long et dangereux,
Jusqu'aux postes de traite de la baie d'Hudson. Un peu plus tard, la
Compagnie de la Baie d'Hudson et, plus particuliérement; la Compagnie

du Nord-Ouest ont établi des postes de traite & 1'intérieur des terres,
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4 un endroit aussi reculé que le lac Athsbasca ¢t, par la suite, sur
le Grand lac des Esclaves et sur lé cours inférieur du Mackenzie. Les
marchandises apportéés é'ces postes venaient.encore de Fort Churchill
ou de HMontréal et les services de bateaux partaient de ces deux points
pour se rendre jusqu'a 1'embouchure du Mackenzie. Le parcours était
encore le suivant: la rividre Churchill, 1la riﬁiére Athabasca et le
fleuve Mackenzie. La porte du Nord était le‘portago La Loché‘entre le
cours supérieur du réseau de la riviére Churchill et le'réseau du lac
Athabasca et du fleuve Mackenzie. Le portage.La Loche ou portage
Metheye était un trds sérieux ocostacle A la navigation; il était long
et il fallait traverser la ligne de partage des eaux; chaque livre de
marchandises devait &tre transportée A dos d'homme pour traverser la
ligne de partage des eaux, tant{pour les marchandises en provenance de
l'extérieur que pour les fourrures échangdes. Une.fois rendus 5‘la.
riviere i 1'Eau-Claire, les services de navigation se dirigeant vers le
nord n'avaient que deux autres obstacles & franchir pouf étteindre
1'océan Arctique: le portage des rapides du Noyé, A Fort Smith, sur la
riviére des Esclaves, soit une distance de seize milles environ, ce éui
représentait encore du chargment et dqu déchargement, et la navigation
dangereuse le long de la rive sud du Grand lac des Esclaves, qui n'était
pas aussi laborieuse qu'un portage mais qui occasionnait des retards.
I1 fallzit attendre que le vent et la teupérature permettent aux bateaux
de passer de 1'embouchure du lac des Esclaves 3 la source du Mackenzie,
puis on pouvait ensuite voyager sur une distance de 1,000 milles sur un

fleuve sans obstacles jusqu'd 1'ocdan Arctique.
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La premiére modification apportée & cctte voie navigable
depuis longtemps établie s'est produite avec 1'avenement du cﬁeﬁin
de fer & Edmonton. On a trouvé gue leg obstacles que rebrésgntaient
pour le transport la rividre Churchill et le‘bortége La Loche pouvaient
&tre évités avantageusement en expédiant les marchandises par rail
Jusqu'd Edmonton puis par voie carrossable'Jusqufh Athabasca Landing sﬁr
la riviére'Athabasca. Athabasca Lahding est alors devenu la porte du
Nord, mais 11 fallait toujours contoprner'les gascades de la riviére
Athabasca. Cependant, grice & une sage organisation, il n'y avait pas
trop ée travaux de chargement et de déchargement, et la nouvelle route
ccmportait des avantages considérables par rapport & 1'ancienne route
.de la rividre Churchill. |

I1 était bien évident que le deuxidme pas en vue d'améliorer
le transport par eau vers le nord seréit de prolonger le chemin de fer
Jusqu'a Waterways, sur la rividre 3 l'Eau—Claire; et d'éviter ainsi les
cascades de la rivitre Athabasca. Cet aménagement'étant réalisé, nous
avons notre réseau actuel de transport par eau, Lgs canots et les
embarcations York sont disparus, tout comme les vapeurs 3 aubes, et ies
marchandises, mesintenant mesurées en milliers de tonnes au lieu d'&tre
mesurées en centaihes de ballots, sont transportées dans des barggs et

des remorqueurs i moteur diésel.

LE PORT DE BELL ROCK
Les accidents géographiques n'ont cependant pas changé et il
reste toujours & contourner les deux mémes obstacles auxquels les vieux

services de navigation devaient faire face: le portage de Fort Smith et
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la navigation dans l'eau'peﬁ,profonde le long de la rive sﬁd.du Grand
lac des Esclaves. Comme le soutiennent les tenants du tracé est, le
prolongement du chemin dé fer jusqu'id Fort Sinith éliminerait le portage
entre Fort Fitzgerold et Fort Smith et le porﬁ éétuel de la Northern
Transportation Company a Bell Rock dev1endra1t alors le point de depart
de la navigation du réseau fluv1al du Mackenzie et du Grand lac des
Esclaves, Cet argument est bien fondé et semble conforme au systime
que nous venons de décrire, Cependant, danslle cas présent, il semble
qu'on pourrait faire d'une pierre deux coups. Il est vrai que lé portage
de,Foft Smiph est le dernier;et qu'il devrait &tre évité; ﬁais il n'en
reste pas moins que la navigation le long de ia rive sud du Grand lac
des EsclaVes, qui ne présente pas aux embarcations de lac 1es mémes
dangers qu aux canots, peut encore &tre dangereuse et spporter des retards,
surtout au printemps 3 cause de la glace et A l'automne 4 cause des
tempetes.

Du point de Que de la navigation, la rive sud du Grand lac des
Esclaves, A partir de l'embouchure de la riﬁiére des Esclaves jusqu'i
l'entrée du Mackenzie, est des plus favofables. Une couche dé sable et
de vase forme un platééu submérgé-plus ou moins parall&le au bord de 1'eau
qui s'étend vers le large'jusqu'é une distance- de deux millés du rivage. -
L'éau peu profonde Qui couvre ce plateau et le fait qu'aucun promontoire
ne peut servir d'abri contre les vents qui v1ennent de terre, rendent la
navigation difficile. De plus, pendant la débacle du prlntemps, les
. glaces du lac s'accurmlent le long de cette rive et gmpechent les navires
de sortir de l'embouchure de la riviére.dés Esclaves. Enfin, vers la-

fin de 1'automne, qui est souvent une période ol les vents du nord
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soufflent trds.fcrt, les remorqueurs et les chalands qu'ils tirent
sont souvent en difficulté et, par conséquent, terminent leur saison

de navigation le plus tOt possible.

PORT DE HAY RIVERs

Il seraijt désirable d'aménager un bon port 4 1'extrémité ouest
du Grand lac des Esclaves et d'utiliser ce port comme terminus du chemin
de fer. Mais il n'y a qu'un port naturel sur la rive sud du Grand lac
des Esclaves. {'est le port de hay River, qui se trouve 3 97.2 milles
3 l'ouest de la riviére des Esclaves et 3 28 milles seulement de 1l'entrée
du Mackenzié. En raison de sa situation plus occidentale, il est
'possible aux expéditions qui descendent le Mackenzie de quitter Hay River
au printenps une semaine plus tot qu'ils ne pourraient le faire en
partant de 1l'embouchure de la riviére des Esclaves. Si les navires
avaient Hay River comme port d'attache & l'aubomné; ils pourraieﬁt
naviguer trois semaines de plus que si leur port se trouvait & Bell Rock
sur la rividre des Esélaves. ' |

Le plateau de sable déja mentionné qui léﬁgg la rive sud
commence plus loin que 1'embouchure de la riviére Hay et nécessite des
travaux de dragage presque continuels sur une distance d'un mille et demi
% partir de l'embouchure de la rividre. Le colit de ces travaux s'éleve
4 environ $25,000 par année. Le port de Hay River ne s'ensable pas, car

il est aménagé dans un chenal de riviére qui a été endigué, de sorte

#* Voir carte n°® 1 - Carte hydrographique du port de Hay River.
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qu'il n'y a pas de courant. L'eau est profonde et quatre milles de
rivage sont actuellement disponibles pour la construction de quais.
En déplagant ia routé‘du'Mackenzie et en lui faisant traverser le chenal
un peu plus en amont du chenal, on pourrait dispéser d'une -plus graﬁde

étendue de rivage pour l'accostage des bateaux.

ILE DU MOHTs
De sérieuses discussions ont été soulevées au sujet du bien~
fondé de 1'aménagement d'un terminus de_chemiﬁ de fer et d'un port 3
1'fle du Mort, qui se trouve & quarante milles X 1'ouest de 1'embouchure
de la riviére des Esclaves. Le seul avant;ge apparent de 1'I1e du
Mort, c'est qu'elle est prcche des gisements de minerai de plomb et de
zinc de Pine Point, si Pine Point ven;it 3 avoir besoin d'un port, ce qui
semble peu probable., Il n;y a pas dé‘port naturel 3 l'ile du Mort et
les frais de dragage et de construction de digues seraient trés &levés.
Sa situation est encore moins avantageuse que l'embouchﬁre
de la riviére des Dsclaves; l'aménagement d'un port % cet éndroit ne
compléterait en aucune fagon le réseau actuel de tfangport et sa situation
en fait une impasse indésirable pour le transport actuel ou future vers

des points situés au nord du Grand lac des Esclaves ou le long de la

vallée du Mackenzie.

FORT PROVIDENCE OU MILLS LAKE
Un port pourvu d'un terminus de chemin de fer 3 Fort Providence

ou sur le lac Mills serait bien situé pour le trafic futur du sud de

% Voir carte n® 2 - Carte hydrographique de 1'Ile du Mort.
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la vallée du Méékenzie, mais un tel port serait un désavantage dans
le cas du trafic en direction sud allant par barge au Grand lac des
Esclavés 4 cause du courant rapide (10.7 milles & ltheure) et du cours
" tortueux des répides Providence. Les frais sﬁpplémentaires des lOOl
'ﬁilles qu'il faudrait aménsger et les frais des installations portuaires
pourraient & peine se justifier 3 l'heure actuelle et il faudrait
attendre qﬁe le trafic sur le Mackenzie soit assez impor£ant pouf
justifier cette dépense supplémentaire. |

I1 semble donc que Hay River soit l'endroit logique poﬁr
aménager un terminus de chemin de fer. Il.y a déji une agglomération
bien établie et pourvue d'installations portuaires; le port méme est
satisfaisant et ne requierf pas. d'entretien. Clest le pointvgentral du
transport.par camion, par barge et par avion et les taux séront'assez
conpurrentiels pour que les expéditeufs solient asé?rés de frais de
tr&nsporﬁ raisonnables. Hay River est aussi ﬁn éﬁdroit stratégique pour
desservir les régions des cours d'eau tributaires dq.Grand_lac des |
Esclaves ou la vallée du Mackenzie et le prolongemgnt.projeté du chemin
de fer, que ce soit & l'ouest ou au nord, ne nécessiterait que des détours

peu coiiteux.
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CHAPITRE X

POPULATIOHN

Les partisans des deux pfojets ont invoqué les statistiques
démograﬁhiques en faveur de l'un ou de l'autre des deux tracés du futur
chemin de fer. Bien qu'én se soit sérvi des chiffres du recensement |
de 1956, il est clair que la population a augmenté depuis dans les deux
régions qui seraient éventuellement desservies par le-chemin de fer,
qu'il suive 1l'une ou l'autre des routes projetées. En effet la population
de la région ouest parait avoir augmenté 3 un rythme normal, pendant
que, dans la région est, la bopulation de %ort Smith aurait probablement

‘doublé depuis 1956 par le fait qu'une bonne partie du personnel
“administratif des Territoires du Nord;Ouest a été posté dans cette ville
et que le gouvernement fédéral y a construit une école.

S5i on considére la population de la région desservie par un
embranchement de chemin de fer en direction nord & partir de Waterways
(route de l'est), on constate qu'il y a, le long de la rividre
Athabasca jusqu'd Fort Fitzgerald, une population de.663 ames (d'apreés
le recensement de 1956) concentrée surtout autour du delta de 1'Athabasca
et dans le voisinage de Fort Chipeweyan, alors que Fort Smith a une
population de 1,100 personnes. Dans la région desservie par un chemin
de fer en direction nord A partir de Grimshaw, et & 1'exclusion de toute
la région qui s'étend au nord de la frontiére sud des Territoires du
Nord-Ouest, on compte 8,600 personnes, soit approximativement une
proportion de quatre contre un en faveur de la route de 1l'ouest, si les

chiffres 3 eux seuls peuvent servir d'argument en faveur d'une route

plutot qu'une autre.
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Une analyse des occupations de cette population boqrrait
nous fournir un argument plus concluant, Une population de 300
ouvriers employés dans une mine de métaux communs serait capable
d'alimenter une circulation ferroviaire plus COnéidérable,'h‘l'allei
et au retour, qu'une population aussi considérable occupée i l'extraction
de 1'or. Les 663 personnes inscrites comne résidant dans la région est,v
le long de la rividre Athabasca et de la rivitre des Esclaves,
s'adonnent i des métiers qui ont un rapport ﬁlus ou moins direct.avec
le transport fluvial, le commerce des fburrufes, la trappe, la pache
et la coupe du bois; on remarquera (ue seules leé‘deux occﬁpations
‘mentionnées en dernier lieu sont génératrices de clientélé pour un
chemin de fer. Quant aux habitants de Fort Smith, ce sont‘plutst des
administrateurs et des commis qui, séuf en ce qui_?oncerne la consomﬁation
de vivreg et de combustibles pour leurs besoins pgrsonnels; n'ont paé
l'occasion d'alimenter beaucoup le trafic-maréhandises. D'ajlleurs,
dans leur mémoire en faveur de la route de l'ést, iéé autorités du
Northern Alberta Railway ont mentionné le fait que,les wagons-mérchandises
qui circulent sur l'embranchement qui va d'Edmonton & Waterways doiveﬁt
rentrer sans cargaison de retour. Cela démontre que les 2,000 personnes
qui demeurent le 1§ng de cette route, de méme Qué les habitants de
Waterways et de Mcﬁurray, ne sont pas des prodﬁcteurs et qu;il n'y a
sur ce parcours aucune industrie primaire ou secondaire qui pourrdit
fournir des cargaisons de retour aux trains qui circulent sur un chemin
de fer construit dans cette région. Daps le méme mémoire on affirmait

aussi, et non sans raison, que, si l'on construisait un chemin de fer
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selon le tracé est, le cabotage sur la rivitre Athabasca n;aurait plus
sa raison d'&tre. Le commissaire des Territoires du Nord-Cuest partage
aussi cette opinion."Si'donc ces prévisions quant 3 la cessation du
cabotage sont fondées, il faudrait s'attendre & ia disparition des Qilles"
de Waterways et de McMurray et 34 une diminution importante de la
population disséminée au nord de ces Yilles, le long de la rivitre
Athabaséa. Pour revenir & la population résidant sur le parcours de la
route de l'ouest, les 8,000 personnes dont éile se compose é'adopnent
surtout & l'agriculture et & la coupe du boié; il faut ajouter les
entreprises privées, au nombre de 72, qui répondéht aux beéoins de ces
peréonnes. Pouriant bien que le trafic ferroviaire soit tel que le
transport des produits agricoles et forestiers n'est pas trés_profitable
pour les compagnies de chemin de fer; plusieurs embraﬁchements ént été |
construits dans des cas ol 1l'on ne s'attendait nullement 3 un trafic-
mafchandises autre que celui des produits foréstiers et agricoles., Il
ne faut pas'oublicr, cependant, que les agriculteu;sAet.leg ouvriers
de 1a forét sont des producteurs de matitres premi®res et qu'ils sont
- capables d'alimenter les convois de chemin de fer 3 l'aller comme au
retour; et, puisque leé ressoﬁrces 4 exploiter sont considérables, une
augmentation de poéulation devrait normalement produire une augmentation
proportionnelle du trafic ferro&iaire.

A longue échéance, on peut s'attendre que la plus considérable
éugmentation de populatidn surviendra dans la région desservie par
- 1'éventuelle route de 1l'ouest, le long de 1la vallée du Mackenzie, et que

cette région sera mieux servie et plus directement, par un chemin de fer
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qui la reliera i l'est du pays via Edmonton, ou & 1'ouest du.pays et
aux marchés mondiaux par le nord de 1'Alberta et la voie du Pacific

Great Eastern Railwaj.
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CHAPITRE XI

FACTEURS DU COUT DES TRAVAUX DE GENIE

L'état des profits et pertes qui résultent au prolongement
d'une ligne de chemin de fer dépend en partie du rapport entre le
coit de construction et d'exploitation de chacune des roqtes possibles .
et des revenus que chacune est capable de produire. Cet état des
profits et pertes influe ehsuite sur le tarif payé par les expéditeurs
ou sur le taux de 1'impot versé par'leslcontribuhbles. I1 faut noter
que les renseignements soumis i ia Commission relativement.au cout de
construction et_d'exploiﬁatién sont nécess;irement moins completé
que les renseignements relatifs aux autres aspects du probléme, La
cause de cette imprécision est‘ie coﬁ£ tres élevé des. levés détaiilés
qui sont nécessaires pour établir une. comparaison du cout de plusieurs
tracés, * La Commission est donc obligée de reconnaltre le mgnque'd'eiac-
titudé des estimations qui lui ont été soumises. Pqurtant un certain
nombre d'hypothéses semblent justifiées en ce qui a ﬁraiﬁ a certains
facteurs capables d'influer sur le cout de l'investiséement et de l'ex-
ploitation de chacune des routes proposées.

Les facteurs du colit des travaux de génie qui onﬁ des réper-
cussions su; le coiit de la route, sont les suivants:

1. 'La longueur de la route.

2. Ila topographie et ies conditions du sol.

3. la facilité d'accés & la route.

L, Le-béllast. |

5. Les ponts.

6. Les pentes.



1. LA LONGUEUR DE LA ROUTE

Si 1l'on veut faciliter l'acces & la région tributaire du
Grand Lac des Esclaves et l'expansion de cette région, le terminus le
plus recommandable et le plus utile du ﬁrolongemeht éyentuel de la 1ign;
de chemin de fer serait le port de‘Hay River. Tellé.est l'opinion una-
nime de la Commission, pour des motifs exposés ailleurs, et la Commission
soutient ce point de vue indépendamment du point d'origige du prolongement
de la ligne de cheminde fer, que ce point d}originé soit &4 Waterways ou &
Grimshaw. Voicl le tableau des distances, dans l'hypothése ou l;une ou
1'autre roupe se rendrait jusqu'a Hay River avgc'embranchement Jusqu'au

domaine de Pine Point.

De Grimshaw 3 Alexandra Falls 362 milles
.D'Alexandra Falls & Hay River __Zé "
Total - De Grimshaw a Hay River _ ': 398 =
D'Alexandra Falls & Pine Point o 75 W
Total - De Grimshaw & Pine Point ' S YA

De Waterways a Fort Smith Junction ‘ . 290 "

De Fort Smith Junction & Pine :

Point Junction . ‘ 96 v
De Pine Point Junction & Hay River LO
Total - De Waterways a Hay River - 1,26
De Pine Point Junction & Pine Point 32 "
Total - De Waterways a Pine Point IAE: L
De Fort Smith Junction & Fort Smith 25 "

D'apres ces estimations selon lesquelles les deux endroits, Hay
River et l'extrémité ouest du domaine de Pine Point, seraient desservis

par l'une ou l'autre route, il n'y a pas de différence importante quant &



=154~
la longueurde la voie & construire. (437 milles par la route ouest et 458
milles par la route est, ou 483 milles par la route ouest, y compris un
embranchement dans la direction de Fort Smith;)
Selon les estimations précédentes auxquelles il faut ajoutef
les 327 milles de Grimshaw & Edmonton ou les 305 milles de Waterways &

Edmonton, les distances entre certaines localités et Edmonton seraient les

suivantes.,
De Haleiver & Edmonton, via Grimshaw 725 milles
De Pine Point a Edmonton, via Grimshaw 764 "
De Hay River & Edmonton, via Watérways 731 "
De Pine Point & Edmontoh, via Vaterways 723 0

Voici maintenant un tableau Ges distances & parcourir pour le trafic-

marchandises entre Hay River et Vancouver par le Northern Alberta Railway

et. le National-Canadien ou par le Northern AlbertéARailwa& et le.Pacific
Great Eastern Railway.

Hay River - Grimshaw - Mclennan-

Edmonton - Vancouver (N.A.R. - C.N.R.) 1490 milles

Hay River - Grimshaw - McLennan-

Dawson Creek - Vancouver (N.A.R. -P.G.E.) 1410 =

Hay River - Waterways - Edmonton-

Vancouver (N.A.R. - C.N.R.) 1496 v

2. LA TOPOGRAPHIE ET LES CONDITIONS DU SOL
Le ministere de la Voirie de l'Alberta posséde une documentation
compléte sur le genre de terrain que traverserait un prolongement de ligne

de chemin de fer allant de Grimshaw & Hay River. Ce dossier a été compilé
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a la suite de relevés topographiques sui ont précédé la construction
de la route Mackenzie, et au cours de la construction elle-méme. En
général le terrain est assez peu accidentd; 1l est méme plutat.plat,
mais pas au point de créer de sérieux problemes de drainage. On ne
s'attend pas qu'il faille entreprendre d'importants travaux de coupe
des élévations ou de rémplissage des dépressions de terrgin. Le long
de la section de la route Mackenzie qui traverse l'Alberta, on trouve
généralement le méme genre de sol qu'au sud ,'d ans la plus grende partie
de la région de la Riviere de la Paix, soit un sol spécialement ﬁropice
ala éonstrqction des remblais et de l'infrastruéture d'une voie ferrée.
Au nord de la frontiére de 1'Alberta, entre Alexandra Falls et Héy River,
la route Mackenzie longe deé cretes formées suftout de gros gravier, On
possede m§ins de détails sur le terrain que traveréerﬁit un embfanchemen£
qui partirait d'Alexandra Falls pour étteindre Piﬁé Point. 11 semble
cependanﬁ qu'on ait raison de croire qu'une rﬁﬁté vers l'est, partant
d'un point voisin de la route d'hiver actuelle en directionde Pine Point,
pourrait traverser une région assez bien drainée le long de 1'escarpement
et, plus loin, au faite des crétes de gravier. |

Pour ce qui ést d'une route du coté est, entre Waterways et Hay
‘River, on posséde ﬁoins dé renseignements sur le terrain qu'elle devrait
traverser. Cela depend de la carence de relevéé topographiques'et au manque
de routesdans la plué grande partie de cette région. Les renseignements
contenus dans ‘les carnets de notes des arpent?urs-géométres fédéraux qui-
ont été chargés de tirer les lignes de base et les méridiens dans la
" région tributaire de la riviére Athabaséa, indiquent qu'il s'agit d'un
territoire presque entierement couvert de collines sablonneuses. La région

entiére est irriguée par des ruisseaux qui se déversent vers l'est dans
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la riviére Athégasca. Conme le 1it de ces ruisseaux en est encore
a un stade peu avancé d'érosion, les vallées sont creuses et escar-
pées de sorte qu'il faudrait un grand nombre de ponts pour les en-
Jamber, |

La région & l'ouest du lac Clair est mal irriguée et com-
prend de vastes narécages qui s'étendent & peu prés jusqu'a Jack Fish
River Post. Pour y construire une rampe du chemin de fe;, il faudrait
nécess:zirement faire un grand détour vers 1'ouest afin d'éviter ces ma-
récages. Entre Peace Point et le voisinage de Fort Smith, le pa&s est
plat,‘parsemé seulement de petites étendues morécageuses.

Le trajet proposé par les compagnies de chemin de fer, soit
une ligne plus ou moins dréite_partant d'un point situé aux environs de
- Fort Smifh et allant Jusqu'au chevalet d'extraction de Piné Poiht,
traverserait une immense étendue de mérécages et ée fondrieres qui
sert deirefuge a une multitude d'oiseaux aquétiqués. D'apres les
renseignements que la Commission a pu recueillir, il semble qu'il serait
préférable de éhoisir une route partant des environs de Fo;t Smith et
allant vers le nord aussi loin que possible le cong de la créﬁe de
1'escarpement qui atteint de la riviére Hay aux chutes Alexandra.

En ne s'écartant de cette créte qu'd partir d'un point plus a. 1l'ouest.
qué celul qui a été proposé dans le mémoire présenté per les cqmpagnies
de chemin de fer, la partie la pire du terrain maréceageux qui s'étend

au sud-est de Pine Point. pourrait etre évitéé. L'exploitation miniéré
pourrait alors étre desservie par un court embranchement de la ligne
principale qui se dirigerait vers le nérd-ouest Jusqu'd Hay River., Il
semble bien que ce dernier tracé offrirait l'avantage d'uﬁe économie con-

sidérable sur le colit de construction et les frais d'entretien, bien
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qu'il ne s'agigée pas d'une route aussi directe vers les terrains
miniers de Pine Point. Par ailleurs l'embranchement proposé tra-
verserait presque entierement l'exploitation de Pine Point et of-
frirait ainsi un moyen de transport par voie de terre;jusqu'é la
mine.

Quant au genre de sol que rencontrerait un tracé empruntant
la route ouest, il semble gqu'il offrirait une plus grandé proportionde
sable, de sable bitumineux, et de paturages d'une haute teneur en ma-
tiéres organiques que le tracé ouest. Aucuné de ces matieres n'ést
particulierement appropriée & la construction des remblais et des pentes

et elles sont souvent couteuses 3 creuser et & entretenir.

3. LA FACILITE D'ACCES A LA ROUTE

La facilité d'acceés 3 une route, quant il s'agit de pro-
céder & des relevés topographiques, et d'assurer le ravitaillement ainsi
gue le transport des honmes et des matérisux de construction, constitue
un facteur important qui peut influer sur le cout de la construction d'un
. chemin de fer. Pour ce qui est de la route de l'ouesi, on pourrait
atteindre n'importe quelle section du chemin de fer en construction par
des voies d'accés percées dans la bande de terrain & partir de la route
du Mackenzie. 'Les diverses sections de la voie pourraient alors etre
construites simultanément sur toute la longueur du tracé. Un retard
qui pourrait se produire dans la construction d'une section ne retardera
pas nécessairement le travail en cours sur le reste du trajet.

Une facilité d'acces & coeur d'années par voie de ;erre sur;lav
plus grande partie du parcours de la route est plus problémeticue, surtout

le long de larive ouest de la riviére Athabasca Jusqu'd Peace Point.
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Cette région esé facilement accessible par voie.d'eau durant les
mois A'été, mais il y a cependent difficulté d'acces & certaines
époques dans les régions marécageuses au nord-ouest de Fort Smith,
& moins qu'on ne modifie le tracé pouf faire baséer la route sur la
créte de l'escarpenmnt vers l'ouest dans le voisinage de la route
d'hiver actuelle qui conduit & Hay River. Dans i'état actuel des
choses'et éi on ne construit pas d'autres routes carrossables,
ltaccessibilité a l'emprise ferrovigire projétée du coté de l'est
est limitée & la voie fluviale durant les mois d'été et 4 une roﬁte
dthiver durgnt les mois d'hiver. En général, Qn’ne peut pas s'atten-
dre & une aussi grande facilité d'accés poﬁr fins de ¢onstruction le
long d'une route empruntanf le tracé est que sur une route vers le

nord & partir de Grimshaw.

4, LE BALLAST

I; appert que, durant la construction de la route du liackenzie
on a trouvé un approvisionnement suffisant de gravier & proximité de la
. route, Comme les compagnies de chemin de fer préféreht généralement
transporter leur gravier par rail pour l'empierrement de leurs voies
ferrées, il peut &tre nécessaire qu'elles aient acces & plusieurs sour-
ces considérables de gravier. La carritre de'la valée de la riviére de
la Paix est encore assez bien garnie, mais l'utilité de cette source = se
trouve de beaucoup diminuée du fait de la pente qu'il faut gravir pour
sortir de la vallée. Cepéndant on a informé la Commission qu'il y a un
important dépot de gravier juste a l'est.de North Star et un autre dépot .

encore plus considérable sur la rive ouest de la riviére de la Paix
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prés de Carcajou. Au nord des chutes Alexandra Jusqu'd Hay River,
le sous-sol lui-méme est composé de gros gravier.

Pour ce qni.esi du tracé de l'est, on n'a pas procédé &
des relevés assez précis pour que l'on puisse déierminer la situatién
de sources suffisantes de gravier facilement accessibles. Au deld de
1'escarpement situé au sud du Grand Lac des Esclaves, & l'extrémité
nord de la route, le terrain redevient parsemé d'anciennes plages sur-

élevées et de crétes de gravier & l'ouest et au sud-ouest de Pine Point.

5. LES PONTS

Aﬁcunvautre ponﬁ important ne serait nécessaire sur la foute
ouest, sauf celui qui doit enjamber la riviere au Foin en un point
quelconque de son cours. La seule autre vallée qui ait une certaine im-
portance est celle de Third Battle ou vallée de la riviére Meikle, la
riviére Meikle étant un peti£ ruisseau qui coule au fond d'une jeune
valde d'une profondeur d'environ 150 pieds. Les riviéreg Notikewin,
Keg, Boyer et Steen et la riviere au Foin coulant au fond de vaIldes
étroites et ne sont non plus tres larges. |

Un chemin de fer qui suivrait le tracé de l'est devrait tra-
verser en un point quelcongue deux 1mportants’cours d'eau, la riviére
Athabasca et la riviére de la Paix. Si l'on traverse 1'Athsbasca &
Fort McMurray dans la vallée, il suffira que le'pont enjambe la
riviere et non lawallée elle-méme. Bien qu'on ait dit que la construc-
tion d'un pont & McMurray ne poserait aucun probléme au sujet des fon-
dations, tous ne sont pas d'accord sur ce point. La méme question se

pose & 1'égard de 1l'emplacement proposé pour le second pont & Peace
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Point sur la riviére de la Paix. Nous n'aurons que peu de
renseignements sur ce point tant qu'on aura entrepris des sondages

sur place afin de connaltre la nature et la profondeur des couches
géologiques propres & supporter les fordations. En tous cas, quelle
que soit la hauteur de ces ponts, leur longueur devra étre considérable
ce qui augmentera d'autant le cout de construction.,

Si le chemin de fer projeté longe la rive ouest de 1'Athabasca
en aval de McMurray, il faudra construire un‘certain nombre de petits
ponts pour enjamber les ravins étroits mais brofonds creusés par les
petits ruisseaux qui descendent le versant-ouest du bassin de 1'Athabasca
pour se jeter dans cette riviere. Au dela de la riviere de la Paix, on
ne devrait plus rencontrer'beacuoup de difficultés, quant & la construc-
tion des éonts, car 1'angle d'inclinaison du terrain diminue, et avec
lui la profondeur des vallées au fond.desquelles ééulent les cours
d'eau dé la région., Il faudra cependant construire un pont sur la
riviére au Foin, au terminus du chemin de fer, afin d'assurer 1ltaccés au

débarcadere de marchandises aménagé & Hay River,

6., LES PENTES

Sur la route de l'ouest, la ligne actuelle de la Northern
Alberta Railway entre Edmonton et Grimshaw a Qne pente normale de 0.5
"p. 100 dans toute sa longueur, sauf pour un trongon de huit milles ou
il y a lieu d'employer une locomotive de queue pour monter le versant
ouest de la vdlée de la riviere de ia Paix entre Peace River et
Grinshaw, La pente de ce versant corsiste en une succession de rampes
inclinées respectivement de 1.9 de 2 et de 2.2 p. 100 dans la.direction

nord. De 1l'autre coté de la vallée, 3 la sortie de la riviére de la
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Paix, on trouve une autre pente qui nécessite l;usage de loco-~
motives de queue cette fois pour les trains qui se dirigent vers
le sud. Il s'agit d'une rampe qui s'étend sur une distance de
sept milles et qui présente une inclinaison dé 2.4 p. 100.

De telles rampes dont la pente est plus prononcée que
la penté normale et quil requiérent l'emploi de locomotives de ren-
fort, vont nécessairement aﬁgmenter le colit d'exploitation du chemin
de fer. En effet, il faudra ou bien remiser une locomotive de réser-
ve pour l'ajouter en queue de rame sur toute la distance de ces
pentes plus inclinées que‘;a-pente normale. ou bien morceler le train
et le monter par sections. Ces deux méthodes de transport sur toute
la longueur des rampes dont la pente est plus prononcée que la pente
normale sént coliteuses, mais ce n'est 1la un des éléments qui augmen-
teront le colit d'exploitation de l'epéemble de la'iigne. Le degré
d'incliﬁaiéon de la rampe fondamentale elle—méme éonstitue un facteur
éncore plus important quand il s 'agit d'estimer le cqﬁt d'exploitation
de la ligne, car ce facteur détermine directement }e poids de la rame
qu'il est possible de tirer sur la ligne entiére par une locomotive '
d'une force donnée,

En 1917 la Combagnie Central Canada Railway a fait un levé
toﬁographique & partir de l'emplacement actuel de Grimshaw sur une
distanée d'environ 70 milles vers le nofd jusqu'a un point situé dans
le voisinage de la riviérevMéikle. Ce levé é.permis d'établir qu'il |
serait tout & fait possible de construire 13 une rampe inclinée a
0.5 p. 100. De méme,‘des coupes transﬁersales de la route du

Mackenzie déposées dans les archives du gouvernement provincial de
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1'Alberta, au ministére de la Voirie, démontrent que l'on pairrait
construire une rampe fondamentale de 0.5 p. 1CO tout le long de la
route entre Grimshaw et Hay River dans les deux directions. I1
semble, d'aprés ces données, qu'il serait possible dans ces conditions
de conserver & la rampe une inclinaison de 0.5 p. 100 sur toute la dis-
tance qui sépare Edmonton et Hay River.

Pour ce Gui est de la route de l'est, la ligne actuelle reliant
Edmonton & Waterways présente une inclinaison de 1 p. 100 dans les deux
directions. Il est de régle dans la construction des chemins de fer
que "lérsque la rampe fondamentale a été établie, toutes les pentes dans
les deux sens doivent étre ramendes a son niveau" et que, de plus, on
ne doit pas faire de dépenses supplémentaires en vue de réduire des
pentes & une inclinaison inférieure 3 la pente de la rampe fondamentale
une fois que l'inclinaison de cette derniére a été décidée." En con-
séquence, si l'on construisait une ligne au deld de Waterways, il est

'peu probable que le prolongement de la iigne aurait une inclinaison
moindre que l'inclinaison actuelle de 1 p. 100, car c'est 13 la norme
adoptée pour la.ligne qui réunit Edmonton et Waterwsys. De plus, ily
a une pente inclinée & 2 p. 100 qui nécessite l'emploi d'une locomotive de
cueue en direction sud & partir de Waterways, entre Draper et Lynton.

On peut se faire unz idée de l'influence de la rampe fondamentale
sur le cofit d'operation d'un chemin de fer si on prend en considération
les données suivantes. Un_train actionné par une locomotive d'une certaine
puissance peut transporter entre 60 et 70 p. 100 plus de marchandises sur

une rampe fondamentale inclinée a 0.5 p. 100 que sur une rampg fondamen-
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tale de 1 p. 100. Autrement dit, pour une cargaison donnée, et

utilisant la méme puissance de locomotive, il faudra huit rames

pour trahsporter sur une rampe fondamentale de 1 p. 100 la charge que
' cinq'rames suffiront a transporter sur une rampe fondamentale de

0.5 p. 100.

RESUME DES FACTEURS INFLUANT SUR LE COUT DE LA CONSTRUCTION

Le témoignage du major J.L. Charles, ingérieur conseil
et témoin-expert pour les compagﬁies de chemin de fer, laisse
prévoif un cout de construction égal par mille soit sur la route de
1l'ouest soit sur la route de l'est, comptg tenu du prix des deux
' grands ponts que nécessiterait la route de l'est. On a fait re-
mafquer que ces estimations étaient basées seulement sur des levés
préliminaires des deux routes proposées, levég effectués surtout au
moyen d'envolées de reconnaissance et sans beaucoup d'arpentage
sur place.

Par ailleurs, la Commission est d'avis qu'on doit accorder
moins de poids . aux estimations préliminaires du cout d'une route sur
le tracé est que sur celui de l'ouest. Cette opinion s'appuie sur le
dossier abondamment documenté en données topographiques, recueilli lors
de la construction de la route du Mackenzie, car le tracé ouest longe
cettg route carrossable. On ne posséde pas de tels renseignements et
on n'a pas procédé i de tels felevés suf la plus grande partie du tracé
comme ilvest proposé par les compagnies de chemin de fer. En se fondant
sur ce qui é'déjé été mentionné au sujet du sol, de la topographie et de

la facilité d'accés des deux routes, la Commission estime qu'une

& Webb, Economics of Railroad Constructien.
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augmentation des estimations fondée sur des levés exécutés sur
~ place est plus probable dans le cas de la route de l'est que
dans le cas de la route de l'ouest. En l'absence de données plus

p§écises la Commission doit se borner & cette conclusion générale.
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CHAPITRE XII

FACTEURS DU TRAFIC

La Commission a requ de diverses socurces des estimations
du vﬁlume du trafic-marchandises que le chemin de fer aura & trans-
porter sur son prolongement & partir de Grimshaw soit par un prolon-
gement & partir de.Waterwayé, vers un port de la rive sud du Grand
lac des Esclaves. Bien qu'il existe certaines divergences d'opinions
sur quelques points de moindre importance, comme la longueur des voies
et le revenu provenant des tonnes-mille de trafic pour une quantité
donnée de marchandises mixtes, on peut ébsucher les grands traits du
genre de trafic-marchandises pour 1l'une oﬁ 1'autre deé deux routes
avec une brécision suffisante pour lqufins que nous noué proposons
dans le présent rapport. Ont rouvera les estimations au Tableau V.

Les chiffres qﬁi figurent au Tableau V ne sont éu'une
‘évaluation appfoximative du volumé immédiat du trafic-marchandises et
du revenu que ce trafic produirait si on décidait de construire un
cheﬁin de fer sur une des deux routes. Cette réserve s'applique par-
ticuliérement aux estimations reiatives aux revenus, car chaque gfoupe
de,marchandiseé mentionné sur la liste comprend un.mélange de produits
classés différemment en ce qui concerne les tarifs de chemins de fer.
En conséquence, les tarifs-marchandises qui s'appliqueraient au volume
des marchandises et, conséquermment,, les revenus qui en résultereient ne
sont en réalité qu'une moyenne pondérée des tarifs des catégories et
des denrées désignées qui pourraient S'abpliquer au mélange des mar-
chandises conprises dans chacune deg grandes catégories, Ces revénus

par unité, ou tarifs, n'ont été calculés qu'en fonction des distances



TaBLoAU DES LUSPIMATIONG DU TharlC LT LU KEVENU DUk ENTHEPRISE
FuRIOVIAIRE AL DLEBUT Li, S0il EXPLOIFATION

MARCHANDISES

A,

Via GRIMSHAW

SUR L'UNE OU L'AUTRE
ROUTE ’

Concentrés de plomb et
de zinc

Ve. Pine Point & Grimshaw
ou & Waterways 430 milles
pour l'un ou l'autre
trajet)

Approvisionnenents pour les
mines

De Grimshaw ou de Waterways
3 Fine Point 430 milles
pour 1l'un ou l'autre
trajet)

'Trajet général

Vers le nord & divers
endroits situés sur le
Grand lac des Esclaves et
sur le Mackenzie

ROUTE LE L'OUEST SEULLMENT
Céréales
Vers le sud & destination
de Grimshaw (Moyenne gon-
dérée du trajet: 65m.
Bois
Vers le Sud & destination
‘de Grimshaw (Moyenne pon-
dérée du trajet: 125m.)
Trafic général
Vers le Nord 2 destination

de Grimshaw (lMoyenne du
trajet: 90m.)

ROUTE PE L'&ST SEULEMENT

Trafic général
Vers le Nord de Waterways
a4 la répion de Fort Smith
(300 milles) .

Vois

" Verw le Sud & destination
de VWaterways (Moyenne nondé-
rée av trajet: 250m.

TRAFIC GEMERAL

Vers le llord & destination

du lac hthabaska (Le
Vlaterways & Peace Foint -
225 milles)

Volume du trafic
{kn tonnes

215,000

25,000

70,000

36,000

12,000

32,000
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‘TRBLLAV V

ltevenu /tonne-
mille

1.62

Lobi3

1.56

«50

3.C0

ltevenu total

$1,502,000

476,000

1,094,372

12,000

9,750

86,000

Volume du
trafic
(En tonnes)

8,0c0

12,000

100,00

Via WATERWAYS

Volume du Kevenu
trafic tonne
(En tonnes) mille

215,000 1.62
25,000 443
* 70,000 3.56

Via WATERWAYS

Revenu

tonne- *

mille
3.00

2.50

Hevenu total

¥

»
L4

1,502,000

476,000

1,094,372

Revenu total

72,000

19,500

562,500
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et sont applicables au transport aller et retour & partir de
-Grimshaw ou de Waterways selon le cas., Bien que ces données ne
représenﬁent que des estimations approximatives, elles sont néan-
~ moins utiles comme point de départ pour prédire les ressources
et les développem§nts 3 venir et pour permetﬁre, en cdnséquence,
d'évaluer le volume des marqhandises qui seront transportées.
Ces données reflétent égalemen£ les grandes variations qui existent
entre les différents groupes de marchandiseé quent & leur capacité
d'un volume donné de chaque catégorie d'apporter des revenus &
une enﬁreprise de transport d'aprés la structure actuelle des tarifs.
L'augmeﬁtation des revenus pfovenant du tréfic dont bénéficierait
1'ensemble de la nouvelle ligne est fondée sur l'hypothese que la.
distanceAentre Grimshaw e£ la Hay.River est la méme qu'entre Waterways -
et Hay River. | |

‘On stattend que la production de ﬁdnerai de Pine Point
a4 destination du su@ et que les approﬁisionenmnt en pétrole et autreé .
marchandises & destination du nord donneront éu couirs des prémiéres
années environ 2L0,000 tonnes de trafic par année. On calcule que
25,000 -tonres de marchandises générales % tarif'élevé comprises dans
les chiffres précédants donneront environ $18 la tonne, tandis cue
lt'ensemble du tfansport des concentrés provenant des mines é destination
du su@ donnera pres de $7 la tonne. Op estime que l'ensemble de ce
trafic produira un revenu ennuel de $2,000,C00 & un prolongement situé
soit & l'ouest soit & l'est, pourvu que le cheminde fer puisse faire

concurrence aux entreprises de camionnage de l'ouest, qui peuvent
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aller jusqu'ad Pine Point, et au service de chalands, du coté de
‘1'est, qui ne peut pas se rendre jusqu'ad Pine.Point meme pendant
1'été.
On estime, de plus, qu'on peut compter sur environ

70,C0C tonnes de marchandises a destination du nord, jusqu'a la
région au Grand lac des Esclaves et méme au deld (sauf pour Fort
Smith), ce qui'appértera un revenu annuel d'un peu plus de
$1,000,000 soit $15 la tonre. Ce trafie pourrait aussi bien se

faire sur le tracé est que sur le tracé ouest,

| La marchandise a destination ou en provenance de Pine

Point et de la région du Grend lac des Esclaves, qui représente
un revenu de $3,000,000 par année et qui pourrait etre transporté

sur une route construite & l'est ou & l'ouest, .constitue la plus
grande partie du trafic qui couvrirait totalement ou en-partie les
frais d'exploitation et d'entretien qu'entrainerait un prolongement
Vdu chemin de fer vers le nord. Outre ces deux blocs considérables
de trafic, les autres perspectives assurées de trafic'ont relativement
peu d'importance quant & leur possibilité de produire des revenus
immédiats pour -couvrir les frais entralnés par un preolongement du
chemin de fer. Laseule exception possible cui a suscité de nombreuses
coﬁtroverses, porte sur le transport d'environ 100,000 tornes par année
d'approvisionnements et de marchandises générales pour les mines de
la région d'Uranium City sur le lac Athabasca; ce traznsport se fait
actuellement par chaland & partir de Waterways, On estime que les
expéditeurs payent. environ $1,3C0,000 par année pour le transport
de ces marchandises. On traiters plus longuement de cette question un

peu plus loin.
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' I1'y a, par 1'une ou l'autre des deux routes proposées,
des perspectives immédiates de transport des produits forestiers. Il
semble qu'on pourrait transporter immédiatement 12,000 tonnes de bois
de sciage environ sur les quélques 200 premigrs milles de la ligne qui
serait construite au nord de Grimshaw. ﬁtant'donné les taux concurrentiels
de Spokane qui s'appliquent & l'heure actuelle et qui sont trés avaﬁta-
geux et les taux vériables (augmentation des taux pour letransport au deld
de certains points de base d'ou partent les trains) qui s'appliquent au bois
3 destination des marchés de 1'Est des Etats-Unis et de 1'Est du Canada,
on estime que le revenu brut que le nouvelle ligne percevrait de ce
chef s'éleverait & prés de $9,750 par année (en supposant que le trans-
pqrt se fera sur une moyenne de 125 milles et & un taux arbitraire de
65 cents la tonne-mille au delad de Grimshaw. Ainsi le transport du
bois & destination de l'est peut se faire & un prix relativement bas
sur le prolongement projeté. Sur la route proposée au nord de Waterways,
on peut considérer que le volume du bois de sciage provenant des chan-.
tieré de coupe actuels du parc Wood Buffalo ou les éxbloitants possédent
des permis pour la coupe du bois mir ou trop mir, peut également &tre
estimé 3 environ 12,000 tornes par année; mais la capacité des scieries
de la région est prés du double de ce chiffre. (Les partisens du tracé
ouest prétendent que la capacité de production des scieries au nord de
' Grimshaw pourrait facilement doubler avec un prolongement. du cﬁemin de
fer). Un volume donné de marchandises sur la route est produissit plus
de revenus dans un avenir immédiat, car le transport sur la nouvelle
ligne se ferait sur une distance plus considérasble (225 milles 3 partir

des environs de Peace Point et 300 milles 2 partir de Fitzgerald jusqu'a -
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Waterways). .On estime que le transport du premier lot de
12,000 tonnes de bois sur une route est produirait un revenu
d'environ $19,500 par année & la nouvelle ligne, si on prend
pour acquis que le t ransport se ferait sur une moyenne de 250
milles sur le prolongement proposé & un taux arbitraire de 65c,
la torne-mille au dela de Waterways. Quoi qu'il en soit, les
revenus immédiats qu'on entrevoit de ce chéf sont faibles sur une
ou l'autre des deux routés proposées si on les compare aux princi-
pales catégories de trafic mentionnées plus haut.

Il en est de méme pour plusieurs autres catégories de
trafic qui ne se trouveront que sur l'une ou l'autre des deux
routes proposées. On prévoit que les chargements de céréales sur
le- nouveau prolongement du chemind e fer au nord de Grimshaw s'é-
leverait au début & prés de 36,000 tonnes par année. La plus
grande partie de cette production, soit 85 p. 100, sera concentrée,
pour quelque temps du moins, dans la région du Manning,’é quelque
55 milles au nord de.Grimshaw, alors que la plus grande partie du .
reste viendra de la région de Fort Vermilion située & 200 milles
environ au nord de Grimshaw. En se fondant sur un parcours d'une
moyenne pondérée de 65 milles pour toutes les expéditions de céréales
qui se feraient sur une ﬁouvelle ligne su taux statutsire (taux
pour‘fins d 'exportation) converti en tonnes-milles pdur la région
(5¢. la tonne-mille), on prévoii que le transport des 36,000 tonnes
de'céréales donnera un revenu d'un peu plus de $12,000 par année
& une entreprise ferroviéire. Cette somme aussl est relativement
insignifiante, si on considére les révenus qui sont nécessaires

pour payer les frais d'exploitation d'un prolongement du chemin
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de fer, Cette situation rtest pas causée simplement par des taux
relativement faibles qui s'appliquent aux expéditions de céréales
(comme c'est le cas pour le bois, mais pour des raisons différentes)
quand on les compare aux taux applicables & la plupart des autres
catégories de trafic, mais aussi par la distance relativement
faible sur laquelle se fera la plus grande partie du transport des
céréales sur un nouveau prolongement. On e xpédiera relativement peu
de bétail de la région située au nord de Grimshaw sur le nouveau
prolongement, car, le long de la route du Meckenzie et plus au sud,
on a déja constaté la supériorité du transport par camion, qui
offre beaucoup p}us de service aux quelques expéditeurs disséminés un
peu partout et qui demande presque le méme prix pour toutes les mar-
chandises & 1'exception toutefois des expéditions par wagonnées.
Dans le résumé des estimations du tableau V, on a inclu
une autre catégorie de marchandises qui peuvent etre expédiées vers
le nord sur chacun des deux tracés. CetteAcatégorie comprend les
approvisionnements et marchandises diverses & destinafion du nord en
provenance des terminus actuels de Gr;mshaw et de Waterways et destinés.
aux points intermédiaires qui sont situés le long des tracés proposés.
Dans le cas du tracé est, le volume du trafic est plus facile
2 estimer, car la plus grande partie en est actuellement destinée & la
région de Fort Smith - Fort Fitzgerald. En se basant sur le volume des
expéditions par chaland dans cette région au cours des derniéres années,
on peut estime} le volume des marchandises transportées & Fort Smith dans
un avenir immédiat & 8,000 tonnes, dont 5,000 tonnes de produits du
pétrole. A un taux concurrentiel avec le transport par eau, qui serait de

3 cents environ la torne-mille, ces marchandises, si elles sort trans-
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portées par rail sur une distance de 3CO milles de Waterways a
Fort Smith donneraient un revenu annuel de $72,CCO.
Dans le cas du tracé ouest, il est plus difficile de

calculer le volume possible d 'un trafic général & destinastion du

nord pour des points intermédiaires. Cependant, d'apres les
penseignements fournis par le recensement de 1956, on estime

a 8,000 le nombre d 'habitants vivant sur des fermes ou des localités
situées dans le voisinage de la route du Mackenzie au nord de Grimshaw
jusqu' High Level (& environ 180 milles), et, & l'est de ce point,
dans la région de Fort Vermilion. On estime que les besoins par
habitant en fait de trafic-marchandises provenant de l'extérieur,

pbur la vie familisle et la vie industrielle, sont & peu pres équi-
valents pour la population qui réside le long du tracé ouest que

pour la population de la région de Fort Smith évaluée a-environ

2,000 en 1956. D'aprés ces données on estime que le volume du
.trafic-marchandises a destination du nord Qui est requis pour ré-
pondre aux besoins des populations qui résident le loﬁg du tracé
ouest s'éleverait a 32,000 tonnes par année. A l'heure actuelle tout
ce transport se fait au moyen de camions appartenant &4des particuliers
ou & des entreprises de camionnage. Si ce transport s'effectuait par
rail, toutefois, il se ferait sur-une distancé moyenne de 90 milles. Au
taux moyen relativement bas du trafic-marchandises général qui est de
3 cents la tonne-mille, les 32,000 tornes de marchandises donneraient a
la nouvelle ligne un revenu d 'environ $2.7O la tonne ou de $86,000 par
année. Le montant total de ces revenus n'est pas beaucoup plus consi-
déreble que celui qu'on prévoit pour le trafic sur la route de l'est

3 destination de la région de Fort Smith, bien que le volume du trafic soit
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quatre fois plus considérable sur la route de l'ouest. Il en est ainsi
‘a cause des distances parcourues, qui 5eraient plus grandes sur ls
route de l'est entre Waterways et Fort Smith (300 milles) que la dis-
tance entre Grimshaw et les points intermédiaires situés sur la rou-
te de l'ouest 180 milles au plus). Rien n'indique encore qu'un che-
min de fer aura un trafic général suffisant & destination du nord entre
Grimshaw et Keg River. Il faut noter, cependant, qu'un cheminde fer
parallele 3 la route du Mackenzie reconstruite selon les normes les
plus modernes doit pouvoir feire concurrence au transport par camion
qui peut offrir un service de premiere qualité,

Sur un tracé est, tout houveau chemin de fer doit pouvoir
faire concurrence au service actuel de chalands, Comme moyen de trans-
port par eau, cependant, le service de cabotage entre Waterways et la
région de Fort Smith - Bell Rock n'a jamais pu et ne pourra jamais fonc-
tionner de fagon & faire bénéficier les expéditeurs des bas prix du
transport par eau. Ces questions seront traitées plus loin. Notons,
cependant, que, pour la plupart des catégories généraies de marchandises,
le prolongement proposé pourra plus difficilement enlever de la clientele
au service de camionnage toute-saison qu'aux entreprises actuelles de
cabotage qui ne fonctionnent que pendant la belle saison,

I1 reste 3 considérer maintenant le volume de marchandises d'en-
viron 100,000 tonnes par année qui est transporté actuellement par un en-
treprise de cabotage, la Northern Transportation Company, du terminus
du chemin de féf 4 Waterways & Bushell- (Sask.), port de la région
d'Uranium City, par lariviére et le lac Athabasca. La méme voie fluviale

est employée par le service de chalands d'une compagnie privée, la Gunnar
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Mines, principalement pour transporter des quantités considérablesA
‘de marchandises en vrac comme les produits du soufre et du pétrole.
Des 100,000 tonnes de marchandises transportées par des entreprises
de transport, on estime qu'environ 40,000 tonnes sont d es produits
dérivés du pétrole, que 25,000 tonnes sont du soufre qui doit &tre
utilisé dans les usines d'uranium ét que les 35,000 tonnes qui res-
tent sont des appr&visionnements pour les mines et aes marchgndises
diverses, L'ensemble du transport de marchandises au lac Athabasca
donnera, aux taux actuels du service de cabotage nord de Waterways,
pres de $1,300,000 par année. Au cours des asudiences de la Commis-
sion certains témoins ont contesté le fait que le prolongement du
chemin de fer au dela de Waterways pourrait contribuer au transport
des marchandises au lac Athabascd,

Dans les estimations du trafic contenues dans:'le mémoire
conjoint du National-Canadien et du Pacifique-Canadien on a préten-
du que tout le trafic-marchandises qui se fait actuellement par cha-
land sur le lac Athabasca se ferait & l'avenir par rail au moins &
partir de Waterways jusqu'ad Peace Point & la traverse projetée de la
rividre de la Paix, soit & environ 225 milles au nord de Waterways.,
On a aussi supposé qu'environ 35,000 tonnes par année de marchandises
qu'on transporte & l'heure actuelle par eau ef au moyen de portages
de Waterways & la région Fitzgerald-Bell Rock et au deld & destination
desvpoints situés prés du lac des Esclaves seraient aussi transportées
par rail jusqu}h un port du lac des Esclaves comme le port de 1'Tle
du Mort ou celui de Hay River. On & supposé la méme chose pour la
route de Grimshaw & 1'égard des‘maréhandises transportées par camion

sur la route du Msckenzie,
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Il semble assez raisonnable de supposer que le trafie
.en provenance de Waterways 3 destination de points situés au nord
du pértvde Bell Rock, au pied du portage du lac des Esclaves, se
~ ferait par rail au lieu de se faire par chaland 4 des taux concur-
rentiels au moins depuis Waterways jusqu'au port de Bell Rock au deld du
portage. Cette situation serait attribuable & trois facteurs: le tsux
élevé des chalands qui ne sont‘en service que pendant une saison re-
lativement courte, le bas niveau des eaux & certaines époques et ia
nécessité de passer du transport par rail au transport>par eau a
Waterways et de passer de nouveau au transport par rail a Fort
Fitzgerald. Le cout de ce dernier portage est évalué a environ $8
la tonne par la Northern Transportastion. L'ensemble de ces facteurs
ddnne a un chemin de fer de grandes possibilités de concurrence avec
les services de cabotage.. D'apres les taux actuels du transport par
eau de Waterways & Bell Rock et les taux proportionnels que le chemin
de fer pourra établir au deld de Waterways, il semble probable qu'un
cheminde fer peut offrir des tarifs-marchandises moins élevés pour le
trafic qui se fait dans une direction ou dans l'autre entre Waterways
et le lac des Esclaves, Dans la pratique, toutefois, rien de semblable
ne se produirait i moins queci'autres‘moyenstie.transport ne soient
disponiﬁles pour offrir un service concurrentiel & des conditions avan-
tageuses, Oh doit noter également que les tasux officiels actuels du
transport par chaland de la société Northefn Transportation, qui est

une société de la Couronne, sont élevés comparativement au niveau
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normal du transport fluvial. Ce fait dépend en partie sans doute de

la situatioﬁ unique dans laquelle se trouve le service de cabotage
du réseau du fleuve Mackenzie, situation déjh mentionnée précédemment
et qui permet & la compagnie de transbort fluvial de réaliser un profit
intéressant. S'il y avait de la concurrence, il n'est pas douteux que
les taux courants du transport par chaland sur la riviere Athabasca
pourraient etre réduits en égard au volume du trafic actuel.

Mais laissant de coté les chargements qui descendent la ri-
viére Athabasca en destination de points situés au deld du portage
pour ne tenir compte que du volume de marchandises relativement important
qui péndtre dans le lac Athabasca, il n'est pas du tout évident qu'une
entreprise de transport par cheminde fer desservant la région entre
Waterways et Peace Point trouverait facilement des'expéditeurs intéres-
s8és 3 un long trajet par rail & moins que les taux fixés ne soient par-
ticuliérement attrayants‘pour le genfe de transport impliqué. Il en est
ainsi pour la simple raison que ce long trajet par voie ferrée exigersit
quand méme le transbordement des marchandises‘dans des chalands & Peace
Point, ce qui ne permettrait pas d'offrir & la région d'Uranium City un
service a longueur d'année ou un service comportant d'autres avantages
supplémentairés. De plus, la distance par chaland de Peace Point &
Bushell, dans la région d'Uranium City, si on descend la riviere de la
Paix et si ont raverse le Lac Athabasca, est inférieure de 60 milles
seulement & la route fluvisle de Waterways & Bushell, par la riviére
Athabasca ét31e lac Athabasca. Cela étant, il est peu érobable qu'une
entreprise de transport fluvial soit capable aujourd'hui ou plus tard de
desservir les ports situés sur le lac Athabasca, & partir de Peace Point,

& un prix cdmprenant le profit par tonne qui serait bien inférieur & ‘
celui que demande actuellement le service de transport qui pért de Water-
ways. D'autre part, si les profits a retirer du transport par chalands &

partir de Peace Point sont réduits au point d'offrir aux
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expéditeurs de Peace Point un tarif combiné inférieur sux terifs
"actuels, il n'y a aucune raison pour gque des réductions du méme

ordre sur le terif au mille ne puissent s‘appliquer et presque

dans la méme mesure au transport actuel des marchandises & partir

de Waterways. Il est vrai que les conditiohs.de tirsnt d'eau sur
. la riviére de la Paix, en aval de Peace Point et Jusqu'a 1l'extrémité
ouest du lac Athabasca, sont sans doute meilleures pendant presque
toute la saison d'été. Il existe, cependant, des témoignages qui
établissent que le chenal sur cette distance est si tortueux, au
moins a un certain endroit, qu'on devra effectuer un transbordement
d'un genre de bzrge & un autre genre de barge, manoeuvre lente et,
par conséquent, coﬁteusef Les dépenses annuelles pour fins-d'immo-
bilisation qu'entrainera la construction d 'un nouveau port et de
nouvelles installations de transbordement & Peace Point doivent

également entrer en ligne de compte dans le calcul du chiffre des
dépenses futures d'une entreprise de tranéport fluvial fonctionnant
4 partir de Peace Point, plutot que de Waterways. |

A tout considérer, on voit mal comment les taux de transport

par esau de Peace Point aux ports du lac Athabasca pourraient éire réduits
bien au~dessous de ceux qui sont actuellement en vigueur pour le‘trahs-
port des marchandises gui partent de Waterways, cémpte tenu pour les
deux. systémes d'ﬁne marge semblable &e profits et pertes par tonne.
Si tel est le cas, il senblerait donc qu'un cheminde fer qui desser-
vereit la région du nord de Watérways jusqu'a Peace Point présentersit
peu d'intérét pour les expéditeurs de la régicn du lac Athabasca, &
moins que le tarif combiné rail-chaland via Peace Point puisse faire

concurrence au tarif normal de transport par chaland applicsble a
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1t'autre voie de communication disposinible, soit la riviére
Athabasca & partir de Waterways. Etant donné la différence minime
éui existe entre les deux routes quant & la longueur du chemin par-
couru, les frais supplémentaires de transport par rail de la route
combinée devraient donc etre extrémement bas; de l'ordre, par exem-
ple, de l3c. par torne-mille pour les marchandises générales,

Ce chiffre est bien inférieur & celui qui figure, dans les prévisions
contenues dans le mémoire conjoint du National-Cenadien et du
Pacifique-Canadien.

L'estimation qu'on vient de mentionner est calculée de la
maniere suivanpe. Les taux actuels de transport fluvial de la Northern
‘Transportation de Waterways a4 Bushell (Saskatchewan) est de $20 1la tonne
pour les mafchandises de la catégorie générale, ce qui revient & environ
7.3cvla tonne-mille pour une distance de 273 milles. Suppossnt pour
le moment qu'on applique le méme tarif au mille pour le trajet par
eau & partir de Peace Point. Si l'on tient compte alors de.l'économie
d'environ 60 milles sur le parcours par eau, on pourfait réduire
d'eaviron $4.40 la tonne le coiit total du transport par eau des mar-
chendises de la catégorie générale & pértir de Peace Point jusqu'a
Bﬁshell. Maintenant, pour le chemind e fer, assumer le transport entre
Waterways et Peace Point, soit sur une distance de 225 milles, pour
un teux meximum dé $4.40 la tonne & partir de Waterwasys entraine des
frais de $4.40 la tonne ou de 1.9c. la tonne-mille sur toutes les mar-
chandises destinées aux ports du lac Athabasca. Or les prévisions
des coripagnies de chemin de fer sont d‘'environ 34c. la tonne-mille,
Inversement, si le tarif de transport par voie ferrée ést fixé a

B%c. la tonne-ndille ou $7.85 la tonne de Waterways & Peace Point et
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si le taux régulier du transport fluvial de Waterways a Bushell est

'~ de $20 la tonne, il ne restera plus & l'entreprise de transport
fluvial dont le point de départ est Peace Point qu'une marge de $20 -
$7.85, soit $12.15 la tonne pour transporter les msrchandises de A
Peace Foint & Bushell, distance inférieure d'a peine 60 milles ou

de 23 p. 100 de la route par eau entre Waterways et Bushell pour
laguelle le tarif de transport est de $20 la tonne. En définitive,
transborder les marchendises des wagons aux chalands & Peace Point |
plutdt qu'ad Waterways pour dessevir le lac Athabasca offre peu de
chance d'ajouter des profits & la compagnie de chemin de fer qui aura
prolorgé ses voies au nord de Waterways, & moins que ce ne soit aux
dépens de l'expéditeur ou aux dépens de l'entreprise de transport
fluvial qui y perdrait ﬁﬁe par't,.import,ante de son revenu, ce qui ne
se produira pas si le transport continue & s'effeptuer~é partir de
Waterways. Si de telles réductions de revenus et de bénéfices se
Justifient relativement aux opérations cui ont pour point de départ
Peace Point, elles se justifient également dans le cés des opéfations
qui ont Waterways pour point de départ.

Outre les considérations de cout et de revenu relatives au
service rail-chaland projeté a partir de Peace Point jusqu'au lac
Athabasca, il faut également prendre note du fait qutune opération
du genre n'assurera pas nécessairement aux expéditeurs un service plus
fréquent ni un ser&ice 2 longueur d'année. L'établissement d'ur tel
service demsnderait l'instauration d'un systéme de transport toute-saison
par camion ou par tracteur entre Peace Point ou la région de Fort Fitzgerald
et la région d'Uranium City, soit une distance par voie de terre de 150

& 200 milles. Bien qu'un service semblable puisse facilement &tre
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organisé & un moment dorné, il ne le.sera pas nécessairement par spite
"de l'introduction d'un chemin de fer dans la région. Il n'est pas
sur non plu% que les expéditeurs trouveraient économique de se servir
d'un transport d 'hiver rail-camion plutdt que du transport d'été par
voie d'esu, sauf pour une quantité restreinte de marchandises qu'il
est autrement tres difficile ou extremement couteux d'entreposer.

D'aprés.les témoignages apportés, il ne s emble pas logique,
du point de wvue économiéue de prétendre que la voie ferrée projetée en
direction du nord & partir de Waterways pourra obtenir avant bien long-
temps plus qu'une quantité insignifiante‘du trensport des marchsandises
a destination du lac Athabasca, bien qu'il faille admettre que cette
qgantité insignifiante sera composée habituellement d e marchandises dont
le prix de transport est élevé. Du point de wvue économique, il ne serait
pas non plus tres sage de pousser ou de forcer l'entreprise actuelle
de trensport fluwial & fonctiorner aﬁtrement‘et a plus bas rendement pour
améliorer le rendement d'un nouveau tronqén de cheminde fer, & moins que
cela ne soit explicitement destiné & jouer le role de subvention d'ex-
ploitation en faveur d'une entreprise de transport par rail. Il sem-
blerait donc approprié dans ce cas de soustraire les 100,CCO tornes
par année du trafic-marchandises du lac Athabasca de l'estimation sou-
mise par les partisans de la route est et de faire par la suite la
méme réduction de l'estimation des revenus.

Si on considéere maintenant 1l'ensemble des possibilités de trafic
et de revenu due présentent respectivement sur les deux routes proposées,

on peut résumer comme il suit les perspectives immédiates. Si 1l'on ne
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tient pas compte du trafic en direction des ports du lac Athabasca,

il n'y a pas de différence sensible entre les deux routes cuant au
trafic-marchandises qu'il est raisonnable de prévoir pour le moment.
La route ouest est capable de transporter un volume plus considérable
de mafchandises, ce qui est, cependant, plus éue contrebalancé par
les revenus un peu plus élevés que pourra obtenir le prolongementtie'la
vole selon le traéé est. Il en est ainsi surtout & cause des deux
facteurs suivants., |
1. Etant donné que le trafic de moindre volume destiné
a la région de Fort Smith est composé surtout des
marchandises de type régulier et de produits du pé-
trole il bénéficiera de ce fait d'un tarif plus éle-
vé par tonné-mille que le transport des céréales qui
se ferait sur la route de l'ouest et dont le volume
est plus considérable. Les tarifs respectifs sont d'en-
viron 3c. par tonne-mille poﬁr les céréales transportées
pour l'exportation et de h%c..par tonne-mille, ou beau~
coup plus, sur les marchandises sans désignation dont
le coiit de trsnsport dApend de la concurrence entre les
entreprises de transport.et n'est jamais inférieur en tout
cas & 3%c¢. per tonne-mille, qui est le tarif du transport

fluvial en vigueur entre Waterways et Fort Smith.

2. Le transport du bois et le trafic en provenance ou a
destination de Fort Smith, qui peuvent tous deux se
faire sur la route est, demanderont un prolongement de
la voie au nord de Waterways que le proiongement exigé

au nord de Grimshaw pour le transport beaucoup plus
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étendu du bois et d:; céréales. En d'autres termes,
le volume moins considérable de marchandises en péo-
venance des points intermédiaires sur la route est
transporté i un taux moyen plus élevé et sera trans-
porté sur une plus grande distance que les mar-
chandises de catégories intermédiaires qui seraient

transportées sur la route ouest,

Cependant, étant donné que ces différences de revemu sont
relativement peu considérables quand on les considére dans l'ensemble
des revenus, il est particuliérement important de se rendre compte que
toutes les évaluations de trafic discutées jusqu'3 maintenant sont
basées sur la quantité actuelle ou prévisible de marchandises a trans-
porter et ne tiennent pas beaucoup compte des tendances qui laissent
prévoir une expansion pdssible des différents genres de ressources ou
des progrés éventuels de l'industrie. De plus, 1l'exposé un peu abrégé
que nous venons de faire ne tient pas compte non plus d'une part des
bénéfices que pourrait apporter & une compagnie de chemin de fer le
transport des marchandises & destination §u en provenance de la région
du lac Athabasca, surtout pendant les mois d'hiver, si une rouie |
d'hiver vient & relier cette région & Uranium City. Toutes ces questions

ont été traitées ailleurs, dans le présent rapport.
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ANNEXE A

COMMISSION

en vertu de la Partie I de la Loi sur les enquétes

fnommant MM, Marshall E, Manning et autres, eommissaires
chargés de faire enéuéte sur les avantages respectifs

des diverses roﬁtes que pourrait'suivre une ligne de chemin
de fer devant étre coAstruite a partir de 1'Alberta
sep§entriona1 jusqﬁ'& la partie méridionale du district

de MacKenzie dans les Territoires du Nord-Ouest.

Date e e o o o o o . .0 -. e o o * o e o » o o o 22 juin 1960

Date de 1l'enregistrement . . . . . . . + « . » 22 juin 1960
Film 84 Document. 66

(Signature) R.W, Doyle
POUR LE REGISTRAIRE GENERAL DU CANADA



(Signature) Vincent Massey

 CANADA

ELISABETH DEUX, par la Gréce de Dieu,
Reine du Royaume-Uni, du Canada et de ses autres
royaumes et territoires, Chef du Commonwealth,

Défenseur de la Foi.

(Signature) W.R. Jackett
Sous-vrocureur général

du CANADA

(SCEAU)



A TOUS CEUX A QUI les présentgs parviendront ou

qu'iqelles pourront de quelque maniére concerner,
SALUT:

ATTENDU que, en vertu des dispositions de la Partie I de la
Loi sur les enquétes, chapitre 154 des Stétuts revisés du Canada, 1952,
Son Excellence le Gouverngur général en Conseil, par le décret C,P,
1959-705 du quatridme jour dé Juin en 1'an de gréce mil neuf cent cinqugnte-
neuf, dont copie est dnnexée aux présentes, a autérisé la nomination de ‘
Nos éommissaires y et ci-aprés nommés poﬁr faire enquétg et rapport
sur les avantages respectifs des diverses routes que pourrait suivre
une ligne de chemin de fer devant étrehconstruite a partir de l'Alberta
septentrional jusqu'd 1la partie méridionale du distfict de MacKenzie,
-dans les Territoires du Nord-Ouest, aux fins de faciliter l'accés
A cette partie des Territoires qui est tributaire du Grand lac des
Esclaves et d'aider i sa mise en valeur, et a conféré certains droits,
pouvoirs et priviléges 3 Nosdits commissaires, ainsi qu'il appert plus
amplement dans ledit décret,

SACHEZ DONC MAINTENANT que de et par l'avis de Notre Conseil
privé pour le Canada, Nous nommons et constituons par les présentes
M. Marshall E, Manning, de la Qille d'Edmonton, province d'Alberta;
M, W,D, Gainer, de la ville d'Edmonton, province d'Alberta, et M, John
Anderson-Thompson, de la ville de Yellowknife, Territoires du Nord-Ouest, .
Nos Commissaires aux fins de poursuivre 1'enquéte en question,

POUR QUE lesdits Marshall E. Manning, W.D, Gainer et John

Anderson-Thompson détiennent et exercent lesdites fonctions et en



jouissent, durant Notre bon plaisir, avec tous les droits, pouvoirs,
priviléges et émoluments attachés de droit'et de par la loi aux
fonctions, charges et postes susdits,

ET NOUS autorisons pér les présentes Nosdits commissaires
& déteﬁir_tous les pouvoirs que leur confére la partie II de la Loi
sur les enquétes.

ET NOUS autorisons par les présentes Nosdits commissaires
3 adopter la procédure et les méthodes qu'ils peuvent 3 l'occasion
juger opportunes pour la poursuite réguliére de l'enquéte, et &
siéger aux époques et aux endroits du Canada dont ils pourront convenir
au besoin,

ET NOUS autorisons par les présentes Nosdits commissaires
A retenir les services d'avocats, de conseillers techniques et
d'employés de bureau dont ils peuvent. avoir besoin et 34 les payer
au taux de rémunération et de rembbursement qui aura été approuvé
par le Conseil du Tréser. |

ET NOUS voulons et ordonnons par les présentes que Nosdits
commissaires fassent rapport de leurs conclusions a4 Notre Gouvérneur'
en conseil..

ET, DE PLUS, Nous nommons ledit Marshall E, Manning,
président de Notredite Commission, |

EN FOI DE QUOI; Nous a§on5‘f$it apposer le Grand Sceau du
Canada,
TEMOIN: Notre fidele et bien-aimé Conseiller, Vincent Massey, membre

de Notre Ordre des Compagnons d'honneur, Gouverneur général et Commandant



en chef du Canada,
EN NOTRE HOTEL DU GOUVERNEMENT, en Notre ville d'Ottawa,
ce vingt-deuxi2me jour de juin en 1'an de grice mil neuf cent cinquante-

neuf, le huitiéme de Notre Régne.
PAR ORDRE,

(Signature) C, STEIN,

SOUS-SECRETAIRE D'ETAT .



C.P, 1659-705

Copie certifiée conforhe au procés-verbal d'une réunion
du Comité du Conseil privé, approuvé par Son

Excellence le Gouverneur général le L juin 1959

Sur avis conforme du trés honorable John George
Diefenbaker, premier ministre, le Comité du Conseil privé
recommande que

M. Marshall E, Manning, Edmonton, Alberta,
M, W,D, Gainer, Edmonton, Alberta, et

M. John Anderson-Thompson, Yellowknife,
Territoires du Nord-Ouest,

‘soient nommés commissaires sous le régime de la Partie I

de la Loi sur les enquétes pour faire enquéte et rapport sur
les avantages respectifs des diverses routes que pourrait
suivre une ligne de chemin de fer devant étre construite &
partir de 1'Alberta septentrional jusocu'd la partie méri-
dionale du district de MacKenzie, dans les Territoires du
Nord-Ouest, aux fins de faciliter 1l'accés 3 cette partie

des Territoires qui est tributaire du Grand lac des Esclaves,
et d'aider 3 sa mise en valeur.

Le Comité recommande de plus

1. que les Commissaires soient autorisés 3 exercer tous les pouvoirs
que leur confére l'article 11 de la Loi sur les enquétes;

2. que les commissaires adoptent la procédure et les méthodes qui
peuvent leur paraitre opportunes 3 l'occasion pour la poursuite
réguliére de l'enquéte, et siégent aux dates et aux endroits dont

. ils pourront convenir au besoin;

3. que les commissaires soient autorisés 3 retenir les services
des avocats, du personnel et des conseillers techniques dont ils
peuvent avoir besoin & des taux de rémunération et de remboursement
approuvés par le Conseil du Trésor;



L. Qque les commissaires fassent rapport au Gouverneur en conseil
avec toute diligence raisonnable;

5. que M, Marshall E. Manning soit président de la Commission.

Le Greffier du Conseil privé,

R.B. Bryce.



ANNEXE B

AUDIENCES DE LA COMMISSION ROYALE

ENDROIT DATE
Yellowknife (T, du N.-0,) Le 2 septembre‘l959
Fort McMurray (Alb.) Le L septembre 1959
Peace River (Alb,) Les 8 et 9 septembre 1959
Edmonton (Alb,) Les 10 et 11 septembre 1959

Du 15 au 18 septembre 1959
Du 28 au 30 septembre 1959
Le 18T octobre 1559
Du 6 au 8 octobre 1959

N Du 14 au 16 octobre 1959
Du 19 au 21 octobre 1959

Du 28 au 30 octobre 1959

e
0]

L, novembre 1959

Le 18 février 19560



ANNEXE C
LISTE DES MEMOIRES ET DES TEMOINS
MEMOIRE TEMOIN
Alberta & Northwest Chamber of
Mines & Resources . , . ., ., Cawker, E,A,
Findland, G,H,
Province de 1'Alberta . , , . . . Taylor, l'honorable Gordon E.
Anderson, C,LH, , ., . . . . . . . Baldwin, G,W,, Q.C,, député
Brintnell, W,L, . , . ., ... . . Brintnell, W,L,
Province de la Colombie-Britannique Bonner, 1'honorable R.W., Q.C,
Foulks, Arthur
Gueét, J. I,
'Roeﬁhel, H,L,
Southworth, J.J.
Baldi, Monsieur
McNab, G,
Collins, Monsieur
British Columbia & Yukon Chamber
of Mines , , . . . .. ... Riley, Docteur C,
Canadian Kodiak Refineries Limited Moar J,
'Gordon, A,
Dawson Creek, Ville de . ., . . . Forsyth, R,, maire
Denney Logging Company Limited . Denney,_R.B., fils
Edmonton, ville d'; et Chambres

de commerce d'Edmeonton et de



ANNEXE C
Calgary (Mémoire collectif). . . . . . Clement, C.W., Q.C,
Bishop, E.E., Q.C,
Grimble, L.G,
Gérdcn, A,
‘ Edgar, N,
MacDonald, B,
Rueger, M.R.
Farmers' Union of Alverta , ., . . . Nelson, E.C,
Harper, W,J.
Farmers!' Union of Alberta, district |
M1 . .\ .vuu.un... Mcntosh, J.K.
Powell, U.
-Farmers' Union of Alberta, district
2 e e e e Iddins, E,F,
Hibbard, H,
Farmers' Union of Alberté, section |
n® 215 de Golden Meadow . . . Pas de témoin
Farmers' Union of Alberta sectiou
n® 2,9, de North Star et sectioné
affilies n® 206 de Deadwood et
n® 227 de Notikewin-Hotchkiss - Jason, J.
| ‘Lorenez, N,
Fazikas, W, .

Fort Smith, Chambre de ccmmerce de Pas de témoin



ANNEXE C
Fort St. John & Districts, Chambre
de commerce de , , ., ., . . . . Murray, Mme M.L,

Grande Prairie, Chambre de commerce de Baldwin, G,W,, Q.C,
- député

Rottgcher, M.

Hay River, Chambre de commerce de . . Porritt, R,

Horton, E.R. ., . . o v v v ¢ ¢ o o & Horton, E.R., maire

Hotchkiss, Ladies Clubde . . . . . . Pas de témoin

Jones, J.R, . . ... ........ Jones, J.R,

Lac la Biche, Chambre de commerce de Maccagno, M,

LeMouvel, Jean-M , , . ., . .. .. .‘ Pas de @émoin

MeClarty, W.R. . . . . . . . . . .. McClarty, W.R.

McMurray, Chambre de commerce de , . Duncan, R.A,
McDougall, M,
Peden, Monsieur
Hill, W, -

Northern AlbertaARailways e e o o » | Boyd, W.G,
Levesque, D.J.
Charles, Le Major J.L,
Cooper, J.F.
Rotstein, M,

North Vancouver, Chambre de commerce de Frazer, MM,

Territoires du Nord-Ouest, Commissaire

€S 4 4 4 4 e b e e e e e . Brown, W.G., sous-

commissaire
Jenness, Docteur J.,L,



Notikewin-Hotchkiss F,W,U,A,, section
no 209 - * L d * L L L] L] L . L] .. L]

Peace River, Chambres de commerce . .

.Peace River Power Development
Ccmpany Limited . . . . . . . .
Pickard, M, o o o o o o o o s o o &

Pine Point Mines Limited . . . . .

Porriﬁt, Robert ., . . .. .. ...
Premier Steer Mills Limited . . . .
Prest, B.J. . . . . .. ... ...
Conseil des recherches de l'Alberta.

Royalite Oil Company Limited . . .
Sherritt Gordon Mines Limited . . ;

Sproule, Docteur J.C, . . . . . . .

Swanson Lumber Company Limited ., .

United Grain Growers Limited . . .

ANNEXE C

Pas de témoin

Ba.ldWin, Gow. F] Qo C,o
député

Thomson, H,
Bickell, J.
Rottacher, M,

Fischer, K,

Shakespeare, J,S,
Pickard, M.

Frere, C.H;B,, Q.C.
Jewitt, W.G.
Porritt, R;
Heffernan, G.R,

Pas de témoin

Odynsky, W,

~Connell, G.A,

Hay, C.

Pearce, R,

Walford, R.

Sproule, Docteur J.C.
Hamilton, A.J.
Matty, J.R.:

Edworthy, G.



ANNEXE
Uranium City, Chambre de commerce de . Campbell, D,L,
McMeekan, J.M.

Vancouver, Chambre de commerce de , . Elmer, R.T.
Westccast Transmission Company Limited Hume, Docteur E.S,
Yellowknife, Chambre de commerce de ~ Bromley, G.
Mémoire de réfutation présenté par

la ville d'Edmonton et par les

Chambres de commerce de Calgary

ot d'Edmonton » . . . . + + . . . Bishop, E.E., Q.C.
Mémoire de réfutation présenté par

la province dé la Colombie-

Britannique . .. « « « + « « o » Foulks, Arthur,
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