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CHAPITRE V I

RESSOURCES AGRICOIES

La superficie colonisee et en culture le long du trace ouest est

beaucoup plus considerable que celle que Von peut voir le long du trac6

est . Ceci ne veut pas dire qu'i1 n'y a aucune possibilit6 au point de vue

agricole le long de cette derniere route et nous en parlerons plus tard .

En ce qui concerne 1'expansion actuelle, cependant, il no se pratique pas

d'agriculture sur une base commerciale au nord de Waterways le long du

trac6 est . Les tableaux II et III illustrent d'une .fagon assez impr6cise,

la superficie colonisAe et la production agricole ainsi que les

exp6ditions de cdr6ales dans les Unites de la region colonis4e qui

s'Atend au riord et a Vest de Grimshaw .jusqu'a Fort Vermilion et g4n6rale-

ment le long de la grande route du Mackenzie et de la riviare de la Paix .

Au cours des dix dernieres ann6es, le volume total des exp6ditions

de c6riales (bl 6 , avoine, orge, lin et seigle) de Grimshaw s'est Alev L

en moyenne a 1,733,000 boisseaux par ann6e . Si on convertit ce chiffre

pour trouver la moyenne pond6ree en tonnes, on obtient comme r6sultat une

somme d'environ 45,000 tonnes par annee . On estime qu'un peu moins de

80 p . 100 de ce total ou environ 36,000 tonnes .proviennent des r6gions

situees au nord de Grimshaw, qui pourraient e"tre desserviespar n'importe

quel prolongement ferroviaire construit au nord de Grimshaw . A 1'heure

actuelle, la plus grande partie (90 p . 100) de la production et des

exp6ditions qui proviennent du nord de Grimshaw est concentr6e dans la

r6gion de Manning a 55 milles au nord . Si on se fonde sur les taux de
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transport actuels qui sont fixes par la Loi et qui s'appliquent .au

.transport des cereales destinees a 1'exportation, a partird'endroit s

situes plus loin que Grimshaw, on peut s'attendre que ces expeditions

seront transportes jusqu'A Grimshaw pour environ j cent la tonne-mille .

Pour 36,000 tonnes de cereales transportees sur une distance moyenne

ponderee de 65 milles 3usqu'a Grimshaw, le chemin de fer peut s'attendre

a retirer un revenue supplementaire de $12,000 pour le transport des

cereales vers le sud jusqu'a Grimshaw . Le poids du betail qui est

actuellement transporte par chemin de fer a partir de Grimshaw est peu

eleve en ces dernieres annees, il a ete de moins de 2,000 tonnes par

annee . Ce chiffre peu eleve est attribuable a la popula.rite du

transport par camion pour le betail dans-les regions ou,il y a un reseau

de routes bien amenagees .

Pour ce qui est des autres possibilites materielles pour

11agriculture dans le nord-ouest on le nord-est de 1'Alberta, les

renseignements provenant de sources autorisees sont plus imprecis

surtout en ce qui concerne la partie est . Les donn6es relatives au

climat, 1'etude generale du sol et les levees topographiques constituent

la seule source autorisee de renseignements preliminaires sur les

possibilites agricoles dans les regions non encore occupees qui sont

situees le long des traces est ou ouest . Ces etudes sont faites par

le Conseil des recherches de l'Alberta et, jusqu'a present, les

resultats sont plus complets pour la partie nord-ouest de la province

que pour la partie nord-est . Les resultats obtenus 3usqu'a present

en vertu de ce programme de reconnaissance par helicoptere ont ete mis
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A la disposition de is Commission et ils sont reproduits sur la carte

annexee an present rapport (voir la carte no III) .

En plus du travail du Conseil des recherches, un autre important

travail de reconnaissance du sol et de la topographie, qui peut nous e"tre

de quelque utilite, a ete fait sur les terres basses de la riviAre des

Esclaves au nord de is frontiere de l'Alberta a .partir de Fort Smith

jusqu'au delta de la riviere des Esclaves . Les resultats abreges de cette

enquete figurent aussi dans les tableaux et les cartes deJa mentionnes .

La reconnaissance du sol et de la topographie entreprise dans la

region des terres basses de la riviere des Esclaves,a partir de Fort Smith

en direction du nord vers le delta de la riviere des Esclaves indique

qu'i1 y a dans cette region environ 400,000 acres de terre arable san s

que is culture soit limitee par des problemes serieux de fertilite on de

topographie . De plus, il 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 materiel comme 11in-

suffisance du drainage, la chaleur tardive, le degre peu eleve

d'humidite, 1'influence du permafrost, les substances organiques brutes,

is texture grossiere du sol et sa faible teneur en composes organiques

et en azote . Le reste de is superficie totale, qui a une superfici e

d'a peu pres 2 millions d'acres, qui a ete 1'objet d'une reconnaissance

est declaree categoriqusment non cultivable en raison des pentes

escarpees, de is nature pierreuse du sol, des iriondations, de 1'insuf-

fisance du drainage et, par consequent, de is presence d'etangs .
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On n'a pas encore eu de rapport sur la section nord-est d e

•1'Alberta situde au sud du 600 parallale ( frontiere des Territoires

du Nord-Ouest) jusqu'a une ligne est-ouest qui passe a environ 25

milles au nord de Waterways . Cette region a dtd dtudide en vertu du

programme d'enque"te par halicoptere our les sols et la topographie

rdalisde actuellement par le Conseil des recherohes de 1'Alberta

dans tout le centre de la partie septentrionale de cette province . •

Cependant, les rdsultats de ce programme d'enqu Ste, pour le reste de

la partie septentrionale de 1'Alberta situ 6e at nord du 55e parallgle,

sont actuellement disponibles . Une classification superficielle des

terres faite a la suite de ces enque"tes figure our la carte no III .

On remarquera que la ragion du nord-est de 1'Alberta qui a•at d

arpentae et qui se trouve en gan d ral entre le 55e parall4le, juste au

nord du lac de la Hiche, et le 57e parallale, au nord de Waterways ,

est classae comme une r6gion qui n'offre a peu pras aucune possibilita

du point de vue de 1 1 agriculture . Dans la region situ de entre le 57e

parallale et la f rontiare nord de l'Alberta et dont on n'a aucun

rapport a 1'heure actuelle, il semble que les possibilitas de culture

ne diffarent pas beaucoup des possibilites qui ont ete pr6vue pour la

r6gion qui environne Waterways et la region situae au sud de cette

localita . Cet etat de choses est attribuable a 1'insuffisance de plus

en plus grande du drainage et a la .basse altitude de toute la r 6gion

qui entoure les basses terres de la riviere .Athabasca et de la riviere

de la Paix et les terres hautes de la riviere des Esclaves . De plus ,.
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un type d'agriculture bas6 sur lea terres a . .pa"turage pour le b6tail ne

semble pas Stre possible dans ces vastes prairies aussi longteaaps

qu'elles seront habit6es par lea grands troupeaux de bisons du pare

Wood Buffalo . De 1a, lea possibilit6s agricoles d'une r4gion attenante

a une route passant a Vest semblent, me"me dans un lointain avenir ,

se limiter a une superficie d'un demi-million a un million d'acres le

long des basses terres de la riviere des Esclaves au nord de Fort Smith

et le sol semble ne convenir qu'A la culture des cer6ales secondaires

mixtes pour 1'alimentation du b6tail dont on fait 1'6levage dans des

entreprises agricoles situees dans quelques r6gions isol6es des basses

terres de la riviere .

Au contraire des r6gions situ6es au nord-est de la province,

on connait mieux lea possibilit6s de la section nord-ouest de 1'Alberta

par suite de la reconnaissance du sol et des terres par helicoptere

dont on a de Ja parl6. Les tableaux II et III ainsi que la carte qui y

est annexee indiquent la nature de 1'6tendue de la classification des

terrains pour chaque bloc cartographique . .'La classification a6t6 faite

en partageant lea terrains en trois groupes :

1 . Les terrains qui offrent des possibilit6s de culture

(en raison des caracteristiques du sol, de 116gouttement,

de la surface et de la topographie qui, en g6n6ral,

n'offrent aucune limitation) .

2 . Les terrains qui offrent des possibilitas douteuses

de culture (en raison des limitations mentionn4fies qui

proviendraient d'un ou de plusieurs des facteurs d6ja
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nommds .)

3 . Les terrains a paturage et les terres a boi s

(considdrgs indiscutablement comme non propices

a 1'agriculture) .

D'apras ces chiffres et d'apras ce que nous savons des regions qui

sont actuellement colonisdes, il est evident qu'environ 5 millions d'acres

de terres inoccupdes qui offrent des possibilitgs de culture sont

disponibles dans is section de riviare de is Paix, qui a fait 1'objet d'une

itude et qui est situde entre lee latitudes 56° et 59°, a l'ouest du

cinquieme m6ridien, jusqu'a la•frontiere de 1'Alberta et de la Colombie-

Britannique. Ces donn6es no comprennent pas la r6gion sur laquelle o n

ne possede pas actuellement de rapport et qui constitue une bande

d'environ douze townships juste au sud de is frontiere de l'Alberta et

du Territoire du Nord-Ouest . 11 faut remarquer, cependant, qu'i1 y a un

peu plus du .tiers de ces terres cultivables qui se trouvent a l'est et au

sud-est de la riviere de la Paix a partir du voisinage de Falher et de la

ville de Peace River, au sud, jusqu'a Fort Vermilion et aux chutes

Vermilion,, au nord . Actuellement, cette rAgion West presque pas

desservie par des moyens de transport et cet 6tat de choses ne sera pas

beaucoup am6liore par 1'erection d'un chemin de fer sur is rive ouest

de is riviere . Neanmoins, il est tout a fait dvident que les

possibilit6s de culture de toute la r6gion situ6e au nord de Grimshaw

sont au moins dix fois plus grandes que celles de is r6gion situ6e au

nord-est de l'Alberta et au nord du . .:delta de la riviere des Esclaves .

Dans cette derniere r6gion, il semble qu'i1 y a des possibilitds de
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culture avec plus on moins de restrictions dans le centre des terre s

.basses de la riviare des Esclaves sur une etendue d'environ un million

et demi d'acres, dont un quart de la superficie n'offre apparemment

aucune limitation quant a ses possibilites en fait d'agriculture . En'

se fondant our les connaissances actuelles, il .est done evident que

la partie nord-ouest de la province offre une quantite beaucoup plus

grande de ressources agricoles inutilisees que .la partie nord-est .

Du point de vue plus immediat du parcours du chemin de for et

de l'augmentation du trafic, il s'agit maintenant de savoir avec quells

rapiditd le potentiel agricole_sera mis en valeur dans 1'avenir et do

quells fa~on i2 le sera . I1 est certain que les superficies de terre

amelioree dans les regions de~a habitees continueront a s'agrandir

comme par le passe, qulil y ait un chemin de for ou non . Le rythme de

cette augmentation dependra dans une grande mesure de la situation

future des cultivateurs en matiere de revenu net et, en consequence ,

de lour aptitude a financer d'autres defrichements qui sont .une fagon

d'accumuler du capital agricole . On peut s'attendre que les revenus en

especes des expediteurs de cereales actuels ou futurs de la region situee

au nord de Grimshaw augmenteront dans la mesure ou il realiseront des

economies en faisant transporter leurs cereales par chemin de fer

3usqu'a Grimshaw plutot que par camion, comme ils .le font actuellement .

Cette difference est avaluee ailleurs dans le present rapport a environ

7 c . la tonne:mille (jc . par tonne-mile pour le transport par voie

ferree par comparaison a 71c . la tonne-mille pour le transport par .

camion) . Cette difference pout signifier une economie annuelle en
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espaces de $140 pour un exploitant ordinaire qui expedie environ 36

. tonnes ou 1,400 boisseaux de cereales a partir du district de Manning

a 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 a croire que les

expediteurs actuels ou futurs de betail trouveront qu'il est economique

d'utiliser beaucoup plus la nouvelle voie ferree de preference aux

camions qui font le transport sur la grande route de Mackenzie ver s

le sud si ce n'est peut-e"tre pour expedier des wagonnees de pores . Meme

dans ce dernier cas, la difference pour une tonne-mille entre les taux

du chemin de fer et ceux du caraion est mince si on la compare a celle

qui existe dans le cas du transport des cereales .

On s'attend donc que les centres agricoles du nord du district

de la riviere de la Paix continueront a grandir me"me Si on ne construit

pas de voie ferree . Ils continue ront a grandir, pas surtout en raison

de la fondation des nouvelles colonies, mais plut6t parce que de

nouvelles superficies seront ouvertes a la culture sur les terres de3a

occupees . Et, de toute fa jon, il y aura de nouvelles colonies avec ou

sans stimulant economique . Cependant, les obstacles d'ordre financier

auxquels doivent faire face les colons anciens et nouveaux pour defricher

de nouvelles terres seront considerablement amoindris par 1'etablissement

d'un chemin de fer et les frais de transport, surtout pour les cereales,

seront grandement diminues . Ce resultat se fera particulierement sentir

dans les regions agricoles ou la population est moins dense, loin au nord
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de Manning, en raison de la distance que lee camions doivent parcourir

pour se rendre jusque la . I1 s'agit des regions de Keg River, de High

Level et de Paddle Prairie ou l'accroissement des terres en culture et

les nouvelles colonies recevront le plus d'encouragement en raison des

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

De plus, on s'attend que les economies realisees pour le

transport des cereales, qui seront plus elevees que pour le transport

des autres produits agricoles, si on emploie le . chemin de fer plutot

que les camions, contribueront a modifier la production agricole surtout

dans les regions situees plus au nord . I1 y a peu de doute que

1'erection d'une voie ferr6e apportera tout a coup un stimulant

dconomique plus fort pour la production des c6r6ales destinees a la

vents et portera a diminuer la culture des petites semences et du

fourrage et 11elevage du b6tail .

L'augmentation constante des superficies en culture au nord de

Grimshaw jointe a une nouvelle affectation des terres a la culture de

c6r6ales devraient provoquer une augmentation reguliere de la quantite

de c6r6ales que les chemins de fer peuvent s'attendre a transporte r

a l'avenir .

Quelques ann6es apres que le chemin de fer aura W mis en

service, la quantite annuelle moyenne de c6r6ales qui sera transport6e

de la region situee au nord de Grimshaw pourrait fort bien passer de

36,000 tonnes qu'elle est actuellement a 50,000 tonnes . Apres cela,

en raison de l'accroissement graduel des etendues en culture, on peut
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prAvoir qu'i1 y aura certainement une augmentation de la quantit 6 de

c 6r6aies transportees . Si on se fonde our lea deux facteurs mentionn6s

ci =4cssus, on estime que lea exp6ditions de c dr6ales en dehors de la

r4gion pourraient bien s' dlever a-100,000 tonnes par ann 6e avant 20 ans .

A cette epoque, la distance moyenne de la nouvelle ligne atteindra pres

de 100 milles au lieu des 65 milles actuels, a mesure que 1a cblonisation

avancera vers le nord et que * la production augmentera grace A ces

nouvelles colonies . Si on se fonde our le taux ferroviaire de i c . la

tonne mille pour le transport des c 6r6ales en vue .de 1'exportation,

le transport de 100,000 tonnes sur une distance moyenne de 100 milles

apporterait a la compagnie de chemin de fer un revenu additionnel de

650,000 provenant de la nouvelle ligne en comparaison avec un montant

estimatif de $12,000 A $16,000 qui serait r6alisd an cours des premi gres

annLes d'exploitation .
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CHAPITRE VII

RESSOURCES FORESTIERE S

Quelques differences d'opinion se sont manifestees au cours

des audiences de la Commission au sujet de 1'etendue des reserves de

bois contigu#s au trace ouest et au trace est du-chemin de fer du Grand

lac des Esclaves . I1 ne paralt pas necessaire de reproduire ici tous

les details des temoignages rendus a ce propos, car la plupart de s

differences apparentes paraissent se concentrer'sur des definitions de

limites, d'inventaire et de rotation . Toutes.les parties appelees a

temoigner ont appuye leurs assertions sur des chiffres qui provenafent,-

dans tous les cas, de deux sources principales de renseignements,

savoir les chiffres fournis par le ministere des Terres et Forts d e

l'Alberta sur 1'inventaire et la coupe permissible annuellement et des

chiffres comparables fournis par la Direction des forts du minister e

federal du Nord canadien relativement au parc Wood Buffalo .

En se fondant sur les me"mes sources de renseignements et les

me"mes tableaux prepares specialement a son intention par le ministere

des Terres et Forts de l'Alberta, la Commission a tente de resumer,

dans le tableau IV, deux categories de donnees classifiees en zones

geographiques d'inventaire et, s'il y a lieu, en unites d'amenagement

forestier plus petites . Les chiffres comparables fournis par le

gouvernement federal pour le parc Wood Buffalo ne peuvent pas e"tr e

ainsi classifies en unites geographiques plus petites et, par consequent,

ils ne sont valables que pour l1ensemble du parc . Les deux categories
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de donnees les plus utiles pour 11evaluation du potentiel de production

forestiare a longue echeance sont, d'une part, celles qui ont trait au

peuplement en bois de sciage et en bois a pate par unite geographique

et, d'autre part, celles qui se rapportent aux estimations de la coupe

nette permissible annuellement (apres reduction en prevision de s

pertes possibles causees par les incendies) pour le bois de . aciage e t

le bois a pate par unite geographique, etablies d'apres 1'age, 1'essence

et la densite du peuplement . Dans le cas des chiffres provinciaux ,

le calcul qui permet d'obtenir le montant de la coupe annuelle de bas e

a partir des donnees de 1'inveritaire est fonde sur is formule de Vo n

Mantel . Les donnees federales et provinciales sur le pare Wood Buffalo

ont ete separees en .deux groupes dans le tableau IV selon que,les

chiffres d'inventaire et de coupe annuelle s'appliquent ou non a des

secteurs consideres comme exploitables a un certain moment par suite de

la construction d'un chemin de fer traversant le nord de l'Alberta selon

l 1 ouest ou Vest . La carte qui accompagne les donnees indique les

repartitions geographiques effectuees ainsi que les chiffres d'inventaire

et de coupe annuelle qui s'appliquent a chaque secteur geographique . La

division des reserves forestieres exploitables selon 1'exploitation

possible et le trafic-marchandises devant appartenir a une route ou

l'autre est evidemment quelque peu arbitraire sur les limites, des deux

regions . I1 est possible que le commerce soit egalement facilite dans

certaines regions centrales, independamment du parcours choisi, du simple

fait que le chemin de fer sera prolonge au nord du terminus actuel . On

.peut done considerer que certaines regions sont communes aux deux routes
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projetees . Toutes ces possibilites sont indiquees sur is carte :

On remarquera egalement que 1'inventaire provincial du

potentiel de bois de sciage n'essaie pas de classifier lea peuplements

de peupliers selon l'espece ou la taille de 1'arbre ; c'est ainsi que

taus les peupliers sont class6s dans la categorie du bois de sciage

propre au deroulage pour la fabrication du (contre-plaque) . Cette

classification se revele en effet tres peu utile ordinairement, sauf

lorsqu'i1 s'agit de peuplements restreints et isoles de grands

peupliers noirs de bonne qualite qu'on trouve le plus souvent dans le

voisinage des-marecages . Les chiffres fournis par le gouvernement

federal pour le parc Wood Buffalo donnent le volume du bois dur propre

au deroulage, ainsi que le volume du bois tendre destine aux scieries .

Dans le tableau IV, ce classement a ete maintenu pour is parc Wood

Buffalo dans la principale categorie de chiffres ou le volume et la

coupe annuelle permissible de bois de sciage sont evalues respectivement

a 2,350 millions et a 50 millions de pieds-planche . Ces estimations

comprennent donc a la fois les bois durs et les bois tendres d'une

taille_propre au sciage . Cependant, afin de conserver une certaine

uniformite avec les donnees relatives au reste de la province, on a

retranche les donnees relatives au parc Wood Buffalo le volume de bois

dur et de la coupe de bois de sciage apres 1'avoir reduit en corde s

et on 1'a ajoute au volume et a la coupe du bois a pate .

On remarquera egalement que 1'emploi de la formule de Von

Mantel pour 1'evaluation de la coupe annuelle permissible a partir du

volume fourni par 1'inventaire est fonde sur 1'hypothese d'une
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repartition "normale" de 1'a"ge dans toute 1!etendue du secteur

inventorie et d'une duree de rotation determinee pour les differentes

essences contenues dans le territoire inventorie . D'apres ce calcul

la moyenne implicite des durees de rotation (a"ge de maturite prevu

divise par deux) ., ou le rapport entre le volume et la coupe annuelle,

dans les donnees fournies par is province, est dlenviron 62 ans pour

le bois de sciage (moins le bois dur) et de 40 ans pour le bois a

pa"te . Les rapports comparables pour le pare Wood Buffalo sont de 47

ans pour le bois de sciage (y compris le bois dur) et de 50 ans pour

le bois a pa"te_. Pour ce qui eat du bois de stiage, par exemple, ces

ecarts apparents laissent supposer qu'un volume donne de bois sur pied

dans le pare Wood Buffalo est capable de,produire une coupe annuelle

permissible proportionnellement plus elevee que ce qu'on rencontre

genLralement ailleurs dans la province . Ce rendement est theoriquement

possible au cours d'une certaine periode de temps, lorsque le volume de

bois our pied comprend une proportion exceptionnelle et ."anormale"

de bois qui a atteint ou qui a depasse la maturite . Les nombreuses

preuves a 1'appui de ce fait permettent d'affirmer que c'est bien la la

situation qui existe dans une bonne partie des regions forestieres les

plus denses du pare Wood Buffalo . Les autorites'du pare en question

ont meme deJa accorde des permis pour 1'exploitation commerciale de ces

secteurs . Me"me si 1'etendue exacte de 1'ecart d'age qui s'applique aux

ressources forestieres du pare Wood Buffalo est difficile a verifier,

la Commission est neanmoins disposee a admettre pour ce pare une coupe

annuelle raisonnablement plus elevee par rapport au volume quo is coupe
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ordinairement permise dans lea autres r6gions de is province .

Ainsi donc, les sommes indiqu 6es dans le tableau IV pour le

bois de .sciage et le bois a pa"te donnent un aper qu sommaire de l 1 ensemble

des ressources forestieres situ des a une distance assez .rapprochde de

1 1 une ou l'autre des deux routes pro jet 6es et disponibles chaque ann 6e

pour l'exploitation . On constate que lea montants indiquent une

disponibilit6 annuelle de bois de sciage de 30 a 50 p . 100 plus 6lev6e

du c8t6 du tracd buest que du c8t 6 du trac6 est . . Dana le cas du bois

a pate, 1' 6cart atteint presque 100 p . 100 en faveur du trac6 ouest .

I1 est entendu quo les donndes du tableau IV doivent atre

consid6rees seulement comme des approximations, en particulier en ce

qui concerne 1'attribution du potentiel de tel ou tel secteur carto-

graphique a 1'une ou 1 1 autre des routes pro jet 6es . Ii est 6galement

admis que is proportion entre les r dsineux et les arbres a feuillage

caduc est g 6n6ralement sup6rieure dans les r6gions avoisinant le tracd

est et que, par le fait me"me, les peuplements de 1'est . .semblent , plus

appropri 6s que ceux de 1'ouest a is production globale de bois d'oeuvre

et de bois a pulpe . Cependant, selon les donn 6es prd sent 6es, ce facteur

n'est pas assez puissant pour faire oublier is plus forte densit4

d'essences de toutes sortes qu'on trouve dans les r hgions situ 6es plus

a 1'ouest . On en vient done a la conclusion que lee ressources en bois

de sciage et particulierement en bois a pulpe offrent a 1'industrie

forestiere des possibilites d'exploitation plus grandes dans les r 6gions

du centre et du nord-ouest de ' la province que dans les r 6gions du centre

et du nord-est .
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CHAPITRE VII I

ftESSUURCES MINEfiAl :.1 "s;i

Les gisements de minerai de Pine Point, situes a environ

45 milles a 1'est de la ville de Hay River et h dix milles au sud de

la rive sud du Grand lac des Esclaves, sont les seuls gisements .de

minerai actuellement connus dans le nord-ouest canadien qui serait

transport4 par le nouveau chemin de fer . Etant donne que le minera l

de Pine Point est destin4 a la raffine:rie de Trail et non h un port

de mer, il peut etre transporte tout sussi bien par Is. route de Vest,

que par celle de 1'ouest . Si, comme on le predit, la production

annuelle de 215,000 tonnes on plus de concentr4s peut ;tre transport4e

sur une distance de 400 milles soit Waterways soit h Grimsha.w . A

raison de 1 .6c . Is, tonne-mille, les recettes assurPes au nouveau

trongon du chemin de fer seront de wl,3l2,U00 .par-annee, montant qui

augmentera h mesure que la production des concentres en provenance de

Pine Point augmentera .

Les gisements de minerai de plomb et de zinc de Pine Point

se trouvent dans des calcaires de Is. periode d4vonienne . Ils sont a

1'int4rieur des terres a environ seize milles de Dawson Landing, qui

a ete le port temporaire donnnnt acc~s a la. mine au d4but de la .

prospection . L' existerice du r ►iinc:rai est connue des prospecteurs

depuis au moins 189 8 et les concessions ont ete jalonn~es, puis

jalonnees de nouveau a plusieurs reprises rlepuis 1914 . Mme avant la

Premiere Grande guerre, on a fait des tentatives pour mettre en valeur

cette d4couverte .
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En definitive, les ingenieurs en exploration de la !C anadian

Mining and Smelting Company ont 'mis en oeuvre en 1948-1949 et en 1950 ,

au moyen de perforatrices diamantees, un vaste programme de forage et

ils ont reussi h trouver un gisement de minerai d'environ trente milles '

de longueur qui, a leur avis, contient au moins soixante millions de

tonnes de minerai de plomb et de zinc de classe commerciale .

D'autres societes d'exploration ont fait des recherches a .

1'ouest du gisement de Pine Point, de 1 1 autre cote de la rivi~re

Buffalo, mais les resultats ne se sont pas reveles assez encourageants .

~ cause de la profondeur qui augmentait ( le gisement de Pine Point

s'enfonce plus profondement dans le sol vers 1'ouest) et en raison des

difficultes que posent pour 1'exploration les vastes et dangereux

mareca.ges de cette region, on a abandonne les recherches . L'effet de

la. faille MacDonald sur le gisement de Pine Point n'a pas ete 6tabli

d'une faCon precise, mais l'existence de cette importante faille a servi

de guide a des recherches en vue de trouver d'autres .gisements . C'est

la presence de plomb et de zinc a Sulphur bay et up releve geophysique

indiquant une anomalie entre le lac Boulogne et Sulphur Bay qui ' ont

entraine le j alonnement d'environ 1,500 concessions d an s cette region .

On .a fait un peu de forage, mais les resultats Wont pas 4t6 rendus

publics .

La riviere des Esclaves est le lien approximatif entre les

vieilles roches precambriennes de 1'est et les depots paleozoiques plus

recents de 1'ouest . Les roches precambriennes de Vest de la riviare

des Escla.ves font partie du bouclier canadien et c'est dans ce bouclier
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precambrien que la plus grande partie de nos ressources minerales ont

ete trouvees . La. region du bouclier precambrien qui serait la plus

directement touchee par un chemin de fer est celle qui s'etend du Grand

lac des Esclaves au lac Athabasca, a Vest de la riviere des Esclaves .

Cette region a ete cartographiee pour l a premiere fois par le Service

des leves geologiques au cours de la decennie 1890 ; mais .la premiere

vague de prospection s'est manifestee en 1935, avec la decouverte d'or

sur -la rive nord du lac Athabasca . Au cours de 1935, le Service des

levee g4ologiques a pousse ses travaux de cartographie vers le nord

jusqu'a la frontiere des Territoires du Nord-Guest ; et des prospecteurs,

des ingenieurs en exploration et des geologues se sont dissemines dans

cette region lacustre jusqu'a la rive sud du Gr and lac des Esclaves . Au '

moins trois puits ont ete creuses dans la region de Goldfield, mais

aucun n'a revele l'existence d'une mine .

Les entreprises de prospection se sont par la suite dirigees

vers le nord du Grand lac des Esclaves, car on avait decouvert de 1'or

dans cette region, et la region entre le lac Athabasca et le Grand lac

des Esclaves a ete plus ou moins abandonnee jusqu'a ce qu'on y decouvre

de 1' uranium au lac Beaverlodge pri;s du premier 4tablissement d e

Goldfields. Cette seconde vague de prospection dans cette region a ete

plus poussEe et plus etendue que la premiere . Toute la premiere region

a ete exploree, mais on s'est particuli e'rement interesse a la region

du lac Noir, a 1'extremite est du lac Athabasca . Dane cette derniere

region, on a decouvert 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'interet a disparu parce qu'on n'avait pas reussi a trouver .de nouveaux

gisements de minerai commercial . Les venues de plomb et de zinc au lac

O'Connor ont fait 1'ob,jet d'etudes approfondies . On a creuse un puits

et ouvert une deuxieme galerie, mais on n'a pas juge que le minerai etait

en quantite suffisante pour justifier la mise en valeur de ces metaux

commtins . Le minerai de metaux communs, comme le plomb et le zinc, le

cuivre, le nickel ou le fer, doit se trouver en grande quantite pou r

que l'exploitation soit rentable ; ainsi, par exemple, il faut que Von

puisse extraire le minerai a un coat minime et qu'on puisse fournir

un grand nombre de tonnes au chemin de fer . Le minerai de metaux

precieux peut etre extrait de faqon avantageuse de gisements moins

importants et, pour etre rentable, une telle exploitation ne depend pas

dans la meme .mesure des routes ou des chemins de fer. En resume,

independanunent de la possibilite qu'i1 y ait des gisements importants

de minerai dans la region du lac Noir et d'une possibilite semblable h

l'extremite est du Grand lac des Esclaves, on n'a rien deco .uvert d'autre

que des venues minerales disseminees dans cette region entouree de laca .

La region situee au nord du Grand lac des Esclaves s'est

revelee dans 1'ensemble une "region aurifere" et aucune quantite

importante de metaux communs n'a ete decouverte a l'exception de

gisements encourageants de cuivre et de nickel dans la region qui se

trouve a Vest et au nord du Grand lac de 1'Ours . Ces regions sont

pr4sentement trop eloignees pour qu'on puisse songer a des modes de

transport autres que 1'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 Indi an Mountain contient environ 800,000 tonnes

de minerai, rnais cette quantite paierait ~ peine les frais des

installations necessaires h son extraction, sans compter les frais de

concentration et d'affinage du minerai .

Dans les temoignages presentes a la Commission, on a beaucoup

insists sur les nombreuses venues de mineraux decouvertes dans les

diverses regions adjacentes ~ l'un ou l'autre des traces proposes pour

le chendn de fer . Dons leurs temoi gnages ' devant la Commission, des

geologues eminents et des exploitants de mines ont convenu que, mgm e

si ces venues sont interessantes, on no peut les qualifier de decisives

du point de vue des perspectives commerciales et que toute prediction

relative a 1'exploitation commer-ciale fondee our ces venues mineral es

doit reposer sur une distinction prudente entre la presence de traces

de mineraux et la presence de gites mineraux en quantite et d'une

concentration suffisantes pour justifier une exploitation miniere .

Tous ces sp 4cialistes ont pris soin de faire remarquer l'a vaste echelle

de probabilites qui separe ces deux genres de venues minerales . Ils ont

cependant tous convenu que les .indices superficiels ou les venues d'une

etendue limitee qui se trouvent dans un sol de texture gPneralemen t

favorable incite davantage h une prospection plus approfondie en vue de

decouvrir dos gites d'import an ce commerciale .

La Commission a entendu des exposes detaillPs au su j et des

ressources de minerai metallique et non metallique qui se trouvent dans

les regions situFes plus au sud le long des traces proposes comrne, par

exemple, les gisements de minerai de fer du voisinage du terminus actuel

de Hines Creek, le gypse et le sel des sables petroliferes des environs
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de 'rdaterways, les bisements de gypse de Peace Point a environ 225 milles

au nord i1e Watet•ways ; les exploitations tres prosperes de gaz et de

p6trole de la section nord-cuest de la r€•giorr de 1a riviere de la Paix .

11 est peu probable quo ces exploitations vierinent un jour a atteindre

une valeur conunerciale imnortante . En tout cas, la contribution

inyn 4disite de n'importe laquelle de ces exploitations possibles au

trafie-marchandises du chemin de for est incertaine .

L'exp.3nsion de 1'industrie du gaz naturel et du petrole brut ,

qui doit avoir lieu eventuellement dans une region tres etendue, ne

depend pas dans une trop grande mesure du genre de service qu'un chemin

de fer peut offrir . 11 y aurait cependant une exception si, advenant

le cas ou 1'on extrairait du petrole brut des sables p4troliferes du lac

Athabasca, on se servait de aethodes qui consistera .ient essentiellement

a miner les sables pour ensuite proccder a 1'extraction dans un endroit

central et fixe . Une telle exploitation entrainerait vra.isennlablement

une somme considerable de trafic ferroviaire a cause de'l'outillage de

production et du ravitaillement qui devraient lui parvenir . On ne peut

pas dire, cependant, ryue, pour le morcent, les obstacles d'ordre technique

et economique auxquels la production commerciale doit faire face sont

definitivement surmontes . De plus, comme dans'le cas des gisements de

mineral de fer de la r6gion de la riviere de la Paix, toute exploitation

future :foridF•e sur l'utilisation des sols petroliferes, soit directement

par une centrale t}-iermique soit par extraction et exp6dition du pe'trole

serait actuellement rendue possible au moyen d'un prolongement peu

considerable des installations actuelles du chemin de fer . On peut en

dire auta.nt des autres gisements de rainerai non metallique que nous
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avons mentionn 6 s et qui se trouvent dans,les environs de Waterways,

comme le sel, le gypse, lee sous-produits du soufre .

Dana le cas des gisements de gypse tres 6tendus et de qualit 6

sup6rieure situes & Peace Point., sur le cours ' inf4rieur de la rivi bre

de la Paix, 1'in 8tallation d'un nouveau tron q'on & la voie ferr4e pourrait

normalement se riveler decisive pour la production commerciale . De - plus,

les exp6ditions du produit en direction du sud apporteraient des revenus,

.sur un assez long parcours, h tout projongementdu chemin de for en

direction du nord . Il y a toutefois deux r€serves s 4rieuses h faire

au sujet des pro j ets d'exploi'tation des gisements de gypse de Peace

Point . En premier lieu, les gisements se trouvent dans lee limites du

pare Wood Buffalo. En vertu des rLglements actuels relatifs aux pares

nationaux du Canada, toute exploitation ,niniere est interdite dans cette

r4gion . La Commission n'a pas .re~u et, bien entendu, ne pouvait .pas

recevoir 1'assurance d4finie que cette interdiction serait un j our

supprim4e . En deuxieme lieu, d'apr bs une analyse des .emplacements et du

tarif-marchandises applicable aux sources actuelles V approvisionnement

de gypse pour le. marcl-i4 des Prairies et d'apres_le tarif propos4 pour

le transport de Peace Point Edmonton et Calgary, il ne semble pas A

la Commission que le gypse en provenance de Peace Point puisse etre livr 4

des conditions assez avantageuses, .du point de vue de la concurrence ,

ailleurs qu' & Edmonton, ou aucune usine de gypse n'existe & 1'heure

actuelle

. Avec 1'avenement du chemin de fer, il est probable que la plupar t

sinon toutes ces ressources recourront un jour au service ferroviaire,

mais les perspectives inIIn4diates sont incertaines .
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CHAPITRE IX . ,

PORTS

Pour completer le reseau actual de transport du Nord canadien

de la faqon la plus avantageuse, il serait souhaitable-que le chemin

de far se termine a un port situe sur le Grand lac des E8cla .ves at qua,'

de preference, ce port soit le plus prbs possible de l'extremite ouest

du lac . Pour eclaircir le present expose et-le justifier, il-se peut

qu'une breve revue retrospective nous permette de mieux predir e

11avenir an ce qui a trait au transport par eau at aux ports .

Le Nord canadien est tr~s chanceux d'avoir plusieurs grands

reseaux de cours d'eau qui donnent acces a un vaste territoire at, sauf

peut-etre'dans le cas du cote ouest de la vallee du Mackenzie, les

indigenes, les commerqants, les trappeurs, les explorateurs et les pros-

pe.cteurs ont pu penetrer dans presque toutes les'parties de cette region .

On peut illustrer l'importance'des cours d'eau navigables par le fai t
~

qua 1'Ecosseetait connue des legions romaines au debut de 1'Lre

chretienne at que, meme si la Compagnie de la.I3aie d'Hudson n'a ete

organisee qu'en 1670, la region qui constitue aujourd'hui les Territoires

du Nord-Ouest stait mieux connue de l'univers an 1745 qua les Haute s

terres d'Ecosse .

Aux premiers temps du commerce des fourrures les indigenes

voyageaient par la. riviQre Churchill, cours ci'eau long at dangereux,

jusqu'aux postes de traite de la baie d'Hudson . Un peu plus tard, la

Compa.gnie de la.Baie d'Hudson at,, plus particulierement, la Compagnie

du Nord-Ouest ont etaiuli des postes de traite a l'interieur des terres,
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u n endroit aussi recul6 que le lac Athabasca ct, par la suite, su r

le Grand lac des Esclaves et stir le cours inferieur du Alackenzie . Les

march.andises apportees a ces postes venaient encore de Fort Churchill

ou de Montreal et les services de bateaux partaient de ces deux points

pour se rendre jusqu'a 1'ernbouchure du Mackenzie . Le parcours 6tait

encore le suivant : la, rivi~re Churchill, la riviere Athabasca et le

fleuve Mckenzie . La porte du Nord etait le portage La Loche entre le

cours superieur du r4seau de la riviere Churchill et le r4seau du lac

Athabasca et du fleuve Mackenzie . Le portage La Loche ou portage

rletheye etait un tr~s strieux obstacle a la navigation ; il etait lon g

et il fallait traverser la ligne de p :artage des eaux; chaque livre de

marchandises devait etre tr.ansport4e 3*(:tos d'hornme pour traverser la

ligne de partage des eaux, tant pour les marchwidises en provenanco de

l'extFrieur que pour les fourrures echangees . Une.-fois rendus 'a-la

riviere a 1'E1u-Claire, les services de navigation se dirigeant vers l e

nord n'a.vaient que deux autres obstacles a, franchir pour atteindre

1'ocPan Arctique : le portage des rapides du Noye, a. Fort Smith, sur la

riviere des Esclaves, soit une distance de seize milles environ, cc qui

represehtait encore du chargrnent et au d6chargernent, et la navigation

dangereuse le long de la rive sud du Grand lac des Esclaves, qui n'etait

pas aussi laborieuse qu'un portage mais qui occasionn ::iit des retards .

Il fallait attendre que le vent et la te ;aperature permettent ai.ix batee.ux

de passer de 1'embouchure du lac des Esclaves "a la source du Mackenzie,

puis on pouvait ensuite voyager sur une distance de 1,000 milles sur un

fleuve sans obstacles jusqu'a l'ocean Arctique .
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La premiere r.~odificc►tion apportee a cotte voie navigabl e

depuis longtemps etablie s'est produite avec l'avenement du chemin

de fer a. Edmonton. (hZ a'trouve que les obstacles que representaient

pour le transport la rivibre Churchill et le-portage La Loche pouvaient

etre evites avantageusement en expediant lee marchandises par rail

jusqu'h Edmonton'puis par voie carrossable
I
jusqu'a Athabasca Landing sur

la rivibre Athabasca . Athabasca Landing est alors devenu la porte du

Nord, mais il fallait toujours contourner les cascades de la rivibre

Athabasca . Cependant, grace a une sage-organisation, il n'y avait pas

trop de travaux de chargement et de dechargement ;' et la nouvelle .route

ccmportait des avantages considerables par rapport a l'ancienne rout e

de la rivibre Churchill . _

I1 etait bien evident que le deuxieme pas en vue d'ameliorer

le transport par eau vers le nord serait de prolonger le chemin de fer

jusqu'a Waterways, sur la rivi~re a 1'Eau-Claire, et d'eviter ainsi les

cascades de la rivi~re Athabasca . Cet amenagement etant realise, nous

avons notre reseau actuel de transport par eau . Lee canots et le s

embarcations York sont disparus, tout conune les vapeurs a aubes, et lee

marchandises, ma.in.tenant mesurees en milliers de tonnes au lieu d' etr. e

mesurees en centaines de ballots, sont transportees dans des barges et

des remorqueurs a moteur diesel .

LE PORT DE BELL ROC K

Les accidents geographiques n'ont cependant pas change et il

reste toujours a contourner les deux memes obstacles auxquels les vieux

services de navigation devaient faire face : le portage de Fort Smith et
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la navigation dens 1'cau peu .proi'onde le long de larive sud du Grand

lac des Esclaves . Coireme le soutiennent les tenants du trace est, le

prolongement du cheman de far jusquQt Fort Smith eliminerait le portage

entre Fort Fitzgerald at Fort Smith at le port actual de la Northern

Transportation Companyh Bell Rock deviendrait alors is point de depart

de la navigation du reseau fluvial du*Mackenzie at du Grand lac des

Esclaves . Cat argument est bien fonde at sernble conforme au systeme

qua nous venons de decrire . Cependant, dens is cas present, i1 semble

qu'on pourrait faire d'une Pierre deux coups . I1 est vrai qua le portage

de Fort Smith est le dernier•et qu'i1 devrait etre evite, mais il n'en

reste pas moins qua la navigation le long de la rive sud du Grand la c

des Esclaves, qui no pr4sente pas aux-embarcations de lac les m^emes

dangers qu'a.ux canots, peut encore etre dangereuse et apporter des retards ,

surtout au printemps a cause de la glace et h. 1'automne h cause de s

teinpetes .

Du point de vue de la navigation, la. rive sud du Grand lac des

Eselaves, N partir de 1'embouchure de la riviere des Esclaves jusqu'IL

l'entree du Mackenzie, est des plus favorables . Una couche de sable a t

de vase forme un plateau submerge plus ou moins parall'ele au bord de 1'eau

qui s'etend vers is large jusqu'a. une distance-de deux milles du rivage .

L'eau peu profonde qui couvre ce plateau et le fait qu'aucun promontoire

ne peut servir d'abri contre les .vents qui viennent de terre, rendent la

navigation difficile . be.plus, pendant la debacle du printemps, le s

glaces du lac s'accumulent le long de cette rive at empechent lea navires

de sortir de 1"enibouchure de la riviere des Esclaves . Enfin, vers la

fin de 1'automne, qui est souvent une p4riode ou les vents du nord
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soufflent tres .fcrt, les reinorqueurs et les chalands qu'ils tirent

sont souvent en difficulte et, par consequent, terminent leur saison

de navigation le plus tot possible .

PORT DE HAY RIVER*

11 serait desirable d'amenager un bon port a l'extremit6 ouest

du Grand lac des Esclaves et d'utiliser ce port cormiie terminus du chernin

de fer . Mais il n'y a qu'un port naturel sur la rive sud du Grand lac

des Esclaves . C'est le port de Hay River, qui se trouve a 97 .2 mule s

a 1'ouest de la riviere des Esclaves et ~. 28 milles seulement de 1'entree

du Mackenzie . En raison de sa situation plus occidentale, a1 est

possible aux expeditions qui descendent le Mackenzie de quitter hay River

au printeriips une sernaine plus tot qu'ils ne pourraient le faire'en

partant de 1'ernbouchure de la riviere des Escla.ves : Si les navires

avaient Hay River comme port d' attache e . 1' automne, ils pourraierit

naviguer trois semaines de plus que si leur port se trouvait N Bell Rock

sur la riviere des Esclaves .

Le plateau de sable de ja rnentionne qui longe la . rive sud

commence plus loin que 1'embouchure de la riviere Hzy et necessite des

travaux de dragaPe presc?u.e continuels sur une distance d'un mille et demi

a. partir de 1'ernbouchure de la riviere . Le coat de ces travalix s'eleve

e environ 025,000 par arrnee . Le port de Hay River ne s' ensable pas, car

il est am6nag6 dans un ctienal de riviere qui a ete endigue, de sort e

* Voir carte no 1 - Carte hydrographique du port de Hay River .
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qu' il ri'y a pas de coi.u• -ant . L' eau est profonde et quatre rallies de

rivage sont actuellerne;nt disponibles pour l a construction de quais .

En d6pla .qant la route du Mackenzie et en lui faisant traverser le chena.1

un peu plus en vnont du c henal, on pourrait disposer d'une plus grande

4tend.ue de rivage pour 1'a.ccostage des bateaux .

ILE DU riOitT*

De se'rieuses discussions ont P't(~- s.oulevees au sujet du bien-

fonde de' 1' amens,geurent d' un terminus de chernin de fer et d' un port "a

1'fle du Mort, qui se trouve a quarante milles a l'ouest de 1'embouchure

de la riviere des Esclaves . Le seul avantage apparent de 1'Ile du

Mort, e'est qu'elle est prcche des gisements de minerai de plomb et de

zinc de Pine Point, si Pine Point venait ~ avoir besoin d'un port, .ce qui

semble peu probable . Il n'y a pas de-port naturel ). 1'Ile du Mort et

les frais de dragage et de construction de digues seraient tres eleves .

So . situation est encore moins avantageuse que 1'embouchure

de la riviere des Lsclaves ; l'am€nagement d'un port a cet endroit ne

completerait en aucune faCon le reseau actuel de transport et sa situatio n

en fait une impasse indA-sirable pour le transport actuel ou future vers

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

vall4e du Mackenzie .

FORT PF4OVIDE1dCE OU V11ILLS LAKE

Un port pourvu - d'un terminus de chemin de fer a Fort Providence

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

-~ Voir carte rro 2 - Carte hydrographique de 1' Ile du Mort .
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la vall4e du Mackenzie,, inais un tel port serait un d 4 savantage d ans

le cas du trafic en direction sud allnnt par barge au Grand lac des

Esclaves A cause du courant rapide (10.7 milles a 1'heure) et du cour s

tortueux des rapides Providence . Los frais supple'mentaires des 100*

miles qu'i1 faudrait amenager et les frais des installations portuaires

pourraient a peine se justifier ~ 1'heure actuelle et i1 faudrait

attendre que le trafic sur le Mackenzie soit assez important pour

justifier cette depense suppl6mentaire .

I1 semble donc que Hay River soit 1'endroit logique pour

am4nager un terminus de chemin dc fer . Il..y a dejh une agglomeration

bien 4tablie et pourvue d'installAtions portuaires ; le port meme est

satisfaisant et ne requiert pas,d'entr.etien. C'est le point central du

transport par camion, par barge et par avion et lea taux seront assez

concurrentiels pour que les expediteurs soient assur4s de frais de

transport raisonnables . Hay River est aussi un endroit strat6gique pour

desservir les regions des cours d'eau tributaires du Grand lac des

E3ciaves ou la vall6e du Mackenzie et le prolongement .projet4 du chernin

do fer, que ce soit h 1'ouest ou au nord, no n6cessiterait que des detours

peu couteux .
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CHAPITRE X

POPULATION

Les partisans des detix projets ont invyque les statistiques

dPmographiques en faveur de l'un ou de l'autre des deux traces du futur

chemin de for. Bien qu'on se soit servi des chiffres du recensemen t

de 1956, ii est clair que la population a augmente depuis dans les deux

regions qui seraient eventuellement desservies par le chemin de for ,

qu'i1 suive 1'une ou l'rautre des routes projetees . En effet la population

de la region ouest parait avoir augmente 3. un rythme normal, pendant

que, dans la region est, la population de Fort Smith aurait probablement

double depuis 1956 par le fait qu'une bonne partie du personnel

administratif des Territoires du Nord-Ouest a ete poste dans cette ville

et que le gouvernement fed4ral y a, construit une ecole .

Si on considere la population de la .rAgion desservie par un

embranchement de chemin de fer en direction nord 'a partir de Waterways

(route de Vest), on constate qu'il y a, le long de la'rivibre

Athabasca ,jusqu'a Fort Fitzgerald, une population de 663 ames (d'aprbs

le recensement de 1956) concentree surtout autour du delta de l'Athabasca

et dans le voisinage de Fort Chipeweyan, alors que Fort Smith a une

population de 1,100 personnes . Dans la region desservie par un chemin

de fer en direction nord 'a. partir de Grimshaw, et a l'exclusion de toute

la region qui s'etend au nord de la frontiere sud des Territoires du

Nord-Ouest, on compte 8,000 personnes, soit approximativement une

proportion de quatre contre un en faveur cie la route de l'ouest, si les

chiffres u 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 pourrai t

tlous fournir un argument plus concluant . Une population de 300

ouvriers employes dans une mine de nietaux cornmuns serait capable

d'alimeriter une circulation ferroviaire plus considPrable, h 1'al .ler.

et au retour, qu'une population aussi considerable occupee ~ l'extraction

de 1'or . Les 663 personnes inscrites comne residant dwns la region est,

le long de la rivibre Athabasca et de la riviere des Esclaves ,

s'adonnent a. des metiers qui ont un rapport plus ou moans direct avec

le transport fluvial, le commerce des fourrures, la trappe, la pech e

et la coupe .du bois ; on rematquera c.lud seules les deux occupations

mentionnees en derriier lieu sont generatrices de clientele pour un

chemin de fer . Quant aux habita.nts der Fort Smith, ce sunt plutot des

administrateurs et des commis qui, sauf en ce qui concerne la consor,unation

de vivres et de combustibles pour leurs besoins personnels, Wont pas

1'occasion d'alimenter beaucoup le trafic-marchandises . D'ailleurs ,

dans leur memoire en faveur de la route de 1'est, les autorites du

Northern Alberta Railway orit mentionne le fait que .les wagons-marchandises

qui circulent sur 1'embranchement qui va d'Edmonton a Waterways doivent

rentrer sans cargaison de retour . Cela demontre que les 2,000 personnes

qui demeurent le long de cette route, de meme que les habitants de

Waterways et de McMurray, no sont pas des producteurs et qu'il n'y a

sur ce parcours aucune industrie'primaire ou secondaire qui pourrait

fournir des cargaisons de retour aux trains qui circulent sur un chemin

de fer construit'dans cette region . Dans le meme memoire on a.ffirmait

aussi, et non sans raisoa, que, si l'on construisait un chemin de for
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selon le trace est, le cabotage sur la rivii:re Athabasca n'aiArait plus

sa raison d'ctre . Le conunissaire des Territoires du Nord-Ouest partage

aussi cette opinion . Si donc ces pr4visions quant a la cessation du

cabotage sont fond4es, il faudrait s'attendre'a la disparition des villes'

de Waterways et de McMurray et a une diminution importante de la

population diss4min6e au nord de ces villes, le long de la rivibre

Athabasca . Pour revenir & - l1 population residant sur le parcours de la

route de 1'ouest, les 8 ,000 personnes dont elle se compose s'adonnent

surtout a l'agriculture et a la coupe du bois ; il faut ajouter les

entreprises,privees, au nomb 're de 72, qui repondent atix besoins de ces

personnes . Pourtant bien que le trafic ferroviaire soit tel que le

transport des produits agricoles et forestiers n'est pas trbs profitable

pour les compagnies de chemin de fer, plusieurs embranchements ont ete

construits dans des cas ou l'on no s'attendait nullement a un trafic-

marchandises autre que celizi des produits forestiers et agricoles . Il

no faut pas oublicsr, cependant, que les agriculteurs .et les ouvriers

de la fort sont des producteurs de matiZeres preraieres et qu'ils sont

capables d'alirnenter les convois de chemin de for a 1'aller comme au

retour ; et, puisque lee ressources a exploiter sont corisidnrables, une

augmentation de population devrait normaleinent'produire une augmentation

proportionnelle du trafic ferroviaire .

A longue eci7eance, on peut s'attendre que la plus consid4rable

augmentation de population surviendra dans la region desservie par

11eventuelle route de 11ouest, le long de la vallee du Mackenzie, et que

cette region sera mieux servie et plus directement, par un chemin de fer



-151-

qui la reliera a l'est du pays via Edmonton, ou a l'ouest du .pa.ys et

aux marches mondiaux par le nord de 1'Alberta et la voie du Pacific

Great Eastern Ra.ilway.
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CHAPITRE XI

FACTEURS DU COUT DES TRAVAUX DE GENI E

L
I
etat des profits at pertes qui resultent au prolongement

dune ligne de chemin de far depencl an partie du rapport entre l e

coat de construction at d'exploitation de chacune des routes possibles

at des revenue qua chacune est capable de produire . Cst etat des

profits et pertes influe ensuite sur le tarif paye par lea expediteurs

ou sur le taux de 1'impot verse par lee contribuables . Il faut noter

que les renseignements soumis h la Commission relativement au cout de

construction et d'exploitation sont necessairement moins complet s

qua les renseignements relatifs aux autres aspects du probleme . La

cause de cette imprecision est le cotit tree eleve des levee detailles

qui sont necessaires pour 6tablir une comparaison•du cout de plusieurs

traces . La Commission est done obligee de reconnaitre le manque
.
d'exac-

titude des estimations qui lui ont ete soumises . Pourtant un certain

nombre d'hypotheses semblent justifiees en ce qui a trait h certains

facteurs capables d'influer sur le cout de 1'investissement et de 1'ex-

ploitation de chacune des routes proposees .

Les facteurs du cout des travaux de genie qui ont des reper-

cussions sur le cout de la route, sont lea suivants :

1 . -La longueur de la route .

2 . La topographie et lea conditions du sol .

3 . La facilite d'acces a la route .

4 . Le-ballast .

5 . Les ponts .

6 . Les pentes .
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1, LA LONGUEUR DE LA ROUTE

Si loon veut faciliter 1'acces a la region tributaire du

Grand Lac des Esclaves et 1'expansion de cette region, le terminus le

plus recommandable et le plus utile du pr.olongement eventuel de la ligne

de chemin de fer serait le port de Hay River . Telle est 1'opinion una-

nime de la Commission, pour des motifs exposes ailleurs, et la Commission

soutient ce point de vue independamment du point d'origine du prolongement

de la ligne de chemin de fer, que ce point d'origine soit a Waterways ou a

Grimshaw . Voici le tableau des distances, dans 11hypothese ou 1'une ou

1'autre route se rendrait 3usqu'a Hay River avec embranchement 3usqu'au

domaine de Pine Point .

De Grimshaw a Alexandra Falls 362 milles

D'Alexandra Falls a Hay River _~6 "

Total - De Grimshaw a Hay River 39 8 "

D'Alexandra Falls hPine Point 75 "

Total - De Grimshaw a Pine Point 437 "

De Waterways a Fort Smith Junction 290

De Fort Smith Junction a Pin e
Point Junction 96 "

De Pine Point Junction a Hay River 40
Total - De Waterways a Hay River 42~
De Pine Point Junction a Pine Point 32

Total - De Waterways a Pine Point 41 8

De Fort Smith Junction a Fort Smith 25

i t

I

D'apres ces estimations selon lesquelles les .deux endroits, Hay

River et 1!extremite ouest du domaine .de Pine Point, seraient desservis .

par l'une ou 1'autre route, i1 n'y a pas de difference importante quant a
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la longueur de la voie a 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 precedentes auxquelles il faut a jouter

les 327 milles de Grimshaw a Edmonton ou les 305 milles de Waterways a

Edmonton, les distances entre certaines localites et Edmonton seraient les

suivantes .

De Hay River a Edmonton, via Grimshaw 725 milles

De Pine Point a Edmonton, via Grimshaw 764 "

De Hay River a Edmonton, via Waterways 731 "

De Pine Point a Edmonton, via Waterways 723 "

Voici maintenant un tableau -des distances a parcourir pour le trafic-

marchandises entre Hay River et Vancouver par le Northern Alberta Railway

et le National-Canadien ou par le Northern Alberta Railway 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 "

2. LA TOPOGRAPHIE ET LES CONDITIONS DU SOL

Le ministere de la Voirie de 1'Alberta possede une documentation

complete sur le genre de terrain que traverserait un prolongement de ligne

de chemin de fer allant de Grimshaw a Hay River . Ce dossier a ete compile
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a la suite de releves topographiques sui ont precede is construction

de la route Mackenzie, et au cours de la construction elle-meme .

is construction des remblais et de 1'infrastructure d'une voie ferree .

is route Mackenzie longe des crates formees surtout de gros gravier . On

general le terrain e st assez peu accident4 ; il est meme plutot plat,

mais pas au point de creer de .s.erieux problemes de drainage .' On ne

s'attend pas qu'il faille entreprendre d'importants travaux de coupe

des elevations ou de remplissage des depressions de terrain . Le long

de la section de la route Mackenzie qui traverse 1'Alberta, on trouve

generalement le meme genre de sol qu'au sud, d ans la plus grande partie

de is region de la Riviere de is Paix, soit un sol specialement propice

Au nord de is f rontiere de 1'Alberta, entre Alexandra Falls et Hay River,

possede moins de details sur le terrain que traverserait un embranchement

qui partirait d'Alexandra Falls pour atteindre Pine Point . 11 s emble

cependant qu'on ait raison de croire qu'une ro ute vers Vest, partan t

d'un point voisin de la route d'hiver actuelle en direction de Pine Point,

pourrait traverser une region assez bien drainee le long de 1'escarpement

et, plus loin, au faite des crates de gravier .

Pour ce qui est d'une route du cote est, entre Waterways et Hay

'River, on possede moins de renseignements sur le terrain qu'elle devrai t

traverser. Gels depend de la carence de relev6s topographiques et au manque

de routesdans is plus grande partie de cette region . Les renseignements

contenus dans les carnets de notes des arpenteurs-geometres federaux'qu i

ont ete charges de tirer les lignes de base et les meridiens dans is

region tributaire de la riviere Athabasca, indiquent qu'i1 s"agit d'un

territoire presque entierement couvert de collines sablonneuses . La region

entiere est irriguee par des ruisseaux qui se deversent vers l'est dans
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la riviere Athabasca . Conune le lit de ces ruisseaux en est encore

a un stade peu avanc6 d'erosion, les vallees sont creuses et escar-

pees de sorte qu'i1 f audrait un grand nombre de ponts pour les en-

i ambe r .

La rvgion a l'ouest du lac Clair est mal irriguee et com-

prend de vastes inaro'cages qui s'etendent a peu pres jusc,u'a Jack Fish

River Post . Pour y construire une rampe du cheniin de fer, il faudrait

necess ;2irement faire un grand detour vers l'ouest afin d'eviter ces ma-

recages . Entre Peace Point et le voisinage de Fort Smith, le pays est

plat, parseme seulement de petites etendues mareca .geuses .

Le trajet proposepa.r lee compagnies de chemin de fer, soit

une ligne plus ou moins droite_partant d'un point situe aux environs de

Fort Smith et allant jusqu'au chevalet d'extraction de Pine Point,

traverserait une immense etendue de marecages et de fondr.ieres qui

sert de refuge a une multitude d'oiseaux aquatiques . D'apres les

renseignements que la Commission a pu recueillir, il semble qu'iI serait

preferable de choisir une route partant des environs de Fort Smith et

allant vers le nord aussi loin que possible le cong de la . crate de

l'escarpement qui atteint de la riviere Hay aux chutes Alexandra .

En ne s'ecartant de cette crate qu'a partir d!un point plus a .l'ouest .

que celui qui a ete propose dans le memoire presente par les compagnies

de chemin de fer, la partie 1a , pire du terrain ma.reca.geux qui s'etend

au sud-est de Pine Point,pourrait etre evitee . L'exploitation miniere

pourrait alors etre desservie par un court embranchement de la ligne

principale qui se dirigerait vers le nord-ouest 3usqu'a Hay River . I1

semble bien que ce dernier trace offrirait 1'ava .ntage d'une economic con-

siderable sur le*cout de construction et les frais d'entretien, bien
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qu'il ne s'agisse pas d'une ro ute aussi directe vers les terrains

miniers de Pine Point . Par ailleurs 1'embranchement propose tra-

verserait presque entierement 1'exploitation de Pine Point et of-

frirait ainsi un moyen de transport par voie de terre jusqu'a la

mine .

Quant au genre de sol que rencontrerait un trac6 emprunta .nt

la route ouest, il semble qu'i1 offrirait une plus grande proportion d e

sable, de sable bitumineux, et de puturages d'une haute teneur en ma-

tieres organiques que le trace ouest . Aucune de ces matieres West

particulierement appropriee a la construction des remblais et des pentes

et elles sont souvent couteuses a creuser et a entretenir .

3 . LA FACILITt D'ACdS A LA ROUTE

La facilitd d'acces a une route, quant il s'agit de pro-

ceder a des releves topographiques, et d'assurer le ravitaillement ainsi

que le transport des honunes et des msiteria.ux 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 1'ouest, on pourrait

atteindre n'importe quelle section du chemin de fer en construction pa .r

des voies d'acces percees dans la ba.nde de terrain a partir de la route

du Mackenzie . Les diverses sections de la voie pourraient alors etre

construites simultanement sur toute la longueur du trac6 . Un retard

qui pourrait se produire dans la construction d'une section ne retardera

pas necessairement le travail en cours sur le reste du trajet .

Une facilite d'acces a coeur d'annees par voie de terre sur la

plus grande partie du parcours de la route est plus problematiquf.;, surtout

le long de larive ouest de la riv3ere Atha.basca iusqu'a Peace Point .
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Cette region est facilement accessible par voie d'eau durant les

mois d'ete, mais il y a cependant difficulte d'acces a certaines

epoques dans les regions marecageuses au nord-ouest de Fort Smith ,

moins qu'on ne modifie le trace pour faire passer la route sur l a

crete de l'escarpement vers 1'ouest dans le voisinage de la rout e

d'hiver actuelle qui conduit a Hay River . Dans 1'etat actuel des

choses et si on ne construit pas d'autres routes carrossables,

l'accessibilite a 1'emprise ferroviaire projetee du cote de 1'est

est limitee a la voie fluviale durant les mois d'ete et a une route

d'hiver durant les mois d'hiver . En general, on ne peut pas s'atten-

dre a une aussi grande facilite d'acces pour fins de construction le

long d'une route empruntant le trace est que sur une route vers le

nord a partir de Grimshaw .

4 . LE BALLAST

I1 appert que, durant la construction de la route du Ilackenzie

on a trouve un approvisionnement suffisant de gravier a proximite de la

route . Comme les compagnies de chemin de fer preferent generalement . .

transporter leur gravier par rail pour 1'empierremrnnt de leurs voies

ferrees, il peut etre necessaire qu'elles aient acces a plusieurs sour-

ces considerables de gravier . La carriere de la valee de la riviere de

la Paix est encore assez bien garnie, mais 1'utilite de cette source se

trouve de beaucoup diminuee du fait de la pente qu'il faut gravir pour

sortir de la vallee . Cependant on a informe la. Commission qu'i1 y a un

important depot de gravier juste a Pest de North Star et' ..un autre depot .

encore plus considerable sur la rive ouest de la riviere de la'Paix
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pres de Carcajou . Au norct des chutes Alexandra jusqu'a Hay River,

le sous-sol lui-meme est compose de gros gravier .

Pour ce qui est du trace de 1'est, on n'a pas procede a

des releves assez precis pour que 1'on puisse determiner la situation

de sources suffisa.ntes de gravier facilement accessibles . Au dela de

1'escarpement situe au sud du Grand Lac des Esclaves, a l'extremite

nord de la route, le terrain redevient parseme d'anciennes plages sur-

elevees et•de crates de gravier a 1'ouest et au sud-ouest de Pine Point .

5 . LES PONTS

Aucun autre pont important ne serait necessaire sur la route

ouest, sauf celui qui doit enjamber la riviere au Foin en un point

quelconque de son cours . La seule autre vallee qui ait une certaine im-

portance est celle de Third Battle ou vallee de la riviere Meikle, la

riviere'Meikle etant un petit ruisseau qui coule au fond d'une jeune

vallee d'une profondeur d'environ 150 pieds . Les rivieres Notikewin,

Keg, Boyer et Steen et la r iviere au Foin coulant au fond cle varlees

etroites et ne sont non plus tres larges .

Un chemin de fer qui suivrait le trace de 1'est devrait tra-

verser en un point quelconque deux importants cours d'eau, la riviere

Athabasca et la riviere de la Paix . Si 1'on traverse 1'Athabasca a

Fort McMurray dans la vallee, il suffira que le pont enjambe la

riviere .et non la vallee elle-meme . Bien qu'on ait dit que la construc-

tion d'un pont a McMurray ne poserait aucun probleme au sujet des fon-

dation5, tous ne sont pas d'accord sur ce point . La meme question se

pose a 1'egard de 1'emplacement propose pour le second pont a Peace
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Point sur la riviere de la Paix . Nous n'aurons que peu de

renseignements sur ce point tant qu'on aura entrepris des sondages

sur place afin de connaitre la nature et la profondeur des couches

geologiques propres a supporte r les for.dations . En tous cas, quelle

que soit la hauteur de ces ponts, leur longueur devra etre considerable

ce qui augmentera d'autant le coat de construction .

Si le .chemin de fer pro jete longe la rive ouest de l'Athabasca

en aval de McMurray, il faudra construire un certain nombre de petits

ponts pour en j amber les ravins etroits mais profonds creuses par les

petits ruisseaux qui descendent le versant - ouest du bassin de 1'Athabasc a

pour se j eter dens cette riviere . Au dela de la riviere de la Paix, on

ne devrait plus rencontrer beacuoup de difficultes, quant a la construc-

tion des ponts, car 1'a.ngle d'inclinaison du terrain diminue, et avec

lui la profondeur des vallees au fond desquelles coulent les cours

d'eau de la region . I1 faudra cependant construire un pont sur la

riviere au Foin, au terminus du chemin de fer, afin d'assurer 1'acces au

debarcad'ere de marchandises amenage a Hay River .

6. LES PENTES

Sur la route de .l'ouest, la ligne actuelle de la Northern

Alberta Railway entre Edmonton et Grimshaw a une pente normale de 0 .5

p . 100 dens toute sa longueur, sauf pour un tronqon de huit milles ou

il y a lieu d'employer une locomotive de queue pour monter le versant

ouest de la vallee de la riviere de la Paix entre Peace River e t

Grinshaw . La pente de ce versant cor.siste en une succession,de rampes

inclinees respectivement de 1 .9 de 2 et de 2 .2 p . 100 dens la direction

nord . De 1'autre cote de la vallee, a la sortie de la riviere de la
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Paix, on trouve une autre pente qui n6cessite 1'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'6tend sur une distance de

sept milles et qui presente une inclinaison de 2 .4 p . 100 .

De telles rampes dont la pente est plus prononcae que

la pente normale et qui requierent 1'emploi de locomotives de ren-

fort, vont necessairement augmenter le cout d'exploitation du chemin

de fer. En effet, il faudra ou bien remiser une locomotive de reser-

ve pour 1'ajouter en queue de rame sur toute la distance de ces

pentes plus inclin4es que la .pente normale.ou bien morceler le train

et le monter par sections . Ces deux methodes de transport sur touts

la longueur des rampes dont la pente est plus prononcee que la pente

normale sont couteuses, mais ce n'est la un des elements qui augmen-

teront le cout d'exploitation de 1'ensemble de la ligne . Le degr6

d'inclinai'son de la ramps fondamentale elle-meme constitue un facteur

encore plus important quand il s'agit d'estimer le cout d'exploitation

de la ligne, car ce facteur determine directement le poids de la r ame

qu'i1 est possible de tirer sur la ligne entiere par une locomotive

d'une force donnee .

En 1917 la Compagnie Central Canada Railway a fait un levg

topographique a partir de ].'emplacement actuel de Grimshaw sur une

distance d'environ 70 milles vers le nord 3usqu'a un point situe dans

le voisinage de la riviere Meikle . Ce'leve a permis d'etablir qu'il

serait tout a fait possible de construire la une rampe inclin6e a

0 .5 p. 100 . De meme, des coupes transversales de la route du

Mackenzie deposees dans les archives du gouvernement provincial de
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1'Alberta, au ministere de la Voirie, demontrent que l'on pcu rrait

construire une rampe foridamentale de 0 .5 p. 100 tout le long de la

route entre Grimshaw et Hay River dans les deux directions . I1

semble, d'apres ces donnees, qu'i1 serait possible dans ces conditions

de conserver a la rampe une inclinaison de 0 .5 P . 100 sur toute la dis-

tance qui separe Edmonton et Hay River .

Pour ce qui est de la route de Vest, la ligne actuelle relian t

Edmonton a Waterways presente une inclinaison de 1 p . 100 dans les deux

directions . I1 est de regle dans la construction des chemins de fer

que "lorsque la rampe fondamentale a ete etablie, toutes les pentes dens

les deux sens doivent etre ramenees a son niveau" et que, de plus, on

ne doit pas faire de depenses supplementaires en vue de reduire des

pentes a une inclinaison inferieure a la pente de la rampe fondamentale

une fois que 1'inclinaison de cette derniere a ete decidee ." En con-

sequence, si 1'on construisait une ligne au dela de Waterways, il est

peu probable que le prolongement de la ligne aurait une inclinaison

moindre que 1'inclinaison actuelle de 1 p . 100, car c'est la la norme

adoptee pour la ligne qui reunit Edmonton et Waterways . De plus, il y

a une pente inclinee a 2 p . 100 qui necessite 1'emploi d'une locomotive de

oueue en direction sud 'a partir de Waterways, entre Draper et Lynton .

On peut se faire une idee de 11influence de la rampe fondamentale

sur le coat d'operation d'un chemin de fer si on prend en consideration

les donnees suivantes . Un train actionne par une locomotive d'une certaine

puissance peut'transporter entre 60 et 70 p . 100 plus de marchandises sur

une rampe fondamentale inclinee a 0 .5 P . 100 que sur une ramp~ fondammen-
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tale de 1 p. 100 . Autrement dit, pour une cargaison donnee, et

utilisant la meme puissance de locomotive, il faudra huit rame s

pour transporter sur une rampe fondamentale de 1 p . 100 la charge que

cinq rames suffiront a t ransporter sur une rampe fondamentale de

0.5 P. 100 .

RESUME DES FACTEURS INFLUANT SUR LE COOT DE LA CONSTRUCTION

Le temoignage du major J .L . Charles, ingerieur conseil

et temoin-expert pour les compagnies de chemin de fer, laisse

prevoir un coat de construction egal par mille soit sur la route d e

l'ouest soit sur la route de 1'est, compte tenu du prix des deux

grands ponts que necessiterait la route de 1'est . On a fait re-

marquer que ces estimations etaient basees seulement sur des levee

pre3i.minaires des deux routes proposees, levee effectues surtout au

moyen d'envolees de reconnaissance et sans beaucoup d'arpentage

sur place .

Par ailleurs, la Conmission est d'avis qu'on doit accorder

moins de poids- .aux estimations prellmina_res du coat d'une route sur

le trace est que sur celui de l'ouest . Cette opinion s'appuie sur le

dossier abondamment document6 en donnees topographiques, recueilli lors

de la construction de la route du Mackenzie, car le trace ouest longe

cette route carrossable . On ne possede pas de tels renseignements et

on n'a pas procede a de tels releves sur la plus grande partie du trace

comme il est propose par les compagnies de chemin de fer . En se fondant

sur c e qui a aeja ete mentionne au sujet du sol, de la topographie et de

la facilite d'acces des deux routes, la Commission estime qu'une

k Webb, Economics of Railroad Construction .
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augmentation'des estimations fondee sur des leves executes sur

place est plus probable dons le cas de la route de Vest que

dans le cas de la route de 1'ouest . En l'absence de donnees plus

precises la Commission doit se borner a cette conclusion g6ndrale .
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CHAPITRE XI I

FACTEURS DU TRAFIC

La Commission a requ de diverses sources des estimations

du volume du trafic-marchandises que le chemin de fer aura a trans-

porter sur son prolongement a partir de Grimshaw soit par un prolon-

gement a partir de .lrlaterways, vers un port de la rive sud du Grand

lac des Esclaves . Bien qu'i1 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 quantite

donnee de marchandises mixtes, on peut eba .ucher les grands traits_du

genre de trafic-marchandises pour l'une ou 11autre des deux routes

avec une precision suffisante pour les .fins que nous nous proposons

dans le present rapport . On t rouvera leis estimations au Tableau V .

Les chiffres qui figurent au Tableau V ne sont qu'une

evaluation approximative du volume immediat du trafic-marchandises et

du revenu que ce trafic produirait si on decidait de construire un

chemin de fer sur une des deux routes . Cette reserve s'applique par-

ticulierement aux estimations relatives aux revenus, car chaque groupe

de .marchandises mentionne sur la liste comprend un melange de produits

classes differemment en c e qui concerne les tarifs de chemins de fer .

En consequence, les tarifs-marchandises qui s'appliqueraient au volume

des marchandises et, consequemment, les revenus qui en resulter2ient ne

sont en realit4,qu'une moyenne ponderee des tarifs des categories et

des d enrees designees qui pourraient s'appliquer au melange des mar-

chandises co!<<prises dans chacune des grandes categories . Ces revenus

par unite, ou tarifs, n'ont ete calcules qu'en fonction des distances
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TitI3L1 :aU V

TA tlL :A U ULS L' :i''I1-iHY1Ula ;i LU '1')y' .r'TU L'1' SU :ciSVbi1U u~ UiIi, f;i'~Tl(liPhISE
FlikICUVIAIRE jib UF.FiUT III-, SUiI 'e:1:PLUIPA'PIUN

MARCHANDISES

De. Pine Point a Grimshaw
ou a Waterways 430 milles
pour l'un ou 1'autre
trajet )

Approvisionnements pour les
mines

A . SUR L'UNE UU L'AUTRE Volume du trafic
ROUTE ( lin tonnes )

1 . Goncentras de plomb et
de zinc

2 .

3 .

De Grimahaw ou de Waterways
a Fine Point 430 milles
pour Pun ou l'autre
tra,jet )

Trajet Q6nbra l

Vers le nord a divers
endroits situ6s sur le
Grand lac des Esclavea et
sur Is Mackenzi e

B . ROUTE LE L'UUES'P SZL'LlidFNT

4 . C 6 r ,6 ales

Vers Is sud a destination
de Grimshaw (t•byenne pon-
d6rae du trajet : 65 - . 1

5 . Boi s

Vera Is Sud A destination
'de Grimshaw (i•ioyenne pon-
dbree du trajet : 125m .)

6 . Trafic g 4n€ra1

Vers le Hord A destination
de Grimshaw ( 1-ioyenne du
trajet : 90m . )

C. ROUTE DE Llh;ST SEULEP9riNT

7 . Trafic gankra l

Vers le Nord do Waterways
a Is rbgion de Fort Smith
(300 millen)

Via GNIhiSHA'+t

36,000

9,750

.50 12,000

215,000 1.62 ii1,502,000 215,000 1.62 iY1,502,000

25,000

ilevenu /tonne- Ftevenu total Volume du R evenu Ftevenu total
mille trafic tonne

(En tonnes) mill e

4.43 476,000 25,000 4.43 476,000

70,000 1 .56 1,094,372 70 1'000 3.56 1,094,372

12,000 .6 5

32,000

Via wATMAY B

Via 4+AT1;RV:AYS
Volume du
trafic ttevenu Revenu total

(En tonnes) tonne-
mille

8,0 0() 3.00 72,000

8 . Vois

Vo_re Is Sud a destination
de ~aterways (Moyenne nondc;-
rEe au trn,jNt : 25Gm . )

9. 'Ph :1FIC .Ns'N!SRhL

12,000 .65 19,500

3.00 R6,0o0

100,00 2.50 562,500

Vers le fiord A destination
du lac tithabaska (lie
W aterways a eeace Point -
225 milles)
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et sont applicables au transport aller et retour a partir de

. Grimshaw ou de Waterways selon le cas . Bien que ces donnees ne

representent que des estimations approximatives, elles sont nean-

moins utiles comme point de depart pour predire les ressource s

et les developpements a venir et pour permettre, en consequence,

d'evaluer le volume des marchandises qui seront transportees .

Ces donnees refletent egalement les grandee variations qui existent

entre les differents groupes de marchandises quant a leur capacite

d'un volume donne de chaque categorie d'apporter des revenus a

une entreprise de transport d'apres la structure actuelle des tarifs .

L'augmentation des revenus provenant du trafic dont beneficierait

1'ensemble de la nouvelle ligne est fondee sur 1'hypothese que la

distance .entre Grimshaw et la Hay River est la meme qu'entre Waterway s

et Hay River .

On s'attend que la production de minerai de Pine Point

a destination du sud et que les approvisionen :ent en petrole et autres

marchandises a destination du nord donneront au cours des premieres

annees environ 240,000 tonnes de trafic par annee . On calcule que

25,000 tonr_es de marchandises generales a .tarif $leve comprises dans

les chiffres precedants donneront environ $18 la tonne, tandis que

1'ensemble du transport des concentres provenarit des mines a destination

du sud donnera pres de $7 la tonne . On estime que 1'ensemble de ce

trafic produira un revenu annuel de $2,000,000 a un prolongement situe

soit a l'ouest * soit a 1'est, pourvu que le chemin de fer puisse faire

concurrence aux entreprises de camionnage de l'ouest, qui peuvent



aller jusqu'a Pine Point, et au service de chala.nds, du cote de

1'est, qui ne peut pas se rendre jusqu'a Pine Point meme pendant

1'ete .

On estime, de plus, qu'on peut carspter sur environ

70,000 tonnes de marchandises a destination du nord, jusqu'a la

region du Grand lac des Esclaves et meme au dela (sauf pour Fort

Smith), ce qui apportera un revenu annuel d'un peu plus de

01,000,OC0 soit w15 la tonne . Ce trafic pourrait aussi bien se

faire sur le trace est que sur le trace ouest .

La marchandise a destination ou en provenance de Pine

Point et de la region du Grand lac des Esclaves, qui represente

un revenu de $3,000,000 par annee et qui pourrait etre t ransporte

sur une route construite a Pest ou a 1'ouest, .constitue la plus

grande partie du trafic qui couvrirait totalenient on err-partie les

frais d'exploitation et d'eritretien qu'entrainera .it un prolongement

du chemin de fer vers le nord . Outre ces deux blocs considerable s

de trafic, les autres perspectives assurees de trafic ont relativement

peu d'i,mportance quant a leur possibilit6 de produire des revenue

iff.mediats pour couvrir les frais entralnes par un prolongement du

chemin de fer. La s eule exception possible qui a suscite de nombreuses

controverses, porte sur le transport d'environ 100,000 tormes par annee

d'approvisionnements et de marchandises generales pour les mines d e

la region d'Uranium City sur le lac Athabasca ; ce transport se fait

actuellement par chaland 'a partir de Waterways . On estime que les

expediteurs payent environ $1,300,000 par annee pour le transpor t

de c es marchandises . On traitera plus longuement de cette question un

peu plus loin .
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Il-y a, par l'une ou 11autre des deux routes proposees ,

des perspectives immediates de transport des produits forestiers . I1

semble qu'on pourrait transporter immediatement 12,000 tonnes de bois

de sciage environ sur les quelques 200 premiers milles de la ligne qui

serait construite au nord de Grimshaw . Etant donne les taux concurrentiel s

de Spokane qui s'appliquent,a 1'heure actuelle et qui sont tres avanta-

geux et les taux variables (augmentation des taux pour le transport au del'a .

de certains points de base d'ou partent les trains) qui s'appliquent au bois

a destination des marchds de 1'Est des Atats-Unis et de 1'Est du Canada ,

on estime que le revenu brut que le nouvelle ligne percevrait de ce

chef s'eleverait a pres de $G9,750 par ann6e (en supposant que le trans-

port se fera sur une moyenne de 125 milles et a un taux arbitraire de

65 cents la tonne-mille au dela de Grimshaw . Ainsi le transport du

bois a destination de Vest peut se faire a un prix relativement bas

sur le prolongement projete . Sur la route proposee au nord de Waterways,

on peut considerer que le volume du bois de sciage proveriant des chan- . '

tiers de coupe actuels du parc Wood Buffalo ou les exploitants possedent

des permis pour la coupe du bois mur ou trop mur, peut egalement etre

estime a environ 12,OCb tonnes par annee ; mais la capacite des scieries

de la region est pres du double de ce chiffre . (Les partisans du trac6

ouest preter.dent que la capacite de production des scieries au nord de

Grimshaw pourrait facilement doubler avec un prolongement du chemin de

fer) . Un volume donne de marchandises sur la route est produisait plus

de revenus dans un avenir immedia .t, car le transport sur la nouvelle

ligne se ferait sur une distance plus considerable (225 milles a-partir

des environs de Peace Point 'et 300 milles a partir de .Fitzgerald jusa,u'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'envi ron $19,500 par annee a la nouvelle ligne, si on prend

pour acquis que le t ransport se ferait sur une moyenne de 250

milles sur le prolongement p ropose a un taux arbitraire de 65c ,

la tonne-mille au dela de Waterways . Quoi qu'i1 en soit, les

revenus immediats qu'on entrevoit de ce chef sont faibles sur une

ou 1'autre des deux routes p roposees si on les compare aux princi-

pales categories de trafic mentionnees plus haut .

I1 en est de meme pour plusieurs autres categories de

trafic qui ne se trouve ront que sur l'une on 1'.autre des deux

routes proposees . On prevoit que les chargements de cereales sur

le nouveau prolongement du chemin d e fer au nord de Grimshaw s'e-

leverait au debut a pres de 36,000 tonnes par annee . La plus

grande partie de cette production, soit 85 p . 100, sera concentree,

pour quelque temps du moins, dans la regiori du Manning, a quelque

55 milles au nord de Grimshaw, alors que la plus grande partie du

reste viendra de la region de Fort Vermilion situee a 200 milles

envi ron au nord de Grimshaw . En se fondant sur un parcours d'une

moyenne ponderee de 65 mules pour toutes les expeditions de cereales

qui se feraient sur une nouvelle ligne an taux statutaire (taux

pour fins d'ex..portation) converti en tonnes-milles pour la region

(5c . la tonne-mille), on prevoit que le transport des 36,000 tonnes

de cereales donnera un revenu d'un peu plus de $12,000 par anne e

a une entreprise ferroviaire . Cette somme aussi est relativemen t

insignifiante, si on consid'ere les revenus qui sont necessaires

pour payer les frais d'exploitation d'un prolongement du chemin
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de fer . Cette situation r.'est pas causee simplement par des taux

relativement faibles qui s'appliquent aux expeditions de cereales

(comme c'est le cas pour le bois, mais 'pour des raisons differentes)

quand on les compare aux taux applicables a la plupart des autres

categories de trafic, mais aussi par la distance relativement

faible sur laquelle se fera .la plus grande partie du transport des

cereales sur un nouveau prolongement . One xpediera relativement peu

de betail de la region situee au nord de Grimshaw sur le nouveau

prolongement, car, is long de la route du Mackenzie et plus an sud,

on a deja constate la superiorite du transport par camion, qui

offre beaucoup plus de service aux quelques expediteurs dissemines un

peu partout et qui demande presque le meme prix pour toutes les mar-

chandises a 1'exception toutefois des expeditions par wagonnees .

Dans le resume des estimations du tableau V, on a inclu

une autre categorie de marchandises qui peuvent etre expediees vers

le nord sur chacun des deux traces . Cette categorie comprend les

approvisionnements et marchandises diverses a destination du nord en

provenance des terminus actuels de Grimshaw et de Waterways et destines .

aux points intermediaires qui sont situes le long des traces proposes .

Dane le cas du trace est, le volume du trafic est plus facile

a estimer, car la plus grande partie en est actuellement destinee a la

region de Fort Smith - Fort Fitzgerald . En se basant sur le volume des

expeditions par chaland dans cette region au cours des dernieres annees,

on peut estimer le volume des marchandises transportees a Fort Smith dan s

un avenir immediat a 8,000 tonnes, dont 5,000 tonnes de produits du

petrole . A un taux concurrentiel avec le transport par eau, qu9. serait de

3 cents environ la tonne-mille, ces marchandises, si elles sont trans-
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portees par rail sur une distance de 3C0 milles de Waterways a

Fort Smith donneraient un revenu annuel de $72,CC0 .

Dans le cas du trace ouest, il est plus difficile de

calculer le volume possible d'un trafic general a destination du

nord pour .des points intermediaires . Cependant, d'apres les

renseignements fournis par le recensement de 1956, on estime

a 8,000 le nombre d 'habitants vivant sur des fermes ou des localites

situees dans le voisinage de la route du Mackenzie au nord de Grimshaw

jusqu'a High Level (a environ 180 milles), et, 'a Vest de ce point,

dans la region de Fort Vermilion . On estime que les besoins par

habitant en fait de trafic-marchandises provenant de 1'exterieur ,

pour la vie familiale et la vie industrielle, sont a peu pres equi-

valents pour la population qui reside le long du trace ouest que

pour la population de la region de Fort Smith evaluee a-•environ

2,000 en 1956 . D'apres ces donnees on estime que le volume du

trafic-marchandises a destination du nord qui est requis pour re-

pondre aux besoins des populations qui resident le long du trace

ouest s'eleverait a 32,000 tonnes par annee . X 1'heure actuelle tout

ce transport se fait au moyen de camions appartenant a des particuliers

ou a des entreprises de camionnage . Si ce transport s'effectuait par

rail, toutefois, il se ferait sur-une distance moyenne d e 90 milles . Au

taux moyen relativement bas du trafic-marchandises general qui est d e

3 cents la tonne-mille, les 32,000 tonnes de marchandises donneraient a

la nouvelle ligne un revenu d'environ $2 .70 la tonne ou de $86,000 par

annee . Le montant total de ces revenus n'est pas beaucoup plus consi-

derable que celui qu'on prevoit-pour le trafic sur laroute de Ves t

a destination de la region de Fort Smith, bien que le volume du trafic soit-
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quatre fois plus considerable sur la route de 11ouest . I1 en est ainsi

a cause des distances parcourues, qui seraient plus grandes sur i s

route de Pest entre Waterways et Fort Smith (300 milles) que la dis-

tance entre Grimshaw et les points intermediaires situes sur la rou-

te de l'ouest 180 milles au plus) . Rien n'indique encore qu'un che-

min de fer aura un trafic general suffisant a destination du nord entre

Grimshaw et Keg River. I1 faut noter, cependant, qu'un chemin de fer

parallele a la. route du Mackenzie reconstruite selon les normes les

plus modernes doit pouvoir faire concurrence au transport per camion

qui peut offrir un service de premiere qualite .

Sur un trace est, tout nouveau 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

region de Fort Smith - Bell Rock n'a jamais pu et ne pourra jamais fonc-

tionner de fa~on a faire beneficier les expediteurs des bas prix du

transport par eau . Ces questions seront traitees plus loin . PJotons,

cependant, que, pour .la plupart des categories generales de marchandises,

le prolongement propose pourra plus difficilement enlever de la clientele

au service de camionna .ge toute-saison qu'aux entreprises actuelles de

cabotage qui ne fonctionnent que pendant la . belle saison .

I1 reste a considerer maintenant le volume de marchandises dten-

viron100,000 tonnes par annee qui est transporte actuellement par un en-

treprise de cabotage, la Northern Transportation Company, du terminu s

du chemin de fer a Waterways a Bushell- (Sask .), port de la region

d'Uranium City, par la r iviere et le lac Athabasca . La meme voie fluviale

est employee par le service de chalands d'une compagnie privee, la Gunnar
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Mines, principalement pour transporter des quantites considerables

de marchandises en vrac comme les produits du soufre et du petrole .

Des 100,000 tonnes de marchandises transportees par des entreprises

de transport, on estime qu'environ 40,000 tonnes sont des produits

derives du petrole, que 25, 000 tonnes sont du soufre qui doit etre

utilise dans les usines d'uranium et que les 35,000 tonnes qui res-

tent sont des approvisionnements pour les mines et des marchandises

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 annee . Au cours des audiences de la Commis-

sion certains temoins ont conteste le f ait que le prolongement du

chemin de fer au dela de Waterways pourrait contribuer au transport

des marchandises au lac A.thabasca. .

Dans les estimations du trafic contenues dans--le memoire

conjoint du National-Canadien et du Pacifique-Canadien on a preten-

du que tout le trafic-marchandises qui se fait actuellement per cha-

land sur le lac Athabasca se ferait a 1'avenir par rail au moins a

partir de Waterways jusqu'a Peace Point a la traverse projetee de la

riviere de la Paix, soit a environ 225 mules au nord de Waterways .

On a aussi suppose qu'environ 35,000 tonnes par annee de ma.rchandises

qu'on transporte h 1'heure actuelle par .eau at au moyen de portage s

de Waterways a la region Fitzgerald-Bell .Rock et au del'a a destination

des points situes pres du lac des Esclaves seraient aussi transportees

par rail jusqu'a un port-du lac, des Esclaves comme le port de 1'Tl e

du Mort ou c elui de Hay River . On a suppose la meme chose pour la

route de Grimshaw a 1'egarci des'marchandises transportees par camion

sur la route du Nackenzie .
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Il .semble assez raisonnable de supposer que le trafi c

- en provenance de Waterways a destination de points situ6s au nord

du port de Bell Rock, au pied du portage du lac des Esclaves, se

ferait par rail au lieu de se faire par chaland 'a des taux concur-

rentiels au moins depuis Waterways 3usqu'au port de Bell Rock au dela du

portage . Cette situation serait attribuable a trois facteurs : le taux

eleve des chalands qui ne sont en service que pendant une saison r e-

lativement courte, le bas niveau des eaux a certaines 6 poques et la

necessit6 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 evalu 6 a environ $8

la tonne par la Northern Transportation . L'ensemble de ces facteurs

donne a un chemin de fer de grandes possibilites de concurrence avec

les services de cabotage . . D l apres les taux actuels du transport par

eau de Waterways a Bell Rock et les taux proportionnels que le chemin

de fer pourra 6tablir au dela de Waterways, ilsemble probable qu I un

chemin da fer peut offrir des tarifs-marchandises moins 6leves pour le

trafic qui se fait dans une direction ou dans 1'autre entre Waterways

et le lac des Esclaves . Dans la pratique, toutefois, rien de semblable

ne se produirait 'a moins que d l autres .moyens de transport ne soient

disponibles pour offrir un service concurrentiel a des conditions avan-

tageuses . On doit noter egalement que les taux officiels actuels du

transport par chaland de la societ6 Northern Transportation, qui est

une societ 6 d e' la Cou ronne, sont, eleves comparativement au niveau
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normal du transport fluvial . Ce fait depend en partie sans doute de

la situation unique dans laquelle se trouve le service de cabotage

du reseau du fleuve Mackenzie, situation de3a mentionnee precedemment

et qui permet a la compagnie de transport fluvial de realiser un p rofit

interessant . S'i1 y avait de la concurrence, il n'est pas doUteux que

lea taux courants du transport par chaland sur la riviere Athabasca

pourraient etre reduits en * egard au volume du trafic actuel .

Mais laissant de cote lea chargements qui descendent la ri-

viere Athabasca en destination de points situes au dela du portag e

pour ne tenir compte que du volume de marchandises relativement important

qui penetre dans le lac Athabasca, il n'est pas du tout evident qu'une

entreprise de transport par chemin de fer desservant la region entre

Waterways et Peace Point trouverait facilement des expediteurs interes-

ses a un long trajet par rail h moins que lea taux fixes ne soient par-

ticulierement attrayants pour le genre de transport implique . I1 en est

airisi pour la simple raison que ce long tra jet par voie ferree exigerait

quand meme le transbordement des marchandises dana des chalands a Peace

Point, ce qui ne permettrait pas d'offrir a la region d'Uranium City un

service a longueur d'annee ou un service comportant d'autres avantages

supplementaires . De plus, la distance par chaland de Peace Point a

Bushell, dans la region d'Uranium City, si on descend la riviere de la

Paix et si on t raverse le Lac Athabasca, est inferieure de 60 milles

seulement a la route fluviale de Waterways a Bushell, par la riviere

Athabasca et,ile lac Athabasca . Cela etant, il est peu probable qu'une

entreprise de transport fluvial soit capable au jourd'hui ou plus tard de

desservir lea ports situes sur le lac Athabasca, a partir de Peace Point,

a un prix comprenant le profit par tonnequi serait bien inferieur a

celui que demande actuellement le service de transport qui part de Water-

ways . D'autre part, si les profits a retirer du transport par chalancis a

partir de Peace Point sont-r3duits au point d'offrir aux
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expediteurs de Peace Point un tarif combine inferieur aux ta.rifs

actuels, il n'y a aucune raison pour que des reductions du meme

ordre sur le tarif au mille ne puissent s'appliquer et presque

dans la meme mesure au transport actuel des marchandises a partir

de Waterways . I1 est vrai que les conditions de tirant d'eau sur

la riviere de la Paix, en aval de Peace Point et jusqu'a 1'extremite

ouest du lac Athabasca, sont sans doute meilleures pendant presque

toute la saison d'ete . Il existe, cependant, des temoignages qui

etablissent 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 barge a un autre genre de barge, manoeuvre lente et ,

par consequent, couteuse . Les depenses annuelles pour fins d'immo-

bilisation qu'entralnera la construction d'un nouveau port et de

nouvelles installations de transbordement a Peace Point-doivent

egalemsnt entrer en ligne .de compte dans le calcul du chiffre des

depenses futures d'une entreprise de transport fluvial fonctionnant

a partir de Peace Point, plutot que de Waterways .

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

par eau de Peace Point aux ports du lac Athabasca pourraient etre reduits

bien au-dessous de ceux qui sont actuellement en vigueur pour le trans-

port des marchandises qui partent de Waterways, compte tenu pour les

deux.systemes d'une marge semblable de profits et pertes par tonne .

Si tel est le cas, il semblerait donc qu'un chemin de fer qui desser-

verait la region du nord de Waterways jusqu'a Peace Point presenteraitk

peu d'interet pour les expediteurs de la region du lac Athabasca, a

moins que le tarif combine rail-chaland via. Peace Point puisse faire

concurrence au tarif normal de transport par chaland applicable a
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1'autre vole de communication disposinible, soit la riviere

Athabasca a partir de Waterways . hant donne la difference minims

qui existe entre les deux routes quant a la longueur du chemin par-

couru, les frais supplementaires de transport par rail de la route

combinee devraient done etre extremement bas, de 1'ordre, par exem-

ple, de lie . par tonne-mille pour lea marchandises generales .

Ce chiffre est bien inferieur a celui qui figure, dans les previsions

contenues dans le memoire conjoint du National-Canadien et du

Pacifique-Canadien .

L'estimation qu'on vient de mentionner est calc.ulee de la

maniere suivante . Les taux actuels de transport fluvial de'la Northern

Transportation de Waterways a Bushell (Saskatchewan) est de $20 la tonne

pour les merchandises de la c ategorie generale, ce qui revient a environ

7 .3c la tonne-mille pour-une distance de 273 milles . Supposant pour

le moment qu'on applique le meme tarif au mille pour le trajet par

eau a partir de Peace Point . Si 1'on tient compte alors de 1'economie

d'environ 60 milles,sur le parcours par eau, on pourrait reduire

d'environ $4 .40 la tonne le coat total du transport par eau des mar-

chandises de la categorie generale a partir de Peace Point jusqu'a

Bushell . Mair:tenant, pour le chemin d e fer, assumer le transport entre

Waterways et Peace Point, soit sur une distance de 225 milles, pou r

un t aux maximum de $4 .40 la tonne a partir de Waterways entratne des

frais de 04.40 la tonne ou de 1 .9c . la tonne-mille sur toutes les mar-

chandises destinees aux ports du lac Athabasca . Or les previsions

des compagnies de chemin de fer sont d'environ 3Ac . la tonne-mille .

Inversement, si le tarif de transport par voie ferree est fixe a

34 . la tonne-nd.lle ou $7 .85 la tonne de Waterways a Peace Point et
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si le taux regulier du transport fluvial de Waterways a Bushell est

de $20 la tonne, il ne restera plus a 1'entreprise de transport

fluvial dont le point de depart est Peace Point qu'une merge de $20 -

$7 .85, soit $12 .15 la tonne pour transporter les marchandises de

Peace Foint a Bushell, distance inferieure d'a peine 60 milles o u

de 23 p . 100 de la route par eau entre Waterways et Bushell pour

laquelle le tarif de transport est de $20 la tonne . En definitive,

transborder les marchandises des wagons aux chalands a Peace Point

plutot qu'a Waterways pour dessevir le lac Athabasca offre peu de

chance d'a3outer des profits a la compagnie de chemin de fer qui aura.

prolonge ses voies au nord de WaterNa,qs, .a moins que ce ne soit aux

depens de 1'expediteur ou aux depens de 1'entreprise de transport

fluvial qui y perdrait une part importante de son revenu, ce qui ne

se produira pas si le transport continue a s'effectuer-A partir de

Waterways . Si de telles reductions de revenus et de benefices se

jiistifient relativement aux operations qui ont pour point de depart

Peace Point, elles se justifient egalement dans le cas des operation s

qui ont Waterways pour point de depart .

Outre les considerations de cout et de revenu relatives au

service rail-chaland projete a partir de Peace Point jusqu'au lac

Athabasca, il faut egalement prendre note du fait qu'une operatio n

du genre n'assurera pas nece.ssairement a.ux expediteurs un service plus

frequent ni un service a longueur d'ann .ee . L'etablissement d'ur;tel

service dema.nderait 1'instauration d'un systeme de transport toute-saison

par canmion ou par tracteur entre Peace Point ou la region de Fort Fitzgerald

et la region d'Uranium City, soit une distance par voie de terre de 15 0

a 200 milles . Bien qu'un service semblable puisse facilement etre
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organise a un moment dor.•ne, il ne le sera pas necessairement par suite

de 1'introduction d'un chemin de fer dans la region . I1 n'est pas

stir non plus que les expediteurs trouveraient economique de se servir

d'un transport d'hiver rail-camion plutot que du transport d'ete par

voie d'eau, sauf pour une quantite restreinte de marchandises qu'il

est autrement tres difficile ou extremement couteux d'entreposer .

D'apres les temoignages apportes, il ne s emble pas logique,

du point de vue economique de pretendre que la voie ferree projetee en

direction du nord apartir de Waterways pourra obtenir avant bien long-

temps plus qu'une quantite insignifiante du transport des marchandises

adestination du lac Athabasca, bien qu'il faille admettre que cette

quantite insignifiante sera composee habituellement de marchandises dont

le prix de transport est eleve . Du point de vue economique, il ne serait

pas non plus tres sage de pousser ou de forcer 1'entreprise actuell e

de transport fluvial a fonctior,ner autrement et a plus bas rendement pour

ameliorer le rendement ci'un nouveau tror:qon de cheminde fer, a moins que

cela ne soit explicitement destine a jouer le role de subvention d'ex-

ploitation en faveur d'une entreprise de transport par rail . Il.sem-

blerait done approprie dans ce cas de soustraire les 100,000 tor :nes

par annee du trafic-marchandises du lac Athabasca de 1'estimation sou-

mise par les partisans de la route est et de faire par la suite la

mime reduction de l'estima.tion des revenus .

Si on considere maintenant l'ensemble des possibilites de trafic

et de revenu que przsentent respectivement sur-les deux routes proposees,

on peut resumer cornme il suit les perspectives immediates . Si Pon ne
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tient pas compte du trafic en direction des ports du lac Athabasca,

il n'y a pas de difference sensible entre les deux routes quant au

trafic-marchandises qu'i1 est raisonnable de prevoir pour le moment .

La route ouest est capable de transporter un volume plus considerable

de marchandises, ce qui est, cependant, plus que contrebalance pa r

les revenus un peu plus eleves que pourra obtenir le prolongement de la

voie selon le trace est . I1 en e st ainsi surtout a cause des deux

facteurs suivants .

1. Ptant donne que le trafic de moindre volume destine

la region de Fort Smith est compose surtout des

marchandises de type regulier et de produits du pe -

trole il beneficiera de ce fait d'un tarif plus ele-

ve par tonne-mille que le transport des cereales qui

se ferait stir la route de 1'ouest et dont le volume

est plus considerable . Les tarifs respectifs sont d'en-

viron zc . par tonne-millP pour les cereales transportees

pour 1'exportation et de 4ic .par tonne-mille, ou beau-

coup plus, sur les marchandises sans designation don t

le cout de transport dPpend de la concurrence entre les

entreprises de transport et n'est jamais inferieur en tout

cas a 3Ac . par 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 prolongement e xije

au nord de Grimshaw pour le transport beaucoup plus
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etendu du bois et des cereales . En d'autres termes ,

le volume moins considerable de marchandises en pro-

venance des points intermediaires sur la route est

transporte a un taux moyen plus eleve et sera trans-

porte sur une plus grande distance qua les mar-

chandises de categories intermediaires qui seraient

transportees sur la route ouest .

Cependant, etant donne que ces differences de revenu sont

relativement peu considerables quand on let considere dans 1'ensemble

des revenus, il est particulierement important de se rendre compte que

toutes les evaluations de trafic discut4es 3usqu'a maintenant sont

basees sur la quantite actuelle ou previsible de marchandises A .trans-

porter et no tiennent pas beaucoup compte des tendances qui laissent

prevoir une expansion possible des differents genres de ressources ou

des progres eventuels de 11industrie . De plus, l'expose un peu abrege

que nous venons de faire ne tient pas compte non plus d'une part des

benefices que pourrait apporter a une compagnie de chemin de for le

transport des marchandises a destination ou en provenance de la region

du lac Athabasca, surtout pendant les mois d'hiver, si une rout e

d1hiver vient a relier cette region a Uranium City . Toutes ces questions

ont ete traitees ailleurs, dans le present rapport .
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COMMISSION

en vertu de la Partie I de la Loi sur les enquete s

.nommant MM. Marshall E. Manning et autres, commissaires

charg6s de faire enquSte sur les avantages respectif s

des diverses routes que pourrait suivre une ligne de chemin

de fer devant etre construite A partir de 1'Alberta

septentrional 3usqu'A la partie m6ridionale du distric t

de MacKenzie dans les Territoires du Nord-Ouest .

Date . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 22 juin 1960

Date de 1'enregistrement . . . . . . . . . . . 22 juin 1960

Film 84 Document 66.

(Signature) R .W . Doyle

POUR LE REGISTRAIRE GfN~RAL DU CANADA



(Signature) Vincent Massey

C A N A D A

ELISABETH DEUX, par la Grace de Dieu ,

Reine du Royaume-Uni, du Canada et de ses autres

royaumes et territoires, Chef .du Commonwealth,

Defenseur de la Foi .

(Signature) W .R . Jackett

Sous-procureur g6neral

du CANADA
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A TOUS CEUX A QUI les pr6sentes parviendront o u

qu'icelles pourront de quelque maniere concerner,

SALUT :

ATTFNDU que, en vertu des dispositions de la Partie I de la

Loi sur les enquetes, chapitre 154 des Statuts revis6s du Canada, 1952,

Son Excellence le Gouverneur g6neral en Conseil, par le dAcret C .P.

1959-705 du quatri6me jour de juin en Van de gr9ce mil neuf cent cinquante-

neuf, dont copie est 6nnex6e aux pr6sentes, a autoris6 la nomination d e

Nos commissaires y et ci-apres nommds pour faire enquete et rapport

sur les avantages respectifs des diverses routes que pourrait suivre

une ligne de chemin de fer devant e"tre construite A partir de 1'Alberta

septentrional jusqu'A la partie meridionale du district de MacKenzie,

dans les Territoires du Nord-Ouest, aux fins de faciliter 1'acc6 s

A cette partie des Territoires qui est tributaire du .Grand lac des

Esclaves et d'aider A sa mise en valeur, et a confer6 certains droits,

pouvoirs et privil6ges A Nosdits commissaires, ainsi qu'i1 appert plus

amplement dans ledit d6cret ,

SACHEZ DONC MAINTENANT que de et par 1'avis de Notre Conseil

prive pour le Canada, Nous nommons et constituons par les pr6sente s

M. Marshall E. Manning, de la ville 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'enqu6te en question .

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

Anderson-Thompson d6tiennent et exercent lesdites fonctions et en



jouissent, durant Notre bon plaisir, avec tous les droits, pouvoirs,

privil'eges *et emoluments attaches de droit et de par la loi aux

fonctions, charges et postes susdits .

ET NOUS autorisons par les presentes Nosdits commissaires

A. detenir tous les pouvoirs que leur confere la partie II de la Loi

sur les enquetes .

ET NOUS autorisons par les presentes Nosdits commissaires

'a adopter la procedure et les methodes qu'ils peuvent 'd l'occasion

juger opportunes pour la poursuite reguliere de 1'enquete, et A

sieger aux epoques et aux endroits du Canada dont ils pourront convenir

au besoin .

ET NOUS autorisons par les presentes Nosdits commissaires

~ retenir les services d'avocats, de conseillers techniques et

d'employes de bureau dont ils peuvent avoir besoin et 'd les payer

an taux de remuneration et de remboursement qui aura ete approuve

par le Conseil du Tresor .

ET NOUS voulons et ordonnons par les presentes que Nosdits

commissaires fassent rapport de leurs conclusions A Notre Gouverneur

en conseil .

ET, DE PLUS, Nous nommons ledit Marshall E . Manning,

president de Notredite Commission .

EN FOI DE QUOI, Nous avons-fait apposer le Grand Sceau du

Canada .

TEMOIN : Notre fidele et bien-aime Conseiller, Vincent Massey, membre

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



en chef du Canada .

EN NOTRE HOTEL DU GOUVFRNEMENT, en Notre ville d'Ottawa ,

ce vingt-deuxi4me jour de juin en Van de gr race mil neuf cent cinquante-

neuf, le huitieme de Notre Regne .

PAR ORDRE ,

(Signature) C . STEIN,

SOUS-SECRETAIRE D'ftAT
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du Comite du Conseil prive, approuve par Son

Excellence le Gouverneur general le 4juin 195 9

Sur avis conforme du tres honorable John George
Diefenbaker, premier ministre, le Comite du Conseil prive
recommande que

M. Marshall E. Manning, Edmonton, Alberta ,

M . W .D . Gainer, Edmonton, Alberta, e t

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

soient nommes commissaires sous le regime de la Partie I
de la Loi sur les enquetes pour faire enquete et rapport sur
les avantages respectifs des diverses routes que pourrait
suivre une ligne de chemin de fer devant etre construite A
partir de l'Alberta septentrional jusau'A la partie meri-
dionale du district de MacKenzie, dans les Territoires du
Nord-Ouest, aux fins de faciliter 1'acces A cette partie
des Territoires qui est tributaire du Grand lac des Esclaves,
et d'aider A sa mise en valeur .

Le Comite recommande de plu s

1 . que les Commissaires soient autorises A exercer tous les pouvoirs
que leur confere Particle 11 de la Loi sur les enque"tes ;

2 . que les co.mmissaires adoptent la procedure et les methodes qui
peuvent leur paraitre opportunes A 1'occasion pour la poursuite
reguliere de. 1'enquete, et siegent aux dates et aux endroits dont
ils pourront convenir au besoin ;

3 . que les commissaires soient autorises e. retenir les services
des avocats, du personnel et des conseillers techniques dont ils
peuvent avoir besoin A des taux de remuneration et de remboursement
approuves par le Conseil du Tresor ;



•' k. que les commissaires fassent rapport au Gouverneur en conseil
avec toute diligence raisonnable ;

. 5. que M . Marshall E . Manning soit president de la Commission
.

. Le Greffier du Conseil prive ,

R.B . Bryce .



ANNEXE B

AUDIENCES DE LA COMMISSION ROYALE

ENDROIT DATE

Yellowknife (T, du N .-0 .) Le 2 septembre 1959

Fort McMurray (Alb .) Le 4 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 leroctobre 195 9

Du 6 au 8 octobre 1959

Du 14 au 16 octobre 1959

Du 19 au 21 octobre 1959

Du 28 au 30 octobre 1959

Le 4 novembre 1959

Le 18 fevrier 1960



ANNEXE C

LISTk, DES MEMOIRES ET DES TNOINS

MEMOIRE T~.MOIN

Alberta & Northwest Chamber o f

Mines & Resources . . . . . Cawker, E.A .

Findland, G .H .

Province de 1'Al.berta . ., ., . Taylor, 1'honorable Gordon E .

Anderson, C.H. . . . . . . . . . Baldwin, G .W „ Q.C ., depute

Brintnell, W,L . . . . . . . . . . Brintnell, W .L.

Province de la Colombie-Britannique Bonner, 11honorable R .W ., Q .C .

Foulks, Arthur

Guest, J .I .

Roethel, H .L .

Southworth, J .J .

Baldi, Monsieur

McNab, G .

Collins, Monsieur

British Columbia & Yukon Chamber

of Mines . . . . . . , , , .

Canadian Kodiak Refineries Limite d

Dawson Creek, Ville de , , . . .

Denney Logging Company Limited .

Edmonton, ville d' ; et Chambres

de commerce d'Edmontan et de

Riley, Docteur C .

Moar J .

Gordon, A .

Forsyth, R ., maire

Denney, R.B ., fils
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Calgary (M6moire collectif) . . . . . . Clement, C .W ., Q .C .

Bishop, E .E ., Q .C .

Grimble, L .G .

Gordcn, A .

Edgar, N .

MacDonald, B .

Rueger, M.R .

Farmers' Union of Alberta . . . . . Nelson, E.C .

Harper, W .J .

Farmers' Union of Alberta, district

no 1 . . . . . . . . . . . . . McIntosh, J .K .

Powell, U .

Farmers' Union of Alberta, distric t

no 2 . . . . . . . . . . . . . . Iddins, E .F .

Hibbard, H .

Farmers' Union of Alberta, sectio n

no 215 de Golden Meadow ., . Pas de temoin

Farmers' Union of Alberta sectio n

no 249, de North Star et sections

affilides n° 206 de Deadwood e t

no 227 de Notikewin-Hotchkiss Jason, J .

Lorenez, N .

Fazikas, W . .

Fort Smith, Chambre de commerce de Pas de temoin
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Fort St . John & Districts, Chambr e

de commerce de . . . . . . . . Murray, Mme M.L.

Grande Prairie, Chambre de commerce de Baldwin, G .W., Q.C,
deput 6

Rottacher, M .

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

Horton, E .R. . . . . . . . . . . . . . Horton, E.R ., maire

Hotchkiss, Ladies Club de . . . . . . Pas de temoin

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

Lac la Riche, Chambre de commerce de Maccagno, M .

LeMouel, Jean-M . . . . . . . . . . . Pas de temoin

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

McMurray, Chambre de commerce de ., Duncan, R .A .

McDougall, M .

Peden, Monsieur

Hill, W .

Northern Alberta Railways . . . . . Boyd, W.G.

Levesque, D .J .

Charles, Le Major J .L .

Cooper, J .F .

Rotstein, M .

North Vancouver, Chambre de commerce de Frazer, M .M.

Territoires du Nord-Ouest, Commissaire

des . . . . . : . . . . . . . Brown, W .G., sous-
commissaire

Jenness, Docteur J .L .
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Notikewin-Hotchkiss F .W .U .A ., section

no 209 . . . . . . . . . . . : . Pas de temoin

Peace River, Chambres de commerce . . Baldwin, G .W ., Q .C ,
deputd

Thomson, H .

Bickell, J .

Rottacher, M .

Fischer, K .

Peace River Power Development

Company Limited . . . . . . . .

P ickard, M. . . . . . . . . . . . .

Pine Point Mines Limited . . . . .

Porritt, Robert . . . . . . . . . .

Premier Steer Mills Limited . . . .

Prest, B .J . . . . . . . . . . . . .

Conseil des recherches de l'Alberta

Royalite Oil Company Limited . . .

Sherritt Gordon Mines Limite d

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

Swanson Lumber Company Limite d

United Grain Growers Limited . . .

Shakespeare, J .S .

Pickard, M .

Frere, C .H .B ., Q.C .

Jewitt, W .G .

Porritt, R .

Heffernan, G .R .

Pas de temoin

Odynsky, W .

Connell, G .A .

Hay, C .

Pearce, R .

Walford, R .

Sproule, Docteur J .C .

Hamilton, A.J .

Matty, J .R .

Edworthy, G.
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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 .

Yellowknife, Chambre de. commerce de Bromley, G .

Memoire de refutation presente pa r

la ville d'Edmonton et par les

Chambres de commerce de Calgary

et d'Edmonton . . . . . . . . . . Bishop, E,E ., Q .C .

Memoire de refutation presente pa r

la province de la Colombie-

Britannique . . . . . . . . . . . Foulks, Arthur .
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