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INTRODUCTION

C’est en 1870, que pour la premiére fois, on a pris des mesures officielles
pour la construction du’ chemin de fer du Pacifique. Le 14 aott 1869, le
secrétaire d'Etat pour les Colonies adressa une dépéche au gouverneur de
la: €olombie anglaise au sujet de 'annexion de cette colonie au Dominion
du Canada. La terre de Rupert et le territoire du Nord-Ouest & peu prés
annexés au Dominion, le principal obstacle aux vues du gouvernement
impérial sur cette question se trouvait franchi. Un pouvoir législatif établi
sur une vaste étendue ne pouvait guére manquer de régler les questions-
&une faqon intelligente et 1mpart1ale L’intérét de chacune des provinces
de PAménque Britannique du Nord serait agrandi par la facilité donnée a
Ta richesse, au crédit et a I'infelligence de tout le pays de se répandre dans
toutes ses parties. La chose était surtout vraie pour le commerce
intérienr. La difficulté qu’oﬁ'fait la distance poui' effectuer 'union était,
sous ce rapport, un avantage, attendu qu’elle rendait indispensable I’établis-
sement de commumcahons plus’ faciles. Une copiede’ cette” dépéche fut,
le 16'a0iit 1869, envoyée & Son Excellence le gouverneur-général. Aprés’
Péchange d’autres correspondances, une delegatlon de la Colombie anglaise
vint 3 Ottawa et entra en ‘conférerce "avéc le conseil privé. Le résultat fat
qu'nn arrété du Conseil rendu le ler Juillet 1870, soumettait certaines con-
ditions comme base de P'anion’ pohthue Parmi ces conditions se trouvait
celle-ci : o o

“11. Le gouvemement de la puissance ¢ engage & faire commencer simulta-
nément, dans les deux années de la date de I'Union, la construction .d’un chemin
defer du. Pacxﬁque aux Montagnes~Rocheuses, -et dupoint qui pourra étre choisi;
& Test des Montagnes-Rocheuses, jusqu'au Pacifique, pour relier la céte maritime

de Ta Colombié Britannique au réseau-des chemins de fer canadiens, — et de plus
& faire achever-ce chemin ‘dei fer dans les dix années de la date de I'Union:

<Etle ‘gouv‘emement ‘de la Colombie Bntanmque“conWent- de transférer au
Gonvernement Fédéral, a la charge d’en' disposer de-telle maniére que-le Gouver-.
nement Fédéral le:jugera.a propos dans I'intéret:de la construction de ce chemin-
de fer, une étendue de terres pubhques, sur tout le parcours de.ce chemm de fer
dans 1a Colombie Bntan’nque, ne'devant | pas excéder, néanmoms, vingt (20) ‘milles
de: chaque ¢6té de cette:ligne, semblable a-celle qui: pourra dtre aﬁ'ectee au méme-
osbjet par le Gouvernement Fédéral:a méme les terres publiques.des- territoires du-
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Nord-Oest et de la province de Manitoba ; pourvu que la quantité de terre qui
pourra étre possédée en vertu d’un droit de préemption ou d’'une concession de la
Couronne, dans les limites de ’étendue de terre dans la Colombie Britannique qui
devra é&tre ainsi cédée et transportée au Gouvernement Fédéral, sera remplacée au
bénéfice du Gouvernement Fédéral 3 méme les terres publiques avoisinantes ; et
pourvi aussi que jusqu'au commencement, sous deux ans de la date de l’Umon
comme il est dit ci-haut, de la construction de ce»chemm de fer, le gouvernement
de la Colombie Brmnmque ne vendra pas ni n’aliénera aucune nouvelle parue des
terres publiques de la Colombie Britannique d’aucune autre maniére qu’en vertu
du droit de préemption, en exigeant de celui qui exercera ce droit qu'il tienne feu
et lieu sur la terre qu’il réclamera. En considération des terres ainsi cédées pour
aider & la construction de ce chemin de fer, le Gouvernement fédéral convient de
payer a la Colombie Britannique, & dater de I'époque-gde I'Union, la somme de
100,000 piastres par année, en versements semestriels & d’avance.”

Longtemps avant qu'on n’edit pris aucune mesure officielle, on trouve
T'idée mére du chemin de fer du Pacifique canadien dans I'csprit des pre-
miers explorateurs qui ont cherché une route a travers le continent dans le
but de faciliter les relations de la Chine avec I'Orient. La littérature et
Ihistoire qui ont rapport & ces explorations sont pleines d’intérét et
d’instruction.

Un des premiers, parmi ceux qui ont eu l'idée d'un chemin, partie &
lisses, partie par.eau, est le capitaine Synge, qui, en 1848 et encore en 1852,
signala ses vues & Pattention du public. Vers le méme temps le major
Carmichael Smith publiait un pamphlet, et le capitaine F. A. Wilson et A.
B. Richards, de Lincoln’s Inn, publiait un livre dans lequel on demandait
avec beaucoup de force la construction d'un chemin de fer a travers
I'Amérique Britannique du Nord comme étant un moyen de diminuer le
pauperisme et le nombre des criminels dans le Royaume-Uni.

Au commencement de 1851, M. Allan McDonnell, de Toronto, mi%
devant le public et la législature du Canada un projet de construction de
chemin de fer depuis le lac Supérieur jusqu’au Pacifique. 1l intéressa a
son projet I'un des hommes d’Etat éminents du jour, I'hon. M. Henry Sher-
wood. Une compagnie fut formée sous le nom de Lake Superior and Pacific
Railroad Company, et,le 17juin 1851, elle obtintla permission de déposer un
bill pour lui donner une existence légale. L’idée principale était que lo
gouvernement devait vendre a une compaguie une bande de terre de
soixante milles de large, depuis le lac Supérieur jusqn’an Pacifique, 2 prix
réduit ou au prix que Ton paierait anx Indiens pour la leur faire céder a la-
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couronne. 1l ét;it en avant de son époque, et le comité permanent des
 chemins de fer et des télégraphes, dont sir Allan MacNab était président,
rejeta sa proposition, et fit rapport que la demande qu'il faisait d'une charte
était prématurée. En 1853 et en 1855, M. McDonnell revint a la charge;
;. mais, les deux fois, sa proposition re¢ut le méme sort que son bill.

" Le "3.‘0 novembre 1854, 'hon. M. A. N. Morin et autres demandérent un
acte qui donnait & leur société existence légale soiis le nom de Norikerrn
Pacific Railway Company. g

En 1857, un comité spécial de la chambre des communes d’Angleterre
fut-nommé pour étudier la situation des possessions anglaises dans I'Amé-
rigue du Nord sous I'administration de la compagnie dela Baie ' Hudson
ou les torres sur lesquelles elle avait droit de faire commerce. Le sujet de
enquéte & faire par ce comité du parlement impérial ne porte pas directe-

"ment sur le chemin de fer du Pacifique canadien, mais la preuve faite
devant lui par deux canadiens distingués est suffisante pour justifier I'allu-
sion qui y est faite ici.

L'hon. M. John Ross, qui fut le premier témoin examiné, dit que les
ingénieurs américains admettaient que I'Amérique anglaise offrait la route
- ]a plus facile pour la confection d'un chemin de fer transcontinental. L’admi-
rable pamphlet anquel il est fait allusion n’aurait pu faire qu’une trés mince
impression au Canada, car Thon. M. Ross a donné son témoignaga devant
ce comité en 1857, et il dit queve n’est que pendant 1'6té de I'année pré-
cédente, que le sujet du chemin e fer transcontinental a commencé 2 étre
discuté. * On a, durant des années, agité incidemment la question de l'ou-
verture du terrifoire, mais on n’a discuté réguliérement la question, autant
que je sache, que dans le cours de I'été dernier.” Plus tard, en réponse
aux questions qui lui étaient faites, il parla de I'importance de la ligne an
point de vue des intéréts impériaux et canadiens et en faisant particuliére-
ment allusion an commerce de la Chine et de FInde. Feu le juge en chef
Draper fut examiné. 11 dit qu’il n’avait aucun doute que ses enfants ver-
raient un chemin de fer qui traverserait le pays jusqu’au Pacifique. Sa
recommendation fut que le gouvernement impérial prit arrangement pour
la construction du chemin de fer a travers les montagnes Rocheuses, afin
d’empécher deux gouvernements coloniaux d’avoir;plus tard, & s'occuper
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de la question, car il a toujours prétendu que si l'une peut prévoir une
difficulté, il vaut mieux la prévenir que d’avoir & la surmonter lorsqu’elle.
vest &levée, :

Le 14 juillet 1858, M. S. J. Dawson envoya un rapport de la plus haute
valeur sur les explorations faites entre le lac Supérieur et I'établissement
de la riviére Rouge et entre la riviére Rouge et I'Assiniboine. Le profes-
seur Hind, qui, vers cette époque, a fait quelques rapports, publia par la
suite un livre contenant une narration des expéditions d’exploration de la
riviere Rouge en 1858. L’avantage naturel que donne le bassin du lac
‘Winnipeg pour la construction d'une route a travers le continent est bien
exposé dans le second volume, 3 la page 235. Hind cite Pexploration de.
Palliser en faveur de la praticabilité de la route.

L’exploration organisée par le gouvernement impérial a été faite dans
les années 1857, 1858, 1859 et 1860, et les journaux, les observations et les
rapports détaillés du capitaine Palliser et de ses colldgues ont démontré
qu'ils sont de la plus grande valeur et ils ont &té cités par les ingénieurs
éminents examinés devant la commission, d’'une fagon signalée et de ma-
niére a laisser-croire qu'ils étaient devenus l'autorité portative dans les
premiéres explorations faites en rapport avec le chemin de fer du Pacifique
canadien. L’objet pour lequel le gouvernement impérial a envoyé une
expédition, était d'obtenir des remseignements sur la route favorable &

I'émigration ; dans ce but et pour d’autres fins, on dut s'assurer de la nature.
du pays 4 l'ouest de la riviére Rouge et au coude de la Saskatchewan ;

pour trouver un passage ou des passages a travers les montagnes Rocheuses
au nord de la ligne frontiére et au sud du point non éloigné de Boat
Encampment.

Le 23 juillet 1858, ils arrivérent 4 .8 heures, a. m.; 2 Nick Hills ot ils:
jouirent de leur premiére vue de la chaine des montagnes: Rocheuses, quis
vers le nord, apparaissait 3 I'horizon comme une ligne blue, pendant qu’au:
sud, elle gélevait plus distincte, plus haute et plns nassive; “ leurs sommets:
étaient couverts d'une neige qui, de temps & autre, brillzit comme des cou-
ronnes d’argent.” Le 18 aoiit 1858, avec quatre ouwcing hommes et neuf che.
vaug, ils firent le voyage.a travers le défilé de Kananaskis. Plus.tard, dans.
le méme mois, le docteur Hector passa a travers le défilé: du Cheval muiin;
Le capitaine Paliser; comme M. 8. J. Dawson Ya fait- remarquer. plus tard; -
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a recu une impression favorable du défilé du Kootanie anglais. Le docteur
Hector a exploré le -défilé de Howse, et aprés Pavoir franchi, il se trouva
dans la vallée de la Colombia, ayant de chaque coté une ~région monta-
gneuse et rocheuse.

Lors de la formation de la Colombie anglaise en colonie, on vit une
plus grande impulsion donnée au mouvement tendant & la construction
d’un chemin de fer 3 travers I'Amérique Britannique du Nord, et il parut
plusieurs bons pamphlets diis aux plumes de personnes intéressées an pro-
grés de la Colombie anglaise.. ‘

Le plus intéressant de ces travaux fut un livret sur la. Colombie
anglaise publié par un anonyme en 1858, dans la conclusion dugquel on
donnait des extraits d’opinions des hommes d’Etat anglais les plus émi-
nents. Voici ce qwon trouve dans un extrait d'un discours de M. Roebuck

“ Des plans avaient 6t6 soumis au Trés Hon. Baronnet, le Secrétaire d'Etat pour
les colonies (sir E. B. Lytton) pour construire un chemin de fer tout & fait 3 tra-
vers le continent, de fagon & établir une communication directe entre I'Angleterre
et I'lle de Vancouver par voie de Halifax. C’était un plan magnifigue ; et il peut
dire au Trés Honorable Boronet, que s'il réussissait & mettre le projet & exécution,
il acquérerait une réputation qui porterait son nom a la postérité comme celui
d’un grand ministre des colonies. *’ . )

M. Rebuek, dans P'occasion ou il fit le discours d'ou est tiré l’extralt
ci-dessus, fut suivi du vicomte Bury, de sir E. Bulmer Lytton, de M. Glad-
stone et de lord J. ohn Russell qul tous ont fortement approuve 5es Vugs.

Vmcx la proposition que donne le livret : : ,

“ Pour falre un chemin de fer depuis la tete du lac Supérieur en. passant Dar
Pétablissement de la riviere Rouge (qul est sur le point d’étre érigé en colome),
le long de la-vallée dela Saskatchewan et travers la Colombie anglalse jusqu’a
Tembouchure de ‘la-riviere Fraser; vis-d-vis de I'ile Vancouver,” et aus51 depms
Halifax jusqu’a Québec. ,

‘Une petite carte st attachée & cé livret et faxt voir la hgne projetée,
qui ressemble beaticoup 4 celle ‘explorée par- M. Fleming en 1871, et suir
laquelle les -travanx se-font actuellement. -Depuis: Ottawa,-elle va :ala
riviére Rouge en-passant-au sud du: Jdo Manitoba et:elle se rend ‘de 13, par
la vallée de la Saskatchewan, jusqu’a ’embouchure de la: riviére Fraser. Il
yaun embranchement de tracé a- partlr de laligne pnnclpale, depuis la
riviére Rouge Jusqu aw’ fort*Wxﬂlam, sm: le lac Supenenr, et un autre depuls‘
Mstawa jusqu'a‘la ‘haie: Georgienne, : ~ :
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La principale ligne traverse deux fois la riviére Colombia & peu pres
en ligne avec le défilé de Howse. A lexception du défilé des montagnes
Rocheuses la ligne proposée ressemble beaucoup a celle adoptée en réalité.

En 1858 la législature de la province du Canada a donné l'existence
légale a la « North West Transportation, Navigation and Railway Company,’
munie de pouvoirs étendus et nombreux ; mais, pour des raisons qui n’ap-
paraissent pas d’abord, elle n’a jamais rien fait digne d’étre mentionné.

A T'ouverture du parlement canadien, le 14 aoit 1863, le discours dl}.
trone contenait le passage suivant :

“ J’ai regu une dépéche du Secrétaire d’Etat pour les Colonies contenant des
copies de la correspondance échangée entre le gouvernement de Sa Majesté et
Pagent de la Atlantic and Pacific Transit and Telegraphic Company, ayant rapport
une proposition faite par cette compagnie pour I'établissement de communications
postales et télégraphiques entre le Lac Supérieur et New Westminster, dans la
Colombie Anglaise. L’importance d’une telle entreprise pour les provinces de
PAmérique Britannique du Nord, tant au point de vue commereial qu'au point de
vue militaire, me porte & recommander le sujet & votre attention. Des copies de
la correspondance seront mises devant vous, et je suis certain que si on vous sou-
met quelque proposition ayant pour effet 1'établissement de pareilles commuunica-
tions & des conditions avantageuses pour la province, elle recevra de ’encourage-
ment de votre part.”

En 1868, M. Alfred Waddington, ingénieur distingué et homme profon-
dément intéressé au progrés de la Colombie anglaise, émit ses vues devant
le public d’Angleterre sur la question de la construction du chemin de fer
du Pacifique canadien, Le 9 mars 1868, il fit une lecture devant la Royal
Geographical Society, dans laquelle il développa toute la question avec beau-
coup d’habilité et avec une connaissance du pays si compléte et si autorisée
quelle a excité Iadmiration et la surprise. Dans cette lecture et dans un
pamphlet publié quelque temps aprés, en homme pratique, il fait raison des
difficultés de 'entreprise. Le point sur lequel il dirigeait la ligne est Tanse
a Bute. Les points principaux étaient Ottawa, Fort Garry, la passe de Téte
jaune et I'anse & Bute. Le passage dans lequel il a fait le tableau des diffé-
rents défilés indigue une connuissance stire et une confiance bien fondée.

Jusqu’a sa mort, M. Waddington a été rempli de I'idée de construire
le chemin de fer; et le 24 mars 1871, Iui et M. William Kerstewan ont
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présenté une requéte au parlement canadien demandant un acte pour
ériger en .corporation la Canradian Pacific Railway Company. Il a fait
imprimer et présenter un bill.

Le 17 mars 1870, a été lue la requéte de Charles P. Treadwell et antres
demandant un acte pour leur donner existence légale sous le nom de
Canadian Pacific Railway and Navigation Company, avec pouvoir de cons-
truire un chemin de fer depuis Ottawa, en passant par le territoire de la
riviere Rouge et la terre de Rupert jusqu’a l'océan Pacifique, 4 I'anse a
Bute: aussi pour que la chambre intervint en leur faveur afin de leur faire
obtenir des terres incultes pour venir en aide a leur entreprise.

Il peut étre bon de remarquer ici que M. Allan McDonnell et plusieurs
des autres promoteurs avaient fixé le détroit de PFucas ou ce que nous con-
naissons maintenant sous le nom de I’anse a Burard comme le point objectif
sur le Pac1ﬁque

En janvier 1871 le consexl législatif de la Colombie anglaise, qui avait
pris en considération le projet adop’ce, lannee précédente, a Ottawa,

Y

adopta une ‘adresse & étre envoyée a Sa Majeste, ‘representant que la
Colombie anglaise était préte & s'unir an Canada i des conditions qui
étaient, en substance, les mémes que celles dont on était convenu, P'année
précédente, entre la délégation de la Colombie anglaise et le conseil privé.
Le 23 Janv1er Padresse fut envoyée par le heutenant-o-ouverneur de la

Colombie anfrlalse an gouverneur-general du Canada

Le 17 mars 1871, sur la recommandation de Son Excellence Ie gouver-
neur-général du- Canada, une série de résolutions relatlves a lentrée de la
Colombie Anglaise dans T'union canadienne fut renvoyée 4 un comité de
toute la chambre, et, le 30 du méme mois, la Chambre des communes du
Canada, agissant en comité, adopta les termes et conditions de l’umon, com-
pris'dans les termes ci-dessus mentionnés, et résolut de présenﬁer nne
adresse & Sa Majests, en vertu de la clause 146 de PActe de PAmérique
Britannique du Nord, de 1867, pour unirla Colombie anglaise au Dominion
du Canada aux dits termes et conditions. Le 81, rapport fut fait des réso-
lutions, qui passérent en deuxiéme délibération et furent acceptées, Un
comité spécial fut nommé pour rédiger une adresse & Sa Majesté compre-
nant les dites résolutions, laquelle adresse fut adoptée a la'séance suivante,
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Le 16 mai 1871, les conditions de I'union entre le Dominion du Canada
et la Colombie anglaise furent confirmées par sa Majesté en conseil, et -il
fut décidé que I'union aurait lieu le 20 juillet 1871. ‘

Le 24 mars 1871, sir Geo. E. Cartier proposa, appuyé:par ‘M. (mainte-
nant sir Leonard) Tilley, que la Chambre se forme en comité général pour
prendre en considération la proposition suivante :

Que la construction et le fonctionnement du chemin de fer mentionné dans
Padresse & Sa Majesté concernant 'union de la-Colombie britannique-avec le Cana-
da, adoptée par cette Chambre, samedi, le 1er d’avril courant, devraientétre confiés
a des compagnies privées et non au gouvernement de la Puissance ; et:que 'aide
puhhque a accorder pour assurer lexécution de cetle entreprise devralt consister
en octrois libéraux de terres et en une subvention en argent, ou .autre espéce de
subvention sans augmenter la proportion actuelle des impots, et que le parlement
du Canada déterminera plus tard.

La chambre s'étant formée en comité et rapport ayant été fait de la

proposition, elle passa en deuxidme délibération et fut acceptée.

Le 18 mars 1871, sur un mémoire du ministre des Tra.vaux publlcs
recommandant l'organisation d'un personnel d’exploration pour voir a Fex-
tension projetée du systéme de chemin de fer de I'Amérique Britannique
du Nord depuis I'Atlantique jusqu'an Pacifique ; un arrété du conseil fut
rendu autorisant le ministre & organiser les services d’exploration le long de
la route de 'extension du chemin de fer proposée, 1o entre la va,lcléey de
I'Ottawa et le Nipigon ; 20 entre le Nipigon et le fort Garry; 8o entre le
fort Garry et les montagnes Rocheuses ; 40 entre les montagnes Rocheu-
ses et I'océan Pacifique.

Pour I'snnée financiére se terminant le 80 juin 1871, on a accordd
la somme de $250,000 pour la construction du chemin de fer du Paclﬁque,
4 méme laquelle somme, on a dépensé $30,148.32.

. Le 26 avril 1872, sir George E. Cartier obtint la permlssmn de . deposer
un projet de loi relatif au chemin de fer du Pacifique canadien. Le bill
passa en premiére délibération et il fut ordonné.qu’il passerait en:derniére
délibération le mardi suivant.

Le 29 avril 1872 une requéte, de Thon. D. L. Macpherson et autres fut
présentée demandant un acte d’éncorporation sous la raison sociale-de - “:La
compagnie de chemin de fer interocéanique du-Canada;” et, le méme jour,
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une pétition de sir Hugh Allan et antres fut présentée demandant un acte
Q’incorporation sous la Taison sociale de la « Compagnie du chemin de fer
du Pacifique du Canada.”- On.déposa des bills en rapport avec les requétes
ci-dessus le 80.avril ; ils passdrent par les différentes phases et devinrent
lois.

Le T mai 1872, la chambre se forma en comité pour.examiner certaines
propositions relatives an chemin de fer du Pacifique canadien. Les propo-
sitions furent reprises en considération le 21, et il fat ordonné" d’en faire
rapport. Il y. avait huit résblutions,,la,premjére _affirmant. Popportunité de
pourvoir & la construction-du dit chemin de fer ; ladenxiéme relative:a son
etendue entre un pomt quelconque pres du lac Nlplssmg et un pomt sur

hmt poucesfet deml. Les troméme, quatneme, cmqmeme, septleme et htu-
tieme résolutions se lisaient .comme suit :

“ 3. Que toute la ligne de ce chemin de fer: sera coustruite et exploitée par
une compagnie approuvée et acceptée par le gouverneur en .conseil, et:sera-com-
mencée dans les deux ans et achevée dans les dix ans de la date de I’admission de
la Golombie Brilannique dans I'Union.

“ 4. Que la concession de terres qui sera faite & cette:compagnié pour-assurer
la construction et 'exploitation du chemin de fer, ne.devra:pas excéder cinquante
millions d'acres, par -blocs de vingt milles en profondeur-de-chague ¢dté de la
lignc du-chemin de fer; dans Manitoba, lesterritoires du-Nord-Ouest et la Golombpie
-Britannique, alternant-avec des blocs de méme profondeur réservés-par le-gouver-
nement de la Puissance, et qui seront w}endus par lui; et les produits de‘telle vente
seront appliqués an remboursement 3 la Puissance des sommes qu'elle -aura
dépensées pour la construction: du dit chemin de fer ; ces terres seront concédées
de temps & autre, au fur et 3 mesure que- quelque partle du chemin de fer aura
été achevée, en quantités proportionnées & 1a longueur, 4 la difficulté de ¢onstruc-
tion et au cotit de telle partie ; et dans-la province d’Ontario, cette concessjon-de
terres sera assugetle aux arrangements qui pourrent étre arrétés 4 cet égard entre
le gouvernement fédéral et celui de cette province ; pourvu’ que si’la ‘quantité
‘totale de.terres comprises.dans les blocs alternatifs .qui.seront ainsi: conc¢édés'a ‘la
compagnie, se trouvait étre de moins de cinquante millions d’acres, alors le;gouver-
nement pourra, a sa discrétion, concéder 3 la compagnie telle quantité de terres
-supplémentaires situées ailleurs pour. former, -avec les ‘blocs: alternatifs ci:dessus
mentionnés, une quantité n’excédant-pas cinquante. mllhons dacres ;:¢et.dans le
cas ol cette concession supplementau'e sera, fa:te une quantlte de terres s1tuees‘
ailleurs et égale 3 cette concession supplementaxre ‘sera’réservée: par le gouverne-,
ment, qui en disposera pour les mémes fins que les blocs-alternatifs qui doivent
élre réservés, comme il est d;t - -haut, par le gouveruemeut sur la hgne du chemm
defer, - v
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% 5. Que la subvention ou I'aide pécuniaire qui sera accordée & la compagnie
sera de telle somme n’excédant pas trente millions de piastres en totalité, selon
qu’il pourra étre convenu entre le gouvernemen?t et la compagnie, cette subven-
tion devant étre faite de temps & autre par versements, & mesure qu’une partie du
chemin de fer sera tcrminée, en proportion de la longueur, de la difficulté de
construction et du cotit de cette partie. La compagnie prenant & sa charge les
dépenses faites en 1871-72 pour Pexploration de cette ligne, comme partie de cette
subvention : et que le gouverneur en conseil soit autorisé & prélever par emprunt
la somme nécessaire pour couvrir cetfe subvention.

7. Que le gouvernement pourra conclure tel arrangement énoncé cl-haut
avec toute compagnie approuvée par le gouverneur en conseil, et qui aura ét6
incorporée avec pouvoir de construire un chemin de fer sur un tracé approuvé
par lui, entre le lac Nipissingue et 1'0Océan Pacifique,—ou que, §’il existe de telles
compagnies ou plus, autorisées séparément ou- collectivement & construire ce
chemin de fer, elles pourront se fusionner en une seule compagnie, et l'arrange-
ment pourra alors &tre fait avec la compagnie fusionnée :—ou que, s'il n’existe pas
de compagnie avec laquelle le gouvernement jugera a propos de conclure cet
arrangement, et qu’il y ait des personnes capables et désireuses de former une
telle compagnie, le gouvernement pourra leur accorder une charte d’incorporation
et conclure Parrangement avec la compagnie ainsi incorporée.

¢ 8. Que le gouvernemwent pourra de plus s’entendre avec la compagnie avec
laquelle Parrangement aura été ainsi conclu, pour la construction et I'exploitation
d’un embranchement d’'un chemin de fer partant de quelque point sur la ligne
principale dans Manitoba, et aboutissant & quelque point sur la ligne frontiére
entre cette province et les Etats-Ums, devant se relier au réseau des chemins de
fer de ces Etats,—et pour la construction d’'un autre embranchement de chemin
de fer partant de guelque point sur la ligne principale et aboutissant a quelque
point sur le lac Supérieur, dans le territoire britannique,~et que ces embranche-
ments seront réputés former partie du dit chemin de fer Canadien du Pacifique,—
et une concession de terres pour aider & la construction de ces embranchements
pourra étre faite par le gouvernement, de telle étendue qui sera réglée et convenue
eutre le gouvernement et la compagnie, ne devant pas , néanmoins, excéder ving
mille acres par mille de la ligne d’embranchement dans Manitoba, ni vingl cing
miue‘acres par mille de la ligne d’embranchement au lac Supérieur.”’

Un bill comprenant ces résolutions devint loile 1 janvier 1872 sous

le titre “ Acte concernant le chemin de fer du Pacifique canadien, 85 Vlc
chap. 71

Pour 'année financiére finissant le 30 juin 1872, $250,000 farent affec-
tés a cette fin, ce qui, avec la balance de I'année précédente, faisait $459,-
'851.68, la dépense ayant excédé le cfédit de $18,57 6.48, puisqu’elle a été,
en effet, de $489,428.16. '

Le 30 janvier 1878, Son Excellence le gouverneur-général en conseil
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approuva un. rapport de Thonorable conseil privé recommandant que,
comme la Compagnie de chemin de fer interocéanique et la Compagnie du
chemin de fer du Pacifique du Canada ne voulaient pas s'unir, on donnat,
au moyen d’une charte, I'existence 1égale & une compagnie formée en vertu
de la 15me section de I'acte concernant le chemin de fer du Pacifique cana-
dien (35 Vic., chap. 71) pour la construction et la mise en opération du
chemin de fer du Pacifique, et recommandant de plus que des négociations
dans ce but fussent entamées avec certain gentlemen prét & faire un mar-
ché a cette fin. - o ' ’

Le 5 février 1878, la charte fut signée ‘par le gouverneur-général, en
vertu de laquelle une compagnie ayant & sa téte sir Hugli Allan s'obligeait
3 construire le chemin de fer dans I'espace de 10 ans a partir du 20 juillet
1871, en considération de quoi elle devait recevoir une concession de terres
de 59,000,000 acres et une subvention de $30,000,000 payable de tempsa
autre par versements.

Le 13 mars 1873, le gouverneur-général, au moyen d’un message, com-
muniqua a la chambre des communes qu'il avait accordé une charte a une
association de capitalistes canadiens pour la construction du chemin de fer
du Pacifique ; le dit message était accompagné de la correspondance et des
documents relatifs au sujet et d’'une communication du gouvernemeht
exposant la futilité des efforts qui avaient été faits pour amener une amalga-
mation de la Compagnie du chemin de fer interocéanique du ‘Canada et de
la Compagnie du chemin de fer du Pacifique du Canada.

Le 30 mars 1878, sir John A. Macdonald mit devant 'la chambie la cor-
respondance se rapportant au plan de Kersteman pour la construction du
chemin de fer du Pacifique canadien.

En conséquence d'une motion - faite le 2 avril 1878 par I'hon Lucius
Seth Huntington concernant le chemin de fer du Pacifique canadien et
qui, entre autres choses, alléguait qu'il croyait qu'une entente- était inter-
venue entre le gouvernement et des gentlemen nommés par.lui, concer-
nant le contrat pour la construction du dit chemin de fer, et qul fut
repoussée, le trés hon. sir John A Macdonald, le 9 avril, proposa la forma-.
tion d'un comité pour faire une enquéte et un rapport sur les différents
sujets mentionnés dans la motion de M. Huntmcton, La proPOSItlon fut
adoptée : , » SR
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Un bill donnant an.comité 'autorisation de recevoir des témoignages
rendus sous serment -ayant été désavoué, Son Excellence le gouverneur-
général écrivit & sir John A, Macdonald lui suggérant l'institution d'une
commission royale ;pour surmonter les difficultés.

Le 18 aoiit, le parlement se réunit et fut prorogé. *

Le 14 aoiit, une commission royale fut adressée a I'hon. Charles Ijewey
Day, a 'hon. Antoine Polette et 2 James Robert Gowan, Ecr., pour s’en-
quérir des déclarations faites par 'hon. Lucius Seth Huntington.

La commission se réunit & Ottawa, le 18 aofit 1878, et termina ses
séances le Ter octobre. Les termes de la commission ne demandaient pas
aux commissaires d’exprimer leur opinion. Dans leur rapport ils disent
quelle a ét6 le cours suivi par Tenquéte et .signalent la preuve contenue
dans trente-mx dépositions.

Le 23 octobre 1873, le parlement se réunit.
Le discours dn trone contenait ces paroles :

% La compagnie du chemin de fer du Pacifigue canadien, a laquelle une
charte royalea été accordée, n’a pu, je regrette de le dire, faire les arrangements
financiers nécessaires a la construction de cette grande entreprise. Elle a, en
conséquence, fait de sa charte un abandon que jai accepte Vous ‘sentirez, je
Lespére, que vous -aurez -4 prendre des mesures pour- assurer de donne heure le
commencement -et la vigoureuse continuation des travaux deconstruction de ce
chemin de fer, et pour remplir ainsi de bonne foi l'engagement pris envers la
Colombie britannique: Une mesure i cet effet sera soumise 2 votre consxderatlon »

Le 7 novembre, le ministére ayant résigné.durant le débat sur 'adresse,
le parlement fut prorogé.

Le montant dépensé sur le chemin de fer du Pacifique pendanti1872-
78, 4 été de $561,818.44, ainsi qu’il appert aux comptes pubhcs, la somme
accordee étant de $600, 000. o

- .Le parlement opéra sa rentrée le 26 mars 1874. Dauns le discours du
trone, on disait aux membres du Sénat et de la-Chambreé -des commun'es :

“ La législation de 1872 au sujet du chemin de fer Canadien du Pacifique,
n’ayant pu assurer l'esécution de cette grande entreprise, vous serez appelés &
considérer quel projet fournira le mieux et le''plus tét possible, - des moyens ‘de
communication, & travers le continent, avec la Golombie britannique.” .

Le 28 avril, M. (maintenant sir) Richard Cartwright, appuyé par:Tho-
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norable- monsienur Dorion, proposa la formation de la Chambre en comité
pour prendre en considération les résolutions affirmant qu'il était-opportun:
de prélever par voie d’emprunt, pour la construction du chemin de fer du
Paciﬁque canadien et pour I'amélioration et I'élargissement des canaux,
une somme d’argent n’excédant pas £8,000,000 sterling,. Les propositions
furent adoptées le 5 de mai, et un bill dont elles-étaient la base fat déposé
le méme jour, lequel est devenu loi (37 Vict., chap. 2.)

Pendant la session:de 1874, on-passa-un acte intitulé:“ Acte pourvoyant

a la constructien du chemin de fer du Pacifigne canadien:,, (37 Vic,, ¢. 14),

qui décrétait que le chemin de fer pouvait étre construit comme entreprise

du gouvernement ou par une compagnie subventionnée. -Par cet acte, la
ligne etait divisée en quatre sections et-deux embranchements: les.embrane
chements:a partir du terminus oriental jusqu’ala baie Georgienne et depuis-
le fort Garry jusqu’a Pembina ; les quatre sections; 1o, depuis le lac Nipis-

singue jusqu'au lac Supérieur ; 2o, depuis le lac- Supérieur jusqu'a la
riviere Rouge; 8o, depuis la' riviére. Rouge jusquw'a. un. point .quelconque-
entre le fort. Edmonton et le pied des montagnes Rocheuses; 40, depuis

le terminus-occidental de la troisiéme section jusqu’au-Pacifique.  Aussitot
que la chose aurait été praticable, aprés qu’on aurait terminé le -tracé- du.
chemin, on. devait -construire une ligne de. télégraphe électrique.avant le

chemin de fer et lesembranchements, tout le long de leur parcours respectif.

Si ouvrage était exécuté par-une compagnie ou des compagnies, on devait.
payer $10,000 par mille, par versements mensuels, et I'on devait faire en

terres des concessions qui ne devaient pas excéder 20,000 acres par mille,

sur des sections alternant de vingt milles carrés le long de la ligne du

chemin de fer ou s une distance convenable.

La section 11 pourvoyait & ce quancun contrat pour.la confection.
d’aucune partie de la ligne ne fat d’exécution obligatoire 4 moins d’avoir:
&été déposé sur le bureau de la chambre pour y rester pendarit un mois, ou
4 moins qu'il n’elit été approuvé par une résolution-de la chambre.

La section 12 pottrvoyait & ce que la ligne fat constriite comme entre-
prise du gouvernement. Dans ce cas, la construction: devait ge faire par
‘adjudication de contrat offert a la compétition publique. :

. - Les sections 14 et 18 pourvoyaient a ce. que les.embranchements fas«:
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sent construits soit comme entreprises publiques soit par des compagnies
particuliéres.

La section 14 arrétait que la concession de gratifications aux lignes
existantes ne devait pas excéder $12,000 par mille, de fagon 2 assurer la
construction des lignes d’embranchements qui parcourent la distance
depuis le terminus oriental du chemin de fer du Pacifique canadien pour
se joindre aux lignes existentes ou projetées du chemin de fer.

La dépense sur le chemin de' fer pour 'année 187374 a' été de $310,-
224.88, le montant antorisé étant de $538,387.50.

Comme la Colombie anglaise avait quelque svjet de se plaindre & cause
du non accomplissement des conditions de I'union,M.Edgar fut envoyé dans
la Colombie anglaise en février 1874. Sa mission n’ayant pas réussi, il fut
rappelé. M. Welkem se rendit & Londres comme délégué de la Colombie
anglaise. Le résultat des nombreuses négociations qui eurent lieu fut que
lord Carnarven suggéra que les deux gouvernements 'acceptassent comme
arbitre. Un arrété du conseil fut rendu le 23 juillet 1874, dans lequel un
comité du conseil est d’avis que lord Carnarvon soit informé qu'on lui sou-
mettrait volontiers la question de savoir si les efforts du gouvernement, la
diligence montrée et les offres faites avaient ou n’avaient pas é6té loyaux,
justes et d’accord avec 'esprit de Parrangement ” ; les négociaticns farent
prolongées, et, dans une dépéche au comte de Dufferin, en date du 17
novembre 1874, il annoneait les combinaisons auxquelles il était arrivé,
savoir :

“ 1, Le chemin de fer d’Esquimalt & Nanaimo sera commencé et achevg
aussitot que possible.

“ 2. Les études, sur le continent, seront poussées avec la plus grande vigueur.
Sur ce point, aprés avoir examiné les représentations de vos ministres, je crois
quil n'y a pas d’autre alternative que de s'en remettre, comme je le fais mgi-
méme sans réserve, & leur assurance qu'auncun effort, aucune dépense justifiables
ne seront épargnés, d’abord pour déterminer le meilleur tracé, ensuite pour com-
mencer les travaux d’art dans leurs détails. II' me répugnerait, s'il ne
m’était méme pas impossible de fixer un minimum de temps ou de dépenses pour
des travaux d’une nature si variée ; mais par bonheur il m’est également impos.-
sible de _supposer un instant que votre gouvernement ne fera pas tout en son

pouvoir pour hiter P'accomplissement d'un devoir qui engage ses sentlmenis
d’honneur et de justice.

3. Le chemin carrossable et 1aligne de telegraphe seront constrmts immédia-
tement. Il semble y avoir divergence d’opinions sur les avantages que les deux
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constructions procureront & la province. Mais examinant tout ce qui a été dit
A ce sujet, je crois, comme vos ministres, que ces deux constructions doivent &tre
commencées immédiatement.

“ 4. La somme de $2,000,000 par année, et non pas $1,500,000, sera le mini-
muom des dépenses pour les travaux de chemin de fer dans les limites de-a pro-
vince, & partir de la date a laquelle les études seront suffisamment complétes pour
permettre d’appliquer ce montant & des travaux de construction. En fixant ce mon-
tant, jai compris que, comme il est dans l'intérét du gouvernement fédéral de
hiter autant quejpossible I’achévement de ces travaux que 1’on va entreprendre, on
dépensera au-dessus de $2,000,000 autant qu’il sera possible chaque année.

« 5, Enfin, le ou avant le 31 décembre 1890, le chemin de fer sera terminé et
ouvert 4 la circulation depuis la ¢dte du Pacifique jusqu'a un point de 'extrémité
ouest du lac Supérieur, point auquel il se reliera aux lignes de chemin de fer
actuellement existantes sur une certaine partie du territoire des Etats-Unis, et aux
lignes de navigation sur les eaux canadiennes. La construction actuelle du reste
du chemin de fer, au nord du lac Supérieur, ne me semble pas le moment, et
I’époque ol 'on commencera cette entreprise devra dépendre du développement
de la région. J’espére néanmoins que le jour n’est pas trés-éloigné on il y aura
une ligne continuc de ce chemin de fer sur le territoire du Ganada, et je considére
cette partie du projet comme différée plutot qu’abandonnée.”

Subséquemment (le 20 sept. 1875), un arrété du covseil fut rendu con-
cernant 'arrangement avec la Colombie anglaise, lequel concluait & de
nouvelles négociations.

Le 3 mars 1875, M. Mackenzie déposa sur le bureau de la chambre les
articles d'un acte d’entente intervenu entre Asa Belknap Foster et Sa Ma-
jesté la reine Victoria, représentée par le ministre des Travaux publics
du Canada, pour la construction et la mise en opération de I'embranche-
ment de la baie Greorgienne du chemin de fer du Pacifique canadien, por-
tant la date du 27 février 1875.

Le 13 mars 1875, lorsqu'il fat demandé a la chambre de concoutir dans
les vues du comité (des voies et moyens) dans la résolution snivante :

“ Qu’une somme .n’excédant pas $250,000 soit accordée & Sa Majesté pour
défrayer les dépenses du chemin de fer du Pacifique, savoir : Ligne du télégraphe
et construction du chemin de fer, $1,000,000 ; lisses d’acier et liens, $2,000,000;
embranchement de Pembina, $500,000 ; fort Shebandowan, 500,000 ; embranche-
ment de 1a Baie Georgienne, $500,000 ; Esquimalt et Nanaimo, $500,000 , lac de
la terre ferme a la Colombie, $250,000 ; écluses du fort Francis, $150,000 ; lac de
1a Pluie et Shebandowan, $540,000 ; le Manitoba et la Skebandowan, $50,000 ;
steamers, riviere Saskatchewan et améliorations aux rapides, 60,000 ; du lac des
Bois a 1a riviere Rouge, $500,000 pour I'année finissant le 30 juin 1876.
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M. (maintenant sir Charles) Tupper proposa comme amendement,
.appuyé par M. Pope, que les mots suivants fussent ajoutés :

* Que, vii les engagements pris, durant la derniére saison, entre le gouverne-
ment du CGapada, le gouvernement impérial et 1a Colombie Anglaise, de construire
un chemin de fer sans délai depuis Nanaimo jusqu'a Esquimalt, sur I'Ile de Van
couver ; de dépenser pas moins de $2,000,000 par année dans la Colombie
Anglaise sur le chemin de fer canadien du Pacifique, et de terminer la cons-
truction de la ligne depuis 'Océan Pacifique jusqu’aux rives du Lac Supérieur
dans I'espace de 15 années,—cette Chambre est d’opinion qu'il ne devrait pas é&tre
perdu un instant pour commencer la partie est du chemin de fer canadien du
Pacifique, et pour le construire aussi rapidement que la chose peut se faire, tout
en ayant égard a4 t'économie, partant d’un point fixé par le Parlement, ‘dans un
endroit prés et au sud du Lac Nipissing et gagnant & 1'Quest jusquau lac Nipi-
gon, et de la jusqu’d la Riviére-Rouge, commengant au Lac Nipigon et coutinuant
les travaux a l'est et & 'ouest ; et que le gouvernement devrait emoloyer les fonds
disponibles de la Puissance, en premier lieu a faire ce grand ouvrage national, &
faire un chemin de fer non interrompue sur le territoire canadien par la route la
plus courte, depuis I'Atlantique jusqu'au Pacifique.”

Lequel amendement fut rejeté ; et la motion principale étant faite, M.
Masson proposa un amendement qui fat retiré, et la proposition fut alors

adoptée.

Le 14 novembre 1874, on rendit un arrété du conseil accordant uue"
concession de $12,000 par mille au chemin de fer du Canada central
d'aprés les termes de I'acte 27 Vic,, chap. 14, décrétant la construction du
chemin de fer du- Pacifique, la dite concession ‘devant servir a aider ala
construction de la ligne depuis Douglas ouest jusqu’a lexirémité est de:
I'embranchement de chemin de fer projeté depuis la baie Greorgienne. -

Le 18 mars 1874, M. Mackensie proposa que le dit arrété fat ratifié ;

M. Masson proposa un amendement & l'effet de ne consentir a ancun
contrat avec la compagimie pour la construction de Pembranchement de la
baie Georgienne du chemin de fer du. Pacifique. et de n’aecorder-ancun:
subside avant qn’.bn ett fait une exploration compléte et scientifique .de la
route proposée. L'amendement a été repoussé et la question principale fat
résolue dans laffirmative.

Le 81 mars 1875, M. (maintenant sir Charles) Tupper proposa qu'une
adresse fat envoyée 4 Son Excellence demandant copie des spécifications
et des contrats passés pour' la constrnctwn d’une partie quelconque du
télégraphe du chemin de fer du Pacifique canmhen, avec la correspondance.
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M. Bowell proposa en amendement d’ajouter les mots suivants : © et .
cette chambre regrette que le gouvernement ait consenti 4 des contrats
pour la constraction de la ligne du télégraphe depuis le lac Supérieur jus-
qus la crique & Cash, avant qu'on ait déterminé le tracé dmu chemin
de fer du Pacifique.”

A cette amendement, le 2 avril, M. Kirkpatrick proposa, comme amen-
dement, d’ajouter les mots : * contrairement an statut autorisant la construc-
tion de la dite ligne télégraphique, et, par conséquent, cette chambre n’ap-
prouve pas ce contrat.” Les derniers amendements furent repoussés. La
motion principale ayant alors éié faite, il fut décidé de présenter ladresse.

Le 3 avril 1875, 'hon. M. Mackensie proposa que la chambre ratifiat
les contrats 13et 14 se rapportant au chemin de fer du Pacifique canadien
pour le terrassement et la construction des ponts depuis la riviere Rouge
jusqu’au lac des Bois, contenant le détail des travaugx, les spécifications et
les conditions générales du contrat; ainsi que pour le terrassement et la
construction des ponts depuis le fort William jusqu'a Shebandowan.

Le 3 avril 1875, ’hon M. Mackenzie proposa que la chambre ratifist le
contrat qu’on allait adjuger & MM. Sifton et Ward, pour la construction
de cette partie du chemin de fer du Pacifique qui va du fort William 4
Shebandowan, distance d’environ 45 milles, au cotit de $406,194.

M. (maintenaht sir Charles) Tupper, appuyé par sir John A. Macdo-

nald, proposa le renvoi 4 trois mois de la prise en considération de la propo-
sition approuvant le dit contrat, lequel amendement fut rejeté sur division

de la chambre, La chambre se divise alors sur la proposition principale,
qui est adoptée.

Le méme jourle gouvernement fut antorist & passer, durant la vacance,
un confrat pour la construction de cette partie du chemin de fer du Pacifi-
que qui va du portage du Rat au lac de la Croix, distance de trente-sept
milles. )

Les dépenses sur le chemin de fer pendant Pannée 1874-75, ont été de
$1,546,241.67, le montant antorisé étant de $2,650,000. :

Le 20 septembre 1875, un arrété du conseil fut rendu dans lequel il
était dit que le comité du conseil avait pris en considération les difficultés
soulevéaes a propos de I'arrangement de 1871 pour la construction du che-
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min de fer du Pacifique canadien, les conditions duquel était d’accomplisse-
ment impossible ; quil avait été convenu qu’aprés le tracé $2,000,000
seraient dépensés chaque année pour la construction dans la Colombie
anglaise et que I'on devrait construire un chemin de fer d’Esquimalt a
Nanaimo ; que tout ce qu'on faisait dans les négociations qui aboutissaient
A ce résultat, €tait sujeta la condition que le taux actuel des tazes ne serait
pas augmenté ; qu’il y avait de fortes raisons, dans les circonstances ordi-
naires, pour empécher le gouvernement de construire une ligne d’Esqui-
malt & Nanaimo qui ne formait pas réellemeut partie du chemin de fer du
Pacilique canadien et qui était une entreprise d'intérét purement local ;
que le bill relatif & la censtruction de ce chemin de fer avait été repoussé
par le sénat ; qu'il était raisonnable que la Colombie anglaise construisit
elle-méme cet ouvrage, et que $750,000 serait une compensation suffisante
pour avoir manqué de faire ce travail.

Le 6 décembre 1875, le conseil privé de la Colombie Anglaise déclara
qu'il n'approuvait pas I'opinion donnée dans I'arrété du conseil ci-dessus
décrit, et refusait de faire une offre.

Au commencement de 1875, les membres de I'assemblée législative de
1a Colombie anglaise, réunis en session, envoyérent une requéte & Sa Ma-
jesté contenant la pétition du gouvernement de la Colombie anglaise en
1874, les conditions Carnarvon, I'assentiment qu'y avait donné le gouver-
nement du Dominion et alléguant que le gouvernement du Dominion avait
“ presque complétement ” méconnu les conditions du dit arrangement, la
promesse de commencer le chemin de fer n’ayant pas été mise 4 exécution
ni sur I'ile ni sur la terre ferme, et que l'engagement pris dans I'arrange-
ment, de construire immédiatement la section provinciale de la ligne télé-
graphique transcontinentale avait ét6 méconnue. On référe ensuite au procés
verbal de la séance du conseil privé du Canada en date du 20 septembre
1875, et I'on fait remarquer que le gouvernement du Dominion a affirmé dans
le dit procés verbal, que la section du chemin de fer sur I'ile de Vancouver
ne fait pas partie du chemin de fer du Pacifique, mais a été offert 2 1a Colom-
bie anglaise comme compensation pour les pertes locales qu'elle a subies 4
cause des délais apportés a la construction du chemin defer du Péciﬁque,
pendant que jamais telle offre n’a été faite ni méme suggérée a la Colombie
anglaise ; “ que dans son procés - verbal du %0 septembre dernier, le gou-
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vernement du Dominion dit, qu’il ne peut étre trop clairement compris
quil n’observera paé les conditions de Parrangement décrétant une dépense
annuelle de $2.000,000 dans la province et le parachévement du chemin
de fer depuis le Pacifiqgue jusqu’au lac Supérieur pour Vaunée 1890, si
Paccomplissement de tel engagement se trouvait mélé aux conditions d’une
résolution passée par la chambre des Communes en 1871,.aprés qw'on eut
consenti aux conditions de noire entrée dans I'union. Les termes de cette
résolution avait pour effet que.le chemin de fer serait construit et mis en
opération comme entreprise particuliére et mon par le gouvernement du
Dominion ; et que les concessions de terres et d’argent jusqu’a un montant
qui n'angmenteraif pas le taux des taxes du Dominion, serait accordée par
le gouvernement du Dominion ” ; mais en 1874, les termes de la dite réso-
lution furent alors donnés, le taux de la taxe fut augmenté et la construc-
tion du chemin de fer entrepriée par le gouvernement ; T'offre de $750,000
comme gratification pour I'abandon du marché pourvoyant & achévement
du chemin de fer et a I'entente fixant la dépense annuelle, les conditions
originaires y sont contenues, et Ion demande que le gouvernement anglais
engage le gouvernement du Dominion & se conformer aux conditions
Carnarvon. ‘

Le 13 mars 1876, un arrété du conseil fut rendu passant en revue toute
la controverse avec la Colombie anglaise, niant quelques unes -des conclu-
sions et terminant ainsi : “ Il ne reste plus qu'a tacher de construire le
chemin de fer du Pacifique aussi rapidement que les ressources du pays le
permettront.” :

. Le 3 avril 1876, M. Mackenzie déposa la réponse a une adresse deman-
dant un état des soumissions regues pour.la construction d'une ligne de
télégraphe en rapport avec le chemin de fer du Pacifique, faisant connai-
tre les noms des commissaires, le montant demandé par chaque soumission-
naire et les noms des cautlons aussi copie du contrat intervenu entre le
gouvernement et F. Bernard, écr., en rapport avec la construction de la
dite ligne de télégraphe. L o

Le 17 avril 1876, M. Young rapporta du comité des voies et moyens
plusleurs résolutions qui se lisaient comme suit ! ‘
sy, Resolu, qu'tns somme wexcédant pas deux millions huit cent diif ‘mille

dollars soit accordée & Sa Majesté pour faire fate aux dépenses du chemin de fer
du Pacifigne pour 'année expirant le 30 juin 1877.
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© 2. Résolu, qu'une somme n’excédant pas cing cent mille dollars soit.accordée
4 Sa Majesté pour faire face aux dépenses de I'exploration et travaux d’art du
chemir de fer du Pacifique pour I'année expirant le 30 juin 1877.”

La premiére résolution passant en deuxiéme délibération,

M. Ross (Middlesex) proposa, appuyé par M. Sinclair, que lesmots “ et
tout en accordant cette somme, cette chambre désire exprimer I'opinion que.
les arrangements pour la construction du chemin de fer du Pacifique cana-
dien devraient étre en harmonig avec les ressources du pays et ne pas.pro-
voquer 'augmentation du taux de la taxe,” fussent ajoutés a la findela
motion ; la chambre se divisa ; et les noms étant demandés, le vote denna
149 pour et 10 contre.

Le 8 avril 1876, la deuxidme résolution passant en deuxiéme délibéra-
tion, M. Plumb proposa, appuyé par M. Kirkpatrick, que les mots “ que
tout en donnant ce vote, cette chambre désire exprimer l'opinion que le
pays est tenu, d’aprés son engagement avec la Colombie ahglaise, de con-
struire le chemin de fer du Pacifique, et que c'est 2 cause de cet engage-
ment et dans l'intérét public, qu'on devrait procéder avec célérité aunx
explorations afin que la construction du chemin se fasse aussi rapidement
que les ressources du pays le permettront sans ajouter au fardean de la
taxe,” fussent ajoutés a la fin de la dite résolution ; la chambre se divisa et
le vote donna 36 pour et 89 contre.

Ainsi 'amendement fut repoussé.

La dite résolution fut alors adoptée.

Le onze avril, sur motion de I'hon. M. Alex. Mackenzie appuyé par M.
Blake, il fut : _

“ Résolu, que le gouvernetment soit antorisé 4 passer des contrats, durant la
vacance, avec les personnes jui enverront les plus basses soumissions acceptables;
pour les travaux de construclion des portions suivantes du chemin de fer cana-
dien du Pacifique, savoir : Depuis le Fort William en gagnant I'ouest jusqu’au

lac les Mille Lacs et au passage de la riviere ‘Batte-Feu ; depuis le Portage du
Rat jusqu’an Lac La Croix.” . » '

,,, Lies dépenses pour 1875-76, $3,346,567.06; dépenses autorisses, $6,250,-
000. A

Le 28 février 1877, en conséquence de motions faites:par M. McCar.
thy et M. Kirkpatrick, il fut décidé d’envoyer une -adresse 4 .Son- Excel-
lence le gouverneur-général demandant les documents relatifs & la cons-
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truction de lembranchement de la baie Georgienne et- spécialement un
état:de Temploi ou des emplois auxquels avaitservi la somme de $108,000,-
50 payéea A. B. Foster en vertu de ce contrat; aussi la preuve que la
compagnie du chemin de fer du Canada central avait pris les moyens,
grice 3 la subvention du gouvernement, d’assurer I'achévement de la ligne
en janvier 1877 ou avant ; aussi un état des paiements: faits sur, et de la
valeur des, lisses livrées & un point quelconque de la dite ligne, ete.

Le 26 mars 1877, M. Mackenzie déposa sur le bureau copie des con-
trats adjugés pour la construction du chemin de fer du Pacifique canadien.

Le 10 avril 1877, motion étant faite que M. I'Orateur quitte le fan-
teuil, M. Kirkpatrick propose un amendement condamnant la construction
de lécluse du fort Francis comme inconstitutionnelle et comme violant
Tacte de 1874. La motion fat repoussée.

Le 21 avril, motion étant faite que M. 1’Orateur quitte le fauteuil,
M. Tupper propose que la chambre ne peut approuver le procédé suivi
par le gouvernement par rapport au cheinin de fer du Pacifique canadien,
laquelle motion fut rejetée le 24.

La dépense sur le cliemin de fer pour I'année 1876- 7'7 fut de 81,691,
149.97 ; une dépense de $8,310,000 étant autorisée."

Le 5 mars 1878, M. Mackenzie dépose la réponse a une adresse deman-
dant copie de tous rapports en possession du gouvernement faits en 1877
par Pamiral de Horsey: concernant le port ou les portsles plus considéra-
bles pour y fixer le terminus du chemin de fer du Pacifique dansla
Colombie anglaise, avec la correspondance.

Le 4 avril 1878, un bill amendant I’ “ Acte du chemin de fer du Paci-
fique en 1874 ” passa en deuxiéme délibération. Ce bill fut amendé dans
le sénat, et la-chambre des communes n acceptant pas les amendements du
sénat, il fut retiré. '

Le 18 avril 1873; il fut rendu un arrété du conseil qui, citant le contrat
pour la construction' de l'embranchement de la baie Greorgienne, passé
avec M: Foster en 1874 et son annullation en 1876 ; l'arrété du conseil du
4 novembre 1874 accordant une subvention au chemin de fer du .Canada
central ; la suspension proposée des travaux 3 cause d'une :Jacune dans le
contraf relatif 3 P'embranchement de la baie Greorgienne ; certdins rapports ;



22 INTRODUCTION.

une lettre de la compagnie du Canada Central, en date du 10 février 1877,
proposant de construire la section ouest depuis Pembroke jusqu’au coin
sud est du lac Nipissing pour une subvention totale de $1,440,000; une
lettre de M. Fleming annoncant qu’il était informé qu’on pourrait avoir
une ligne plus favorable sur la route qu'on se proposait maintenant d’adop-
ter pour le chemin de fer-du Canada Central et qu'il serait dans l'intérét
du pays aussi bien que de la ligne a laquelle on voulait la substituer ; une
résolution de I'Assemblée législative de la province de Québec favorable &
la jonction de Pembroke ; ayant cité toutes ces choses, l'arrété du conseil
recommandait d’accepter la proposition du Canada Central, la compagnie
devant, en moins de trois mois 2 partir de la ratification de I’arrété du con-
seil, prouver a la satisfaction du ministre des Travaux publics, qu'elle avait
consenti de bonne foi 4 un contrat comportant la construction du chemin
de fer.

Cet arrété du conseil ayant été déposé sur le bureau de la chambre le
24 avril, le 7 mai, la motion de M. Mackenzie fut adoptée.

La dépense pour le chemin de fer du Pacifique, dans I'année 1877-78,
fut de $2,228,373.13, le montant autorisé étant de $2,679,900.

Le 13 mars 1879, M. (maintenant sir Charles) Tupver mit devant la
chambre :

Contrat passé entre Henry, Charlebois et Flood, et Sa Majesté la reine Vic-
toria, représentée par le ministre des Travaux publics du Canada, pour les tra-
vaux d’excavation, de pose des lisses, etc., de I’embranchement de la Baie Geor-
gienne du chemin de fer Canadien du Pacifique. depuis la Station O, ‘Riviéie du
Sud jusqu'a la Riviere-des-Francais, formant un parcours de 50 milles (contrat
37)

Aussi,—le contrat passé entre Kavanagh, Murphy et Upper, et Sa Majesté la
Reine Victoria, représentée par le ministre des Travaux publics du Canada, pour
les travaux d’excavation, de nivellement, de pose des lisses, etc., elc., d'une partie
de Pembranehement Pembina du chemin de fer Canadien du Pacifique, entre St
Boniface et Emerson (contrat 33).

Aussi,—le marché conclu avec Joseph Whitehead (13 septembre 1878), pour
faire deslevées d’'aprés le contrat no 14, de Sifton, Ward et Cie., du chemin de fer
Canadien du Pacifipue, & un colit moindre pour le gouvernement que celui
stipulé au contrat no 4572, de Sifton, Ward et Cie., accepté par le ministre des
Travaux publics le 8 octobre 1878, et un miarché supplémentaire conclu avec
Joseph Whitehead.

Aussi,—le contrat passé entre Gouin, Murphy et Upper, et Sa Maj-sté la Reine
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Victoria, représentée parle ministre des Travaux publics du Canada, pour la
construction d’un hangar & locomotives & dix compartiments, sur le terrain de la
station de Selkirk, Manitoba, pour I'usage de I’embranchement Pembina du che-
min de fer Canadien du Pacifique (contrat 40).

“ Et aussi,—le contrat (3 aotit 1878) conclu avec George Stephen pour lui donner
e pouvoir de faire circuler des trains sur I’embranchement Pembina du chemin
de fer Canadier du Pacifique.”

Le 21 mars 1879, M. Tupper présenta:

‘ Contrat conclu entre Frazer, Manning et Cie., et Sa Majesté la Reine Vic-
toria, représentée par le ministre des Travaux publics du Canada, pour ’exécution
des travaux de déblai et de remblai, les ponts, le balastage, le posage des lisses,
etc., entre la riviere i I’ Aigle et Keewatm 67 milles, sur la ligne du chemm de
fer Canadlen du Pacifique (B).

# Aussi,—le contrat conclu entre Thomas Marks, John Ginty, P. Purcell, et
H. Ryan, et Sa Majesté la Reine Victoria, représentée par le ministre des Travaux
publics du Canada, pour I'exécution des travaux de déblai et de remblai, les ponts,
le ba'astage, le posage des lisses, etc., entre la riviere aux Anglais et la rivitre &
I'Aigle, 113 milles, sur la ligne du chemin de fer Canadien du Pacifique (A).

«“ Bt aussi, — la liste des soumissions pour la construction du chemin de fer
canadien du Pacifique, savoir : Liste A, de la riviere aux Anglaisa la riviére &
I'Aigle, 118 milles ; liste B, de la riviere a I'Aigle & Keewatin, 67 milles; et liste
C, de la riviére aux Anglais & Keewatin, 185 milles.”

Le 30 avril 1879, M. Tupper mit devant la Chambre:

¢ Contrat passé entre Joseph Upper, Benjamin W. Folger, James Swift et
Mathew H. Folger, sous les nom et raison de Joseph Upper et Cie., et Sa Majesté
la Reine, représentée par le ministre des Travaux publics du Canada, pour équi-
per et faire fonctionner 'embranchement Pembina du chemin de fer Canadien du
Pacifique, au lieu et place du gouvernement, en vertu du contrat en date du 3
aoilit 1878, de Geo. Stephen et de la compagnie du chemin de fer de St Paul et du
Pacifique. »

Le 8 mai 1879, plusieurs résolutions furent rapportées du -comifé des
voies et moyens pour les fins de constructions du chemin de fer du Pacifi-
que, ce vote étant pour le total du montant de $5,910,000.

Le 10 mai 1879, M. Tupper présenta les resolutlons smvantes

1. Résolu, Que des engagements ont &t pris avec la Colomhw-Bntanmque,
établissant comme condition de son union avec le Canada, qu'une ligne-de chemin
de fer devant relier 'océan Atlantique & Pocéan Paciﬁque, sera construite-dansle
plus bref délai possible. :

2. Résolu, Que le chemin de fer du Pacifique formerait une grande voie im-
périale & travers le continent américain, construite dans son entier sur le sol. bri-
tannique, et constituerait une route nouvelle et importante de communication
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entre ’Angleterre et I'Australie, les Indes, la Chine, le Japon et toutes les posses-
sions britanniques dans 'océan Pacifique.

3. Résolu, Que des rapport venant de la mere-patrie établissent que jamais les
classes ouvriéres n’ont autant souffert qu’a présent de la stagnation des affaires, et
démontrent la nécessité impérieuse d’aviser aux moyens de leur venir en aide, et
de porter reméde 3 leur déntiment.

4. Résolu, Que la construction du chemin de fer du Pacifique donneraitimmeé-
diatement de Pemploi & un grand nombre de travailleurs, et ouvrirait 4 la coloni-
sation de vastes étendues de terres fertiles sur lesquelles pourrait s’établir au be-
soin le surplus de la populatien de la Grande-Bretagne et des autres pays de I’Eu-
rope.

5. Résolu, Qil serait & I'avantage général de trouver un débouché pour Pexcs-
dant de population de la mére-palrie dans les limites de 1'’empire, et de favoriser
ainsi I'établissement de colonies florissantes sur le sol britannique, au lieu de lais-
ser le flot de ’émigration anglaise se diriger vers des pays étrangers.

6. Résolu, Quen vue de I'importance de tenir les promesses faites a la Colom-
bie-Britaunique et de compléter la colonisation de la Confédération des provinces
de PAmérique Britannique du Nord : et afin de pouvoir venir en aide aux classes
ouvrieres de la Grande-Bretagne qui sont sans travail, et de leur donner les
moyens de s’établir permanemment sur le sol britannique : et en vue du caractére
national de l’entreprise, le gouveruement est autorisé et requis de faire tous ses
efforts pour s’assurer de la coopération du gouvernementimpérial dans ces grands
fravaux et se faire aider pour la construction de cette grande entreprise nationale
au moyen de garantie ou autremeut.

7. Résolu, quiil est de plus expédient de décréter : 0. Que cent millions
d’acres de terres [100,000,000], et les richesses miniéres y contenues, seront affec-
tés & la construction du chemin de fer canadien du Pacifique ; 20. Qne les com-
missaires spéciaux qui seront nommés pour les fius du dit chemin de, fer, seront
investis de ces terres, et que le gouvernement impérial sera représenté dans la
commission ; 50. Que la commission sera investie de toutes les terres non-conceé-
dées dans un rayon de vingt milles de chaque cété de la ligne du dit chemin de
{er, appartenant au gouvernement ; et que lorsque les terres le long dela ligne du
dit chemin de fer ne seront pas de bonnes qualité, et propres & la culture, une
étendue correspondante de bonnes terres arables sera réservée dans d’autres par-
ties du pays ; la totalité de ces terres ne devant pas excéder un million d’acres ;
40. Que les dits commissaires seront autorisés & vendre, de temps en temps 3
auncunes parties des dites terres au prix qui sera fixé par le gouverneur en-Conseil
sur leur recommandation, 3 un taux qui ne devra pas étre moindre de deux
piastres par acre. Et qu'ils seront requis de placer les produits de ces ventes en
effets du gouvernement canadien, quiseront réservés exclusivement pour payer
les frais de construction du dit chemm de fer.

8. Résolu, Que le fait de relirer de la vente et de la celonisation les terres e 20
milles de chaque coté du tracé adopté du chemin de fer du Pacifique, a eu pour
effet an partie, de diriger les colons au sud et & Pouest du lac Manitoba.

9. Résolu, Que dans ’état actuel des choses, il est désirable d’allier I'encouras
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gement de la colonisation avec la construction du chemin de fer canadien du Paci-
fique 4 Touest de la Riviére-Rouge. ,

10. Résolu, Que le gouvernement ait l'autorisation et la charge de localiser
une partie du réseau du chemin de fer-canadien du Pacifique, & partir de la
Riviére-Rouge vers I'ouest en passant au sud du lac Manitoba, avec un embran-
chement &3 Winnipeg, $1,000,000 pour la construction du dit chemin de fer sans
&tre tenu de soumettre préalablement les contrats aa Parlement.

1. Résotu, Qu'il est & propos de faire de nouvelles exrlorations dansles dis-
tricts de lariviére dela Paix et de la riviere-au Pin et d’autres sections du pays
qui n’ont pas encore été examinées, dans le but de constater la possibilité de cons-
truire une ligne & travers la plus grande étendue de territoire fertile, avant de
commencer les travaux de construction dans la Colombie-Britannique.

12. Résolu, Que dans l'opinion de la Chambre, le cheix de Burrard Inlet com-
me terminus était prématuoré.

13. Résolu, Qu’il'est nécessaire de tenir parole & la Colombie-Britannique et de
commencer la construction -dn chemin de fer dans cette province aussitét que
possible.

14. Résoiu, Que le gouvernement ait Pautorisation et la charge de falre telles
explorations ultérieures, qu’il jugera nécessaires dans le dit but, et aussitdt qu’il
aura définitivement choisi et localisé la ligne, de passer les contrats pour la cons-
truction G’une partie de cette ligne de pas plus de 125 milles, sans la sanction du
Parlement, de sorle que les travaux de construction puissent &tre commencés au
plus tard pendant la saison actuelle, et poussés par la suite avec vigueur.

Le 15 mai 1879, on adopta l'acte amendant I’ “ Acte concernant le che-
min de fer du Pacifique canadien, de 1874,” contenant la teneur principale
de ces résolutions. .

Le méme jour, on passa un autre ‘acte d’amendement. qui donnait an
gouverneur en conseil le droit de faire certains arrangements: pour Tem-
branchement de Pembina. ‘

La dépense pour 1878-79, a été de $2,240,785.47, 1e montant autorisé
étant de $2,999,700. o L

i

Le 16 février 1880, sir Charles Tupper mit devé,nt'la chambre : ’

Contrat passé entre John Ryan et Sa Majesté la reine Victoria, représentée
par le ministre des Chemins de fer et canaux, pour les travaux d’excavatmn, de
nivellemeat, de construction de ponts, de posage de la voie, de balastage; d’érec-
tion de garres, etc., sur le chemin de fer-de-Colonisation; se: dirigeant-vers-le'nord-

ouest & partir de Wxnmpeg, Manitoba, formant un parcours de 100 milles environ,
chemin de fer Pacifique Canadien ; .

Aussi, contrat passé entre Andrew Onderdonk. et. Sa Majesté la reine Victo-
ria, représentée par le ministre des Chemins de fer et canaux, pour les travaux d’ex-
cavation, de nivellement, de construction de ponts, de posage de la voie; de balas-
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trage, etc., depuis Emory’s Bar jusqu’a Boston Bar, Colombie-Britannique, for-
mant un parcours d’environ 29 milles (section A), chemin de fer du Paclﬁque
canadien ;

Aussi, contrat passé entre Andrew Onderdonk et Sa Majesté la reine Victo-
ria, représentée par le minisire des Chemins de fer et canaux, pour les travaux
d’excavation, etc., requis entre Litton et Junction Flat,. sur un pavcours d’a peu
prés 6 milles en amont du pont de Spence, sur la riviere Thompson, G.-B., sur un
parcours de 28% milles environs (section C), chemin de fer du Pacifique cadadien;

Aussi, contrat passé entre Ryan, Goodwin & Cie., et Sa Majesté la reine Vic.
toria, représentée par le ministre des Chemins de fer et canaux, pour les travaux
d’excavation, de nivellement, de ballastage, etc., entre Boston Burk et Lytton,
Colombie-Britannique, formant un parcours d’d peu prés 29 milles (section B),
chemin de fer du Pecifique canadien ;

Aussi, contrat passé entre Andrew Onderdonk et Sa Majesté la reine Vlctona
représentée par le minisire des Chemins de fer et canaux, pour les travaux d’ex-
cavation, de nivellement, de construction de ponts, de posage de la voie, de bal-
lastage, etc., entre Junction Flat et Savona’s Ferry, Colombie-Britannique, for-
mant un parcours d’a peu preés 404 milles (section D), chemin de fer du Pacifique
canadien ;

Aussi, entre Miller fréres & Mitchell et Sa Majesté la reine Victoria. représen-
tée par le ministre des Chemins de fer et canaux, pour la fourniture de 700 tonnes
de carvelles, dont 400 tonnes doivent &étre livrées au Port William et 300 tonnes 2

Montréal, pour le chemin de fer canadien du Pacifique ;

Aussi, entre la compagnie dite ‘ Dominion Boli Co.,’ et Sa Majesté la reine
Victoria, représentée par le ministre des Chemins de fer et canaux, pour la fourni-
ture de 35 tonnes d’éclisses, de boulons et d’écrous, a livrer au Fort William pour
le chemin de fer canadien du Pacifijue ;

“ Aussi, contrat passé entre R. Dickson et Sa Majesté la reine Victoria, repré-
sentée par les ministre des Chemins de fer et canaux, pour ériger des bitiments de
stations et plateformes sur 'embranchement de Pembina du chemin de fer du
Pacifique canadien; «

‘“ Aussi, contrat passé entre Guest et Gie et Sa Majesté la reine Victoria,
représentée par le ministre des Chemins de fer et canaux, pour la fouraiture de
10,000 tonnes de rails d’acier, etc., pour le chemin de fer du Pacifique canadien ;

“ Aussi, contrat passé entre la Gie d= fer et d’acier de Cumberland-Ouest
{responsabilité limitée), et Sa Majesté la reine Victoria, représentée par le ministre
des Chemins de fer et canaux, pour la fourniture de 5,000 tonnes de rails d’acier;;
ainsi que copie des télégrammes et de la correspondance relative & I'adjudication
des contrats suivants, savoir :—La Cie de fer et d’acier de Cumberland-Ouest
{responsabilité limitée),—2,000 tonnes ; la Gie Barrow,—1,500 tonues; la Cie dite
“ Ebbw Vale Co,”—1,500 tonnes; et la Cie dite ** Patent Nut and Bolt Co,"—
48 tonnes.” '

Le 10 mars 1880, sir Charles Tupper mit devant la Chaﬁxbze:

“ Contrat passé enirela Cie dite *“ Barrow Heematite Steel Co.” (limitée), et
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Sa Majesté la reine Victoria, représentée par l’honorahle sir- Charles Tupper,
mivistre des Chemins de fer et canaux du Canada, pour la fourniture de 30,000
tonnes de rails d’acier, éclisses, boulons et écrous, pour les fins du chemin de fer
du Pacifique canadien.” -

Le 10 avril 1880, lorsqwon proposa que Porateur quittat le fauteuil
M. Blake proposa, appuyé par sir Albert J. Smith, que l'intérét public
requiert de remettre & plus tard les travaux de construction du chemm de
fer du Pacifique dans la Colombie anglaise.

Dans la matinée du 21 avril 1880, cette propomtxon fut rejetée par une
division de la Chambre.

Le 5 mai, M. Rykert rapporta du comité une résolution comprenant
une substitution a la septiéme des séries de résolutions relatives au chemin
de fer du Pacifique canadien, adoptées par la. Ghambre le 12 et le13 de
mai dernier. S :

“(a) Que cent millions d’acres de terre dans le Manitoba et les territoires da
N ord-Ouest,seront affectés a la construction du chemin de fer du Pacifique canadien.

b) Que les dites terres seront de temps & autre choisies et réservées par
arrété du Gouverneur en Conseil, & titre de terres du chemin de fer, et devront
étre de bonne qualité et propres a la culture.

“(c) Que ces terres seront vendues aux pnx qui seront, de temps a autre, fixés
par le Gouverneur en. Conseil, mals, dans -aucun - cas,’d un taux- momdre qu’une
piastre l'acre.

¢(d) Que les produits de telles ventes, déducuon faite des f_ra.ls d’ax pentage et
d’administration, serviront exclusivement défrayer les frais dela constructxon du
chemin de fer du Pacifique canadlen ? :

La résolution passa en deuxleme dehberatlon, et la question étant
mise aux voix, M. Blake proposa comme amendement, que la vente des
terres du chemin de fer se fera a condltlon qu elles sment réellem ent colo-
nisées, laquelle motxon fut rejetée par une dl'VlSlOIl dela Ghambre

La motion prmelpale fut alors adoptée

Le 6 mai 1880, sur proposition de sir Charles Tupper, appuyé par sir
John Macdonald, il fut résolu que cette’ Chambre- approuvele’ contrat
passé pour la constructlon ‘de cent mllles de cette partie du chemin de fer
du Pacifique canadien, commencant i Pextrémits de la ligne & étre cons-
truite en vertu du 48me contrat, prés de la frontisre occidentale” du Mam
toba et se prolongeant jusquw'a un point. quelconque 2 Pouest de Ia: vallée
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de la crique de la Queue d’Oisean, lequel fat déposé sur le bureau dela
Chambre le 3 du courant.

Le 7 mai 1880, on adopta un “ Acte amendant l'acte concernant la
Cie du chemin de fer du Canada central,” par lequel le temps fixé pour
Tachévement du chemin de fer était prolongs, et par lequel on accordait
d’autres pouvoirs 4 la compagnie et I'on faisait d’autres dispositions en
vertu desquelles d’autres lignes et le gouvernement avaient droit de circu-
lation sur le chemin du Canada central.

Le méme jour, on adopta un *“ Acte pour ratifier ét confirmer certain
arrangement y mentionné intervenu entre le gouvernement du Canada et
la Compagnie du chemin de fer du Canada central” La compagnie, en
vertn d’un arrété du Conseil rendu en vertn de Pacte de 1874 et ratifié par
une résolution’ de la Chambre, était nantie du droit de recevoir du gouver-
nement du Canada une subvention de $12,000 par mille, sur le prolonge-
ment de sa ligne vers I'ouest, & tel point qui pourrait étre choisi par le
gouvernement pour étre le terminus du chemin de fer du Pacifique cana-
dien prés du lac Nipissing.

Par cet arrété du Conseil, il était déclaré que la compagnie pourrait
substituer le paiement fait par le gouvernement de l'intérét ou de partie
de l'intérét sur les obligations de la compagnie qui serait mise en opération
pour le nombre d’années que pourrait fixer le Gouverneur en conseil, au
lieu de la subvention par mille. Le gouvernement consentit a se' charger
du paiement de l'intérét (mais seulement jusqu'a I'échéance du capital),
sur une émission de bons s'élévant a £500,000 payable en 20 ans, a condi-
tion, entre autres, Que la somme de $1,527,085.50 serait déposée par la
compagnie entre les mains du gouvernement pour étre gardée comme
garantie que la ligne serait parachevée, sujette a certaines conditions,
parmi lesquelles se trouve celle d’accorder le droit de circulation 3 certaines
lignes mentionnées.

La dépense pour I'année finissant le 30 juin 1880, a été de $4,044,522.72,
le montant antorisé étant de $6,910,000.

N, FLOOD DAVIN,
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Le 16 juin 1880, la cominission suivante fut lancée:
LoRNE. | o -
- CANADA.

VIGTOBIA, par la Grice.de Dxeu, reme du Royaume Uni de la Grande-Breta-
gne et d'Irlande, Défenseur de la Foi, elc., ete., ete. -

A tens ceux qui les préserites:verront ou quelles pourront concerner,’

.

Savur.

Attendu qu 11 appert d’un mémoire de notre ministre des Chemins de fer et
canaux du Canada en date du vingtidme jour de maide 'année ae Notre:Seigneur
mil huvii cent quatre-vingt ou vers ce jour, exposant entre autres, ,choses-qu’ une
somme de quatorze millions deux cent quatre-vingt-sept mille hmt cent vingt-qua-
tre piastres a été dépensée depuis Te mois d’avril de Pannée de Notre Seigneur mil
huit cent soixante et onze jusquau 31 décembre de I'année de Notre Sewneur mil
~ huit cent soixante et dix-neuf, et a té portée au compte du chemirn de fer du Paci-
figue canadien ; que. deux changements de gouvernemeut ont eun lieu pendant
ce temps ;. que l'op-discute partout, tant dans le Parlement du Canada qu'au
dehors, cette importante question-de savoir il convenait de faire les dépenses de
cette entreprise du chemin de fer-du Pacifique et-qui doit en. &tre responsable ;
que certaines accusations, telles que folles dépenses, négligence et-abandon de
devoir, etc., ont été portées contre les officiers et autres employés, et que I'on a
parlé de différentes irrégularités et inconvenances qui ont eu lieu dans l'adjudica-
tion et exécution de 'entreprise.

Et attendu que nous jugeons utile dans Vintérot et pour la bonne admsnistra-
tion du Canada, de faire faire une enquéte de tous les faits relatifs & cette entre-
prise, de la conduite et de la continuation des travaux depuis leur commencement
jusqu’a présent,—

Sachez maintenant que_par et de Pavis de Nobre Conseil Privé pour le Cana-
da, Nous nommons et constituons George M. Clark, écr., juge puisné des comiés-
un{s de Northumberland et Durham, Samuel Keefer, écr., ingénieur civil, et
Edward Miall, jr., écr., sous-commissaire, département du revenu de l'intérieur,
commissaires pour faire une enquéte sur tous les faits relatifs au chemin de fer
du Pacifique canadien, la conduite, direction et continuation de ces travaux de-
puis le commencement jusqu’a ce jour. Et par les présences Nousles aulorisons
et leur enjoignons de faire rapport de temps en temps en vertu de leur commis-
sion de tout ce qu'ils croiront convenable de suggérer, et spécialement de donner
leur opinion sur la maniére dont les travaux out été faits, sous le double -point de
vue de lart et des finances, comment les officiers et ‘autres employés & la cons-
truction de ce chemin de fer ont rempli leurs devoirs, et comment les entreprlses
ont été exécutées et les paiements faits. - \

Et par les présentes Nous autorisouns les commlssau‘es, en vertu d'un-acte du
Parlement du Canada passé dans la trente-uniéme année de Notre régne, chapltre ‘
trente-huit, intitulé “ Acte concernant les enquétes sur les affaires publiques,”-
d’assigner devant eux toute personzie ou témoins et 4 leur faire rendre temoxonaoe,
soit de bouche, soit par écrit sous serment ou sous affirmation solennelle (si ces
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personnes ont droit d’affirmer en matiére civile), et & leur faire produire les docu-
ments on choses dont ils croiront aveir besoin pour la parfaite investigation des su-
jets dont ils sont chargés de s’enquérir. Et nous leur ordonnons et enjoignons de
faire rapport des résultats de leur enquéte 2 Notre secrétaire d’Etat du Canada,
soit de temps en temps, soit en une seule fois s'il le jugent plus convenable.

En foi de qnoi Nous avons fait émettre Nos présentes lettres patentes et 3
icelles fait apposer le Grand Sceau du Canada. Témoin Notre Trés-Fidele et Bien-
Aimé Conseiller 81r Joun DoueLas SuTHERLAND CaMPBELL, (Communément appelé
le Marquis de Lorne) Chevalier de notre Trés-Ancien et Trés-Noble ordre du Char-
don, chevalier grand-croix de notre ordre Trés-Distingué de Saint-Michel et Saint-
George, gouverneur général du Canada, etc., etc.

A Notre Hotel du Gouvernement, en Notre cité d'Ottawa, ce seizidéme jour de juin
de Pannée de Notre-Seigneur mil huit cent quatre-vint, et de Notre régnela
quarante-troisieme.

Par ordre}

J. C. AIKINS,
Secgétaire d’Elat.
Z. A, Lasn, )
Sous chef du ministére de ta justice,
Canada.



RAPPORT

DE LA

COMMISSION ROYALR

DU

CHEMIN DE FER DU PACIFIQUE CANADIEN.

A P Honorable monsieur le Secrétaire d' Etat :

~ Nous soussignés, nommés par une commission royale en date
du 16 juin 1880, pour nous enquérir de tous les fails se rapportant an che-
min de fer du Pacifique canadien et de la direction des travaux depuis le
commencement de Ventreprise jusqu'a ce jour et pour faire rapport de tout
ce que nous croirions convenable et utile de rapporter en vertu de notre
commission, avons I'honneur de faire rapport comme suit :

Peu de temps aprés I'émission de notre commission nous nous réuni-
mes dans la ville @’Ottawa et, avant d’appeler des témoins, nous avons
pris des mesures pour nous procurer des informations, autant que pouvaient
nous le permettre les matériaux a notre disposition, sur les différentes par-
‘ties du sujet soumis & notre examen.

Notre premiére séance pour recevoir des témoignages rendus sous ser
ment, a en lieu le 12 du mois d’aott suivant, aprés qu'avis de la chose efit
été donné dans les journaux.

Le public fat alors admis 4 Paudition et I'on prit des dispositiong pour
la commodité des représentants de la presse. Les procédures commencérent
par la lecture de la commission qué fit le secrétaire, aprés quoi le prési
dent fit les remarques suivantes :

« Le langage de la commission qui vient d’étre lue etle fait qu'elle
n'est accompagnée d’sucune instruction de la couronne rend évident le
fait que notre enquéte ne doit pas se borner aux ‘transactions particuliéres.
11 est manifeste que nous devons nous procurer par des données auxquelles
nous pouvons nous fier, une connaissance générale de ce qui a été fait pour
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faire avancer les travaux du chemin de fer du Pacifique canadien et de
voir d'une fagon compléte & tout ce qui concerne cette entreprise e: qui
peut nous paraitre exiger des explications.

Ayant examiné Phistoire de cette entreprise telle qu'elle appert anx
documents qui ont été publiés, nous procédens maintenant & T'assignation
des témoins dont les dépositions seront faites sous serment.

Dans lintérét des journaux, quelques messieurs nous ont demandé
en différents temps si le public aurait accés 4 nos séances. Comme nous
n’en sommes arrivés a aucune décision, et, comme quelques-uns de ces
messieurs sont présents, il est convenable de dire que nous, commissaires,
sommes unanimes a formuler le désir que le public soit admis a toutes nos
séances; et, cependant, bien qu'il y ait toute raison de croire qu'on peut
obtempérer & notre désir, nous sentons que nous nous devons a nous-
mémes, et qu’il est inhérent & la responsabilité acceptée par nous, que nous
gardions, dans tout le cours de notre travail, notre indépendance de juge-
ment. Nous ne pouvons donc nous départir de cet indépendance, dés le
début, en posant une régle de procédure qui devra étre observée dans
toutes les circonstances et a tous hasards. En accomplissant le devoir qu’on
nous-a imposé, notre but principal doit étre de faire connaitre toute la
vérité ; comparée a cela, la question' des séances publiques ou & huis-clos
devient insignifiante. Sidonc il arrivait, en une occasion guelconque, que
nous pourrions mieux atteindre notre but en retardant la publication des
procédures, nous n'hésiterons pas alors de les faire a huis-cios.

1l est probable que la plus grande partie de la preuve & faire par docu-
ments devant nous se trouvera&tre sousle contrdle d'un ou de plusieurs dé-
partemcnts de Padministration, et que une grande partie d¢ la preuve orale
sera donnée par des personnes que nous pouvons assigner sans difficulté.
Mais nous ne nous dissimulons. pag-qu'il peut y avoir des sources importan-
tes de renseignements qui dévraient.étre” mises & notre -disposition-et que
nous ne pouvons avoir sans l'aide d’autres - personnes qm donneront leur
assistance de leur propre gré. .

Nous désirons entendre toute la: pretive gqui peut étre convenablement
regue et qui peut répandre de la lumiére sur quelque partie du sujet-dont
I'examen mous-est confié, et nous:serons heureux de recevoir de l'aide:de
toutes parts en faisant I'enguéte que nons avons commencée.”
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Nous avons alors procédé a appeler les temoms, qui furent mis sous
serment selon la pratique qui a cours devant les tribunaux de justice.

Dans le cours de notre enquéte, nous avons entendu cent sept témoins
sous serment, & différentes séances, dont cinquante-trois ont été tenues &
Ottawa et vingt-sept 4 Winnipeg. La preuve faite par chaque témoin a été
prise par un sténographe, mis sous serment pour en faire un rapport
complet et fidéle dans le langage ordinaire. |

Les noms des témoins qui ont été examinés sont annexés au présent
rapport. Nul de ceux 4 qui on a demandé de venir ou qu'on a assigné n’a

.

refusé.

En outre de ce qui a été dit par les témoins, de vive voix, MM’.
Gamsby et Nixon ont répondu par écrit aux interrogatoires que nous leur
avons fait subir respectivement, et M. Moberly, aprés avoir été examiné
comme témoin par nous, & Winnipeg, a offert de son plein gré une déposi-
tion additionnelle faite sous serment prété devant un commissairve de la
cour du Banc de la Reine.

Teoute la preuve faite sous serment, excepté les trois dépositions
ci-aprés mentionées, mais comprenant les interrogatoires et les réponses et
la dite déposition de M. Moberly, comme témoignages rendus par des
personnes qui ont comparu devant nous, est contenue dans les volumes I
et I qui accompagnent ce rapport.

Les trois dépositions mises'a part sont zelles de W M. William Sifton, de
M. Henry W. Wynne et de M. Albert H. Clark, qui nous ont été volontai-
rement envoyées par M. Henry Sifton. :Commnie nous n’avons pas eu occa-
sion d’examiner ces personnes, nous ne traitons pas leurs ‘dép’ositio‘nsr comme
nous faisons de la preuve ordinaire, et nous les plagons parml les exhlbxts'
dansl’appen&ce. . - SRR ' RN

En outre de la preuve ainsi faite 1ous nous sommes beaucoup ’
Bervis des documents, comprenant les plans et les papiers écrits et i 1mpnmes
prodtuts comme eXhlbltS pendant 'examen’des témoins, ainsi que Tes coples
des correspondances ‘et des rapports fourms a notre demande par 1e depar- '
tement des' chemins de fer et des canaux et aussi- d’autres doctiments qui,
avant Pémission de notre commlssmn, étment gardés dans Ies departementsﬁ

de l’admmlstrauon. : A Ce e e R
3 .
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De ces exhibits, les uns, soit complets, soit en autant que nous en
considérions des parties comme importantes, sont compris dans le corps
de ce rapport; d’autres sont imprimés dans I'appendice; d’autres sont
soumis en manuscrits comme nous les avons recus. Ils sont numérotés,
et dans l'appendice, nous donnons une liste qui fait voir odt I'on peut
maintenant trouver chaque exhibit.

En prenant la preuve nous n’avons pu suivre un ordre déterminé et
nous avons toujours fait venir le témoin que nous pouvions nous procurer
de la maniére la plus facile.

Dans le but d’obvier au manque d’ordre dans la preuve et & 'omission
dans notre rapport de beaucoup de faits qui ont été prouvés, nous avons
ajouté au texte des deux premiers volumes des notes marginales préparées
par le secrétaire et un index analytique arrangé de fagon a faciliter autant
que possible la recherche de ce qui a été dit sur toutes les matiéres
abordées.

En donnant notre décision sur le résultat de notre enquéte, nous
avons®conelu :

lo. Que ce n'était pas notre devoir de critiquer les principes d’'aprés
lesquels les gouvernements avaient administré une partie quelconque des
affaires publiques. |

20. Que la connaissance de la fagon d’agir d'un département en admi-
nistrant toute affaire relative au chemin de fer entrait dans notre compéQ
tence en ce que, dans notre opinion, elle avait le caractére de détails plutot
que de principes d’administration ; et ce, que I'action fit d’un ministre ou

d’un sulbalterne, ou d’un ministre et d’un subalterne;
30. Que nous devions nous enquérir de la fagon d’agir et de la con-

duite de tous les autres employés du gouvernement ou des particuliers, en
autant, et en autant seulement, qu'elle se rapportait a quelque chose ayant
trait an chemin de fer du Pacifique canadien.

Nous considérons que pour le buta atteindre par la commission la
preuve de chaque fait et le rapport qu'avaient avec le chemin de fer les per-
sonnes que ce fait concerne aurait €té aussi utile sans gu’avec les noms de.
ces personnes. Cependant la mature de la cause et la publicité qui a
accompagné nos procédés ne nous a pas laissé d’autre alternative Que de,
tenir registre de toute la preuve faite.
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11 est évident que dansle progrés fait par une telle entreprise, quelques
unes des mesures prises peuvent avoir un caractére qui les fasse relever
soit de la politique du gouvernement, soit du jugement dun ingénieur.
Lorsque I'acte réposait entiérement sur la responsabilité du fonctionnaire,
nous nous sommes sentis libres d’en examiner la raison d’étre.

Quelques témoins, dans le but de corroborer leurs propres déclarations
concernant des matiéres d'intérét public, ont, de leur propre mouvement,
donné des témoignages sur des questions qui n’avaient pas un rapport
direct avec la question principale et que nous n’aurions pas demandés;
mais comme ils ont été donnés a 'appui d’assertions qui se rapportaient &
des sujets qui tombaient dans la limite de nos attributions, nous n’avons
pas hésité a éprouver la valeur de cet appui au moyen de la transquestion.

Les personnes qui ont contre le gouvernement des réclamations
d’argent en rapport avec le chemin de fer ont quelque fois eu la permission
de faire voir les raisons de ces réclamations, non pas pour donner de la
validité & ces demandes—car les réclamants étaient généralement informés
que nous ne nous proposions pas de juger enire eux et le gouvernemenf;
mais nous avons permis aux témoins qui avaient de telles réclamations,
d'exposer un peu au long leurs raisons, parce que, en exposant tous les
faits, ils ne pouvaient manquer de nous fournir quelques renseignements
sur la maniére dont les employés du gouvernement avaient administré les
affaires du chemin de fer. - )

Nous avons entretenu l'opinion que lersque les droits privés n'étaient
pas violés, il valait mieux faire erreur—si nous faisions erreur—en rece-
vant plus de témoignages qu'il n'était nécessaire, plutot que trop peu.

Nous sommes venus & la conclusion qu'on ne désirait pas que nous
fissions rapport sur des affaires qui apparaissent dans les journaux du
parlement, tels que les messages, les statuts,les résolutions, et nous n’avons
fait que peu d’allusion a ces sujets.

Cependant, afin qu’il fit facile de se les procurer comme secours dans
Pintelligence de notre rapport, nous avons requis le' secrétaire de la com-
mission de préparer un sommaire de ces procédés, qui parait comme
introduction.



36 EXPLORATIONS.

ETUDES.

Le 20 juillet 1871, la Colombie anglaise devint partie du Dominion
du Canada. D’aprés les conditions de l'union, le gouvernement du Domi-
nioh entreprenait, entre autres choses, de faire commencer simultanément,
avant I'expiration de deux ans, & partir de la date de I'union, la construc-
tion d’un chemin de fer & partir du Pacifique, et se dirigeant vers les mon-
tagnes Rocheuses, et d'un point quelconque & déterminer a I'est des mon-
tagnes Rocheuses en allant vers le Pacifique pour relier e bord de la men
dans la Colombie anglaise,avec le systéme de chemins de fer du Canada;
et, de plus, de garantir que ce chemin de fer serait terminé en dix ans, a
partir de la date de I'union.

En avril 1871, M. Sandford Fleming fut, par arrété du conseil, nommé
ingénieur en chef du chemin de fer du Pacifique canadien. .

Des instructions verbaleg seulement accompagnaient la communication
de cet arrété, et il a déclaré dans son témoignage, que ses instructions
étaient—pour se conformer aux conditi?ns' du pacte avec la Colombie
anglaise— d’abord, de trouver s'il y avait possibilité de construire un
chemin de fer entre le siége du gouvernement et la cote du Pacifique; e,
en deuxiéme lieu, oli 'on pourrait avoir la meilleure route.” Dans ces
limites sa liberté d’action parait n’avoir pas eu de restrictions; les termini
mémes n’étaient pas fixés. '

M. Fleming dit que les trois premiéres années ont été employées
exclusivement en études, et comme les trois années suivantes porteront
leur caractére distinctif particulier, on a cru qu'il était désirable de traiter
des travaux d’art par périodes triennales.

Dés le commencement, d’amples moyens furent mis a la disposition’
de lingénieur en chef pour faire face & toutes les dépenses a encourir pour
mettre ses instructions a exécution.
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Le premier devoir du département de I'ingénieur était naturellement
de s’assurer des faits non connus qui concernaient la région et quil fallait
connaitre avant de décider de la praticabilité de tracer un chemin de
fer; et, afin de voir ce qu’il y avait 4 faire, il est bon de savoir ce dont on

s'était assuré, et quel secours il y avait & tirer des renselgnements authen-
tiques dont on pourrait disposer.

Le pays a travers lequel la ligne doit passer n’avait pas, pour la plus
grande partie—sinon pour le tout—été examiné; mais il n’était pas com-
plétement inconnu. Au contraire, dés le commencement, on pouvait se
procurer beaucoup de renseignements qui le concernaient et auxquels on
pouvait se fier. Plusieurs générations s'étaient succédées depuis que des
postes de la compagnie de la baie d'Hudson avaient &te établis sur les
points les plus importants de ce vaste territoire, et, pour faire le commerce
de fourrures, des employés avaient tenu des communications constantes.
entre ces divers points—au moyen de routes qui leur étaient familiéres—
et les lignes de navigation. La mnature du pays leur était donc parfaite-
ment connue, et bien qu’il n’entrat pas dans les desseins de la compagnie
de faire connaijtre au monde extérieur le caractére véritable du vaste terri-
toire sur lequel s'étendaient ses opérations, ses employés étaient en général
disposés & donner les informations et & accorder du SECOurs auX voyageurs
scientifiques et aux explorateurs, spec1a1ement ceux qui avaient des
commissions de Sa Majesté. .

Beancoup de choses avaient été accomplies gréce.a la prévoyance des
gouvernements anglais et canadien et du soin qu'on avait pris de se pro-
curer une connaissance convenable de la nature de ce pays. Les explora-
tions que I’Amirauté a faites des grands lacs a donné les grandes lignes des
cotes de la baie Georgienne, du lac Huron et du lac Supérieur ; a fait voir
la position. des baies, des embouchures des riviéres dans lesquelles on pou-
vait établir des poris. Les cartes des cotes du iPaciﬁqﬁe, faites par P’ Ami-
rauté, ont aussi fourni la position des iles, des détroits, des anses et des
héavres de la Colombie anglaise et d’autres detaﬂs qui les concernen’c et qui
se trouvent dans la vaste étendue de pays située entre le lac Supeneur et
le Pacifique. Une gquantité considérable d’mformatmus ava.lent &té obte-
nues grice aux explorations du capitaine Palliser ‘et de ses aides, sous
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lautorité du gouvernement anglais, dans les années qui se sont écoulées

de 1857 & 1860, telles que données dans le rapport déposé sur le bureau de
la. Chambre et publié en 1863. A la face méme de la carte préparée avec

soin, qui accompagne le rapport, on voit les régions boisées, montagneuses
et de prairies, leurs frontiéres respectives; ainsi que les défilés des mon-
tagnes, les lacs, les.cours d’eau et les pistes; les différentes lignes traversées
nar les officiers sous ses ordres, ainsi que des notes sur le sol, le climat et
les produits du pays. Les formations géologiques étaient aunssi indiquées,
de méme que I'élévation des grandes plaines, des terraces et des nombreux
défilés qu’il y a dans les montagnes Rocheuses. Pour ce qui regarde ces
défilés, cependant, les examens du capitainé Palliser se bornaient, d’aprés
ses instructions, a Pétendue bornée au nord par le mont Brown prés de
Boat Encampment, sur la rive de la riviere Colombia, et, au sud, par la
ligne frontiére internationale. La découverte de la passe de la Téte jaune,
4 quelque soixante milles au nord de Boat Encampment, lui était done
impossible, & moins qu'i) n'efit excédé ses instructions. Cependant, lorsque
le docteur Hector, le géologue de 'expédition, pénétra dans la principale
chaine des montagnes Rochecuses jusqu’au comptoir d'Henry, I'un des
postes de la compagnie de la baie d’'Hudson, établi prés de cette passe, la
découverte était faite virtuellement, et de fait, bien qu'elle n'ait pas été
examinée, la passe est marquée sur la carte du capitaine Palliser comme la
« passe de Cuir.” '

Les travaux de M. Alfred Waddington, en rapport avec son projet de
chemin de fer du Pacifique, ont aussi 6té d’un grand secours pour faire les
explorations dansla Colombie anglaise, ainsi que I'a reconnu M. Marcus
Smith. Dans son Overland route through British North America, publié en
1868, il fait remarquer les diverses passes des montagnes Rocheuses et
donne une table—reproduite ici—des différentes passes qui avaient été
explorées sur le territoire anglais; en laissant la passe de I'Athabaska, en
passant par la riviére de la Paix, dans la lat. 56° 28, comme étant trop au
nord pour les fins 3 atteindre :
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Sommet ou point
de division.

Noms des passes.

Lat. Long. Alt.

. Deg. Deg. | Pieds.
1. Passe de la Téte jaune depuis 'Athabaska jusqu'a la Fraser

SUPETICUTE cveerese crneneenn oteansers esesatae tetiarase Setsssans sesan o sostessesnen 52-54 | 118-33 3,700
2. Passe de Howse, depms Ta riviere au ‘Daim en passant par la riviére o
au Bluet jusqu’a la Colombia supérieure.......... veeneeens]  B1°DT7 | 117-07 6,347

3. Passe du Cheval mutin, en passant par la riviore & PArc of la
‘ rivitre du Cheval mutin, jusqu’d la Colombie supérieure,

SUIHVADL sieceren crssesner venees sossan o ves o0 aesressennrons sovrsns s svegaeronsns 51-16 | 116-32 5,420
4. Passe du Vermillon, depuis la Saskatchewan du sud en passﬁ'nt par ]
le fort de I’Arc (4 100 pieds), jusqu’a Kootanie, Heclor. . e O0:06 | 116-15 4,947

5, Passe de K‘makaskx, depuis le fort de I’Are, en passant par la nv1ere
Ramsay, jusqu'a Kootanie (avec un court tunne] 4,660 pieds),

Palliser.eee.- vesse oo seatesase aatserastnntoenessbasst Sretes Snbeaans smraea rennve 50-45 | 115-31 5,985
6. Passe du Nid du Corbeau, en pussant par la riviere du Corbeau,|.

JUSGU'E KOOtANiCuuerersns cosnesass coonnes sasose smness an 4£9-88 | 114-48 [eeeereneene
7. Passe du Kootanie anglms, en passant par m. uv1ere du Chemin de :

Fer, jusqu’d Kootanie, BlaKiSton. e, cereeveer vtces cevverans srenes sncens 49-27 | 114-57 5,960

8. Crigue de la Pierre rouge ou passe de la Frontitre, depuis la rivigre
‘Waterton jusqu’d Kootanie (pame sur le sol amémcmn) Bia-|
KISLOIL sieeee snversearsnnnse ssness svnrem sonen sonsesseners sosur soerrasvaras sveernes]  49°06 | 114-14 6,030

M. Waddington se met alors & discuter les mérites relatifs des diffé-
‘rentes passes et il conclut que * il ne saurait y avoir d’hésitation pour ce qui
regarde la passe de la Téte jaune & travers les montagnes Rocheuses, qui,
avec ses pentes faciles et son peu d’é1évation, est la seule praticable pour un
chemin de fer.” >

Pendant Pannée 1857 et 1858, d’autres expéditions d’exploration ont
été envoyées par le Canada a lariviére Rouge, a I'Assiniboine et 2 la
Saskatchewan ; des rapports en ont été publiés par auforisation du parle-
ment, et, aussi, en 1860, par M. Hind, qui a pris part a ces exploréfrions.
Son travall est con&derablement llustré par des ébauches des vues, des
cartes et des sections.

‘Les rapports publiés par M..Dawson et I'é tude que M Dawson a falte
de la route entre le lac Supérieur et la rivisre Rouge ont aussi été misa
notre disposition. Sur la nature de ce qui reste de cette partle du 1 pays——
celle quil y a entre Ottawa et le lac Supérieur—on avait des informations
obtenues lors des explorations faites pour le canal d.’Ottawa, donf: la pre-
miére a &té dmgce par M. Walter Shanly, qui en a fait rapport en 1858 et
la seconde par M. T. C. Clark quien a fait rapport en 1860 Des études plus
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récentes avaient été faites par la province de I'Ontario le long de la baie
Georgienne et sur larive nord du lac Huron jusquwau Sault-Ste-Marie.
L'exploration géologique conduite par sir Wm Logan, et les cartes qui
accompagnent ses rapports,—comprenant tout le pays depuis les bords de
I'Atlantique jusqu'ala riviére Rouge,—nous ont fourni des renseignements
de beaucoup de valeur. '

Outres ces explorations et ces études officielles, d’autres informations
d’un caractére général et ayant rapport au climat et 3la condition des
territoires du Nord-Ouest peuvent se trouver dans les rapports des voya-
geurs qui ont parcouru cette région, tels que lord Milton et le docteur
Cheadle, en 1864, et plusieurs antres qui avaient fait des explorations consi-
dérables. .

La recherche de I'or dans les chaines de montagnes de Cariboo, dans
la Colombie anglaise, ayant, comme elles I'ont fait, fait connaitre beancoup
la nature physique du pays ; la carte de M. Trutch, en 1871, qui décrit la
ligne de la cote, les chaines de montagnes, les chemins, les lacs et les
rivisres de cette colonie ou les explorations d’aprés lesquelles ils &taient
indiqués,—toutesces ressources d'information étaient accessibles avant le
commencement des travaux d’exploration.

Le 5 mai 1871, M. James H. Rowan, alors employé du gouvernement
dans le département des Travaux publics, fut, du' consentement de M.
Fleming, nommsé memler assistant de ce dernier. e

M. Rowan déclare dans son témoignage, que depuis cette date jusqu’au
10 juin il a été occupé & recueillir toutes les informations qu'il était possible
d’avoir et qui se rapportaient au pays situé entre Ottawa et les mon{agnes
Rocheuses ; qu il a fait une compilation de tous Jes renselc'nements obtenus
de cette maniére et a ébauché les grandes lignes dela fagon dont il faudralt
d’aprés lui, faire les études. Ce rapport, qui a été examiné par l’mgémeur
en chef et a cubi quelques altérations, dit que les travaux ont ét6 orga;nses
et que le 10 juin, il est parti avec quelque treize personnes ou explorateurs
qui devaient partir de divers points situés entre la vallée de I'Ottawa et la
r1v1ere Rouge, vu qu'on sattendait a ce que chaque explorateul ﬁ‘t un
examen Sur une étendue d’environ 75 milles par saison.

'_ Vers le méme temps, MM. John Trutch, R. McLennan et Walter
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Moberly furent chargés d’examiner-la revlon située entre les moniagnes
Rocheuses et le Pa.clﬁque-—-chacun de ces messxeurs ‘étant cha,rge de deux
personnels, pendant que M. Frank Moberly recevait instruction d’étudier
la région des prairies, entre Fort Garry et les montagnes Rocheuses—une
partie de ce personnel ayant la passe de la Téte jaune, et I'antre partie la
passe de Howse comme objectifs. On organisa environ vingt et un partis
d’exploration en tout pour faire ce “travail. Le nombre total d’hommes
employés pendant la premiére saison a été, d’aprés un rapport de lingé-
nieur en chef, de prés de 800, de sorte que les personnels étaient respecti-
vement composés de quarante hommes en moyenne.

Les informations prises dans les rapports de ses subalternes ajoutées
celles qu'il avait & sa disposition et qu'il puisait dansles écrits qui existaient
alors sur ce sujet, ont mis lingénieur en chefen état, au bout de ,mqi;is
d'une année de ‘trava,il, non - seulement de faire un rapport officiel sur la
praticabilité de toute la route, mais ehcoxje d’en indiquer le parcoﬁrs géné-
ral. ' S

Son premier rapport officiel comme ingénieur du chemin de fordn
Pacifique canadien, est daté du 10 avril 1872. Avant que ce rappoft fit
écrit, la passe de la Téte jaune dans les montaornes Rocheuses, etalt consi-
dérée comme la meilleure & choisir, et le rapport qui en a. été fait a provo-
qué un arrété du conseil, portant la date du 2 avril 1872 ot par, lequel le
wouvernement T'adoptait comme l’entree de la Oolomble anolmse en venant
de Lest.

Le resultat des études de la premiére année est résumé dans le ra,pport
officiel dont il est ci-dessus fait mention, de la fagon suivante :

“On n'a pas rencontré de difficulté sérieusg au point de vue du génie
civil en passant depuis lavallée de I'Ottawa, jusqu'au nord du lac Supé-
rieur. Il est cependant impossible de parler aussi favorablement du pays
que couvrent les divisions G et H, qm embrassent envmm 100 milles 3
Test de la rmcre N 1p1<ron Cette retﬂon est excesswement apre et monta-
gneuse, et les études qu on ¥ a faltes n ont pas prodmt comme resultat la
decouverte d’une ho'ne pratxcable pour le chemin de fer A l’ouest de la
mm,re prlo‘on jusqu’s au fort Garry——blen que les deux drwsxons d’explora-
Atmn somnt xncompletes—ou conna;t mamtenant a,ssez 1e pa.ys pour appuyer
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la croyance qu'on y pourra établir une ligne praticable sur des pentes
raisonnables pour la plus grande distance a parcourir.”

Quant & la ligne a partir du Sault-Ste-Marie en allant vers le lac
Nipissing, il dit qu’on peut avoir “ une bonne ligne avec des pentes favora-
bles,” et en ce qui concerne la section de la Colombie anglaise, on fait usage
des mots suivants, savoir : “1I 1’y aura pas de difficulté & batir un chemin de
fer avec des pentes favorables depuis la cache dela Téte jaune jusqu'a Kam-
loops. De Kamloops, une exploration a été faite jusqu’a I'anse a Burrard,
excepté pour environ soixante-dix milles & Vextrémité ouest de la ligne, et
sur la derniére section on ne croit pas qu'il existe de difficulé sérieuse.
L’étude faite démontre qu'on peut avoir une ligne praticable avec des
pentes favorables, bien que le coiit, particuliérement le long de la riviére

“Fraser inférieure, doive étre considérablement au-dessus de la moyenne.

“ Depuis Ottawa jusqu'a la riviere Rouge, la ligne court vers le nord
du lac Nipissing, de 13 au sud du lac Nipigon, et, aprés avoir touché la
rive nord du lac Supérieur, elle traverse la riviére Rouge entre le fort Garry
et le lJac Winnipeg, aprés quoi elle passe du coté sud du lac Manitoba,

- ensuite elle traverse la grande plaine fertile jusqu’aux montagnes Rocheuses, .
passe a travers le défilé de la Téte jaune et descend la riviére Thompson
du nord et la riviére Fraser jusqu’a I'anse a Burrard sur la cote du Pacifi-
que.” On donne aussi un profile de toute la ligne depuis Ottawa jusqu’a
la cote du Pacifique, qui établit comme un contraste avec la ligne du che-

min de fer de New York 2 San Francisco, en passant par les chemins de
fer Union et Central Pacific.

Distance =~ Nombre de pieds

en milles. d’élévation,
New York & San FranciscOusesscseses enveenecasases 3,363 8,242
~Montréal & I’anse & Burrard. ... ceecee covecvercrnennans 2,730 3,760
633 4,482

A cette premiére période on n’essaya pas de faire le tracé, mais
il est & remarquer que, bien que quelques-uns de ceux qui faisaient une
exploration scientifique—considérée comme indispensable par l'ingénieur
en chef—aient manqué leur but, les personnels d’exploration sommaire ont
réussi 3 obtenir les données qui manquaient; de sorte qu'on traga mne
ligne d’aprés la carte qui accompagnait ce rapport et qui correspondait, &



ETUDES. 43

trés peu de chose prés, & celle qui—aprés des années d’efforts persistants
pour en trouver une meilleure—a été finalement adoptée pour le tracé.

C’est surtout le cas pour la Colombie anglaise: pendant que, pour ce
qui regarde la région des prairies, le tracé subséquemment fait au nord
du lac Manitoba, sur laquelle était construite la ligne de télégraphe,
a été abandonnée depuis en faveur de la ligne qui passe au sud de ce lac
dans le voisinage de celle originairement projetée lors des explorations de
la premiére année,

11 a été dit auparavant que vers le 10 juin 1871, environ dix partis
d’exploration sont partis d’Ottawa, sous la direction générale de M. Rowan,
pour faire les études depuis la vallse de 'Ottawa jusquau fort Garry.

On trouvera & lafin de cette partie de notre rapport qui a trait aux
travaux des ingénieurs, un état plus détaillé des opérations de ces expédi-
tions. ainsi que de celles qui se sont faites par la suite.

On donne un tablean synoptique expliquant comment ont été distri-
buées toutes ces expéditions dans les districts.

Ces partis d’exploration avaient pour but de s'assurer de la pratica-
bilité d'une ligne depuis Ottawa jusqu’a la riviere Rouge, touchant a
quelque point convenable pour un hivre surla rive nord du lac Supérieur.

Plusieurs de ceux qui ont été employés & ces études, de méme que ceux
qui opéraient de I'antre coté des montagnes Rocheuses, ont donné leurs
témoignages devant nous, et il est parlé ci-aprés de ceux qui ont des carac-
téres particuliers.

Quelques-uns de ces personnels d’exploration sont restés sur les lieux
tout Thiver. On rencontra beaucoup de difficultés et 'on -endura bean-
coup de misére, a cause de l'incendie des foréts, qui malheureusement a
été cause de plusieurs pertes de vies, et & cause de la disette survenune par
suite des mauvais arrangements pris par le commissariat. .

1] est reconnu qu ‘il faut une habilité d’organisation plus qu ordmau'e
pour approv:swnner plusieurs centames d’hommes dxsperses sar dlﬁ'erents
points d'une ligne qui parcourt un pays mconnu. En ‘assumant des tra-
vaux aussi considérables que ceux entrepris par l’mgémeur en chef le
choix d’hommes propres au genre d’ouvratre a fan'e, auralt du etre l’ob_]ef;
de la plus sérieuse attentwn ’
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Que I'on se so0it ou non montré soigneux sous ce rapport, les disposi-
tions prises pour approvisionner les partis ‘d’exploration qui opéraient &
Yest du fort Garry paraissent avoir été déplorablement défectueuses, et,
dans plusieurs cas, elles ont em pour résultat des maux considérables

endurés par des particuliers, et, dans plusieurs antres cas, des délais sérienx
dans Pexécntion de P'ouvrage, et, par conséquent, une perte pour le revenu
public.

M. Carre déclare qu'aussitot aprés étre arrivé a la baie du Tonnerre,
M. Rowan est parti avec deux personnels sous la direction de M. John
Fleming et de_lui-méme (Carre) en route pour le lac des Isles, duquel
point un parti devait se diriger vers l'est pour travailler, et I'autre vers
" T'ouest. On leur donna en approvisionnements ce que M. Rowan a cru
suffisant pour un mois. Pendant le voyage fait pour se rendre & cet endroit
ol ils devaient commencer leurs opérations, on commenga 3 dounter de la
suffisance des approvisionnements, et 'on en vint & la conclusion qu'en
arrivant 3 Pendroit désigné “ils devraient tous retourner pour quérir des
approvisionnements.” En conséquence le parti Fleming retourna & la
baie du Tonnerre et I'autre prenant les vivres destinés aux deux person-
nels, se rendit au lac des Isles. Malgré cette précaution les vivres furent
épuisés une semaine aprés I'arrivée. On envoya de nouvelles provisions;
mais le 15 octobre, bien qu'on eiit envoyé a la baie du Tonnerre des ren-
seignements complets sur les besoins éprouvés, tout a encore manqus, et
le parti dut abandonner l'@uvre et retourner au quartier général. Les
hommes de M. Fleming refusérent de retourner et il fut obligé d’en
engager d’autres. M. Carre a estimé & $3,840 la perte subie pour gages
payés aux hommes pendant qu'ils ne travaillaient pas. 11y a cependant
peu a doutef que, en y comprenant les approvisionnements du personnel,
cette perte a di étre de $8,000.

M. Kirkpatrick qui. en 1871, était transit-man, attaché au parti G, a aussi
rendu témoignage des délais réitérés éprouvés pour la méme cause. A un
moment donné il dut employer un personnel de quarante & quarante-cing
hommes a faire des raquettes et des traines sauvages, en vue de Phiver qui
approchait, vu que ceux qui étaient tenus de fournir ces articles ne I'avaient
pas fait. Dans une autre occasion, les délais constant et réitérés appbrtés a

Papprovisionnement du personnel portérent I'ingénieur & faire yne plainte
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par écrit—en réponse 4 laguelle Iofficier de 'intendance dit, “ que si Dieu

lui conservait la vie et si les moustiques ne lui faisaient pas trop de mal, il
q P

les approvisionnerait mieux dans I'avenir.”

On cite ces cas comme types des autres qui se sont produits et que Fon
trouvera exposés dans la preuve. Nous sommes forcés de conclure quil y
avait un manque considérable de capacité dansla gérance de cette partic
de I'entreprise, ce qui est trés déplorable, vu que cha.éue jour de perte de
temps que subissait un personnel entrainait une perte pécuniaire de $100
a $120.

Les seules opérations faites dans la région des prairies durant 1871, on
été celles de M. Frank Moberly dont il est parlé ci-dessus.

Il est peut-étre nécessaire de donner une description de la nature
physique de la région montagneuse pour faire comprendre d'une maniére
convenable les opérations qui y ont été faites, et pour quwon ait une idée
exacte de I'importance des résultats obtenus.

La cote de la Colombie anglaise s'étend depuis le 128me degré de Jon-
gitude ouest sur la frontiére internationale (latitude 490) jusqu’au 130me
degré de longitude ouest, sur la 56me paralléle, qui marque approximative.
ment la partie la plus au sud de I'Alaska contigué au territoire britannique,

Sa direction générale va du nord-est au sud-ouest.

Paralléles a la ligne de la cbte, les Cascades forment un rang de mon-
tagnes presqu’impénétrables qui s’étend depuis les confins de PAlasks, an
nord, jusqu'a la frontidre sud de la province.

A des intervalles de 50 et 100 milles (et quelquefois moins considéra~
bles) le long de toute la cote on trouve de profonds bras de mer qui entrent
dans les ferres, dans les gorges des montagnes, quelquesuns sur une dis-
tance de soixante & soixante et dix milles.

Sur la frontiére orientale de la province les montagnes Rocheuses
suivent 3 peu prés la méme direction générale, depuisle 120e de longitude
ouest, & lextrémité nord, jusquan 1140 o elles traversent la frontiére
américaine, , A\

R

Les « Rocheuses ” sont ﬂanquées du cbte ouest de plusmurs anires
rangs de montagnes de- lonwueur comparatlvement courte, dont les plus
importantes, savoir ; “celle de Cariboo ; celle de POr ou la Colombia et eelle
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de Selkirk, s'étendent dans Pordre mentionné depuis le nord-ouest jusqu’au
sud-est, presque parallélement 3 la ligne générale des montagnes Rocheuses.

Le chainon de Selkirk, celui qui est le plus 4 I'est, est presqu’entiére-
ment entouré par la riviere Columbia qui descend du versant occidental
des montagnes Rocheuses, prés du 500 de latitude ; et, aprés avoir couru
vers le nord-ouest surun parcours de prés de deux cents milles jusqu’an
point connu sous le nom de Boat Emcampment, elle tourne brusquement
vers le sud, et, en passant par le territoire des Etats-Unis, jette ses eaux
dans le Pacifique.

De la rive occidentale de la riviére Columbia—dans son parcours vers
le sud tel que ci-dessus dscrit—s'élsve d'ane fagon plus ou moins abrupte
la deuxiéme des petites chaines de montagnes connues sous le nom de 1'Or
ou de la Columbia, qui s’étendent depuis la frontiére sud de la province
jusqu'a la passe de la Téte jaune.

Cette fameuse passe est située directement au nord de Boat Emcamp-
ment au détour de la Columbia et en est éloignée de quelque soixante
milles, que ce soit plus ou moins. Dans ce voisinage . s'élévent et se mon-
trent les riviéres Thompson et Fraser.

La riviére Thompson court pendant environ 100 milles vers le sud, et
tourne alors dans la direction sud-ouest’an pied des collines du chainon de
de la Columbia qui s'élargit en se dirigeant vers le sud jusqu’a ce que ces
montagnes se confondent dans les Cascades sur la frontiére des Etats-Unis.

Comme la Columbia, la riviere Fraser court -sur environ 200 milles
dans une direction nord-ouest jusqu'a ce que, dans le voisinage du fort
Greorge, elle tourne aussi brusquement vers le sud, et, aprés avoir traversé
environ cingq dégrés de latitude et avoir re¢u les eaux de la Thompson, elle
entre dans le détroit de Georgie & environ la méme longitude que le fort
Geeorge. '

Dans le tournant nord de cette magnifique rividre les montagnes
Cariboo forment une chaine presqu’ininterrompue.

A Youest de ces chainons secondaires et entre eux et les Cascades sur
la cote du Pacifique, se trouve un platean élevé, plus ou moins montagnenx,
mais nivelé si on le compare an pays que nous sommes & décrire.
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Les premiers efforts du personnel des ingénieurs dans cette partie du
pays, furent naturellement dirigés vers la découverte d’une passe dans les
montagnes Rocheuses, & travers laquelle la construction d'un chemin de
fer serait praticable, et de laquelle ou pourrait trouver une route qui con-
duirait, a travers les montagnes inférieures, jusqu’an plateau central ci-dessus
mentionné. Les passes ‘de la Téte jaune et de Howse ont &t6 choisies
comme étant les deux qui étaient le plus ‘convenables, et Ion orgamsa"
six partis d’exploration, dans I'été de 1871, dausle but &’examiner les titres
qwelles auraient respectivement & I'adoption des i ingénieurs. ’

La position générale de la premiére a déja €té6 décrite. - La partie
inférieure du lac de I'Elan qui marque la limite ouest de 1a passe est presque
exactement dans le 530 de latitude mord et dans le 1190 de longitude
ouest. La passe de Howse est & d’environ 120 milles plus au sud: Cette
dépression dans les montagnes Rocheuses se produit prés des sources de la:
Saskatchewan .du nord. Une ligne allant dans la direction sud-ouest, -
depuis la passe de Howse jusqu'a PAnce & Burrard, immédiatement en
quittant les montagnes Rocheuses, traversant a ce point la rivisre Columbia
sur son parcours vers le nord-ouest, et longeant la chaine de Selkirk pen-
dant cinquante milles, la rencontrerait de nouveaun sur son parcours vers le
sud en gagnant la cote du Pacifique. Cette ligre imaginaire serait la base
d'un triangle dont les deux cotés seraient formés par le cours de la rivisre
et dont le sommet serait le point précédemment mentionné comme étant
Boat Encampment, éloigné d’environ gquatre-vingts milles de la passe de
Howse. Aprés avoir traversé la Columbia la seconde fois, ce qui arriverait
& un endroit nommé Gros remous, la ligne traverserait une depression dans
le chainon de la Columbia vid I'Anse a I'Aigle jusqu'au lac Shuswap... A
partir de ce pomt g'étend une région accidentée et montagneuse j jusqu’a 1a
vallée de la Fraser inférieure. Toutefois si au lien de prendre la dlrectxon
sud-ouest & partn: dulac Shuswap ~le cﬁté ouest du lac étant’ atteint — le
cours se détournait et se dmgealt plus vers Youest, 1a ligne attemdralt une
vallée & travers laguelle les eanx da lac se font un chemin j Jusq '3 Kam-
boops ot 1a Thompson du nord se joint au cours prmmpal A partn' de cet
endroit la Thompson et la Fraser mfeneure vont en zxg-zags en se dlrigeant
généralement vers le sud-ouest Jusqu’a ce que ettt eaux’ soxeixt déversées )
dans le détroit de Georgze et dans Vanse a Burrard. = ‘ g
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Nous avons dit que six partis avaient été organisés en 1871 pour faire
des opérations dans cette région. Deux de ces partis d’eiploi'atibn furent
confiés  la direction de M. John Trutch avec instruction de faire une étude
a partir de 'embouchure de la Fraser jusqua Lytton et de 13, via Kamloops
et la riviére Thompson, jusqwau lac Shuswap, cette dxstance se trouvant,
dans la section la plus a Pouest de la route & partir dela passe de Howse j jus-
qua 'ance & Burrard qui viennent d’étre décrits.

Deux autres partis furent confiésa M. Walter Moberly; I'vn pour
prendre la ligne des opérations de M. Trutch et pour se diriger vers l'est
en explorant la région depuis le lac Shuswap en passant a travers la passe
a I'Aigle, jusqwa Gros remous, point situé sur la riviére Columbia & Pouest
de la chaine des Selkirk. Dansle temps, aucun effort n’a 6té tenté pour per-
cer les Selkirk ; mais I'antre personnel dirigé par M. Moberly re¢ut instruc-
tion de traverser le pays depuis Hope: (sur la Fraser inférieure) en se diri-
geant vers Dest, jusqu’a la crique du Cheval sauvage, un peu au sud de la
téte des eaux de la riviére Colombia, et de 13 suivre le cours de cette riviére
sur sa rive est, jusqu’a un point vers la latitude de la passe de Howse.

A partir de ce point on devait faire des étudéé en se ,dirigeant vers l’ést
et en passant par la passe de Howse , et, aprés avoir atteint le sommiet, des-
cendre le versant est des montagnes Rocheuses pour rencontrer le person-
nel de M. Frank Moberly dans les plaines de Kootanie.

'l etit été trouvé que la passe de Howse était plus favorable que sa
rivale,celle dela Téte jaune, des efforts constants auraient sans doute été faits
pour trouver quelque route pratica,ble qui se serait dirigée sur le chainon
des Selkirk, pour réunir les deux lignes qu'exploraient alors les personnels
de M. Moberly. ‘

En prolongeant la ligne suivie par le parti d’exploratlon dont nous
avons défini les opérations projetées, vers Pouest, 3 travers Ies montagnes
de Selkirk jusqu’a Gros-remous, on aurait complete une chaine d’explora-
tion qui serait partie de la téte des eaux de la SasLatcheWan, se serait ren-‘
due 2 Kamhops, et deli, vicla Thompson etla Fraser inférieure j jusqu a
1'Anse & Burrard, par une route aussi directe qml était possible de d.esu'er
4 travers une région aussi montawneuse que celle que presente cette pro~
vince.
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Cependant & part la probabilité de trouver une ligne favorable a. {ra-
vers le chainon de Selkirk, on savait qu’a partir de Gros-remous, la rividre
Colombia pourrait étre suivie, en longeant le tournant, vid Boat Encamp
ment jusqu'an voisinage de la passe de Howse; et laligne qu'on aurait
obtenue!dé cette fagon, quoi qu'ayant probablement cent milles de plus
long que si elle passait & travers le chainon des Selkirk, aurait cependant,

sous le rapport de la distance, pu étre comparée favorablement avec celle
vid la passe de la Téte-jaune el la Thompson du nord.

Les deux autres personnels ne se sont pas séparés i Pest de Kamloops,
comme l'ont fait ceux de M. Moberly, mais de cet endroit, ils se rendirent,
sous la direction de M. R. McLennan, en prenant la direction nord,—I'un
pour passer a travers le chainon de Cariboo dans le but de traverser une
ligne convenable & partir du voisinage de la rividre Fraser supérieure
jusqu’a celle de la cache de la Téte-jaune, en route potr la Téte-jaune;
Pautre pour suivre la vallée de la Thompson du nord jusqua la passe de
la Téte-jaune, et 13 examiner la situation. ‘ : -

M. Walter Moberly et M. R. McLennan qui ont dirigé les opérations
de quatre des six partis d’exploration engagés dans les études a faire de la
Colombie-anglaise, pendant Pannée 1871, ont tous les deux donné leurs
‘témoignages devant nous,

D’aprés nous, la méthode adoptée dés le commencemeﬁt pour étudier
le pays, demandait des personnels plus nombreux et des dépenses plus
fortes que ne le justifiaient les circonstances; et pour ce qui est de Ia des-
cription que font ces messieurs des opéraﬁons ’faites par leurs personnels,
description aussi circonstanciée qu'on puisse désirer, nous crojons quil
convient de faire rapport plus au long que nous ne le ferions dans d’autres
circonstances, du contingent, de léquipement et des travaux de chacun de
ces partis, afin de faire connaxtre la nature d’un systéme que nous trouvons
reprehens1ble

Pour établir la nécess1té de la création de personnels aussi forts et des
- préparatifs si considérables sous le rapport de Torganisation et des appro-
" visionnements exigés, il est nécessaire de se souvenir de leur destination
et de leur but respectifs.

Les deux partis places s0us- la dueotmn de M., Moberly ont été formés
dans 12 but de gassurer de la praticabilité—a travers une région relative-
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ment inconnue—de deux lignes d'une voie ferrée projetée, entre Kam-
loops et les plaines orieaiales des montagines Rocheuses.

Le parli T devait examiner une pariie de la route, savoir : depuis le
Shuswap jusqu'a Gros-remous, a Iouest du chainon de Selkirk. Lautre,
le parii S, devait prendre la méme ligne—mais commencant sur le cété
opposé du chainon de Selkick—et se rendre, en passant par le défils de
Howse, jusqu’an versant oriental des moniagnes Rocheuses.

Le pari: est avait de quacie-vingis a-quaire-viagi-dix bétes (chevaux et
mules) et envivon ving:-quaire hommes, a part des cha:rojeurs;ces der-
nie>s an nombye de dix pour un persoanel de ceile force—de sorte qﬁ’én,
lout, le parli, en y comprenant I'officier du commissariat, ne se nombrait pas
pour moins de irente-cinq. De ce nombie, & pa.t le personnel des ingé-
nieurs, les uns élaient des biicherons qui recevaient $40, quelques-uns des
chas oyenrs dont les sages allaient de $50 2 $90 par mois, tous approvi-
sionnés anx irais du gouvernement. |

Le pa:il {ut organisé a Viclovia, Tut transporié par sieamer jusqu’a
Hope, el, accompagné de quaive-vingtis a quaire-vingi-dix chevaux et mules,
eut & iranchir plusieurs ceniaines de milles pour airiver a l’endr01t ol
Pexploration devait commencer.

Ea Jaissant Hope, dans la premiére semaine d’aott, 11naunva. a la
crique du Cheval sauvage (prés de la source de la riviére Colombia) qu en
septembre. De ce point jusqu’a la passe de Howse, il devint nécessaire de
faire une pisie pour se procurer des approvisionnements, et il n'atieignit
Yendroit anquel il était destiné et ot devaient commencer les opératlons,
que le 2 d’ociobre.

M. Moberly n’a pas accompagné son parti jusqu’a la erique da Cheval
sauvage, atlendu qu'il a i€ obligé de prendre la route vid Gol\nlle, au sud
de la frontiére des Etats-Unis, pour acheter dautres approwswnnemen‘ts et
prendre des mesures pour les transporter. Malgré ce long detour, il arriva
cependant avant son parti 3 la passe de Howse. Sans ses- hommes et
accompagné seulement de trois ou quatre indiens, il traversa la passe et
descendit le versant oriental des montagnes Rocheuses. S

A son retour sur le coté ouest des montagnes, il frouva que son ‘parti
avail atteint le théatre des opérations projetées. On. construisit-un dépét,
et le parti ayant ouvert une piste par la rivitre au Bluet, en allant vers
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le sommet dé la passe, & une distance de quelque trente-sept milles,-on fut
forcé, au commencement de novembre, de suspendre les’ operatlons et de
prendre’des quartiers d’hiver.

M. Moberly, avec un des hommes de son personnel et six indiens,
relourna 3 Victoria, prenant avec lui, pour étre ‘transmises 3 Ottawa, les
données qu'on avait obtenues. On fit le voyage en raquettes en cinquante-
quatré jours; et clest pendant ce trajet qu'il sest assuré, par la simple
observation, de I'impraticabilité de la route & partir du dépdt de la riviére
Colombia en allant vers 'ouest et en traversant le chainen de Selklrk

M. Moberly a déclaré dans son témoignage, que le montant dépensa
par lui, depuis le 20 juillet 1871 jusqu's la fin de Pannée, a atteint $57 000,
ce qui couvrait tous les besoins de son parti pendant Phiver. -~

Le partx T &tait compose d’environ vingt-deux hommes; in ‘avait m
charroyeurs ni bétes.

Ce parti avait reg:u mstruci:mn de falre passer une hfrne 3 travers le
défilée de FAigle. Etant parti de Yale pour Kamloops, en voyageant selon

le mode ordinaire, il se rendit de 1a en bateaux jusque dans le voxsmave
du défilé, ‘ K

De ce pomt il commenca son exploration qu'il poussa vers l'est. Ila
examiné un parcours -d’environ quarante-quatre mxlles, ]usqu a Gros-
Temous sur la riviére Colombxa, ou il a hiverné.

Les approvisionnements pour le parti T avaient &té achetés par M.
‘Moberley et avaient accompagné le parti jusqu’a la passe a I'Aigle, endroit
ol on les avait cachés. La rareté des indiens dont on avait besoin pour
les transporter avait rendu trés dispendieux le transport'qui ‘en a ét6 fait
jusqua ce point—aprés que la navigation fat devenue impossible. M.
Moberly déclare que le transport, d’aprés des caleuls faits & peu prés, a
couté 80 cts la livre depuis Kamloops jusqu’au dépét, aun milieu de la passe
a P'Aigle, et le transport 3 partir de Colville jusqu’a Gros-remous, extrélmté-
est de 'exploration, n'avait cotité que cing ou six cents la livre.

Les partis dirigés par M. R. MecLennan étaient composés ¢hacun de
quarante hommes environ, dont tous, moins cing, etalent des ]oumahers.

* Le ‘parti (Q) était directement soas son contrble s 11 laxssa Kamloops:
de bonne heure, en. aotit, avec: mstructlon de 58 rendxe, par an chemin aussi’
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direct que possible, jusqu’a la passe de la Téte-jaune et de faire des études
de Ia en se dirigeant vers louest jusqu’a la cache de la Téte jaune, auquel
point on gattendait que P'autre parti (R), qui devait opérer dans le district
de Cariboo (s'il réussissait a percer ce chainon du coté de la vallée de la
Fraser), le rencontrerait.

Le parti (Q) était accompagné d’environ quarante bétes.

Il atteignit le lac aux Atocas, que M. McLennan dit étre a environ 200
milles au nord de Kamloops et éloigné d’environ cinquante milles de la Téte-
jaune, le 5 octobre.

A cet endroit, comme I'hiver menagait de prendre, il crut prudent de
réduire son parti et de ne garder que ce qui pouvait vivre jusquwau printemps
4 méme les approvisionnements qu'il avait. Tous les charroyeurs et presque
toutes les bétes furent en conséquence envoyés a Kamloops. -Ceci fait,
un parti de douze a quatorze fut laissé au lac des Atocas pour étudier cette
partie de la route et continuer les examens durant I’hiver, pendant que M.
McLennan, accompagné de M. Selwyn (directeur de l'exploration géologi-
que) et de quatre hommes, se rendait 4 la Téte-jaune.

Ce petit corps d’exploration, composé de six personnes, et ayant &
peu prés le méme nombre de bétes, laissa le lac aux Atocas vers le 18
octobre, et avait pénétré dansla passe jusqu’a environ dix milles du sommet,
lorsque, le 26 de ce mois, une forte tempéte de neige le fit rebrousser che-
min. M. McLennan atteignitle lac aux Atocas, au retour, versle ler
novembre ; il y laissa son parti et retourna vi¢ Kamloops jusqu’a Victoria,
et de 1a il se rendit & Ottawa pour faire connaitre le résultat de ses
explorations. Nous avons déja dit que limpraticabilité du chainon
de Selkirk fut découverte par M. Moberly, alors quil n'était pas ac-
compagné de son parti et dans son voyage de retour a Victoria. D'aprés
le témoignage de M. McLennan, on verra qu'on a décidé, également par un
simple examen, de la possibilité de franchir les moniagnes par la passe de
la Tétejaune. Bt cependant les données obtenues étaient si convaincantes,
que, sans faire d’autres études, on choisit la passe de la Téte jaune et on
abandonna celle de Howse.

Nous avons examiné plusieurs ingénieurs sur I'a-propos de commencer
des études dansun pays non exploré, dans le but d’y construire un chemin
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de fer par de simples explorations plutst qu'au moyen de relevés trigono-
métriques. Tous, sans excepter M. Fleming Iui-méme, s'accordent & dire
que, dans les circonstances ordinaires, les relevés trigonométriques

devaient étre remis jusqu'a ce que les études préliminaires eussent fait
voir dans quelle localité devraient se faire les études les plus minutieuses
et les plus dispendieuses. Tous, excepté M. Fleming et M. Rowan, décla-

rent que dans le cas du chemin de fer du Pacifique canadien, la régle

ordinaire aurait dii étre suivie.

M. Fleming et M. Rowan ont déclaré que ce cas était exceptionnel et
que, dans les circonstances, il était & propos d’'abandonner la- régle ordi-
naire et de commencer par le systémele plus exactet le plus dispendieunx.

M. Fleming dit que si le temps ne lui avait pas é16 limits, il aurait
suivi une ligne de conduite entiérement diffsrente de celle qui a été adoptée.
11 aurait fait faire des explorations—une reconnaissance de toute la région
avant d’employer deés partis dispendieux & faire les relevés trigonoms-
triques; que ce systéme aurait été indubitablement le meilleur & adopter
parce qil aurait épargné touts une somme d’argent; que les explora-
tions auraient-donné une idée générale du pays et auraient fait voir si
T'on était justifiable de faire les dépenses de relevés trigonoméiriques, ce
qui aurait 6t d'un grand avantage. Il dit ‘aussi que si le temps avait 6t6
beaucoup plus long que deux ans, il aurait adopté un systdme différent au
nord et & Pouest du lac Supérieur, c'est-a-dire qull aurait fait szmplement\
des étndes au moyen du micrométre et du barométre pour avoir une con-
naissance générale, bien que moins compléte, du pays, ce qui lii aurait per-
mis de réserver les relevés trigonométriques, qui sont dispendieux, pour les
parties qui promettaient le plus. : :

De plus, M. Fleming dit gue sice n'avait pas été une question de temps -
si, par exemple, il avait eu & sa disposition dix ans aun lieu ce deug, il aurait
envoyé des partis d’exploration en haut de la riviére Ottawa pour faire
des observations micrométriques et barométrigues, et d’autres en haut
d’autres riviéres, restreignant ainsiles limites dans lesquelles il aurait fait
faire les études du genre de celles qui ont été faites. :

‘Dans ce cas ci, le systéme adopté dés le commencement pour 1 tude ,
du pays, a consisté genéra.lement & faire des relevés trxgonométnques Cest-

a-dire & faire, au moyen des instruments, une epreuve continiie’sur laquelle'
on devait construire un chemin de fer,
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C'est ce qui appert au témoignage de M. Fleming et de M. Rowan, et
c'est ce qui ressort du fait que les instructions envoyées par I'ingénieur en
chef & son personnel et portant la date du 24 mai 1871, n'indiquaient auncane
direction pour les partis d’exploration indépendants; il n'y était question
des examens de cette nature que lorsqu'ils étaient faits par le personnel
scientifique, ’

La preuve faite nous porte a croire qu'en divisant le systéme appliqué
a la premidre 6tude du pays, les explorations sommaires ont été si com-
plétement ignorées, que ce qu'elles ont co@ité, comparé aux relevés trigono-
métriques, n’a été ni discuté ni sérieusement pris en considération.

M. Fleming et M. Rowan ont été examinés tous les deux sur le cotit
des études faites sur la voie. M. Fieming ne s’est pas rappelé avoir jamais
fait de calcul a ce propos. M. Rowan n’avait pas d’idée fixe sur le nombre
de gens qu'il fallait pouf composer un parti chargé seulement d’une explo-
ration sommaire dans la région qui lui avait 6t6 confige. Il semblait.
croire de plus, que, comme expéditions indépendantes, elles aunraient 6té
inutiles. ‘ ‘

Dans ces circonstances, il devint de notre devoir d’examiner soigneuse-‘
ment les raisons pour lesquellés le systéme qui, dans opinion des ingé-
nieurs, était celui suivi dans les circonstances ordinaires, a 6té, dans ce cas
spécial, mis de coté, et pourquoi l'on a adopté a la place un systéme qﬁi,
d’aprés l'ingénieur en chef, est plus dispendieux. '

M. Fleming dit qu'a cause du temps limité dans lequel on s'attendait
alors que les travaux de ce chemin seraient commencés, il était nécdssaire
d’agir comme dans un cas exceptionnel, et, dans les circonstances, il a cru
devoir commencer par faire des relevés trigonométriques. Nous avons
taché de connaitre les raisons qui ont porté M. Fleming a dire que le
temps limité qu’il avait & sa disposition et au bout duquel on s’attendait 2
ce qu'il commengét le chemin, I'avait forcé a2 abandonner la méthode qu'il
considérait étre la meilleure quand le temps n’est pas limité. Il dit “qu'il
était nécessaire de s'assurer si une ligne qui devait aller d'un bout a Pautre
du pays était praticable, avant qu'on efit donné un coupde pioche,” vou-
lant dire, comme nous I'avons compris, qu'il’ faudrait fixer toute une ligne
au moyen de relevés trigonométriques avant d’en arriver a une conclusion
sur la question vitale : peut-on bétir un chemin de fer ?
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Pendant que nous examinions ceux qui étaient chargés de ces études,
nous avons profité de I'occasion pour leur. demander d’exprimer leur
opinion sur ce point, attendn qu'on les considérait comme des hommeS‘
munis des connaissances de la professxon.

M. Marcus Smith dit: « Je crois que jaurais préféré avoir examing
compldtement le pays et avoir presque pris une décision quant a 1a ligne out
aux lignes & choisir, avant de faire les relevés trigonométriques,” et, faisant
allusion & Pétude que M. Moberly a faite de la passe de Howse, il exprime
la croyance qu'on aurait pu, avec des personnels de 10 hommes au leu de
partis beaucoup plus considérables que I'on a employés pour explorer la
passe de Howse, s'assurer des avantages qu'ofiraient respectivement les
différentes passes. Parlant de cette expédition, il dit : “ Je crois que des
dépenses comme celles qu'il a encourues étaient prématurées.”

Dans une lettre adressées, en 1872, par M. Marcus Smith a lingénienr
en chef et qui a 6té produite dans la preuve, on trouve le passage suivant :
« I} m’est actuellement impossible de rédunire les dépenses d’nne manidre
appréciable, attendu que tous les partis d’exploration sont a 'cuvre a des
distances trés éloignées, et qu'on a, dés le commencement, fait nne errenr
en mettant de forts personnels en campagne. I1 n’anrait-i'allti‘qﬁe des per-
sonnels d’exploration sommaire, composés, chacun, de deux ingénieurs tout
a fait compétents, munis ehacun d'un barometre de montagne, d'un compas
et d'une hgne d’arpenteur ; accompagnes de quelques guides et de che- .
vaux et ne comprenant pas en ‘tout plus d’un quart des partls actuels,
attendu que de tels personnels auralent pu faire les études,-—- 'ils avaient,
ete composes convenablement-—-—sufﬁsa.ntes pour détermmer la route géné-

AAAAAA

erne avec des devxatlons mmgmﬁantes ?

Des oplmons analog'ues ont .eté "exprimées par M. Moberly, qm a
declaré que, lorsqu’il a orgamsé les partis comme il V'a fait, il ne faisait que
suivre des mstmcnogs,de l’mgémeur en chef

M. McLemia.n déclare : “ Jai tou)om's soutenu qu'il aurait 8t& nueux
d'avoir exammé ‘deux’ on trois” pomts choms avant de fa.n'e des relevés tngo-l
,nometrlques Quelques hommes avee des mdxens penvent facllement tra-
Verserune région,’ car, en régle générale, les indiens sont exeellents pour:'
faire les {ransports; mais lorsque vous avez un fort personnel ponr faire
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des relevés trigonométriques, que vous avez & vous pourvoir de toutes les
choses nécessaires aux études, vous augmentez le poids de tout ce qu'il
faut a Pexpédition et sans savoir si vous pourrez trouver une ligne ; vous
ne trouvez que des routes sans avoir la certitnde qu'on pourra les utiliser.”

M. Fleming en parlant des effets des deux systémes, dit que la perte—
g'il y en avait—subie a cause de 'adoption de celui qui a été choisi, n’était
qu'une perte d’argent et que tout ce qu’on aurait pu gagner par 'autre, cest
que © il paraissait devoir, en fin de compte, assurer plus de succés.” Ila
déclaré de plus qu'il était arrivé en plusieurs endroits, que les relevés trigo-
nométriques n’ont conduit a aucun résultat parce qu'on a rencontré des
obstacles qu'un simple examen aurait pu faire découvrir ; que ces endroits
sont surtout situés au nord du lac Supérieur et dans la Colombie-anglaise ;
que, toutefois, quelques-uns des obstacles rencontrés n'étalent pas de cenx
qu’on aurait pu découvrir par un Simple examen ; que dans qnelques par-
ties du pays, méme sile temps n Vavait pas été hmxte, il aurait-été & propos
de commencer les études par des relevés trigonométriques.

Nous comprenons, d'aprés ce qu’a dit M. Fleming, que cette région
exceptionnelle se trouvait a I'exirémité est de la ligne projetée, et  plus
spécialement de Nipissing & Ottawa” et un pen plus a 'ouest pour une
partie considérable de la distance jusqu’au lac Nipigon. '

11 est prouvé hors de doute, comme il a été remarqué auparavant, que,
dans la premiére année des études faites dans la Colombie anglaise, la
question de savoir ou trouver la porfe pour franchir les montagnes
Rocheuses, qui limitait le choix & deux passes rivales, a été résolue d’aprés
les rapports d’une exploration faite a la course, établissant qu'une étude au
moyen de relevés trigonométriques n'était pas indispensable méme pour
déterminer la valeur de deux routes rivales ; et si ces 6tudes n’étaient pas
indispensables, tous les raisonnements faits nous paraissent é&carter la
nécessité de commencer I'examen du pays en y employant de lourds per-
sonnels d’exploration qui ne pouvaient procéder que lentement.

Mais méme s'il était nécessaire de fizer une ligne au moyen de rele-
vés trigonométriques avant de commencer les premiers travaux, nous ne
voyons pas pourquoi, dés le commencement, des personnels d’exploration
se sont hatés de le faire.
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On devait 'attendre a ce gne—et la chose est arrivée—les partis chargés
de faire les relevés trigonométriques, qnelquefois, rencontreralent des obsta-
cles tels que leurs travaux se seraient trouvés inutiles, et quil aurait- fallu
faire de nouveaux relevés sur la ligne qu’ils avaienta examiner—alors que
ces obstacles auraient pu-étre découverts par un simple examen. La qgest;pn, .
de temps parait donc se réduire a ceci : Est-ce qn’'une exploration suivie de
relevés trigonométrigue exige plus de temps que deux examens faits par ‘
les procédss scientifiques dans la méme partie du pays 2 I1 est clair qu'il

n'en est pas ainsi, et, en cdnséquence, la briéveté du temps sur laguelle
gappuie M. Tlemmg, ne réussit pas, dans notre opmlon, a prouver l'a-
propos de choisir le systéme adopté. '

Les quatre dlspendlenx personnels confiésa la direction de M. Moberly
et de M. McLennan n'ont pas donné, comme résultats de leurs opérations
dans la saison oil ils ont travaillé, plus de renseignements gqwauraient pu
en recueillir des partis charges de faire un examen sommaue et dont les
dépenses auraient &té beancoup moindres.

Aprés avoir interrogé M. Fleming en diverses occasions, sur le cofit
comparatif d'une exploration sommaire et d'une étude faite an moyen de
relevés trwonometnques, il dit quil ne pouvait douner de renseltrnements
satisfaisants sur la matigre : l’adoptxon du systéme de Pexamen sommiaire
lui a paru nnprahcable et il ne gest pas demandsé ce quil aurait pu couter :
il était impraticable,” dit-il, “ pour plus d'une raison.” On ne pouvait pas
trouver d’hommes pour faire des études’ de cette natare (c'est a dn‘e une
exploration mmple)-—-on ne pouvalt se les procurer dans le pays

-

Nous pensons que la preuve -démontre, non pas qu'on ne pouva:t se
procurer de tels hommes, mais que lorsqu'on se les procurait, on les
employait de préférence 4 faxre des relevés trigonomsétrigues, ainsi qu'il est
arrivé dausle cas de M. McLennan et de M. Moberly dont les services
comme explorateurs n'ont pas la.xssé que d,’ etre bons et declslfs

M. Fleming déclare qn’ll a fait falre I'ouvrage sans- regarder beaucoup
au cott comparatlf des’ dxﬁ‘érents genres d’expeahtlons, le bnt pnncxpal
étant de se procurer les' renselonements que le crouvernement desxraxt avoxr, ‘
etila consuieré que le cout étaxt une aﬁ‘axre d’une xmportance secondaxre. ,

Y I

Apres avoxr examxne toute la preuve snr la ma.tlere, nous navons pn
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nous convaincre que la necessxté par laquelle M. Fleming se considérait
obligé de commencer la coustruction de la ligne dans les deux ans était une
justification raxsonnable de 'augmentation considérable de dépenses attri-
buables an systcme adopté, et particuliérement pour avoir mis en cam-
pagne, dés le principe de lentreprise, des personnels compléiement équl-
pés pour faire des relevés trigonomstrique au lieu de simples explorations.

Au contraire nous sommes forcés de dire qu'une méthode diﬁ‘éi'entg —_
celle par laguelle on aurait retardé de faire les relevés trigonométriques
jusqu’a ce gu'on et fait un simple examen moins dispendieux qui efit fait .
voir ou il était nécessaire de faire une étude plus exacte et plus dispen-
dieuse — aurait di, dans le temps, étre considérée comme celle qui devait
étre adoptée ; ce qui aurait eu pour résultat une économie considérable de
fonds publics sans perte de temps appréciable pour le progrés de l'entre-
prise. - "

Dans 'année 1872, vingt deux partis d’exploration en toutfurent mis
en campagne, sans compter le voyage que l'ingénieur en chef a fait a tra-
vers le continent.

Plusieurs partis chargés de faire des relevés trigonométriques, compo-
sés chacun de trente cinq a quarante homme, et deux autres petits corps
d’exploration composés respectivement de neufet de dix hommes, operaient
dans le district boisé.

Ils paraissent avoir en pour but de découvrir une ligne praticable an
nord de la région la plus accidentée qui avait été explorée, 'année précé—
dente, pour la recherche de laguelle M. Murdoch, dans son témoignage, a
déclaré qu’il avait regu instruction de voir il y avait une ligne de possible
a partir de Yendroit oii Pon traverse larivisre Winnipeg vid la riviére
Anglaise et de 1, en passant au sud da lac Seul, jusqu’a la téte du lac Nipi-
gon. Il déclare quen examinant, il a trouvé que cette route était imprati-
cable: et, comme il avZ;t des pouvoirs dis-crétionnaires, il résolut de se

" diriger vers le pcrtage du Rat, et il fit des explorations jusqu’a cet endroit
en se rendant vers I'est. Il adopta la route tracée par lui sur un plan qu'il
produisit comme exhibit dans le cours de son témoignage, il croit que I'ori-
ginal a té détruit par le fen qui a.consumé les bureaux du chemin de fer
du Pacifique pendant l'hiver de 1873-74. Cette ligne, jusqu’an lac de I'Ai.
gle, est presque qu'identique 4 celle qui a été définitivement choisie, -
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C'est ce yui semble avoir fait choisir le portage du Rat comme le
point capital entre le lac Supérieur et la rividre Rouge.

Le personnel de M. Murdoch se composait alors de neuf hommes avec
des attelages de chiens.

A partir du lac de I'Aigle, M. Jarvis explora une ligne jusqu’an lac de
I'Eturgeon, M. Keating en explora une autre qui suivait la méme direction
générale jusqu’aun c6té nord du lac Nipigon.

Les autres études, an nombre de cing, furent faites entre le lac Nipi.
gon et la vallée de I'Ottawa. A propos des opérations de ces partis M.
Rowan fait rapport en ces termes, le 5 juin 1873 :

* Le résultat de ces relevés trigonométriques met hors de tout doute
1a praticabilité de la construction d’une ligne de chemin de fera partn' dua
voisinage du lac Nipissing jusqu’a la rividre Rouge, sur laquelle on ne trou-
vera de particuliérement difficile & faire ni les excavations, ni le terrasse-
ment, ni la confection des ponts, nile nivellement, ni les courbes. Sur cette
partie de la ligne, entre la riviére Rouge et le lac Superieur, je crois quil
sera possible de construire la ligne de fagon & ce qu'une pente ne dépasse
pas 52.80 pieds par mille, et que les pentes de cette inclinaison ne seront ni
nombreuses ni trés longues. Sur cette partie de la ligne principale, entre
Pembranchemeut de Nipigon et le terminus oriental, la section voisine
montre des endroits ot I'on rencontre des pentes de soixante dix pieds au
mille, Je crois, cependant, que d’antres explorations permettront d'éviter
ces difficultés, et qu’afravers toute la région on ne rencontirera pas de
pente excédant 52.80 pieds par mille, et qu'il y en aura relativement peu.

Les ingénieurs n'ont rien fait dans la région des prairies pendant I'sn-
née 1872.

Dans la Colombie-anglaise, onze explorations différentes ont été faites
en outre de celle faite au nord de la 54me paralléle, pendant T'année 1872.
Voici :

M. Moberly et M. Trutch, chacun avec deux personnels, ont fait une

série d’études a partir de la passe de la Téte-jaune, toutle long de la vallge
~de la Thompson jusqu’a Kamloops.

M. McLennan avec deux partis, partant du lac Williams, prés de la
Fraser, a consacré ses -efforts & chercher 8il y avait une ligne de possible
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& partir de cet endroit en allant vers I'est jusqu’a la vallée de la Thompson
comme trongon intermédiaire sur une route pui partirait de ce point pour
se diriger sur 'anse a Bute.

Cette ligne générale fut continuée par les partis confiés 4 la direction
de Tiedeman et Gamsby, ce dernier ayant fait une étude d’exploration
depuis le havre de Waddingron jusqu'au détroit de Seymour.

Trois autres explorations ont été faites au sud de Kamloops.

Ainsi Ion peut voir que les opérations de cette année la ont couvert
toute la longueur des deux lignes & partir de la Téte-jaune jusqu’aux anses
a Bute et & Burrard.

Durant I'hiver de 1871-72, les deux partis de M. Moberly .ont campé,
I'un & Gros-remous, & Pouest, et I'un & l'est du chainon de Selkirk.

Pendant qu’il était a Victoria, M. Moberly ayant transmis 4 Ottawa
toutes les données obtenues par les études faites par ses partis d’explora-
tion avant qu'ils eussent pris leurs quartiers d’hiver, représenta a I'ingé-
nieur en chef que pour compléter 'ouvrage qui lui avait été confié pour la.
saison suivante, il lui fallait les services d'un troisiéme corps; et on lui
donna la permission de I'organiser. (Pétait I'intention de consacrer les tra-
vaux de ce corps a faire la piste.

A la veille de son retour a la passe de Howse, il regut d’Ottawa ins-
truction d’abandonner ses études dans cette région et d’envoyer son parti,
vid la passe d’Athabaska, 4 la Téte jaune pour compléter les études a partir
de la cache de la Téte-jaune jusqu'a Edmonton.

M. Moberly fit remarquer les difficultés qu'il y avait a faire ce
qu'on proposait, et, appuyé par le lienienant gouverneur, M. Trutch, qui
était Ini-méme un ingénienr capable, il demanda la permission d’envoyer
son parti par la passe de Howse et de 13 3 Edmonton d’on il pourrait faire
des études en gagnant vers I'onest jusqu’au comptoir d’'Henry, pendant que
le parti T. suivant le cours de la Thompson du nord, pourrait atteindre, vid.
les lacs aux Atocas et Albreda, la partie qu'il fallait explorer & extréme
ouest, c'est-d-dire la cache de la Téte; jaune, et pourrait de 1, faire des opé.
rations vers l'est jusqu’an comptoir d’Henry.

En réponse, M. Fleming télégraphia qu'il ne faudrait que dix ou douze
jours pour aller de Boat Encampment an comptoir 'Henry et que, a l'est du
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comptoir de Jasper, le pays était plat, humide ot marécé,geux et qu’il dou-
tait de la convenance d’aller & Edmonton. C’est ce qui porta M. Moberly &
faire passer son personnel par la passe d’Athabaska,

M. Moberly déclare qu'il a alors chargé le parti préposé a la piste, qui
avait 6t6 organisé en vue des &tudes a faire 3 la passe de Howse, de se
rendre jusqu’a la' Thompson du nord et de faire une piste par laquelle on
pit transporter d’autres approvisionnements quil avait achetés et les
rendre & la cache de la Téte-jaune pour 'usage du parti T.

Le parti S n’atteignit le comptoir d'Henry que le 24 octobre 1872, vu
qu'il avait été forcé de faire une piste tout le long du trajet, a partir du
dépot de Colombia,

M. Moberly affirme que #'il avait pris la route qu'il avait suggérée vid
Edmonton, il aurait atteint la scéne des opérations pro]etées trois ou quatre

mois plus tot et aurait pu compléter les études sur toute la hrrne avant
Parrivée de lhiver.

En méme temps, le parti T, sous la direction de M.‘M“ohu‘n, ayant
atteint la riviére Bleue, endroit situé & peu prés au deux tiers du chemin
qui va de Kamloops 4 la cache de la Téte-jaune, et wayant—comme il sy
attendait—trouvé les approvisionnements qui avaient 6té guelyue pem
retardés en roule, se désorganisa, et, an- lieu de retourner pour aider au

parti chargé de la piste, ceux qui le composaient passerent enwron six
semaines & faire la chasse.

En conséquence de ce délai et du retard apporté dans lexécution de
leurs travaux, ils ne purent se rendre an comptoir d'Henry, comme ils en
avaient re¢u linstruction; ils arrivérent au lac de'Elan le 8 de septembre,
aprés avoir exploré une ligne de vingt-neuf mxlles, a partir de la cache de
la Téte-jaune, 4 raison d’un mille par jour.

Le parti fut licencié et M. Moberly, avec la parti S et le parti préposé
3 la piste sous la direction de M. McGord ayant operé dans la dn'ectlon

est jusqu’an lac & Brulé, & quelque quarante-neui mille du comptoxr d'Henry,
prit ses quartiers d’hiver.

M. Moberly estime 2 pas moms de 350 000 la perte encourne i canse.
des délais subis pour le transport de son personnel et des vivres depuis.la
passe de Howse jusqu'au comptoir d’Henry', et a une somme presqu’égale
celle subie & cause de la manvaise conduite du partl T.
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I1 y a donc de fortes raisons de croire, d’aprés la preuve, qu'une grande
somme d'argent, probablement pas moins de $100,000, a été gaspillée 3
cause des études faites par les partis S et T dans les années 1871 et 1872,

M. Moberly et le lieutenant-gouverneur Trutch avaient de bonnes
raisons d’objecter au choix de la route proposée par I'ingénieur en chef, et
la chose devient évidente & cause du fait qu'environ trois mois ou plus de
la saison la plus favorable (bien qu'ils eussent un train de transport com-
posé d’environ 200 bétes), ont été pris pour faire la piste et pour transporter
les approvisionnements depuis la riviére Anglaise jusqu'au compteir
d’'Henry, duquel point ils devaient commencer leurs opérations en se diri-
geant vers le nord.

Une grande discrétion était laissée a M. Moberly pour I'approvisionne-
ment de ces partis d’exploration, et nous avons & rapporter qu'on ne sen
est pas servi avec tout le souci des conséquences désirable. La preuve
démontre qu'en approvisionnant le parti §,il s'est procuré une grande
quantité de marchandises qui, d’aprés l'estimation de l'ingenieur en chef
et ia notre, n'était pas nécessaires et n'auraient pas di étre achetées ; eten
approvisionnant le parti T, il n'est que trop manifeste qu'on s'est procuré
des effets dont le transport a coiité trés cher rendu a la passe de I'Aigle,
parce que l'on croyait en avoir besoin plus tard en cet endroit.

La retraite de ce parti de cette région a nécessité un nouveaun trans.
port de ces approvisionnements pour les ramener & Kamloops au prix de
80 cents la livre, 2 moins gn'on ne les abandonnit. Comme a Kamloops,
on pouvait acheter la farine pour 4% cents la livre, M. Moberly choisit ce
dernier parti. Il évalue a $7,000 les vivres ainsi abandonnés.

Avant d'étre engagé sur le chemin de fer du Pacifique canadien, M.
Moberly avait été employé a étndier d'une manidre professionnelle les
différentes parties de la Colombie-anglaise. Il a découvert la passe de
I'Aigle quil a cru praticable pour un chemin de fer entre le lac Shuswap
et Gros-remous, sur le chemin ci-devant décrit; et ayant probablement
une bonne opinion de cet endroit pourle tracé il conseilla de
faire des relevés trigonométriques sur ce trongon de la ligne. Clest
pour quoi cette étude a été entreprise. Et nous croyons que c'est sans
nécessité, parce que, comme nous I'avons mentionné avant, la chose n’aurait
pu étre praticable que dans le cas ot lapasse de la Téte-jaune n’aurait jamais
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été adoptée, et le probléme de son adoption n'aurait pu étre résoln, et, de
fait, a été résoln sans avoir de données provenant des relevés trigonomé-
triques. '

Il y a deux points concernaut ces approvmonnements abandonnés a
la passe de l’Axgle sar lesquels nous trouvons la conduite.de M. Moberly
répréhensible, considérant les circonstances dans lesquelles il se trouvait.

“En supposant qwon pouvait s'attendre 4 ce qu'un tracé de Ia ligne
A travers cette passe serait fixé en 1872, aprés les exploratxons préli-
minaires de 1871, et que conséquemment la prévoyance exigeft qu'on
pourviit pendant la premiére saison & I'approvisionnement des personnes
qui seraient employées & ce travail, je pense que sion avait tenu compte
du cotit final, il 0’y avait pas de bonne raison de supposer que le meilleur
plan & suivre était de les amener avec le parti T et de les cacher & mi-che-
min, & Gros-remous. Il faut se scuvenir que I'on comprenait que ces effets
étaieni nécessaires—s'ils I'étaient—seunlement an voyage de retour du parti
T, depuis Gros-remous au lac Shuswap. Il parait aller de soi que si des
approvisionnements pouvaient étre déposés en cet endrmt a beaucoup
meilleur marché qu'a la passe de I'Aigle, on aurait di. arranger les choses
de fagon—surtout pour les transporter vers 'ouest—a ce que le parti passat
sur le méme chemin qu'il avait parcourn 'année précédente et quil ne fit
pas obligé, comme il I'avait été dans la premiére saison, de les transporter
sur une route qui lenr était complétement nouvelle.

M. Moberly a déclaré que cette valeur de $7,000 en approvisionne-
ments coutait 80 cents la livre pour le transport jusqu'a la ‘passe de I'Aigle
et qu'il ne les a pas transportés plus loin parce que, 2 Grgs-remous, on
pouvait les déposer en les faisant venir de Colville par voie de navigation,
a raison de 6 cents environ. Nous pensons que la décision prise de les
transporter de I'ouest, comme il a été fait, témoigne d'un manque complet
de considération pour les conséquences pécuniaires. | ‘

Mais nous avons & faire remarquer qu'en achetant ces approvisionne-
ments, M. Moberly n’agissait d’aprés aucune instruction et que, au con-
traire, ce métait que parce quil entretenalt Topinion que Pon choisirait
probablement la passe de Howse de préférence a la passede la Téte-]aune.
Ce résultat, pour dire le moins, pareaissait {rop incertain pour justifier la
dépense d'argent que son éventualité & fait encourir. ‘Iln'y s pas d’6qui-
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voque dans la preuve que c'était-la la seule raison pour faire déposer ces
approvisionnements 4 la passe de I'Aigle.

M. Moberly a déclaré qu'il les y a laissés en 1871, espérant qu'en 1872,
il compléterait, en cet endroit, le tracé, attendu qu’il considérait
comme probable que ce serait la passe choisie de préférence a celle de
la Téte-jaune.

Dans notre opinion ce n'était pas une raison suffisante pour justifier la
conduite de M. Moberly en rapport avec ces approvisionnements.

Sans mettre en question le jugement professionnel de M. Moberly,
que nous croyons digne de respect, nous ne pouvons nous empécher de
faire remarquer qu'il a montré une tendance a l'insubordination, qui, si
clle avait été continuelle, aurait rendu inutiles les meilleurs efforts du
premier administrateur du département sous qui il devait servir.

Dans I'été de 1872, 4 la passe de la Téte-jaune, ou prés de cet endroit,
M. Fleming a rencontré M. Moberly, et, aprés lui avoir demandé des ren-
seignements et en avoir recu au sujet des transactions dont nous avous
parlé, ainsi que sur d’autres choses survenues dans la saison précédente, il
résolut de se dispenser de ses services et le notifia de ce fait, par lettre,‘
dans une occasion subséquente. )

M. Moberly cependant, plagant son propre jugement au-dessus de
celui de son supérieur, résolut de continuer jusqu'a la fin les études quw’il-
avait commencées. A ce propos, il dit dans sa déposition faite sous ser-
ment (p. 1828) : “En recevant la leitre dont il est question ci-dessus, jai
vu que les instructions qu'elle contenait étaient trop puériles pour. étre
suivies et je résolus de faire les autres travaux au meilleur de ma connais-
sance et dans l'intérét du gouvernement; d’obéir aux ordres quand je
pourrais voir qu'ils étaient sensés, mais non autrement, et, aussitot que je
le pourrais faire, sortir du service du chemin de fer aussi tranquillement
que possible.”

Il parait aussi y avoir eu un déplorable manque de discipline de la,
part du parti T dirigé par M. Mohun.

Il est évident qu'il y a eu de grands gaspillages d’argent dans les
-études faites dans la Colombie-anglaise durant les saisons 1871 et 1872,
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Le cott des études sur tout le parcours de la ligne, jusqu’an 30 juin
1873, a été de $1,081,395.36, et I'on peut considérer qu’il couvre les dépenses
encourues en rapport avec les opérations des deux premiéres saisons,

Par I'analyse que nous avons faite des études, et qui accompagne ce
rapport, Yon verra qu'environ quarante-quatre corps explorateurs ont &té
engagés dans le cours de cetie période, soit une moyenne de vingt-denx,
dont trois ont fait des explorations sommaires et les antres des relevés
trigonométriques.

Dans son rapport de 1872, 'ingénieur en chef déclare, comme on I'a
remarqué auparavant, que prés de 300 hommes ont &té ‘employés anx
travanx. La preuve faite nous porte a croire que le nombre ordinaire des
hommes employés dans des partis complétement équipés allait de trente 3

quarante-cing, pendant que ceux engagésaux explorations sommaires étaient
composés de huit ou dix hommes.

En supposant donc que les neuf personnels engagés a {aire des relevés
trigonométriques durant chacune desannées 1871 et 1872, auraient ét4 com-
posés de trente huit hommes (la moyenne entre les deux extrémes) et que
les trois partis chargés des examens sommaires auraient, chacun, été com-
posés de dix, on aurait ainsi environ 750 hommes. En divisant par le nom-
bre la moyenne des dépenses annuelle, $540 697, nous obtenons $720 comme
cofit de chaque homme par saison:

En appliquant la méme méthode de calcul au total des dépenses faites
pour les étudesjusqu’an 30 juin 1880, le coit de chaque homme par saison
est, en moyenne, de $700, oun de $3 & $3.50 par jour, pendant environ six
ou sept mois de 'année. Une analyse détaillée des dépenses faites par M.
Wallace et couvrant tout ce qui a été dépensé pour le compte des partis
qui opéraient a I'est du fort Garry, confirme cette estimation. Tout ce quil a
dépensé se monte & $535,154,36. En examinant soigneusement les listes de
paie on trouve que le nombre d’hommes employés équivaut a 152, 278 j Jours
pour un seul homme. Eu divisant le premier montant parle dermer, nous
avons presqu exactement $3. 51 pour le cofit de chaque homme par jour.
Cette somme couvre les gages, les approwsxonnements, les transports et
autres dépenses y compris celles de l’admlmstratxon A l’exceptmn de

quelques cas particuliers qui nous. ont été exposés pa.r la preuve, les depen-
5
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ses pour les approvisionnements, bien qu'elles aient été élevées, ne parais-
sent avoir été ni extravagantes ni inutiles. Toutefois il faut observer qu'on
a des picces justificatives trés insuffisantes pour tous les comptes.

Pendant Pannée 1873 les opérations dans la région montagneuse, ont
été limités aux études faites par MM. E. W. Jarvis, 0. H. Gamsby et Walter
Moberly, et & une exploration faite par M. Marcus Smith. Dans la région
des prairies une exploration a été faite par M. Selwyn et une étude par M.
H. B. Smith ; pendant qu’il était dans la région boisée on dans la partie est,
environ neuf ou dix partis étaient encore engagésd essayer d’améliorer
encore les lignes qu'on avait parcourues déja. '

Le 26 janvier 1874, M. Fleming a fait son deuxiéme rapport spécial et
il a en effet déclaré qu'on avait trouvé plusieurs routes a travers la Colum-
bie-anglaise sur lesquelles les obstacles qu'on a rencontrés, si considérables
qu'ils fussent, n’étaient pas insurmontables. On ne peut plus douter qw'on
avait trouvé une route comparativement facile depuis I'Ottawa jusqu’hn
coté nord du lac Supérienr; qu'il serait possible de tracer la ligne 2 par-
tir du co6té nord du lac Superieur jusqu’a la région des prairies, sans néces-
siler de travaux extraordinairement dixpendieux et avec des pentes remar-
quablement faciles pour le lourd trafic; qu'il n’y anrait aucune difficulté
a trouver une route comparativement facile a travers la région des prairies
et que, par conséquent, ¢ la praticabilité¢ de 1'établissement de communica
tion par chemin de fer a travers le contment est completement dans la
limite des capacités du Dominion.”

Aprés neuf ans de travail appliqué & ces études, M. Marcus Smith, qui
ayant agi comme ingénieur en chef en I'absence de M. Fleming, s'est rendn
toutes les études familiéres d’un bout de la ligne a 'autre, déclare dans son
témoignage, que “la deuxiéme année, au milien de 1873, en moins de deux
ans, nous avions des renseignements suffisants pour commencer la construc-
tion d'un chemin de fer & travers le pays. Si une compagme eiit fait ;es
études, il est possible qu'elle eiit commencé un an apres.”

11 semble qu’on ait considéré qu'on avait recueilli assez d’informations
A cette époque pour justifier le commencement des travaux conformément
au termes de I'union avec la Colombie-anglaise, et qu'ane charte a 6t accor~
dée pour la construction de tout le chemin de fer. Ceci, cependant, se fai-
sait avant le commencement des travaux. ' R
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En 1874, a £t6 passé P'acte relatif an chemin du Pacifique canadien, et
la contruction du chemin de fér comme entreprise publique, a été placée
sous la surveillance générale du département des Travaux publics.

La deuxiéme période triennale dont cette année marqueit le commen
cement, a é1€ une période de grande activité ; seize explorations et soixante
trois relevés trigonométriques- (desquels environ vingt-huit étaient des
études revisées oun faites en vue du tracé) ont en lien dans les trois ans
dont il est question ; distribuées dans les districts comme suit :

- Relevés .
Districts, Explorations. | trigonométrie
quoes,
Région boistese.ess varere 49000 sevaen esssussearae ssisssnts ssaessens senissans 4 24
RéZIoN des PrairieS ceeeeeessee soesoesasesass s reneeesmssssss orsne son 4 11
Région monlagneuse....... e e et es taseneataeea 0asus s e e taere o srmere 8 29
15 64

Le total du coiit de ces opérations a quelque peu dépassé deux mil-
hons de dollars. ‘

Les trente six tudes se sont montées a un peu plus de trente quatre
mille dollars chacune, contre vingt-gept mllle pendant les trow année précé-
dentes.

Dés quatre explorations faites dans la région boisée, une‘seulé a 6t6
faite & Pouest de Nipigon ; celle de Nipigon au lac au Chien, en 1876 : les
trois autres ont été faites 3 I'est de cet endroit: une en 1875, entre la riviére
au Pic et le Sault-Ste-Mane, et deux en 1876, entre la riviére au Pic ot Ia
rivitre Francaise. Les relevés tngonométnques entrepris dans la régxon
boisée pendant la méme période ont été comme suit :

; Tracé
A FPousst do Nipigon. | aresplorasion. | o gssai do

1874 Y Y T .-'os.ccAnuuo‘-¢oooonnn;-oouoa-..u--oo.-- . 3 o 4
L1 £ RS PR envsrsgessssspreserapu e IEERIN
1876 couernns,

P R R L R Ny Ty Y Y T R N R Y Y RN R Y PP ]
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‘ Trach
- Etudes :
A Pest de Nipigon. , A _ou essai de
‘ d’exploration. trace, - -
I8T4 1 uvuvs conreravas tonsecsneassosnansess ooce ssnsonssss sossansersvesnesnnn 5
L8TG covueroees vae toe chuenitns s s e etne cetsse tusmrens senes s se cenan ve on [reiserens svsna arenas 1
6 i

Un état détaillé de ces études, faisant voir la région traversée, se trouve
a la fin de motre rapport sur la question des travaux d’art, ainsi
qu'une table qui fait voir le nombre et la classe des etudes dans chaque
district.

Jusqu'a ce que nous venions & considérer la question de tracé, il
ne parait pas y avoir rien en rapport avec ces études qui exige une remar-
que spéciale a part de la diversion donnée aux travaux du département des
ingénieurs, pendant les' années 1874 et 1875, pour examiner les étendues
d’ean de I'intérieur.

Depuis la cloture de nos séances pour entendre des témoignages oranx
M. Fleming nous a adressé une copie d'un mémoire transmis par lni a
Phon. Alex. Mackenzie, en date du 29 septembre 1874, portant sur cette
question, et a demandé quon le considérat comme faisant partie de son
témoignage, et, comme il n’apparait dans ancun document public, nous!'in-
trodmsons ici.

Mémoire en rapport avec la construcion du chemin de fer du Paczﬁque canadzen
el la colonisation du territoire du Nord-Ouest.

BurkEau DE L'INGENIEUR-EN-CHEF, CHEMIN DE FER U PaciFiQue CANADIEN,
Orrawa, 29 septembre 1874,

A I'honorable ALEX. MACKENZIE,
ministre des Travaux public, etc., etc., etc. .

Monsisur,—Conformément 4 vos désirs, jai accordé quelqu’attention i la
question de la construction du chemin de fer du Pacifique et du meilleur mode
de travail & adopter sous I'opération du statut promulgué 3 la dernidre session.
Je vous soumets atuourd’hm les opinions générales que j'entretiens sur le su]en

Vous savez déja que jai toujours considére comme nécessaire et que jai
toujours demandé la construction d’une ligne de télégraphe avant celle du chemin”
de fer, et que j'ai regardé cette entreprise comme étant de toute importance. '

La construction du télégraphe depuis la cdle du Pacifique jusqu’au lac:.‘
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Supérieur A Pest se fait maintenant par ad]udlc ition de contrat, et l'on peut
considérer que c’est une chose assurée.

Pour des raisons qui seront exposées plus loin, je crois qu'il ne devraxt pas Y
avoir de délai pour inaugurer la construction du télégrapha depuis le lac Supérieur,
le long de la route du chemin de fer, jusqu’au c6té sud du lac Nipissing, 3 quel-
que peint ou il puisse se relier au systéme télégraphique de 1'Outario et de
Québec.

Jai la plus haute opinion de la capacité productrice @' une grande pame du
pays qui s'étend sur des milliers de milles & Pouest du lac des Bois. Je crois gue
ce vaste territoire est destiné A faire vivre une trés grande population, et je crois
gu'une dépense judicieuse faite par le gouvernement pour ouvrir des lignes de
communication en.méme temps que pour appliquer un systéme d’immigration
bien organisé, aura pour effet de coloniser rapidement le pays. Dans des
circonstances favorables, je crois que dans peu d’années la population se comptera
par millions, et que le jour n’est pas éloigné ou le recensement fera voir qu'il y
a plus de sujets canadiens  Fouest du lac des Bois, qn’il n'y en a 2 Yest. L’Ontario
et Québec seront alors placés parmi les provinces-orientales de la Puissance.

$'il y avait & I'heure qu'il est une pareille population dans les plaines cen-
trales, qui pourrait douter un seul instant des gigantesques proportions du trafic qui
serait fait entre les millions de l'est et les millions de Youest du lac Supérieur I~
trafic qui ne trouverait pas seulement un débouché 2 travers le magnifique systzme
des lacs et des rivieres qui pendant la saison ‘de la navigation, conduit au St
Laurent inférieur, mais. exigerait absolument, pour le service - de l’aunée, la
ligne de chemin de fer la plus courte qui y.3t étre trouvée.

Le trafic signalé oceuperait, on n’er peut aucunement douter, toutes les lignes
de commuuication dont il est maintenent question. Le fret chercherait naturelle-
ment les cours d’eau durant la saison de la navigation, pendant que les voyageurs
;zt le fret-léger choxsxraxent en toute probabxhté toute l’année, les ¢ hgnes
errées,

Donc, en prévision de I'avenir, il est de toute importance que le chemm de fer
soit tracé et construit sur la route la plus courte possmle.

C'est une erreur dans laguelle beaucoup de gens sont tombés, de croire que
la ligne la plus courte passe au sud du lac Supérneur. Les meilleurs renseigue-
ments regus jusqu'd présent établissent le fait qu'une hgne située au sud du lac
Supérieur aurait de 59 & 94 milles Jeplus en longueur gu’une ligne passant au
nord et touchant 4 la baie du Tonnerre, et de 123 & 153 milles deplus qu une hgue
qui toucherait 4 la baie de Nipigon.

Tout 2 fait en dehors de la question du. passage & travers un. pays ét.ranger,
il est clair que: toute idée de dépenser Y'argent du-Canada pour construire une
ligne au sud du lac Supérieur devrait.8tre écartée et qu'il faudrait diriger tous les
efforis vers la construction d’nne ligne plus directe vers le nord. TR

Des daux lignes au nord du lac Supérieur, celle qui tovche 3 prxgon parait dtre
la plus courte d’environ 64 milles. - C'est conséquemment la route- qm, dans mon
opinion, devrait &tre adoptée si.on i'en trouve pas une plus courte. - . 4« o
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En prévision d'un avenir qui n’est pas éloigné et en prennant en considération
I'importance des avantages que procurerait le choix de 1a ligne la plus courte et 1a
plus directe, il serait de la plus grande folie de détourner le tronc principal d'un
seul mille de la ligne directe. Tout le monde admettra que la ligne la plus courte
que l'on peut avoir sera encore plus courte que celle dont il est question et qui
passe par Nipigou, c’est véritablement la ligne & choisir pour le chemin de fer.

Détourner la ligne pour la faire passer par la baie du Tonnerre, ce serait mettre
les provinces est et ouest de la Puissance a une distance de 64 milles plus éloignée
et imposer une taxe inutile de prés de deux piastres par téte aux voyageurs qui se
serviraient du chemin pour le temps 3 venir.

I1 ne faut pas que I’on comprenne que je demande que la construction d’une
ligne ferrée continiie au nord du lac Supérieur ait préséance sur toute autre chose.

Je recommande seulement que dés le principe, on ait continuellement la

.chose en vue, que cela fasse partie du projet général, et que 'entreprise soit mise

a exécution lorsque le temps propice sera venu. Il y a d’autres sections et d’autres
travaux qui sont plus pressés,

Les canaux et les chemins de fer existants qui sont en rapport avec les grands
lacs établissent dans ce pays, des communications entre I'Atlantique et la baie du
Tonnerre. La baie du Tonnerre est le point de départ naturel pour la route par

terre et par eau, qui dela jusqu'au Manitoba est populairement connue sous le nom
" de route Dawgon. Cette ligne de communication devrait, je crois, étre rendue
praticable immédiatement pour les fins présentes, et pour servir en permanence
comme route du fret pendant les saisons de la navigation.

La route Dawson ne servira jamais 4 grand’chose tant que, sur tout son par-
cours, on ne voyagera pas au moyen de la vapeur. Les 60 milles 4 Pest du lac
Shebandowan et les 100 milles 4 1'ouest du lac des Bois, devraient immédiatement
étre couverts d’'un chemin de fer; les portages qu’'on ne peut canaliser, devralen*
étre munis de routes ferrées & tractlon de chevaux et pourvus de meilleurs moyens
mécaniques propres au transport et i la manipulation faciles et rapides du fret.

Le point de départ du lac des Bois, au portage du Rat, est un point objectif
sur le chemin de fer du Pacifique et I’on en pourrait faire un poste commun sur
la route Dawson ; de 13 jusqu’a la riviere Rouge, le chemin de fer devrait &tre
commun aux deux lignes de communication,

A T'est du portage du Rat, je crois qu'il serait bon de faire de la ligne DaWson
une ligne entierement indépendante pour le trafic.

Je suis parfaitement convaincu qu’a une époque non éloignée, le trafic entre
le lac Supérieur et la riviere Rouge entretiendra pleinement les deux lignes de
communication et que la partie du chemin de fer du Pacifique qui demandera la
premiére une double voie sera celle située entre le portage du Rat et la riviere
Rovge.

Je suis convaincu que la route Dawson, améliorée et complétement entre-
tenue, ne suffira pas au traffic de fret'qui sera créé, d’olt vient Yimportance que
j’attache i la construction de cette partie du chemin de fer du Pacifiqus située



ETUDES ET LOCALISATION. i

entre la riviere Rouge et le lac Supérieur, et de fagon 3 ce que la chose soit
spécialement adaptée au lourd traffic qui.cherchera bientdt cette voie. -—Vou'
Rapport du chemin de fer du Pacifique 1873, page 33. ,

L'embranchement de Pembina servira naturellement pendant un court espace
de temps & donner acceés au Manitoba jusqu’d ce que d'autres lignes plus dxrectes
soient établies & travers le lerritoire canadien.

Le chemin de fer du Pacifique canadien, & partir du Manitoba, en allant vers
Vest, ne peut s'arréter brusquement au lac Supérieur, §'il se terminait 13 il ne
servirait que dans les mois d’até. L’embranchement de Pembina serait la seule
ligne de communication pour aller et revenir durant la saison d’hiver; mais
quand le pays sera devenu populeux,les habitants des plaines n’aimeront pas & faire
un trajet de 1589 milles, en passant par le territoire des Etats-Uais, pour se rendre
a Toronto, lorsqu'ils pourraient le faire sur un trajet de 1173 seulement. Ils ne
voudront non plus dtre- rejetés 4 1925 milles de Montréal, alors que le para-
chévement de la ligne & I'est du lac Supérieur abrégerait la ligne de 637 milles.

Pour ce qui est du pays situé a I’est de la riviére Rouge, la question du jour
consiste réellement en sa colonisation. On peut certainement faire servir les
lacs et les rivieres & Yavancement de I'wuvre, mais vu qu'd cause du climat les
voies de communication par eau ne peuvent pas servir pendant une partie consi-
dérable de Y'année, il faut quelque chose de plus que la navigation des lacs et des
riviéres pour faire avancer d’'une fagon rapide et efficace la colonisation de cette
région.

1I faut se convaincre que I'établissement de chemins de fer,—non seulement
d’une voie principale, mais de tout un systéme—est le seul moyen de maintenir
des communications entre les différentes sections de ce vaste territoire.

Clest probablement la construction d'une voie principale qu'il faut entre-
prendre d'abord. Les embranchements qui s’y aboucheront viendront en temps
opportun; les ramifications s'établiront partout ot I'on trouvera un trafic possible et
avantageux. Jusqu'd présent tout indigue la passe de la Téte-jaune comme le pas-
sage 4 adopter pour franchir les montagnes Rocheuses et aller jusqu’d la cote du
Paciﬁque Quoique produisent les explorations qui se font actuellement et celles
qui se feront par la suite, je prétends pour le moment que la voie prmcxpale tra-
versera par la passe de la Téte-jaune, et j'ai ma.rqué sur la carte qui accompagne
ceci, sa position approximative en partant de la rividre Rouge et gagnant vers
Pest. A partir de la voie principale, j'ai indiqué ol Pon pourrait placer de la
fagon la plus convenable les principaux embranchements. On verra quiil est
question d'un embranchement depuis la ligng principale, 4 la traverse de la
riviere Rouge, qui se dirigerait presque vers I'ouest par la valiée de I’Assiniboine.
Cet embranchement desservirait la région fertile dans cette direction, etseé ren-
drait jusqu’aux houilliéres récemment découvertes par ceux chargés de explo-
ration de la frontiére, et fournirait le combustible ‘aux habitants ‘de la province
da Manitoba. On indique d’autres embranchements & partir de la voie principale,
et q_lll vont dans les directions nord et sud. A partic-d’un ‘point situé dans le
voisinage d'Edmonton, un de ces embranchements traverserait une belle'et grande
contrée sur le flanc oriental des moutagnes Rocheuses, s'élendant’ depms 1a Sas-
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katchewan du nord en gagnant la frontiere des Etats-Unis, pendant qu'un autre
parcourrait la vallée de la riviere de la Paix. Tous deux seraient d’'une immense
utilité pour le développement des ressources minisres et agricoles de ces régions.

Plusieurs autres embranchements seront établis & mesure que les circous-

tances l'exigeront. Ceux dont j’ai parlé ne sont que les principaux 3 suggérer
actuellement, '

Quant at pays situé_sur le versant ouest des montagnes Rocheuses et du
chemin de fer qui y passera pour se rendre i 'océan Pacifique, il faut attendre
que les explorations soient plus avancées avant d’en dire plus que ce qui a déja
été dit dans mon dernier rapport général. Tout ce que ’on peut faire mainte-
nant, c’est de mettre en réserve une somme pour les dépenses A faire sur la route,
quelle qu’elle soit, qui sera choisie.

Apres avoir soumis ces considérations générales, je vais soumettre les vues

que je me suis faites au sujet de la mise a exécuuon des travaux importants dont
il est question.

11 serait sans doute avantageux de plusieurs fagons de faire construire le
chemin de fer du Pacifique par une forte compagnie au lieu de le faire faire
directement par le département des Travaux publics.

Je suis cependant convaincu,” aprés avoir soigneusement examiné la choses
qw'il serait mieux, dans le cours des deux années qui font suivre, de faire faire
les travaux préliminaires désirables par le département des Travaux publics direc-
tement. Ceci donnerait le temps de se procurer Jes informations relatives &
toutes les parties du pays, de tracer la ligne du chemin de fer, de construire
le télégraphe, et de faire tous les travaux mentionnés dans les contrats qui ont
rapport aux télégraphes, tels que les éclaircis, la confection des chemins, etc.
Ceci mettrait le gouvernement et les particuliers qui, désireraient &tre parties aux
coutrats, de se faire une idée plus intelligente de entreprise projetée, qu'il ne
serait possible actuellement.

Avant Pexpiration d’une période de deux ans, disons, le gouvernement poar-
rait demander publiquement et recevoir les propositions des capitalistes qui pour-
raient 8tre disposés 3 former une ou plusieurs fortes compagnies financiéres pour
mener l'entreprise 3 fin, et les propositions qui seraient faites pourraient com-
prendre P'obligation, pour la compagnie ou les compagnies contmctantes, de
construire telles parties de tout le projet que le gouvernement serait a exécuter,
et ainsi qu’il pourrait 8tre stipulé.

En méme temps, j¢ propose que le gouvernement, par I'entremise du départe-
ment des Travaux publics, fasse faire, dans les deux années qui vont suivre, avec

autant d’énergie que possible, certains travaux préliminaires et nécessaires,
comme suit:

Premiérement.—Ligne télégraphique, comprenant les éclaircis de deux chaines de
largeur le long de la ligne du chemin de fer & travers la forét, ainsi que les
pistes et les chemins pour les transports,

1. De la Colombie-anglaise & Edmonton....cceeeesscrceececreres  $300,000
2. De Edmonton au fort Pelly viceeciereieiicssrsvenecrssiccens o 117,250
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3. Du fort Pelly au 10rt Garry....eeesseeereeeess ceessnsennnvensnene 56,250
4. Du fort Garry au lac Supérieur............ ceenssrearasereonanes 189,120
3. Du lac Supérieur au lac Nipissing ....cceesrs cevcrercirees oo 250,000
$912,620

Soit ... eeserares satassisnsssaseaneras coeerssesesssnnnses $1,000,000

Deuziémement,—Communication par terre et par eau depuis le lac Supérieur jusqu’h

la riviere Rouge {route Dawson).
Dépenses

approximatives,

1. Chemin de fer depuis la riviere Kaministiquia jusqu’an

lac Shebandowan.............. verenseontarereinenarsrsace veserenre $1,000,000
2. Chemin de fer depuis le portage du Rat jusqu’d la riviere

ROUEE wearecneerinincnncosetsarnrassersnessss soresestusesserenes weeese 2,000,000
3. Portages et équipements entre le lac Shebanaowan et

le portage du Rat...ccovareieinnonne verseresasssenresensenncnsanes 200,000

Dépenses totales sur la route Dawson, dont 2,000,000 pour
les frais en commun avec le chemin de fer du Pacifique $3,250,000

Troisigmement.—~Communication parterre et par eau depuis la riviére Rouge jusqu’a

la Saskatchewan du nord.
1. Chemin de fer depuis la riviére Rouge jusqu’au lac

Manitoba....... reeeasarunsssennisisissnttnie crsentresstassaratnstas $1,500,000
2. Portage, chemiun de fer, amélioration de la navigation
sur la Saskatchewan, bateaux a vapeur, et6....cc.uene 260,000

Dépenses totales pour la nmiigation de la Saskatchewan,
dont $1,500,000 serait pour la ligne pr mcxpale du che-
min de fer du Pacifiqe....ccveeerciereaensciovennensesns veesene $1,750,000

Quatrigmement.—Embranchement de Pembina........ ...... eeenerves ... $1,000,000

Cinquiegmement.—Au comptede la construction du chemin de fex- du
Pacifique dans la Colombie-anglaise et entre le por-
tage du Rat el Nepigon...eecvenrnaeecsrer cineves craneneenes $3,000,000

L]
RECAPITULATION.

I. Liguoe télégraphique du chemin de fer du Pacifique..... $1,000,060
2. Communication par chemin de fer et par eau depuis la
baie du Tonnerre jusqu'a la riviere Rouge ...c.ccererre 3,250,000
3. Communication par chemin de fer et par eau depuis la
riviere Rouge jusqu'a Edmon!on......,._. ........ cerernenes 1,750,000
4. Embranchement de Pembina......... corstnsesesearannes §,000,000
- 5, Chemin de fer du Pacifique dans l1a Golomhxe-anglaxse,

BLC eerasitreresinsesnatensrnani sornsneeseersssrarssesesnsnesnrensivass 3,000,000
Total.evrereeiinrarnnnne cereraens rasesssnensnanse $10,000,000
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Avec ces dépenses on commenceraif les travaux sur toute la ligne et ce serait
probablement autant que l'on pourrait raisonablement faire dans la période
indiquée.

On assurerait la construction de la ligne télégraphique le long du chemin de
fer depuis Ottawa jusqu’d la Colombie-anglaise ; on déblaierait la forét sur une
largeur de deux chaines, on ferait un chemin praticable pour les chevaux le long
de toute la ligne et 'on donnerait ainsi I'accés du pays aux entrepreneurs, aux
explorateurs el aux colons qui viendraient,fet 'on rendrait possible et aisé I'éla-
blissement de communications postales & une époque trés rapprochée.

Avec la dépense proposée on agrandirait et on améliorerait la route Dawson
comme ligne de communicalion par la vapeur, ce qui la rendrait propre 3 toute
espéce de trafic jusqu’au parachévement du chemin de fer entre le lac Supérieur
et la rivitre Rouge. Il faudrait naturellement une classification du trafle aprés
lachévement du chemin de fer. La route Dawson continuerait i avoir son
utilité comme moyen de transport du fret du chemin, pendant que les voyageurs
et I'autre fret seraient transportés sur les rails.

Au moyen de cette dépense on relierait aussi par voie ferrée la riviére Rouge
avec le lac Manitoba ; on ferait des lignes ferrées sur les portages entre les lacs
Manitoba et Winnipegosis et la riviére Saskatchewan, on améliorerait l2s rapides
de la Saskatchewan, on mettrait des bateaux a vapeur sur toute la route et ’'on
augmenterait jpratiquement, de celte maniére, les moyens de communication
depuis le port de Quebec, en passant par les embranchements de la Saskatchewan,
jusqu’au pied des montagnes Rocheuses. '

. On verra que les dépenses proposées seront strictement appliquées seulement
i ces parties des grandes lignes de communication qui sont nécessaires pour
ouvrir le pays et qui servirzient de la fagon la plus efficace & la construction éco-
nomique de ce qui resterait a faire an bout des deux ans.

Dans les estimations offertes, j’ai mis $3,000,000 pour les dépenses 3 faire
dans la Colombie-anglaise et sur la ligne entre le portage du Rat et Nipigon. Je
n'ai pas essayé de diviser le montant, vu que la somme 3 dépénser dans la Colom-
bie-anglaise dépend beaucoup des circonstances.

Pour ce qui est de I'estimation, je puis dire que bien qu’elle soit approxima-
tive, on peut’ la regarder comme libérale; et pour ce qui est de la période de
deux ans, je ne veux pas que l'on comprenne strictement deux saisons propres
aux travaux,

J’aurais plutdt dit me servir de I'expression deux ou trois ans, attendu qu’d
cause des circonstances particuliéres, je doute qu'il soit possible de faire tout ce
qui est projeté ou de dépenser le montant estimé d'une fagon judicieuse et écone-
mique dans une période plus courte.

Il n’y aurait cependant rien pour empécher le gonvernement de recevoir des
propositions qui pourraient &tre faites par des compagnies financiéres pour la
construction de toule la ligne du chemin de fer avant I'acheévement des parties
dont il est ici question. Ou pourrait alors compter le montant dépensd comme
autant de peyé A la compagnie, ou faire comme on voudrait au moyen d’une
entente quelcongue.
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Mon but actuel, c'est (3 votre demande) qu’elle serait, dans mon opinion, le
meilleur moyen ‘de procéder 4 adopter. Je suis convaincu, que 'on considére ou
non convenable de confler plus tard I'entreprise & une compagnie, qu'il serait
toujours dans I'intérét du public de commencer les travaux de la fagon indiquée
ici. Je suis convaincu qu’avec des travaux préliminaires poussés convenablement
et en rendant facile ’accés et la colonisation de toutes les sections du pays rapide-
ment, il serait aisé d’arriver avec les capitalistes & des conditions de beaucoup
plus favorables au Canada qu’on ne peut s'y attendre actuellement.

Si vous recevez favorablement les recommandations que je vous fais, je recom-
manderais de plus qu'avis public soit immédiatement donné que les travaux de
terrassement des chemins de fer depuis la baie du Tonnerre jusqu'a Shebandowan,
depuis la riviére Rouge jusqu’an portage du Rat, et depuis la riviére Rouge jus-
qu'au lac Manitoba, seront préts & dtre adjugés par contrats avant.la prochaine
session du parlement, et gque Pon demandera des soumissions aussitdt que les
explorations qui se font maintenant seront prétes, et que les plans, les profiles et
spécifications auront été préparés, l'intention étant de fournir aux entrepreneurs,
avant I'hiver, 1a chance d’examiner par eux-mémes la nature des excavations qu'il
faudra faire sur les diverses sections mentionnées.

Je suis, etc., etc,,

" SANDFORD FLEMING.

En 1874 un contrat fut adjugé a M. A. B. Foster pour explorer et cons-
truire une ligne de chemin de fer, connue comme &tant Pembranchement
de la baie Greorgienne et se terminant & 'embouchure de la riviére Fran-
caise sur la baie Georgienne. On euf alors quelque trois cent milles de
navigstion & partir de ce point jusqu’a la baie'du Tonnerre. Dela la ligne
du chemin de fer du Pacifique canadien fut tracée jusqn'au lac Sheban-.
dowan et l'on se mit a faire des explorations pour s'assurer jusqu'a quel
point les lacs et les riviéres de la route Dawson pdurraient étre utilisés afin
d’éviter les ‘portages. On entreprit d’autres exp]oratmns dans le but de
voir si T'on pourrait prolonger vers I'ouest la navxgatlon du lac des Bois :
on examina certains portages reliés aux lacs du Cédre, Wmmpegosm, ‘ot Ma-
nitoba, afin de voir &1l était possible d’unir lenrs eaux au moyen de petits
canaux.

Pour atteindre ce but en entrepnt dans la premlérepart:e de 1875 1a
construction de l’excluse du fort Francis.

En donnaut son témoignage devant nous T'hon M- Mackenzxe déclara
“ que la politique dv gouvernement visait au moyen d’éviter de-consiruire,
pendant quelques années, le chemin 4 'est de la baie du Tonnerre et:de se
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servir des voies d'eau comme moyen de communication entre le systéme
des chemins de fer de I'Ontario et le fort William et de voir & utiliser les
petits lacs de l'intérieur du pays pendant quelque temps.”

Vu que ces explorations ont été faites dans le but de mettre a exécu-
tion une certaine politique du gouvernement d’alors, nous ne croyons pas
qu'il soit nécessaire de faire autre chose que de mentxonner rapidement la
chose. :

L’acte de 1874 concernant le chemin de fer du Pacifique canadien,dont
nousavons déja parlé, stipulait, entres autres choses, qu'une ligne de télégra-
phe électrique serait construite avant le dit chemin de fer et le long des
embranchements aussitét qu'il serait possible aprés qu'on aurait fixé le
tracé de la ligne. Dans l'antomne de la méme année on fit des con-
trats pour la construction d'une ligne télégraphique continiie depuis la baie
du Tonnerre, sur le lac Supérieur, jusquwau systéme télégraphique de la
Calombie-anglaise alors existant. Le tracé de toute la ligne, & une'
époque rapprochée, devint alors nécessaire.

Le premier tracé définiiif dune partie de la ligne fut celni de:
Iembranchement de Pembina, qui n’a exigé que peu de travaux de la part
des ingénieurs. Vu les circonstances malheureunses dans lesquellesse trou-
vaient grand nombre des habitants du Manitoba, le gouvernement, dans
I'été de 1874, décida de faire construire la partie de la ligne qui se trouve
entre Winnipeg et la frontiére internationale; et 'on donna instruction &
M. Rowan, ingénieur de district dans cette province, de tracer la ligne
sans délai en suivant autant que possible quelques-unes des indications
sur ce chemin entre les deux points. Ceci fut fait, et le 8 aoiit, on demé,nda
des soumissions, ce qui amena un contrat portant Ia date du 80 juin de ce.
mois, pour la confect’on du dit chemin. B

En avril 1875, la construction de la ligne depuis le fort William jus-
qua Shebandowan et depuis Selkirk jusqu'au lac de la Croix fut adjugée
par contrat, et le 7 juin 1876, la construction de la ligne depuis la baie du
Tonnerre jusqu'a Shebandowan, ayant été dirigée plus au nord depuis la.
crique du Lever-du-soleil en allant vers Y'onest, on passa des contrats pour
le nivellement et la construction des ponts. La fagon d’adjuger ces con-
trats et de traiter tout ce qui y avait rapport, & part des travaux d'art;"
est exposée plus loin. ‘ e
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Dans presque tous les cas, depuis 1875 jusqu’a 1878, les entrepreneurs
vinrent sur les lieux préts & commencer lcs opérations avant que les tra-
vaux fussent compldtement dét:rminés. Dans les cas des contrats 13 et 14,
il est dit que les entrepreneurs ont éprouvé des pertes a cause de cela, et I'on
a fait des réclamations an gouvernement pour obtenir des compensations ;
I'une de ces réclamations & été payée et les antres sont pendantes. Ceci
nous améne & parler d'une question qui a donné lien a beancoup de con-
troverse — l'isuffisance et le manque d’exactitnde des renseignements don-
nés anx entrepreneurs en rapport avec la contruction du dit chemin.

Pendant que la preuve se faisait, il a transpiré que dans le cas des
quaire premiers contrats pour la confection du lit du chemin entre la baie
du Tonnerre et la rividre Rouge, on a demandé des soumissions et l'on a
passé des contrats avant d'avoir fait un examen saffisant de Ia ligne proje-
tée qui piit permettre an département des ingénieurs de définir, dans la
plupart des cas et méme approximativement, quels travaux il fandrait exé-
cuter. Le cotit des travaux pour lesquéls on demandait des soumissions
6tait invariablement calculé d’apros les plans et les profils et sur rien de plus
sir, Dans chaque oas les contrats ont ét6 adjugés avant qu'on eiit supputé
les quantités des sections de traverse. M. Fleming a déclaré que des
estimations ainsi faijtes ne seraient que de “ simples conjectures.” On
aurait done pu s'attendre, — et la chose est arrivée, — & ce que les quantiiés
marquées dansla liste des travaux fussent, dans presque tous les cas, de beaun-
coup plus considérables que les quantités d’aprés lesquelles les ingénieurs
devaient faire leurs calculs pour les travaux & exécuter.. Pour ce qui est
des contrats mentionnés, la différence entre le coiit véritable et le montant
pour lequel ils ont £t& adjugés a £t6 de plus de cinguente pour cent, comme
suit
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Cout prévu d la .
date de l'adjudi- | Codit réel autant
— cation du con- | qulon a pu véri-
trat. fler. :
$ -
CONITAL 5. veeesser sverss versasare seveessvenss sassss on sessoses s1esssors seves 200,000 208,163
A0 Blasereess wsveseesiases sasees sesussans srseasens serons sesesssss sssone 60,000 161,124
G0 13 uuus soeeerosssesems sessasure sessseseconsessns esass ss siessrsne sessen 294,000 | 313,200
A0 1heserens saseseens cosnaonm tmorsssss cossenss = sonssess sesssoss sosss 402,950 730,136
10 151susus seseessns ssvessess seasessss ssssessssens ssess  sssssess ssssasss 1,593,085 2,582,479
A0 Wivees ssreasses sererrns 1,037.061 1,396,824
$3,587,096 $5,391,926

*Dans ce cas-ci I'estimation était réellement de $406,194 pour environ quérante—cinq milles—
les douze milles et demi & I'ouest ont 6té abandonnés, et pour illusirer la chose nous ne prenons
que ce montant de $294,000, qui est & peu prds la proportion pour la distance faite,

L’ingénieur en chef a exprimé 'opinion que bien qu'il soit naturellement
désirable d’avoir une estimation exacte des quantités requises pour les sou-
missionnaires, ce n'est pas de grande importance lorsque les contrats sont
adjugés d’aprés une cédule des prix. Dans ces cas il affirme que le cofit total
de l'ouvrage peut étre plus considérable quw'on ne s’y attendait et ménager
ainsi des déceptions ; mais que le gouvernement n'en éprouve pas de perte
appréciable. On lui a demandé si l'inexactitude dans l'estimation des
quantités, surtout lorsque les offres différaient de prix, n’affectait pas-quel-
quefois le coiit réel et définitif des travaux en outre des déceptions ’qﬁjelle.
causait. Il répondit qu'il n'était pas a sa connaissance qulil y efit en.un
seul exemple de tel résultat et que jamais de telles inexactitudes n’avaient
affecté le rang d’'un soumissionnaire d’une fagon appréciable. La preuve
nous améne & une autre conclusion. Si les quantités sur lesquelles. les sous-
mjssions sont basées étaient approximativement exactes, et si les diftérentes
soumissions étaient en rapport avec les prix, la position relative des soumis-
sions, lorsqu'elles seraient plus tard basées sur des quantités déterminées,.
pourrait ne pas subir de grand changement ; mais si les prix fixés aux sou-
missions étaient disproportionnés etsiles proportions relatives des quantités
d’excavation de terre, de roc, de magoune etc, étaient naturellement modi-
fiées pendant le progrés de la construction, alorsles soumissionsqui parais-
saient les plus basses pourraient devenir plus élevées que d’autres.
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Pour donner un exemple de la chose, on a préparé un état qui
fait voir d’abord les positions relatives qm’occupaient les sommission-
naires pour la section 15 pour laquelle le contrat a &t adjugé,
et, secondement, le rang quils auraient respectivement occupé si
les chiffres contenus dans les derniéres estimations, lorsque les travaux
étaient en voie d’exécution, avaient été données aux soumissionnaires an
lieu des quantités imaginaires sur lesquelles, comme question de fait, les

offres ont &té basées :

Erar faisaient voir Ie résnltat du systéme par lequel on adjuge des
contrats d’aprés une cédule des prix, lorsque les quantités données dans la
liste des travaux sont inexactes, et que les prix fixés par les soumissionnai-
res sont relativement disproportionnés : ‘

Comme elles auraient 6té

relativement si la liste

Soumission & la date de| destravaux avait corres-

" I'ouverture, d’aprds Iz { pondu aux dernidres

premitre liste des | estimations quand I’ou-

Noxs DES SoUNISSIONNATRES POUR LA SECTION 15 travaux. vrage progressait,
Rang. Montant. Rang. Montant,
$ $

Martin & Carlton seveesees seeencens srsenrane seasvasse seens 1 1,540,090 6 2,586,959
Sution & ThOMPSON ceveesses sasocssns sessnses suesns sssens 2 1,591,825 5 2,582,479
J. AL Green v.everees sovversusss sasesass aves 3 1,079, 3 2,467,338
TaIDOL & JOMES cevreeew = sesesss sorssonss coesorsn sonsvnses 4 4683, 1 2,643,213
D. HinKSOM cereaees os vereesrs sernon sonens sovsssssarss ssvans 5 1,005,605 | 2,386,343
Hill, Lipe & Cie cuvee e verve corovsse wosrnerssssnsen sosas 6 112,875 10 2,706,780
D. 8. Boot ........ . 7 | . 4,734,820 7. 2,597,883
C. G, Gregory w...... reves Caoeeee 8 1,745,935 19 3,392,903
Mullen & WHElBn . cereerer e svosssnes srssarsessonsen sonnes 9 1,749,395 12 2,731,047
O'Brien & Ryder. 10 1,780,310 11 2,729,205
J. WHhItehead weve secrers conseeese veersosannnssnsen svaves i1 1,799,790 8 - 2,635,797
A. Farewell...... ve. I 12 1,815,485 2 2,433,022
Wright & Scachrel 13 1,832,175 4 2,514,249
Kavanagh & Cio. 1 | 1895404 | 14 | 9751909
M. A, Clgveland. .. 15 1,899,680 13 - 2,731,814
Hunter & MUITAY wevereer sonnen arvene . 16 1,966,755 15 - 2,779,122
Campbell & Kelly .. etres oroen 17 2,052,770 17 3,098,611
McEarlane & MCREE wuvveereeses svares sessas orsons sonses 18 2,093,970 16 2,939,144
Brown & RYSD secvecserearcs sorerese sorsseensoniorssnens] 19 2,199,125 18 3,266,771
Reed & DIXOR eereereer aesren sesere o vevsovsssonsasssnvonaens|] 20 2,950,000 20 3,523,734

- La sonwission de Mcdonald & Kane a 66 omise dans les préparations

de cet état pour la raison suivante :
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M. McDonald a déclaré dans son témoignage, qu'il a refusé d’accepter
le contrat lorsqu'on le lui a adjugé, parce qu'il avait fait ses calculs d’aprés
la donnée que la section 14 devait éire completée dans un certain temps
fix¢, a quoi le département ne vonlut pas consentir 4 se soumettre. Au con-
traire des autres ces calculs étaient basés sur des donnges aléatoires, ce qui
amensit & des prix plus bas pour toute 'entreprise, prix auxquelsil refusa
de se conformer 4 moins que l'incertitude dans laguélle se trouvaient ses con-
currents fit, pour lui, changée en une certitude portant la garantie du
gouvernement, C’est pour cette raison que sa soumission ne saurait étre
franchement comparée aux autres et qu'elle a été exclue.

On verra en examinant I'état ci-dessus, que les cing soumissions que
I'on considérait comme les plusbasses étaient les snivantes:

1, Martin & Charlton..icnse e vereiaes cerirrere caveennes $1,540,090
2. Sutton & Thompsoti...ceeeessveeee cuvecisvrnrassnnnees 1,591,825
8. J. A, Greell.cecreoss soerrsontvnaces sorsroreess svosevornons 1,679,065
4. Talbot & JoNe8eciess tirvisirerisnnrescsccnrarsenssennes 1,688,085
5. D. HinKSONuverer eerees soressssessesss seraes sassvervenornes 1,195,665

Si les quantités mentionnées dansla liste des travaux fournie & ceux
qui vouleient soumissionner avaient été proportionnées & I'ouvrage & faire
réellement, les soumissions auraient 6té comme suit :

1' DQ Kinkson.."’h QOSP L ENNIINEND SO RTI SPGSLINL BERUL RPN 204 32’386,842 !
2. A. Farewell oo cciernncrriniaries srese snnnesanens scerones 2,488,022
'80 J' AI Greenl-..'. 80080020 SNRPOCIEE BOBEEIPDE FOERIDNIIRIERS 2'467’338

4' Wright & Scachrel...'...‘.l REICREICAGIRPINECI GO0 EON R Rsone 2,514’249
5. Sutton & Thompson....cveeverrenne aovens coreraenes 2,582,479

Ainsi, grice 3 un changement dans les quantités (les prix étant les
mémes dans les deux cas), la soumission la plus basse, celle de Mariin et
Charlton, ne trouve pas‘place parmi les cinq premidres.

La plus basse en deuxiéme lieu, celle de Sutton et Thompson, sur
laguelle le contrat a été6 basé en réalité, part de la deuxiéme place pour
aller & la cingui¢me. La dernidre des cing, celle de D. Hinkson, devient la
premiére, et les deux soumissions qui viennent en douzidme et en treizidme
licu d'aprés la premidre liste des travaux, deviennent respectivement les
deuxidme et quarriéme. ‘
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On remarquera de plus que pendant qu'en vertu du premier calenl,
Sutton et Thompson, les soumissionnaires heureux dont la soumission vient
en deuxiéme lien, étaient de $108,840 plus bas que D. Hinkson; en

vertu des seconds calculs et d’aprés l'ouvrage réellement accompli, leur
soumission est de $196,137 plus élevée que la sienne.

Leur situation relative a donc été déplacée par le changement dans les
quantités, qui se monte & prés de $300.000.

Par conséquent, s'il avait été possible d'offrir des quantités exactes aux
sowmissionnaires, M. Hinkson so serait fait adjuger le contrat & un prix qui
aurait épargné au gouvernement prés de $200.000, ou environ 8 pour cent
sur toute la dépense. '

Ces faits font suffisamment connaitre le principe appliqué.

Reconnaissant que cet aspect de la question mérite la sérieuse atten-
tion dn gouvernement, nous avons cherché a connaitre dans les inten'ogatdi-
res des entrepreneurs et des ingénieurs, quel est le systéme actuellement en
pratique pour demander des soumissions pour les travaux publics ; maisni
les entrepreneurs, ni les ingénieurs ne paraissent croire qu'il y a une sutre
méthode que celle qui consiste & demander des soumissions pour une
somme ronde et celle qui les fait- baser sur une série de prix, comme
cela se fait maintenant. Quoique . les deux systdmes aient chacun
ses défenseurs parmi les ingénieurs, tous les deux nous paraissent dépour-
vus de gara‘nties et d’exactitude. Il nous a semblé qu'un chengement dens
le systéme actuel, mériterait d'étre pris en considération. Le danger
provenant du systdme actuel semblerait surtout se produire quand les prix
sur lesquels les soumissions sont basées sont relativement disproportionnés.
On comprendra facilement que si un contrat est basé sur un prix déraison-
nablement élevé pour une espéce d’ouvrage, les excavations dans le T0C par
exemple, et sur un prix proportionnellement bas pour une autre sorte
d'ouvrage, les tranchées dans le sol par exemple, et si un changement dans
la nature de la construction angmente la quantité de travaux & faire dans
le roc, ce changement augmenterait les profits ; mais si l‘augmehtation se
produisait dans les travaux en terre, elle les diminuerait; pendant que si
les deux choses avaient liew, c'esti-dire si les traveux dans le roc
6taient diminués et si les travaux en terre é&taient augmentés, le con-
trat q%i aurait promis des profits considérables pourrait causer de grandes
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pertes. Ainsi, selon les circonstances, les chances de gain et de perte que

fournit le marché suivraient les changements qui pourraient survenir dans

la nature des travaux. Un contrat pour les mémes travaux basé sur une

soumission différente, dans laquelle le prix pour les travaux dansle roc

serait déraisonnablement bas et ouvrage en terre proportionnellement
haut, serait, par un tel changement, affecté - dans le sens contraire ; 'aug--
mentation dens les travaux dans le roc causerait une perte ; celle dans les

ouvrages en terre, un gain,

Il est donc clair que les soumissions qui donnent le méme total pour
toutes les quantités estimées ne seraient pas également avantageuses an
gouvernement dans toutes les circonstances; et, de fait, si les prix n’étaient
pas en tout proportionnés, la position relative des soumissions changerait
suivant qu'une classe particuliére de travaux serait augmentée ou diminuée,
sur laquelle les prix seraient trop haut ou trop bas.

Cependant de tels changements dans les résultats seraient impossibles
si les prix stipulés dans la soumission donnaient sur chaque classe de tra-.
vaux 3 peu prés la méme moyenne de profit ou de perte selon le cas ;
Paugmentation ou la diminution de la gnantité augmenterait proportion-
nellement ses profits et rien de plus.

Dans ces cas, les résultats d’'nn contrat pour l'entreprencur et pour le
gouvernement, dépendrait du soin qu'on apportersit, dés le commence-

ment, 3 connaitre la valeur réellec de chague sorte d'ouvrage, Quand on
g'en serait assuré, le soumissionnaire dont le capital et I'habileté lui donne-

raient des avantages sur les autres, pourrait facilement faire la soumission '
la plus basse.

Si aprés avoir obtenu par une étude ecompldle, des quantités
vraiment exactes, le département—prenant en considération la question du
tracé, de la facilité d’aceés pour le transport des machines et du matériel, et
d’autres questions se rapportant aun cofit — fixait un prix déterminé pour'
chaque classe de travaux mentionnés sur la liste et demandait aux soumis-
sionnaires de déclarer A combien pour cent, au dessus’ou an dessous de ce -
prix fixe, ils seraient disposés a entreprendre l'ouvrage, alors les difficnltés-
qui résultent des offres de prix disproportionnés -disparaitraient, et, avec.
elles, les grandes tentations quéprouve lingénieur du gouvernement de.
permettre et méme de suggérer des changements an moyen desquels onf
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diminue la quantité des travaux faits & bas prix et on augmente celle.des
travaux. faits & prix 6levés.

Afin qu’on ne puisse inférer, des observations que nous venons de faire
gue, dans notre opinion, les intéréts publics ont souffert des complaisances
intéressées des ingénieurs chargés de surveiller les travaux, il n'est que juste
de dire que la teneur de tonte la preuve a un sens opposé.

A part Perreur de jugement commise en présumant que des contrats
peuvent étre adjugés sans inconvénient d’aprds des devis dans lesquels
on ne mentionne que des quantités imaginaires, les travoux d'art de cette
période s¢ distinguent par une omission malheureuse qui ne saurait 8tre
excusée. '

Le gouvernement a entrepris de faire la localisation de parties considé-
rables—en tout 225 milles-~de ls ligne entre le lac Supérieur et la rividre
Rouge, sans avoir pﬁs toutes Jes précantions nécessaires pour connaitre la
nature et l'étendue des différents sols gn'on rencontrerait dans la confection
des travanx. A diverses reprises ces sections ont été soumises & l’admdxca-
tion publiqune et données par contrats alors qu'on manquait des données
d'aprés lesquelles on aurait pu fournir les informations mdlspensables pour
fixer le cofit de Yentreprise.

Ce mangue de données a &6 cause gque la quantité d'ouvrage fait a
dépasss de beaucoup eelle mentionnée anx sonmissionneires sur les devis
travaux d'aprés lesquels on devait fixer les prix et cstimer le colit total de
l'ouvrage.

A partla déception cansée dans ces cas par 'angmentation dn coditsur ce
qu'on avait supposé d'abord étre un chiffre approximatiement juste, nous
sommes d’opinion que l'argent dépensé pour les travaux a atteint un chiffre
plus 8levé qu'il n'aurait ét¢ nécessaire si le gouvernement et les soumis-
-sionnaires eussent 6t renseignés sutant que les circonstances le permet-
taient, :sur les faits dont on pouvait s'assurer immédiatement, ot ¢'était Je
devoir. du département des ingénienrs de s'en assurer, avant de détemuner
les guantités ou la valenr des différentes classes de travanx,

Entre la baie du Tonnerre et la riviore Ronge, ls. pays, [ chaque extré-
mité de laligne tmcée, est relativement plat, tandis que, vers le milien,
la surface est trds irrégulidre ef change fréquemment. A des 6tendues
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ou des monticules de formation rocheuse succédent des lacs et des criques
Le terrain sur la distance que parcourt la section 14, prés de la riviére
Rouge, a lest, est particuliérement plat. Les deux derniers milles a Pest de
cette section et la section 15 qui en est voisine sont d'une nature tout a fait
accidentée. Prés du lac Supérieur, la section 13 est assez plane;
la section 25, qui I'avoisine a I'ouest, est en générale  plate, mais parsemée
d'iles de pierres semblables & de petites collines.”

C'est le coiit de ces quatre sections, comprenant en tout 225 milles,
que nous considérons comme ayant été sensiblement affecté par l'ignorance
dont nous avons parlé. Dans la partie désavantagense du pays, surtout sur.
la section 15 et sur la partie de la section 14 quf I'avoisine, leg remblais faits
dans l'eau ont exigé beaucoup plus de matériaux que la quantité qu"on avait
estimée lorsqu’on a d’abord declde de les franchir au moyen d’une chaussée
solide. La vérité est que la profondenr des eaux, et c’'était 3 peu prés tout
ce que savait les ingénieurs, ne donnait qu'une faible idée des quantités
qu'il faudrait déposer avant qu'on pit faire une chaussée portant sur des
bases solides.

Le fond de ces eaux s2 composait d’'une boue profonde, molle et
mouvante. Le poids de la chaussée, 3 mesure qu’on:la construisait, produisait
une dépression beaucoup plus considérable que ce qui aurait eu lieu si le
fond avait été de 1a nature qu'on croyait, et dans le travail d'enfoncement
qui s'est fait jusqu'a un fond plus solide, la terre qu'on jetait pour
faire la chaussée déplaga le fond primitif de fagon & le faire ressortir
en dehors et & le faire surgir au-dessus du niveau de l'eau sur
des centaines de pieds de chaque coté des travaux, laissant la place du
fond aux matériaux fournis par l'entrepreneur aux dépens du gouverne-
ment.

On ne sait jusqu'a quel point on aurait pu épargner la dépense de
fournir les matériaux pour la chaussée. On ne g'en est jamais assuré, parce
quon n'a pas cherché a faire un autre tracé pour éviter cette dépense.
Que la boue molle et mouvante dont il est question puisse se trouver
en plus fortes couches dans quelques localités que dans d’autres, on qu'elle
garde une certaine proportion avec I'ean qui la couvre ou avec Pétendue
qu'elle recouvre, ce sont la des choses qu'il faudrait conn‘mtre pour décider
jusqu’a quel point un autre tracé que celui choisi eurait causé une.

épargne,
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Le manque de connaissance quant 3 la formation naturelle du sous-sol
de la partie du pays choisie pour le tracé a cansé mne auire déception
sérieuse, en ceci, qu'on a traversé de.longs merais dont le fond a fléchi A
un tel point sous lo poids de la chaussée, qu'il a falln faire les' remblais
plus profonds qu'il n'aurait ét6 nécessaire, si lo fondation neturelle avait
été de la nature que prétendait le département des ingénieurs. (Pest sur-
tout le cas pour la section 14, sur laquelle on traverse le marais Julius.

En parlant de cette localités, M. Murdoch a déclaré dans son témoi-
gnage, qu'aprds avoir fait plusieurs études de cette partie du pays, il con-
naissait, dés 1872, la nature du fond des marais; qu'il était passé dans le
voisinage de la ligne et qu'il avait observé des endroits “ ol F'on enfongait
des perches de n'importe quelle longueur.” Il dit que vers cette épogue,
dans une conversation qu'il eut avec M, Fleming et M. Rowan, il parla des
“ marais qui environneient toute la région rocheuse,” les signalant comme
étant “trés profonds et trés stenduset dans quelques cas,” et en faisant con-
naitre ce qu'il considérait &tre des difficultés dans ces endroits. En cette
occasion, M, Rowan diffsra d'opinion avec lui, et, antant que M. Murdoch
gen souvient, lui dit “ qu'il y avait un bon fond de sable.”

Dans un autre endroit, celni oi passe la section 15, les travaux de
construction ont été décrits et les quantités mentionnées dans le cahier des
charges comms si les excavations sur la ligne ou auprés n eussent di four-
nir qu'une petite proportion de la terre nécessaire pour faire un remblai
solide, et, en conséquence, on géclda de poser des cnevalets d'abord pour
faire passer la voie. '

M. Ruttan, qui était Pingénienr de l'entrepremeur em cet endvoit,
adéclaré que lors de la premiére inspection de la ligne, on vit que les rem-
blais pourraient se faire avec la terre prise sur les licux mémes sans &tre
obligé de recourir aux chevalets. )

Pendant que les travaux avencaient sur cette section, on en changea
complétement la nature, en abandonnant les chevalets et leur substituant
de solides remblais en terre. ,

Nous ns croyons pas qu 'il soit important. dans le ces qui nous oceupe
que d'sutres ingénienrs aient entretenu sur ce sujet des opinions différentes
de ceuxqui avaient la direction des affaires. Ce qui nous intéresse c'est que,
quelles qu'aient 6t6 les opinions des autres ingénieurs, ow gque ¢éa'opi;§idm
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alent été connues ou non, ¢'était le devoir du departement des ingénieurs,
avant de conseiller au gouvernement de faire tel on tel choix pour le tracé,
de g'assurer, par les moyens bien connus de la profession du génie civil,
des faits qui pouvaient mettre le département des Travaux publics en état
d’estimer aussi exactement que possible le cofit d’'une section, en la com-
parant on en ne la comparant pas avec une autre.

Sur cette question, nons pouvons seulement dire, que ne connaissant
pas ces choses, le département des Travaux publics n’était pas en état de sa-
voir si, toutes choses étant égales d’ailleurs, laligne setrouvait dans Pendroit
ot les travaux pouvaient se faire  meilleur marché pour le gouvernement.

D'autre part nous sommes arrivés & la conclusion que le fait d'ignorer
ce que l'on aurait pu apprendre facilement et ce quw'on aurait di savoir, a
causé une grande perte.

Sur une grande distanee du pays entre la baie du Tonnerre et Selkirk,
on trouve surtout des marais et des fondriéres. La nature du sol est spon-
gieuse et contient une grande quantité d’ean, de sorte que lorsqu’on déplace
cette terre pour la mettre dans les remblais, on voit disparaitre de 40'a
60 pour cent de sa quantité premiére, le reste seul étant de quelque utilits.
Pour les quatre sections ci-dessus mentionnées, le transport de ces maté-
riaux a cotité ce qu'il aurait fallu payer pour de la terre ordinaire, et pour
deux d'entre elles, 14 et 25, les travaux faits aumoyen de cette sorte de ma-
tériaux ont été si considérables, que M. Flgming a attribué I'augmentation
du coiit des travaux sur la section 25, comparée 4 la premiére estimation,
entiérement & Pemploi de la grande quantité de ces matériaux pour les-
quels on 2 payé les mémes prix que pour terre. Nous trouvons que cet
excédant est de $350,000,

On en a dit assez pour rendre manifeste le fait que le pays n’a regn
qu'une faible compensation pour I'argent dépensé dans les excavations a
travers les fondriéres. Ceci ne montre pas toutefois que la.chose est due a
un manque de prévoyance de la part des ingénieurs,

Un ingénieur qui a été a 'emploi du gouvernement pendantla cons-
truction de ces trongons, parlant de ces fondriéres, dit qu'il a vu des
hormme en enlever la terre avec une large hache par gros morceanx de
plus d'un pied cube etla porter 3 labrouette avec une fourche - an lieu
d'une pelle, ” et qu'il “ avait vu un homme. conduire une brouette ‘char~’
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+

gée de cette terre hors du fossé, la placer sur un tomberezu etque lorsquil’
montait sur le madrier (sur lequel il conduisait sa brouette) . le
dessus de sa charge était plus haut que sa téte, cette terre n'ayant aucune
consistance. ” -

Bien qu’il puisse &tre question ici d’'un cas oil la terre était plus légére
et de moins de valeur que d’ordinaire, toute la preuve démontre qu'il n'en
coutait pas autant poury fairedes excavationsque dans V'auntre terre,et-que,
comme résultat pratique, elle ne valait pas la mojtié autanf. On ne peut
échapper & la conviction que si la nature en avaif été connue, lorsqu'on.-a
soumis-les travauxz-sur ces sections a 'adjudication publique, la terre des
marais aurait ét6 mentionnée dans le cahier des charges, comme item par-
ticulier. ‘

On a interrogé M. Fleming sur ce point; et il parait que méme pour
les derniers de ces contrats,on n’ajamais demandé des offres différentes pour
cela. Sur les derniers temps, il donnainstruction aux ingénieurs dese.dispen-
ser d'en faire usage quand on le pourrait, ou de la rendre plus serviable en
faisant des assises en rondins ; maisil reste le fait que quand ons'en estservi; |
et ¢a 6t6 en plusieurs endroits, on 'a payée le prix de la terre ordinaire. ;

Nous ne pouvonsdouter que si on en avait signalé la nature du sol aux
soumissionnaires, les offres auraient contenu des prix plus bas par verge pour.
le transport de la terre de marais que pour celui de la terre ordinaire, et
qwon aurait effectué une eparfrne considérable dans le coft du chemm'
de fer. Blen que nous ayons dit queceite terre était d’une utxhte
moindre que la terre ordinaire, nous ne voulons pas dire _que cela
ne fait pas une aussi bonne chaussée, car, au contraire, elle a une f:er‘-',
taine élasticité, qui rend le chemin agréable 4 la circulation et e]ie est
meilleure pour le matériel roulant et la superscructure, Toutefois, _’poﬁr la
protéger contre le feu, il faut la couvrir d'une couche de gravois. L’oﬁjec-
tion qu’elle souléve, c’est que le prix qu'elle coiite est déraisonnable et
que, sans nécessité, la dépeﬁse quelle a occasionnée a été tr&p éle%réé La
qualité  de cette terre n'est pas & dedalgner mais la quantité.qui Teste
dans le remblai est peu cons1derable comparée 4 Texcavation faite. '

Dans le cours de son examen M. Fleming a prétendu . qu en vertu
dune dlsposmon des spéficications, il n'était pas nécessaire de payer le; pnx
de laterre ordinaire pomr cetfe terre. de- marais. Aacun. sutre témqm,

&



88 EXPLORATIONS.

quil fat ingénieur ou non, n'a émis une pareille opinion ; et il nous
parait que cette prétention n’est pas soutenable.

La clause sur laQuelle il s'appuyait sur tout est la suivante :

30 Le mesurage des quantités se fera invariablement dans les excavations
sauf dans les cas exceptionnels ou la chose sera impraticable. En ces cas, 'ingé-
nieur constatera les quantités sur le remblai, tout en tenant compte des circons-
tances, dont il sera juge-*”

D’aprés notre maniére de voir les choses, ceci n’a pas trait au cas actuel ;
on ne peut pas dire qu’il était impossible de mesurer la quantité d’exca-
vation faite, et que, d’aprés la clause, 'on doive caleuler d’aprés le remblai
pour connaitre ce qu'on a enlevé.

Comme TI'a fait voir un auire ingénieur dans son témoignage, cette
clause se rapporte & ce qui arrive parfois, lorsque d’aprés la nature de la
surface primitive, ou pour d’autres causes, il nest pas possible de s'assurer
de la quantité cube de la terre qui a été enlevée; et ce qu'il y a de mienx a
faire ensuite, c’est de voir ce qu'il y 2 dans le remblai qui en est fait et,
aprés les supputations faites, d’estimer les travauxz accomplis. ’

La clause 17 des spécifications parait établir clairement qu'en vertudu
contrat, on devait considérer cetie sorte de matérianx comme de la terre
ordinaire lorsqu'il s’agissait du paiement.

Voici ,le texte de la clause 17 : s

% 17. Les excavations seront classées sous trois dénominalions, savoir : Exca-
vations dans le roc solide, le roc détaché et dans la terre, et le prix en sera payé
d’apres les définitions suivantes :

“ 1o Les pierres et cailloux mesurant plus de 27 pieds cubes et tout roc sohde
de carriére, seront dénommés excavation dans le roc solide.

¢ 20 Les pierres et cailloux mesurant moins de 27 pieds cubes, et tout roc déta-
ché, en place ou non, qui peuvent éire facilement déplacés avec la main, la
pince ou le pic, sans 'obligation de les faire sauter, seront dénommés ewcavations
dans le roc détaché. ' /

¢ 20 Toutes les autres excavations, quellequ’en spit la nature, les fossés de
desséchement exceptes mentmnnes dans I'article 13, seront dénommées excava-
tions dans la terre.’

Dans tous les cas on aurait pu se dispenser de la discussion soulevée sur
le sens des spécifications, et c’est tout au plus une tenttive de faire excuser
au moyen d'un raisennement quelconque 4 propos de la portée légale d’un
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document, une dépense qui pouvait et qui aurait di 8tre épargnée sans
discussion, en se rendant compte avant d’établir le tracé et d’adjuger
les contrats pour la confection de la chaussée, de la nature des
matériaux qu'on devait rencontrer dans l'exécution ‘de Youvrage.
L’omission séricuse sur laquelle nous attirons ici l'attention, n'aurait
pas pu avoir liew si I'ingénieur en chef et ses subalternes s'étaient
guidés d'aprés les principes élémentaires du génie civil apphqué a la
construction des chemins de fer.

Dans son ouvrage sur le génie civil, le professewr Rankin définit ce
quil faut faire dans les travaux. d'art sur les chemins de fer, mettant
en premier lieu la reconnaissance ou I'étude du pays. Voici ce qu'il dit:

“ La reconnaissance ou ['exploration du pays faite par les ingénieurs afin de s’as-
surer d'une maniére générale des facilités qu'il présente & I'exécution des travaux
projetés et de fixer & peu prés le meillear endroit ot les travaux doivent se faire
et délerminer la maniére dont il doivent étre exécutés. En faisant ce travail,

I'ingénieur fera attention 3 la formation géologique du soi et aux- endrmts of 11
pourra se procurer les matériaux nécessaires. ”’

Et il définit ensuite ce qu'il faut faire dans la suite de ces operatlons
Cependant, avant cela, il donne comme une des premiéres choses a faire, le
creusement dps pmta d’essaz et les forages dont il parle de la fa(;on smvante ;

“ Pendant que le nivellement des-sections se fera on procédera an creu_sement
de puits d'essai et auw forages afin de s’assurer de la nature du sol. Les
forages sont moins couteux, comme temps, comme travaux et comme dommage
fait au sol, mais les puits donnent plus desatisfaction & 'ingénieur et & entrepre-
neur. On peut, pour I'usage de lingénieur, marquer avec plans et sectxons, les
résultats obtenus par les puits et les forages. ” , :

Avant que les travaux de ces sections fussent oﬁerts ala competltlon
pubhque, on avait fait de grandes dépenses pour les opérationsdes bnga.des
qui avaient exploré  le pays en ‘tout sens.. On'a observé que
ces partis d’explorauons quelquefms n’ont pas ‘réussi & découvrir la nature
du sol, parcequ en hiver, il est couvert de glace et de nexge '

Toutefois on ne dﬁ pas qu’il soit alors 1mposmb1e de. connaltre ce qu 11
faut, mais seulement que la chose ne peut se faire s sans exiger plus'de pemd
qu’il n’en faudralt dans d’autres saisons:’ Ce n'est guére une. Taison adlmss1-
sible pour S exempter d’accomphr Tun des } prenuers devmrs de l’mgemeur |
celui de préparer la construchon du chemm de fer dans un pa.ys neuf et
mexplore, . - v sl S el D e
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L'insuffisance méme de cette raison ne concorde pas avec les faits, car
on avait étudié le pays entre le lac Supérieur etla riviere Rouge, dans plu-
sienrs sens, en hiver comme en été ; et jamais,— jusqu’a ce qu'on etait demandé
des sommes considérables et plus fortes que celles fixées dans les premiéres
évaluations des ingénieurs—on ne s’est servi des inétruments nécessaires au
forage, bien connus de la profession du génie civil, pour acquérir les infor-
mations dont nous parlons.

Nous sommes foreés de dire qu’en celale département des ingénieursa
manqué au devoir qui lui incombait, d’informer le gouvernement de fout
ce qu'il faut pour se former une idée exacte du cofit probable d'un chemin
de fer, et qu’on n'a pas donné de motifs suffisants pour faire excuser cette
omission. ’

En 1875, on a décidé que Selkirk serait I'endroit ou le chemin
de fer du Pacifique canadien traverserait la riviére Rouge. IL’hon. M. Mac-
kenzie a déclaré que la décision sur ce point a été6 complétement laissée a
lingénieur en chef. Voici les raisons données pour choisir Selkirk :

1o.— Il est accessible a la navigation quise fait sur le lac Winnipeg.

20.—La rive y est moins élevée qu'en d’autres endroits plus prés de
Winnipeg, de sorte qu'il était plus facile de conduire la voie jusqu’an bord
de 'eau pour les fins de transbordement.

80.—Dans le voisinage il y a une grande baie qui peut servir de havre
pour les navires pendant 'hiver ; mais les raisons qui paraissent avoir eu le
plus de poids sont :

40.—Qu'au point de traverse le gouvernement posseéde 600 acres de
terre et,

50.— Que lingénieur en chef considérait que ce point était moins
exXposé aux inondations quw'aucun autre situé plus prés de Winnipeg.

Le choix parait étre malheureux. Pas plus tard qu'en 1875 méme
alors que 'embranchement de Pembina était en voie de construction, il
devait étre évident que Winnipeg devait avoir une importance considérable
‘comme centre de distribution. Deplus, la section 14 ayant été-adjugée par
contrat et des travaux considérables y ayant été faits avant que- la section
adjacente ne fiit définitivement localisée, on a sacrifié une ligne qui partait du
portage du Rat et allait, vié le lac du Faucon, 8 Winnipeg et qui était de
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beaucoup préférable; cette décision a causé une perte estimée par des ingé-
nieurs compétents a'$500,000, 2 part le désavantage d'une ligne plus lon-
gue de 20 milles.
Les opérations suivantes ont été faites dans la région des prairies pen-
dant la deuxiéme période triennale, savoir :—

—

. Etudes Etudes de
Explorations préliminaires}  tracé.
1875..... s see ve aevewsesteserns amesse sesssserarmess seeess oo ey 2 2 3
1876...... 1 2 2
4 7 4

En faisant, pour le tracé vid les détroits du lac Winn'ipeg,/ Pex-
ception dont il est question ailleurs, il n’y a rien dans ces studes qui
paraisse mériter une attention spéciale. Nous passons donc & l’examen
du district des montagnes.

Durant les années 1874-5-6, huit exploratxons et vingt-deux releves
trigonométriques ont 4té faits dans la Colombie-anglaise.

Huit seulement des relevés trigonométriques paraissent avoir en pour
objet Pamélioration de la ligne projetée jusqu’a Burrard Inland; pendant
que les huit explorations et les vingt-et-un relevés trigonométriques ont
&té faits dans le but d’atteindre des ports situés plus au nord.

Nous allons dohnerun tableau synoptique de ces' studes; pour chaque
année, avéc les entétes distinets ci:dessus donnés; savoir: ceux a.yant' pour
objet Burrard Inletet ‘ceux qui‘ont en vue, comme terminus, Bute Inlét
ou des ports plas an nord, & savoir :— : , e

~ Burrard Inlet.. Exploralions. px':é}fgg?:i res '%251%%% 27?1
18Tk o inennnns drreeseenas 2 e e s aveee resestammnes e | — 4 a2
1875 0eee wovserns savits sasvas smeseas senssnres sranos tmtetn — — b

Tolal-oiiiiiiiin v coviiiiniiismenaesssant 4 4
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. i . Etudes Etudes du '
Points plus au nord. Explorations. préliminaires.|  tracé.

1874 curenrens evaurvece tnovovens svevncass covniens sratsssse casessens svsenenne 5 1 1

18T ivurewr ersserrer aurrores sessrnane sovonens  sesmuser saornsans senses 2 5 5

1876.0rvercee. Ceeeree saaren natesn BRRRIY Sbeets hetan tavere sasserses Saesen & 1 4 5
B ) S w——

TOtal covicens sorennnes osanians tiniinas L sereorens sesanae 8 10 11

L'ingénieur en chef résume ainsi le résultat de ces explorations dans
son rapport spécial de 1877 :— '

“ 1l est évident que depuis-la cache de la Tétejaune, il n’y a que deux
routes ouvertes an chemin de fer, 'une dans la direction nord-ouest en
passant par la Fraser, 'autre dans la direction sud, par I’Albreda et 1a riviére
Thompson. Pé;r T'une ou I'autre de ces deux routes, en peut suivre le flanc
des hautes et abruptes montagnes de Caribou, et I'on peut atteindre le
grand plateau de l'intérieur. De ce plateau central, onze routes se dirigent,
en suivant des dépressions dans la chaine formidable des Cascades, vers
sept ports différents sur la cote du Pacifique.”

A cette période des opérations, on parait s'étre adressé a I'Amirauté
(en novembre 1876) pour connaitre le caractére des ports dont il est ques-
tion. A ce sujet, I'ingénienr en chef s'exprime comme suit: “Dans la
recherche faite pour obtenir des données exactes sur la nature de la cote
de la Colombie anglaise, nous avons considéré que les officiers de la
marine de Sa Majesté qui ont fait le service dans la station du Pa.ciﬁqu;e‘
nord, ont di avoir souvent l'occasion d’examiner cette cote et doiirént
plus que toutes autres personnes avoir les renseignements nécessaires sans
lesquels on ne saurait faire le choix d'aucun port comme terminus de la ligné.”

Il est surprenant qu'on n’ait pas demandé plus tot ces informations.
Les opinions émises par les officiers de la'marine de Sa Majesté sont
tellement favorables & Burrard Inlet, et si manifestément hostiles qui
ports du nord, que sion les eiit connus plus tot, on aurait pu sauver, et-on
aurait probablement sauvé les frais.de plusieurs opérations faites pouar’
cet objet. |

Si I'on considére que le coft moyen d'un relevé tri-gonométrique’
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est de $80,000 et que le cofit moyen d'une exploration est de $8,000 a
$9,000, on verra que I'omission de ces études aurait §pargné beauncoup de
dépenses. -

Pendant cette période triennale, Bute Inlet parait avoir été consi-
déré comme terminus probable Dans ce but, on suspendit virtuellement
Vaccomplissement du contrat aux termes duquel M. Barnard devait cons-
truire. une ligne de télégraphe depuis Edmonton, le long du tracé du che-
min de fer, jusqu'au résesu télégraphique existant  dans la Colombie
anglaise, et Pentrepreneur regut instruction de continuer a. partir de la
Cache de- la Téte-Jaune jusqu’au fort George.

Comparée & Burrard Inlet, la /poéitidn de Bute Inlet éomme‘terminus ‘
est, d’aprés la preuve, de beaucoup inférieure, Si Pon pouvait jeter un
pont sur le détroit de Seymour, qui sépare I'ile de Vancouver de la terre
ferme, 2 un cotit raisonnable, la route de Bute Inlet pourraxt &tre prise -en
consxderatlon, .comme étant ]a seule qui donnerait un chemin de. fer non
interrompu jusqu’anx ports dn Pacifique qui se trouvent sur Iile. -

Mais en 1872, M. Gramsby a fait une étude de cette loca.hté et en 1874
Iingénieur en chef falsalt le rapport smvant "

« Une étnde mmuheuse a &tabli le fait que pour reher la terre ferme
a l'ile Vancouver, il faudrait des ponts de la longueur suivante :
T . Ll Pxedg
Aux rapicies‘ d’Arra.n. 1,100. . -
/% Ohenal Cardero 187e ouVerture.........iven; vores suners 1,850 -
U : .- OO TP PP _1”,640‘; :
“ “ ¢ BME.evcoiirieeseninnsnicniensnne. . 640
“ Chenal dtt Mile wueir cpreriingsevererss smsenssons seves 1100‘
ou Detrmt de Seymour, 1ere omrerture.. ceeriiernnennen 1 200‘ /
e e 1,3506' "

- Les chenaux sur. lesquels 11 faudraxt ]eter des ponts sont d’nne profon~

deur considérable, avec: une- marée qul fait de q_uatre & neuf nceuds A
Pheure ;... : g e R el e e o ,

Dans un autre endrmt M. Flemmg decrlt la construchon des’ ponts :
comme étant “non-seulement formldable, mais sans précéden Y j.w; ff i

1k dxt aussx o qu nu grand nombre a6’ tunnels, vanant en longueur)'
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de 100 a 3000 pieds, seraient indispensables entre le havre de-Washington et
Pentrée de Bute Inlet.” '

A cause de ces faits, qui étaient connus en 1873, avant qu'on et fait
I'examen des points situés sur la céte an nord de Bute Inlet,et a4 cause
du caractére de la navigation et de I'impraticabilité des ports - situés plus
au nord et de la nature desquels, —#'ils etaient inconnus — on aurait dd
s'assurer, comme l'ingénieur en chef I'admet explicitement dans son rap-
port spécial de 1877, * avant de choisir un port quelconque, -comme ter-
minus maritime de la ligne, » et, par conséqueht avant d’encourir des
dépenses pour faire des études élaborées dans cette direction, -nous :pen-
sons qu'on aurait pu se dispenser de faire les explorations de routes dont
parle M. Fleming dans son rapport de 1877. '

A la page 73, M. Fleming se sert de ce langage : * En prenant en con-
sidération la question de la route en rapport avec le terminus maritime, on ‘
peut simplifier les études en rejetant toutes les lignes et tous les ports pro-
posés excepté les plus importants et-ceux qui promettent le plus. ”

Le rapport de M. Fleming, tend 4 démontrer que les renseignements fournis
par ’Amiranté ont mis le département des ingénieurs en état de juger plus
clairement qu'auparavant de l'opportunité on de l'inopportunité de conduire
le chemin de fer jusqu’a I'un quelconque des ports vers lesquels on avait fait
des études sur la terre ferme et que, & tont événement, il y a quelques uns
de ces ports qui ne sauraient étre choisis. -Nous croyouns, pour nous servir
des expressions de M. Fleming, qu'il est & regretter que les études n’aient
pas été « simplifides,” avant d'encourir les-fortes dépenses qu'ont nécessitées
études futiles pour des-fins de navigation.

Sans vouloirindiquer les routes particnliéres qui auraient été déclarées
inutiles sion avait eu plustdt les renseignements fournis par I’Amiranté,
nous croyons de notre devoir de dire que, dans les circonstances, on était
tenu d’apprendre, désle commencement des -études; tont.ce qui pouvait
venir de cette source authentique et qu'on n'surait di -enconrir auncune
dépense pour diriger des lignes sur des points dont on ne pouvait fairedes
terminus.

Dans le tableau gui se ({romnve & la fin du rapport des travaux d’art,
.nous . avons -fajt voir les diverses explorations et études gui-.avaient



ETUDES ET LOCALISATION. 95

pour but Burrard Inlet, séparément de celles portant sar des points plus
an nord sur la cote du Pacifique, ainsi que le cotit probable de ces travauz.

Les dépenses faites pour les études qui avaient pour objet Burrard
Inlet sont fixées & §797,236 ; aux autres ports, 4 $968,090. Ces chiffres ne
sont pas donnés comme étant parfaitement exacts ; mais sont calculés d’a-
prés une moyenne qu'on prétend étre applicable aux différentes sortes
d’études, ainsi qu'il est expl\i‘q\ué dans une note de ce tablean.

En nous occupant de la premiére période triennale, nous avons men-
tionné que nous étions opposés au systéme adopté généralement dés le
commencement, de faire des levés trigonométriques ponr étudier le pays,
au lien de faire de simples explorations ; mais nous ajouterons que
Ierreur que Ton a commise en multipliant ces levés trigonométriques
ne gest pas bornée a la premidre snnée ni & la premidre période des
‘études. Nous pensons que la preuve démontre que de simples explora-
tions ont donné au département des ingénieurs des renseignements de
haute valeur et qui, en réalité, valaient mieux que ce qu'en a pensé l'ingé-
nieur en chef en diverses occasions. En 1874, M. Horetzky a exploré une
ligne depuis Gardner Inlet, & travers la chaine des Cascades, jusqu'au -
lac Francois, les hauteurs étant prises an moyen du baromsétre senlement.
D'aprés M. Marcus Smith (page 175, dans le rapport de Iingénieur en chef
en 1877) cet examen * ne laissait aucune espérance de la possibilité d'y
construire ®ne ligne. ”

Cependant, en 1875, on entreprit de faire un relevé trigonométrique de

la méme route. Nous avons vule profil original de la route suivie en
cette occasion.’

On a fait un relevé trigonométrique régtlier depunis Gardmer Inlet
jusqu’au haut de la vallée de la riviére Kirmano, jusqu'an lac Frangois, sur
le versant est des Cascades, une distance de vingt-deux milles.

De Gardner Inlet, la ligne, pendant les neuf premiers milles, monte
4 ]a vallée de la Kirmano, qui a environ un demi mille de largeur et qui est
encaissée dans de hautes montagnes, et elle s'éléve par des rampes faciles

Jusqu'a la base de la montagne, & 166 pieds au dessus du niveau de
la mer.

Pendant les neuf milles gqui suivent, la ligne monte le defilé abrupte de 1a
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montagne i raison de 400 pieds au mille jusqu'a un étang situé sur le sommet
a 4,019 au-dessus du niveau de ls mer. Elle descend alors pendant envi-
ron trois milles jusqu’au lac Frangois, qui est 4 2, 271 pieds an-dessus de la
mer et la pente est de 413 pieds au mille.

On donne un profil régulier de ce relevé trigonométrique, avec tous
les niveaux marqués de la fagon la plus réguliére comme il s'agissait d’une
ligne praticable, et un tunnel projets, de 12 milles de long, a-travers la
chaine de montagnes remontant de la vallée du Kimano jusqwan lac Fran-
cois & raison de 238 pieds au mille.

Les caractéres généraux de la région oil ce relevé trigonométrique a
été fait sont si marqués et si bien désignés dansle rapport de M. Horetzky,
de novembre 1874, qui a paru dans celui de I'ingénieur en chef, pour 1877,
que nous croyons quil aurait dt paraitre évident, avant de commencer
I'expédition, que tout le résultat & obtenir était la démonstration de la
compléte impraticabilité @’un chemin de fer en cet endroit et que toute la
conséquence ~comme la chose est advenae—ne pouvait étre qu'une dépense
inutile d’argent.

Pareillement, en 1874, M. Horetzky, dont les explorations ont été faiies
avec beancoup de soin et d’exactitude, fit 'examen d’une route passanta
travers la chaine des Cascades, 3 partir d'un lac situé surle versant oriental
de ces montagnes, auquel il donna le nom de Tochguonyala, puis de 13, se
dirigeant vers l'ouest, & travers une passe dans la vallée dela riviere
Kitlope, et de 14 vers son embouchure a Gardner Inlet. Dans le rapport
qu’il a fait de cette expédition, il donne les aititudes respectives de la
passe et d'une partie de la vallée qui l'avoisine ; la pente est
si subite (environ 800 .pieds par imille penaant six milles) qu'elle
rend sur cette route le chemin de fer impraticable. Voici ce qu'il dit:
“Je crois qu’en on peut inférer avec certitude qu'on ne peut chercher
aucune route praticable dans cette région.” On ordonna néanmoins de
faire des relevés trigonométriques sur cette route, et bien que I'entreprise
fot hasardeuse, M. Gamsby offrit ses services et reut instruction de la
tenter. Au commencement de I'année 1876, il se rendit avec un personnel
d’exploration au chenal Gardner. On trouve quelgues détails sur cette
expédition, a la page 176 du rapport de M. Fleming de 1877, et un compte-
rendu plus détaillé encore, fait par M. Gamsby lui-méme, commence 2 la
page 177.
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Les conclusions. tirées par M. Gamsby sont basées sur le fait supposé
que quelques-uns des membres de son personnel ont atteintle lac désigné
comme étant situé sur le versant oriental du chainon des Cascades et anquel
M. Horetzky avait donné le nom de Tochquonyala, et il prétend contredire
la substance du rapport de M. Horetzky quant & l'attitude du dit lac et de
la passe qui se trouve entre ce lac et la riviére Kitlope. Comme question de
fait, la preuve démontre que,—bien que la brigade de M. Gamsby ait été
mise en possession de la latitude et de P’altitude des points mentionnés par
M. Horetzky, ainsi que d'une ébauche de la route parcourue par lui,—
M. Gambly n’a pu atteindre les points que son expédition avait en vue,
Il a prétendu que d’autres points situés respectivement & des altitudes
beaucoup moindres étaient ceux qu'il avait recu instruction de trouver.
Sans contredit, le résultat de son expédition a &té un fiasco, sans aucune

compensation, dans notre opinion, pour les dépenses inutiles qu’il a fallu
encourir.

S

La dernidre période triennale, 1877-78-79, a ét6 surtout consacrée\é
faire le tracé dans l'ouest, et 4 la - construction dans T'est. Le su]et des
étndes dans la premlere peuode triennale ~— de tracé dans la seconde—-
est tel qu'il provoque souvent des considérations et des opinions contradlc-
toires.” Comme ces sujets comportent des questlons de routes, des theones
sur les explorations 4 faire, de la suffisance ou de l’msuﬂisance des moyens,
a la disposition du departement ils dounent un vaste champ ala coniro-
verse. (lest un vaste sujet; inais toutes ces questlons ayant &t deﬁmtl-
vement réglées, et une décision finale ayant éte pnse ace su,]et Ia questxon
de savoir ¢'il était opportun de procéder aux tra,vaux, se trouve hm1tee a
un cadre plus restreint. Il ne reste done que peu de choses a dn'e sur
les opérations de 1877-78-79. Il y a'eu en tout, durant’ cette _période
quatorze explorationset vmgt-cmq releves tucronometnques Les bngades ,
d’exploratmn ont ete dlstnbuées comme suit :

Releves i
: - ' (Exploratnous gon omeque'
Région des montagnes . .evcvviiieaeiais e 8 11 .
(}\Reoaon des praities. .. coeee vt B 0G0
Reglon boisée & l'ouest du Nlpwon

3
R AT T I

ReO'lon boxsée a Pest du Nlplgon..;........'.,‘{1 - T
. Totaleeresrenn 4 "2

—

sor ...uu..i 14: , T :, 2 25 ’

,Dgins‘la région montagneuse, les »releves1trigo‘n'ométriques, au nombre
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de sept, ont 6té, a Iexception d’un seul, limités a la route de Burrard
Inlet. Sept essais de tracé, couvrant en tout 493 milles, ont été faits
en 1877 En 1878, on a révisé trois tracés qui avaient pour objet cette
partie de laligne entre Yale et Kamloops, etil a 6t6 fait un essai de tracé
long de la Skeena, en 1879. Des huit explorations qui se sont faites dans
la méme période, deux ont été faites en 1877 et six en 1879.

Elles ont ¢té comme suit, en 77 :
1. Exploration depuis le fort Simpson, vid la riviére Skeena, jusqu’au

fort George, par M. Cambie.
. 2. Exploration depuis le fort Greorge, a travers la passe de la riviére aux

Pins, par M.Hunter.

Durant Vannée 1879 :—~—

‘3 prloratlon par M. Cambie.
par M. McLeod.
“ par M. Horetzky.
par M. Dawson.
“ par le Rév. D. M. Grordon.
“ par M. Hunter.

T0 =T T O o

Le but de ces études, & 'exception de I'exploration de M. Hunter
dans l'ile de Vancouver, éiait d’obtenir des données exactes sur la possi-
bilité de trouver une route au mord par la riviére & la Paix ou par la
riviére aux Pins jusqu'a Port Slmpson 7

Elles ont eu pour résultat de confirmer le choix de la route generalel
projetée durant la premiére et la deuxiéme année d’exploration, vid les
vallées des rivieres Thompson Nord et Fraser jusqwa Burrard Inlet, pour
une partie de laquelle on a demandé des soumissions dans le cours de
Pautomne de la méme année (1879).

Dans 1a région des prairies, des études ont 66 faites pour ume houe_"
alternative, par M. Lucas, en 1877, entre Selkirk et la branche sud de la
Saskatchewan ; et une exploration a é&té faite par M. Mareus -Smish.
jusqu'au lac 4 la Biche et 4 d’autres points au nord de la Grande Saskat--
chewan. On n'a pas entrepris d'opérations dans cette région dans le cours.
de 1878, Durant 'année 1879, on a entrepris quatre explorations qui ont'’
été faites par MM. Elberts, Dr Smith, D. C. O'Keefe, et le professeur’
Macoun, dans le but d’obtenir une meilleure connaissance de la ‘nature
des différents districts qui se trouvent entre le fort Garry et les montagnes
Rocheuses, Une exploration préliminaire a aussi été faite par M, Mar‘cusf‘;{f
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Smith depuis le fort Ellice juéqu’é. la limite occidentale du Manitoba, et
une seconde par M. Murdoch, toutes deux se ra,pportant aux second 100
milles & Youest de Winnipeg.

Dans la région boisée, les explorations et les études suivantes ont eu
lien en 1877-78-79 :

A Touest du Nipigon. A I'Est du Nipigon.
Eexploration| Revision de | . | Bexploration| Revision Tracé.
préliminaire. | trace. | LXPIOration.|o fiiminaire, d’études. | préliminaire.
FE.1 1 (RO FOPORRTURIN DRSO SR I R FERTRIN PO
1878 ... crevseen] asrenn terresnerens 3 vesaare . N 1 ceresstne arneces
1879 .. 1 1 b . 1
1 3 i S 1 1

<

Des brigades d’expldrajtion & Youest de Nipigon, trois furent em-
ployées eu 1878, a reviser le tracé des 185 milles enj;fe la riviére des
Anglais et le Kiwatin, conunus comme formant lés sections 41 et
42, lesquelles deux sections omt été adjugées par contrat en mars 1879
Une exploration préliminaire a aus51 été faite entre la bale du 'I‘onnerre et le
Népigon.

A Test du Néplgon, les opérations suivantes ont eu lieu, savoir :

* En 1877, trois relevés trigonométriques ont ete faits & partir de la
rividre des Francais, deux & Youest et un a Pest. . )

En 1878, une nouvelle exploration relatlve au chemin de fer du Ganada
Central. . S

En 1879, M. Austin traga une ligne depuis Callander sur un parcours
.de 63 milles environ, dans la direction. nord-ouest, laquélle se raccordait
une exploration faite . la meme année par M. Brunel, vid la riviére des
Espagnols, jusqu’a la riviére de I’Eturgeon o ,

Une étude de la riviére des Frangais a aussi sté falte par M. Bender

© La dépense pour la troisiéme- penode tnennale ‘a.été de $754, 793

Depuis le commencement des études; on a engagéen tout environ trente :
quartre brigades (¢’ est-a-dire. plusxeurs par année). pour €tudier- le- pa,ys
entre la’ baie du Tonnerre et Ottawa; de ce nombre, 85 seulement
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sont rapportés comme ayant fait des explorations. Si le eoiit de I'organisa-
tion de ces corps s'est maintenu i la moyenne, cette partie des études ne
peut pas avoir couté moins de $850,000.

C’est a propos de ce territoire que M. Fleming a fait rapport, en 1872,
“ quon n'avait rencontré aucune difficulté sérieuse pour les travaux d'art
en passant de la vallée de I'Ottawa dans la région située au nord du lac
Supérieur.”

Apres s'étre assuré de la praticabilité d’une route (ce qu’on aurait
pu faire, pensons nous, au moyen d’explorations bien dirigées qui auraient
cotité chacune '358,000 ou $10,000) il paraitrait n’y avoir eu aucune
nécessité de faire ces dépenses extravagantes, jusqu’an moment ol ayant
décidé de faire la construction, on aurait eu besoin de trouver un tracé
définitif,

En 1877 la section du chemin de fer entre le lac Travers et le por-
tage du Rat, environ trente sept milles, a été adjugée par contrat, et plus
tard, dans la méme année, on a commencé le prolongement vers le nord de
I'embranchement de Pembina, depuis Winnipeg jusqu'a Selkirk.

Ces deux entreprises ont dépassé de beaucoup le cott estimatif. Pour
la derniére, I'augmentation est due partie a d’antres causes que celles four-
nies par les travaux d’art, et la question est traitée plus an long dans le
chapitre du contrat particuculier. (5a) L’angmentation considérable de la
premiére provient surtout du fait qu'on avait pas constaté d'une maniére
méme approximative les quantités mentionnées dans le devis des travaux
présenté aux soumissionnaires. Cette particularité a déja été mentionnée.
Cependant, comme une partie de 'angmentation des dépenses est due a un
changement dans le mode construction, il n’est peut-étre pas hors de propos
d’en dire quelques mots. »

A trois époques différentes on a demandé des soumissions pour la cons- -
truction de cette section. Dans chaque cas, le devis des travaux et les spéci®
fications comportaient un mode différent de construction. D’aprés le devis,
les déblais et les remblais se balangaient presque, ce qui devait donner
comme résultat une chaussée solide en roc et en terre sur toute la longueur
de la section. Cependant I'estimation de la dépense fut si considérable que
cette proposition fut abandonnée sprés réception des soumissions. On
publia de nouvelles annonces demandant des soumissions pour les travaux
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suivant le plan & rampes plus fortes, la matériel tiré des excavations devant
servir de remplissage pour les coupes qu'on recontrerait, autant que Ia chose
pourrait se faire, mais ne pourvoyant pas 2 d’antres moyens de traverser les
espaces ouverts. Des soumissions furent diment regues, mais ancune ne fut
acceptée: On publia une troisiéme annonce dans "automne de 1876, deman-
dent des soumissions pour I'exécution des travanx d’aprés le plan général
qui vient d’étre décrit, mais demandant en ouire que Fen comblat les vides
au moyen de chevalets et que l'on remplit les nombreux cours d’eaun au
moyen des matérianx tirés des excavations faites dans le roc, jusqu'a trois
pieds au-dessus du niveau de I'ean, sur quoi on éléverait des chevalets.

Dés le commencementdes travaux de construction, lon décida que cha-
que fois que les matériaux tirés des excavations excéredsientla quantité
nécessaire pour remplir les vides jusqu'a la haunteur requise, il fandrait
construire immédiatement des chevalets afin {’utiliser dans le prochain
vide 'excédant des matériaux de déblai, 4 moins l'entreprencur ne prit le
temps et la peine de les tramsporter ; dans plusieurs cas on devait
rencontrer des dépressions qu'il fallait combler au moyen de chevalets
avant de pouvoir atteindre le cours d’ean suivant,

A ce propos, M. Whitehead a déclaré qu’il aurait fallu vingt ans pour
finir les travaux avec la méthode proposée, et qu’en fait, elle était impratica-
ble. Ses opinions furent soumises a M. Rowan, lingénieur de di‘strict,
lorsqu’il fut examiné par nous, et il dit 2 ce sujet: “je crois quilya
quelque chose de vrai dans cette opinion.” | ‘

Lorsque les travaux ont été mis en adjudication,. les ingénieurs
du gouvernement pensérent quw'on trouverait fort peu de terre le long de la
ligne. Cependant M. Ruttan, I'ingénienr de Pentrepreneur, comme il a ét&
dit auparavant, déclara dans son témoignage sur ce point, qu'a sa premisre
inspection de la ligne, il a jugé qu’il pourrait avoir tous les matérianx
nécessaires pour faire les remblais. ‘

C’est pour cela que M. Whitehead a, offert de substituer des travaux
en terre aux chevalets sans faire payer pour le charroi. Son offre: regut
'approbation de l'ingénieur de district, qui le recommanta. M. Fleming
Payant aussi approuvée, 'hon. ministre des Travaux publics soumit a la -
considérationde Son Excellence en conseil un mémoire autorisant 14 choge.

M. Fleming allait partir pour YBurope, et avant son départ il vit M,
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Rowan qui était alors a Ottawa et I'informa que le systéme recommandé
était approuvé par le département, et qu'un mémoire avait été soumis au
conseil pour en autoriser l'application. Cependant le conseil n’adopta ni
ne rejeta la proposition a cette &poque, et M. Rowan n’ayant i ce sujet
regu aucune communication, retourna & Winnipeg sous I'impression qu’il
était, ou qu'il serait autorisé a permettre & 'entrepreneur de faire les travaux
de la maniére proposée. L'ingénieur de service et ingénieur de,district
esliment 'augmentation du colit de cette section, par suite de ce change-
ment, & $200,000 ou $260,000. L’angmentation subséquente s'élevait a
$750,000 est attribuée a d’autres causes par M. Carre.

Son témoignage sur ce point peut sz résumer en peu de mots, et la
teneur générale de la preuve faite par d’autres confirme ce témoignage,
gavoir :(— que les rampes ayant été modifiées aprés Yestimation pre-
miére des quantités, tout le caleul basé sur ce premier profi n’avait plus
d’application. Cependant la nature du pays étaittelle qu'on ne pouvait
se fier & aucun calcul fait seulement d’aprés nune ligne moyenne.

A ce sujet M. Fleming admet que sans Jles profils en travers les
quantités trouvées devenaient de * simples conjectures. “ Le témoignage
de tous ceux qui ont été examinés démontre au dela de tonte doute que les
quantités n'ont été calculées d’aprés les profils en travers quaprés ladju-
dication du contrat; que les quantités mentionnées dans le devis des
travaux soumis & I'examen des soumissionnaires n’étaient basées que sur
une ligne moyenne, et que conséquemment ce n’étaient que de simples
conjectures. '

Les sections suivantes qu'on a mises en adjudication sont connues
comme étant les sections 41 et 42, comprenant les 185 milles entre la partie
est de la section 15 et la partie ouest de la section 25.

On demanda des soumissions au moyen d'annonces, en aotit 1878, le
temps auquel on devait les recevoir étant fixé au ler janvier 1879. M.Fleming,
consulté par le ministre des Chemins de fer et des canaux, I'imforma qu’a
cette date on ne serait pas en possession de données exactes suffisantes pour
permeitre aux entrepremeurs de faire des soumissions d’une manisre
intelligente. Pour cette raison l'adjudication du contrat a été retar-
dée a deux reprises. Ce qui démontre qu'en cette occasion on ‘a
pris plus de soin qu'auparavant, c'est que la preuve nous porte a croire
que sur ces sections , pour la premiére fois dans I'histoire de la construction
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du chemin de fer du Pacifique canadién, les quantités réelles et le coft
seront, lors de Yachévement des travaux, beaucoup moindres que ceux fixés
dans les estimations. _

La réduction probable a été fixée, sur la section 42, & environ
$1,500,000, dont $650,000 paraissent devoir étre le résultat du changement
dans le tracé et d’autres légéres déviations opérées sans nuire au chemin,
et $850,000, le résultat d’altérations dans les plans par lesquels le lit du
chemin devait étre d'un caraciére moins permanent qu'on n’avait d’abord
décidé. : ,
La somme en dernier lien menticnnée sera probablement réduite,
attendu qu'on a autorisé la confection de remblais en terre solide avec
fondations en roc dans plusieurs endroits o1, & I’époque du témoignage de
M. Schreiber, on avait proposé de faire des travaux en bois.

Plusieurs autres entreprises pour la confection de la chaussée ont été
adjugée pendani cette période, savoir : .

Section no. 48, 19 aoht 1879.
“ % 60, 23 décembre 1879.
« o« g1 10 février 1880.
® 0« 62 24 décembre 1879.
“ & 88, 15 décembre 1879.
“ % 66, 8 mai 1830.

La mise a exécution de ces entreprises n'a commencé que depuis quel-
ques mois—et & nne exception prés, moins de six mois avant la date de
notre commission. De sorte que nous n’avons pn nous procurer au. sujet de
la construction que fort peu de faits et de peu d’importance.

La preuve en général concernant ces travaux a tralt A la maniére
dont I'adjudication s'est faite, etc., et on latrouvera au chapitre des contrats
particuliers. 4

Une chose, toutefois, s'impose a 'attention & propos des contrats de la
Colombie-anglaise, c’est que, bien que M. Marcus Smith ait fait rapport que
la route qui longe les gorges creusées par la riviere Fraser inférieure exige
de tels travaux, que la chose est presqu’impraticable, cepe’ndanf aprés
avoir fait e tracé avec soin, il est arrivé que le contrat n'a pas'été adjuge ,
4 des pnx plus élevés, aprés quion eut pris le soin.de faire un bon tracé
que ceux payés pour les travaux dans cette partie boisée du pays qul se
trouve entre le lac Travers et le portage du Rat. -

11 a été de notre devoir de blémer en plusmurs occasions, le’ personnel
d’ingénieurs attaché aun departement des Trava.ux publics qui est chargé
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des explorations et des études. C'est avec plaisir que nous constatons que
pendant I'exécution des travaux, les ingénieurs ont fait preuve d’habilets,
de z¢le et de beaucoup d’intégrité dans la surveillance des travaux.

La preuve démontre qu'ils ont défendu pouce par pouce et de jour en
jour ce qu'ils croyaient étre des tentatives d’empidtement par les ingénieurs
des entrepreneurs. Nous avons compris que leur détermination a main-
tenir les droits confiés a leur garde les a portés en quelques occasions a
interpréter les spécifications d’une fagon contraire aux intéréts des cntre-
preneurs. Les entrepreneurs en ont plusieurs fois appelé a I'ingénieur-en-
chefou & d’autres fonctionnaires supérieurs, et ils ont abtenu une inter-
prétation plus favorable pour l'entrepreneur que celle que l'ingénieur
résident ne voulait accorder sans une telle autorisation.

Avant de clore notre revue des travaux d’art il est de notre devoir
d’attirer I'attention sur des difficultés sérieuses qui ont constamment ralenti
le succés de cette partie de 'entreprise. )

Comme l'étendue des opérations de chaque année dépendaient du
montant d’argent & étre voté pour cette fin 4 chaque session du parlement,
on ne pouvait déterminer la nature des travaux 4 faire qu'aprés que les
crédits avaient 6té votés ; et c’est & cela qu'on peut attribuer en partie le
fait que le printemps était souvent trés avancé avant que I'organisation des
brigade d’exploration fit terminée et qu’elles se fussent mises en campagne ;.
I'exception était pour ceux qui avaient passé I'hiver dans les campements
et dont l'ouvrage fixé I'année précédente, pouvait recommencer sans
attendre de mouveaux arrangements d’Ottawa. Nous croyons que la
- quantité d'ouvrage faite pendant chaque campagne par le corps des ingé-
nieurs n'a pas été aussi considérable qu’elle aurait pu 1'étre si l'ingénieur-
en-chef eiit pu organiser son service plus librement et aussi & bonne heure
que possible pour assurer le succés.

On a éprouvé une autre difficulté dans la formation du personnel def
plusieurs brigades. Ceci se faisait souvent sans considérer beaucoup les
aptitudes de ceux qu'on employait.

Le témoignage de M. Fleming sur cette question ne souffre pas
d’équivoque, non plus que lorsqulil dit que le systéme a eu pour consé-
quence de mettre sous ses ordres des gens placés par faveur politique. Il
a déclaré sans ambage qu'une compagnie parficuliére, débarrassée de cette
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difficuité, pouvait faire 'ouvrage plus efficacement et moins dispendiense-
ment que le gouvernement. Il dit que dans le cas qui nous occupe “ on a
dt souvent employer des gens qui n'avaient pas trop de capacité,” voulant
dire, selon ce que nous avons compris, qu'ils n’avaient pas toutes les capa-
cités qu’ils auraient-dd avoir, et il ajoute qu'on ne les choisissait pas d’aprés
leurs mérites ; qu'il fallait consulter les diflérentes nationalités et croyances,
sous toutes les administrations, particuliérement pour la formation du corps
des ingénieurs ; que ces nominations, bien gqu'elles fussent nominalement
faites par lui en sa qualité de fonctionnaire supérieur, étaient de fait, inva-
riablement faites par le ministre. Lorsquon lui a demandé #il avait prissur
Ini de suspendre ou de renvoyer des gens pour cause d’incapacité, il dit qu’il
comprenait que les personnes qui avaient de 'emploi par suite d'influence
politique devaient étre gardées & moins qu'elles n’eussent commis des fautes
graves. Il en est arrivé a la conclusion, quia été confirmée d’année en
année, que,—l'ouvrage aurait pu étre exécuté 4 bien meilleure composition
par une compagnie particulidre que par des gens placés par influence
politique.

11 dit qu'il savait qu'il faut respecter le patronage, mais il ne se rappelle
pas avoir jamais parlé de la chose 3 aucun ministre, et quw'avant d'étre
interrogé par nous a ce sujet, ancun ministre ni aucun membre du parle-
ment ne Iui avait posé clairement la question. Il s'est souvenu avoir une
fois fait observer. a un ministre qu'une nomination qu'on proposait ne
paraissait pas devoir éire conforme & l'intérét public. Il ne nousa pas
donné le nom, mais il dit que la personne a ét6 nommée et qu'il est arrivé
gu'elle n’avait pas de capacité. Dans plusieurs autres occasions ou il ne fit
aucune observation, des personnes ont_obtenu des situations qu’elles étaient
incapables de remplir une fois nommées. Il dit qu'il n’y a aucun doute
que lintérét public a souffert du fait que le patronage était laissé aux
mains d'un parti politique. Prenant en considération la teneur de ce
témoignage et le fait qu’on a souvent entrepris des relevés trigonométriques
lorsque, dans notre op'inion;, on aurait mieux fait de s'en dispenser, il nous
parait difficile de nous empécher de soupgonner que plusieurs brigades
d’expédition ont été formées grice aux influences dont parle M. Fleming, et.
quon a quelquefois inventé de Fouvrage pour les oceuper, ce qui semblait
valoir mieux que de les licencier. ' ‘
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Ily avait un autre sérieux désavantage qui provenait,non du systéme,
mais de circonstances particuliéres. Pendant tout le temps que M. Fleming
a été ingénieur en chef de ce chemin de fer, il n’a jamais pu y consacrer
toute son attention. Dans les cing premidres de ses neuf années de service,
il occupait aussi la position d'ingénieur en chef du chemin de fer Inter-
colonial. Cet état de choses cessa en 1876. et il a déclaré que s'il n’avait
pas eu les deux chemins de fer a surveiller, il aurait certainement pu aller
visiter les travaux sar le chemin de fer du Pacifique, et la preuve démontre
qu'il ne I'a pas fait. Aprés avoir été libéré du chemin de fer Intercolonial,
sa santé était tellement altérée qu’il demanda un congé et qu'on lui accoxda
un an. 11 fut cependant rappelé avant Pexpiration-de ce terme, et il com-
pléta son congé P'été suivant. Pendant les trois ans qui ont, suivi sa
retraite de I'Intercolonial, il fut absent environ dix-neuf mois en Europg;
et dans une autre occasion, il alla en Angleterre, principalement pour
acheter des lisses d’acier. De sorte que, comme on peut le voir, pendant tout
le temps qu'il a occupé la position d’ingénieur en chef, il n'a pas pu donner’
beaucoup plus que la moitié de son temps a la direction active des travaux’
d’art sur le chemin de fer du Pacifiqgue Canadien. D’aprés nous, ce fone-
tionnaire a été surchargé. \

En vue de ce fait et de I'impossibilité d’exclure l'influence politique
des nominations de gens qui devaient nominalement étre mis sous son
controle, et du fait palpable que tout ce qu’on entreprend lorsqu’il s’agit de
travaux du gouvernement n’a pas senlement pour but des résultats pécu--
niaires, il fant admettre qu'on ne devait pas attendre que les travaux des
ingénieurs sur le chemin de fer du Pacifique Canadien réussiraient aussi
bien que ce qu'on aurait été en droit d’espérer si c’etit été une entreprise
dans Yexécution de laquelle on edit place des capitaux privés dans le seul
but d’en retiréedes profits. :
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ANALYSE des études sur lc chemin de fer du Pacifique canadien, de 1871 & 1879.*
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ETUDES ET CONSTRUCTION. 109

—

* 1) est résulté des témolgnages de plusieurs ingénieurs qui oot &t examinés que les diverses
brigades, quapt au nombre de ceux qui les composaient, se décomposaient comme suit :

EXPIOTRUIONS tecess soeosts secrerass orvasraas srosssen savesoane -osane s sneseneee 10 hOmMmes.
Relevés trigonométriques et éudes revisees. v wesnns sasese-eese 40 B
Essais de tracés......... RTIPIR wesisaeanieneens 30 H
Etudes de tracés et reviSion e cossesras crranees ssnssonsvsnsoses socee 20 1F

En faisant la supputation du cott proportionnel 2 imputer & chaque district, on a adopté les
dopnées suivantes :

Exploration =1.

Expiorations et tudes revisées (1 x 4) =4.
Essais de tracés (1 x 3)=3.

Essais de tracés ot revision (I x 2) =2.

Le coit de chaque exploration, d’aprés ce calcul, est comme suit :
q p P

BN A8TI=T2-T3ueucne casreresnrneniassuanne svonerser sasass sesnnensy oonen $6,788 38
o ABTA~T5-T6.00reee sosvrsens tivees surveases seress sngosrsnsres masesens 8,424 36
“ 1877-T8-T79. ceavee srerns seenne conene cvessrreneen 8,116 05

D'olt il suit que le cotit des autres explorations est constaté d"une manitre approximative, en
multipliant ces montants par 4, 3 et 2, selon la nature de I'exploration ; et c’est d’aprés ce prin-
cipe que nous sormmes arrivés aux résultats donnés dans le tableau ci-joint,

wossase vrssensene



Er 5 B 0 i
AT DETAILLE des Explorations et Etudes, de 1871 & 1879

1871 =
—_
o
strict, | Ingénieur de service N:}lgturo dos
tudes. Point de départ Point ob
nt objectif.
Remarques.
. [IR. McLennan Tri ' .
y ..{Trigonométri
g fol g rique. .....|Kamloo ;
;% N g: o Emboucl;xsdelQuesnelle "!“ét%ju(\lme ................ Via les ]
) sevsne A Juc j . - es
g " Lac Shuswap weeeeees soveee ..|Big Ed(fyla Teto jaune Wi ggsstﬁc’?;fg%gtliux o
o L _ ” i ‘ TP Via la passe de I'Ai iboo. 5
Pz. A T e 30 veons Lylton..f:?.lfn.]bw weons sorns- | Plaines de Kootenay. ... i nin Encumpn‘:t;ﬂ?’ -
rairie. |F'. Moberly ... < +eeees|EXpI0. tf’ veeeee [ YA vevren s veesrnerssun O T B o e v st oo
[ lLloyd  aereeeeorens omnnes Tri%o:;a l%" cverss v senens|FOrt Garry, . cresenrnnnin [LYEEON wicies eninnne "" ot o fvieno Prager, P il
stion ... ot G YL B e o veses weennnand | PAr la riviere Frazer. pson sud| - pd
- ) e o ..|Confluent des riviéres.ﬁ:)‘z.l't. réal of s
Q'Hanly -.. o ....|Riviere Ottawa v - 5
do - [RIVIEIS QUANG. v Téte de la rividre Montréal........ 2
N o : aliesnses oo |Mi-chemin & la bhranche (?uestd g
8 McConnell..ouies corresnee dg «eene|Dernier point nommé iioro Comtbon romsrr : =
i yikr}r]nstrong R, % veesen ijére_()aribou........::.m gé\tr.liare.(lq.;ibou............... 8
o JO nstO[le Cresessesvrensn do o Lae Tong ore Noire:. - & Long. ’
! e io e bong e e . Euchong....... ............... v evreene mn
J::;:g do crenee gepxgon. (RO L:‘c Sgc?lure do o Nipigon : .
e oo (Nopigon. .. o tnsoranes s 11eS wveree -
. d . e esrensee e
JArVIS wteeenineenneeseone dg B Pt e E;aj? T
e B Ba(;e dg Poisson blanc,.iz';;: ¢ des Bois eeceeeescerens sesenesennns
N ) o es Bois w.ierens sosenrseones | RIXI
L1A. McKenzie... o |Exploration ?i?\l;ilérs%th o ﬁ:“:gfg ‘ﬁ}?g;’é
e Ottawa ... e & o
coaneaenee AL 10PN de la hagie James, . Via lesrivs. Carib
. Garibou et Michipi
{13, Floming waw wosnnjBExploration o —
" seeses s s ] Vallée Jaspor
RETN L0 (RN | LV G T L
S——— A s —— Vi Ta valido Thompson, oot
trigonométrigfLac Willlam, wu .o To lwpm%ﬁm o ap’i)m;ﬁ&’“g“:
\ e Tote du Jae Quesnelle v « Lepgs:g&(gtl\th%baska a Héwsé )
wv JLio long de la cdte sud. ;

do A0 eeenveens resesene Jonction de 'Eau Claire et dela Via la rivitre du paon et les lucs
‘ riviere Thompson nOrd, ceeessess Cainim et Mahood.
Par la passe de la T6te jaune.
. W. Moberlyees seerer Ao TN Vallée Jasper. seeceeDeesees Cache de la Téle JaUNB.cee. vee Via les lacs aux Atocas et Albreda.
s do . “do .,..|Cache de la, Téte jaune... Riviere Thompson NOTd see serssees Toute la longueur.
EX John Trutch.. do Rivizre Thompson nord... TCAMIO0DS roaragsn seossesss rosses soesess™ .
2 \ do srsrenianaens do e Jonction de V'Eau Claire...|Prés du 1ac WilliaI ceaess corese senes .
= w. 0. Tiedeman...... do “|Havre Wadddington. e Rividre FIazeT e o sereens e e e o
Cl G. H. Gamsby . eoeesene o e . Ao eweeees DAtroits 4o SeYMOUI s« eresseieess
= \ C. B. Michaud . ccoveeee do ro [FTOPB casenensse ssneseesemeeee Sommet de 18 passe Coquiballa..
John Trutch...ceeseen do e Passe Goquihalla.eie e Lac NiCOIL cacsaras ssresn sossnessserss®
.-do do Lac Nicola von vesees [ KAMIOOPS e . R
G: HoretzKy seeees- o IEXDIOFRLION seeen e rereer) 2 e . e 1 ecerans cannen csmaessan coseres Entre les rivitres la Paix et Skeena,
Prairie. |S. Flomingeesess - evees do L rveessens o o[BG dES Bois...e ,|Montagnes rocheuses. au nord du 54e paralelie. i
W. Murdoch eeeses seeses do . . ‘o e L INEDIGOM creren ssnne ropese shseees E
Kirkpatrick weenessee do e CIRiviere Nepigomuew weereee: Exirémité nord du lac Long. .. =
A. Hamillon. oo eveee Relevé trigonomdlriq. MAtlQTWa ceareees o sovessacsess? Confluent des rividres Ottawa et - =)
‘ DMONETERL srersess wovesenzes weeevsss Etude de Lloyd de 1871 continuée. =
& ‘ do e JARividre OUAWA cave seeceserr Grande courbe delariv. Montréal|Etude de 1871 continués. 1451
Z 4 do  |Extrém. nord du lac Long . |65 miles nord du lac Michipicoten o
A do o Coté nord du lac NEpigon. eeee-sw= 3
\ "~ do - .w|Nord duLac NOPIgOD ..vsejLiBC NEPIGON wooces mevess mose th00e! o
do  {Lac del'Aigleuseee e do ee . sesessssesensanresest S
‘ do wlAunord de Népigon. seeses A la ligne principale w. 2,
. Murdochuseieessasese do " |Baie du Tonnerree.... oo do E-D-B
187 m
& W. Moberlyaeie eneeee Releve trigonométri..Lac CATIDOW sesesesars soessses Te long de la cote sud de | <
& viere Frazer. weseessearess . a
8 W. do Détroit de HOWB.ewsee s core Thompson nord.... .\ |Via les rivieres Verte, Scalux, Fra-i e
3 do do veven s sesens o } ser et Bonaparte. C
2 \ Exploration eeeeesc seeese Lac 1o Hache wen oveeeesen Rividre du Taon & chevalanseen|Versia riviere & VEau Claire. z
19“ do IR ) 1 Winnipeg: vees ses vevee Comp. des Montagnes rocheuses|Le long de la rivitre Sagkatchewan.
. g Relevé trigonométri.. Portages entre lacs Cedre, Winnipegoosis et Manitoba., ceeree
(|W. W, Auslin . seseseees do rovens | 18C NIDISSING seveses mrvers: Ma-tug-a-ma eeeee .
W--W. Kirkpatrick... do v oo |[EXLIOmM, nord du lac Long.. Rividre Nepigon.«... "~ |Via 'angle 8. E. du lac Népigon.
\ J. B, Dickinson e oo do ‘""" |Lac Heélene, riv. Népigon|et 18 havre de Népig
& do do R ¥ navigable de 1o ri-{vitre Kaministiquia
3 H. J. Mortimer. coeceess do T |Rivitre Nipigomaressser seveer Lac de 'Esturgeon TIOIL. sesren vesser
@ | [H.oCarreiie.. “do™ - |Lac de I'Esturgeon NOIT. ... |Bai6 des Chefs, NEpigon e eeee
B. D. McConnellae. do  seeee Baie des ChefSeeer s cosiveee Riviere MOUBKLE « cuvceseesuresuresne
H. P, Bellcurecninnesn do -...|Lac du Poisson DIANG seseer|LBC 3 PEGLULZEO0N crasns sessssnrs s0s? -
do do | Lac au Sable e e serer jored

LIW. Murdoch, ceeesereens



Erar vErarcik des Explorations et des Etudes—Continué.

1874

District.

Ingénieunr de service,

Nature des
Ftudes,

Point de départ.

Point objectif.

Remarques.

J

Montagneux.

Prairie.

Boisé.

—

’a

!

Jos. Hunter ........oeee
E, W. Jarvis...c. cvene
H. J. Cambis.res ceeee.
J. Trateh . veercena

do
J. Hunter. ..oveiennneensee
E. W. Jarvis..ee vee..
Jarvis, Bell & Gamshy,
M. Smith .. siennn

(LR LR Ty Y]

M. Smith . ...
J. Hunter v e
Smith & Hunter..... ...
E. P. Bender.voiuiveen
© do
MeLeod ¢Cunningham
A, R. C. Selwin «.....
H. A, F. Mcieod ......
Brunel & Mortimer....
S. Hazlewood vevewseeens
Hazlewood & Bell,....,
Brune! & Mortimer, ..
W, A, Austifueee vecen
H. J, Mortimer .........
W. Murdoch ............
H, A. F. ' McLeod ......
W. W. Kirkpatrick. ..
H. Carre ..ooceves cseee .o
T. J. Thompson........

T aeveeestasran

W. Murdoch..couierenne

C. Horetzky oo veenl’

Trigonoméirique. ......
o

RTTYTYYN

Etude revisée.......
Trigonométrique ......

0
Exploration ....

servensas

wsesss asieeveas

Nevasve 1 agenes

Trigonométrique. ...
do

do
Exploration ....cec.eeeeet

« enaenn

shasnsaae

FOrage .oicerecevecrivenens

Etude de tracs, ........

Trigonométrique
do

do .
Essai de tracé.. .....
Trigonométrique,
Essai de tracs...

..|Portage, route Dawson ...
..jBaie du Tonnerre....

8elKirk voevs s veenis seiee senne

Rivitre & I'Eau Claire .o
do waesrer o

Passe Coquehalla.....

Vallée Similkameen.

OPB veveesans s tesvenaen securrsan

eee

ver

218 cirre vercnneei s
Vallée Thompson .. eeeees
Cache de la Téte jaune ...,
Cote nord de V'ile Vancou-

VO reesrrsssstonnanoes svernanes
Dean et Gardner Inlets....
Rivigre a ’Eau Noire, ......
Lac Ig'angois eorscsare asnavse o

vense

terenseee sracaanan

[\
Détroits du lae Manitoba et
Canal projeté entre Jes lacs
Selkirk. covers « weorennee coreerens
Forages....o.rsu

Livingstone .eveee soranis
Emerson v vevieen o
Riviére des Frangais. .......
Parry Sound. «.cieee ceeeeinn
Hivre & 'embouchure de
Riviere Pic...o, vececer vennne

Portage du Rat...... evveenee
Lac Wabigoon, «.w weeeen

Riviére Népigon ... oo

Baie du Tonnerre............

Riviere Thompson.. weeeeers - evveenne
Cache de la Téte jaune,

SPessseat arevassie isen n veosre teosuy

cavivas

cavssuuae

CHNESEIIL TeTvecesr Seeceeee 000 Ls sevans SOOI

Burrard Inlet.cccicon voeves vereennns
Se dirigeant vers Lyttonieie sveree
Bute INIet.uveiecies senven cornne sornreers
Lac Tatla rveern reecnn s srenne osvonees

N000RUNN, AURINY ceetcsnen TrsAssace FhbeNs BonRRS

.| Versant est des Caseades. ... v,

Lac Frangois .cees vovees soaves cevens
Autour du 12¢. wecereins creeernnns
Fort George w..eceen ceccceens o
la riv. Saskatchewan. ........
Winnipegeosis et Manitoba. .
LivingStone wsveseecs coernn vevene veveer
A TeBlucvinninnen seoreevannns
FOrt GaTrYovsses srveeees ccovss conn sune
Rivigre Ottawa ... .

OUAWA evriiae s cevennnn
ia riviére des Frangais.
Lae Missanabe ... weve

.

wseoses

Lac VermilloN.eeie s oo veervenen v
Riviere aux Anglais....
Portage du Rat..........
RivIere Pic cveveees srnecceeconnes savene

a0 Yennaseer

sae vecase

Via sividére Bleue.

Via rividre Fraser.

Section de la route.

des Cascades,
Stewart.

Via partie étroile du lac Maniloba.
Pour combustible et eau.

Via Carleton Place

Lac ShebandowWan ... coeees

Via Fort George et rividre Chilcoah.

Via riviére au Saumon et versan! est,

Via les rivitres Stilacoh, Nechaco et/

(1%}

‘SNOILVHOTdXH



1875

Montagnens.

Prairie.

Boisé.

—

L. W, Jarvis.cua. conees
H. J. Cambie.,
C.H. Gamsby...

1. J. Cambic..... Voeens
H. P, Bell s cvennnins
o
do

G. A, Keefer. v venn
J08, HUnLor s
C. Haretzsky & Trutch
B ¥ T 15} PO,
Harris o von an oo }
3. BHunter e,

McLeod....... }
D. E. R. Lucas.......

McLeod ..o vinins conon
D. E, R. Lucas..

LT TP R PR TRy

svereren stvevages

( {H. J. Mortimer...e.

E. G. Garden.... -,
H. J. Mortimer .........
W. W. Kippatrick......

do

ee sersnens

T. Ridout....
O'Hanly. oooneee

Exploration ....c.\ vivue
o

sreves o 0ne

. |Btudes de tracé. ......

Essai de (racd..

0 teaves rorens

Leeve o

do eoten sneee
Trigonométrique. ...
Etudes de tracé .........
Trigonométrique ...,
do
do

do
do
Etudes de mzcé...}
0

Exploration .........
Trigonométri xquo
o

aesens se

sesre, vavee

o esees sonse
do
do

sevess tenens

T TR T

JExploration., e een

..|Biviere Homathco.. ..eeee.

Riviero Fraser supcéricure..

JBute Inlet. vvienn v veae

Branche Est de Homathco.
Plateau Central..
Riviére a Y'Eau Noire........
Le long des rivitres Stew-
art et razer, ...
Passe de la Teto Jaune. ...
Chenal de Dean e -uvie.
Baie Kemano . e seesenen

00 cssssssns

Ligne de I’Ile Vancouver.|

Esquimaultu. ceeeeeni veennan.

Selltirk v sense e rnreeins seene

.{Riv. Maligne et Rocheuse.

A LIVINgSIONe ereee s vernen avenne

€ IR cevenree vorenenne

.[Sondages des lacs sur la

route Dawson..

Lac Wu:ldigooslignn
0

seee tenene

Lac Manitow .eeeans
Lec Vermillon. ........
Riviere des Frangais. .....
Sault Ste Marie...... .

IYTTTYINN

e

Eimonton......
Vers Pest ..

estesesen cavvenves carey

sereseesees ereses torarenes

, Embouchur'e de la bhranche Est

do la riviere Homathco. ......
Lake Tall e coevasee- senen oo
Rivigre & 'Ean Noire. .oou veeeaes
Pres du £ort George e s vesveenee

cesserae sserane

Téte Jaune Cache..........
Vallée de ’Eau Noire...... «.....
Versant Est des Cascades..........

sevees boesasyreny

Nangimo..... vovert ceconnasarne sanens

Livingstone..cevre veerse siaees vevees %

Allant & Ia riviére Brazeau
Battleford coive wrevees verss sarons soasen
Riviere Racing .ot veeeeers svenns

croeqe

“eeveenes 4ecevens L. aececrses casess S.aveser

Chutes & PEtUrgeon ..o, voes coeres
Bivitre Oskondiga civveeenn. o
Chutes & I'Eturgeon....a..-
Pelite rivicre Wabigoon.....

.............. o seesseter secencas ssrrere

. Rwu,ro PiC iienree srrveneivvrervones

Via la Passe de 14 Riv, a la Boucane)

Par la branche Est.

...iVia le Lae Tatlayaco.
..{Via la riviere Nazco.

Via Chilcoah.

..|Par la yiviere au Saumon.

Ezploration subséquente faite de

Livingstone & le vallée Jaspar,

..{Par Shebandowan.

"IEtude du Port.

Morntagneux.

'l ruleh ..o

P

W.T. Jonmngs..
C. If, Gamsby..
H, J. Cambie...

L {M. Smith.

“eassvser < proaes

Essai detrace. ......

Trigonométrique. ......
do o

o )
Tissai de tracé ,........

Traces revises... ceeevee
do

Lac Caribow.. creveerne toveevese

Rivitre Chilcol,veee veostn
Chenal Denn. vosearacs ae

Ss0s0 chensy

do
Port Waddington......
Yale

. Trigonométrique.. svene

Lac Frangois...m cvee verens

FOrt GROrg8..uue « vevees sersas sevssssns

Chules de riviere & 'Eau Noire...
Embouchure de Chilcaah.. cveesesre

...[33c mille au-dessus R. Saumon...
.154e do

Homathcq...
LYUOR ovevvvonse voresnsss sosses sorsnens

Sud et West veeereeeeens sovnee arennes

L {Baily & SCOt onrns oo Trigonomeétrique. ..o jCrique Sunshine...... . ......|Riviere Wabigoon .. cesevesreor.| Via les viv. Sovanne et aux Anglais,
18786
({C. . Gamsby - ceseeren, JEXPIOPRUOH cevver v ween JGATARCE TitlElieriens ceenerer- [VRIIEE KILIOPO. ceovvneeerinene veveeess

En sections, e

Par I'Embranchem:at Quest,
Via Riviére au Saumon.

‘NOLLOQYISNOD 1d SIanLd

£



District.

Ingénieur de service.

Erar piranrk des Explorations et Etudes, de 1871 &

Nature rles études.

1876

Point de départ.

D. E. R. Lucas. ......

—— . —

Litudes de tracé .......

Edmonton ...eccecesneers ce see

Point objectif.

1879—S8uite.

Remarques,

do evevseens [ Trigonométrique........|Riviere McLeod .. .
8 H. N. Rultan...... ......[Etudes de tracé......... Kividre Myette. eeeee eseees & ..|Via Vallée Jaspar.
e do ... ..|Trigonométrique ...... ngmredAsslimliome e B lo valléo .
£ . . uttes des Bouleaux., .|Crique du Buffie we eevnessenninee
o H. A. F. McLeod...... Exploration ......... { Riviere Miette...... . Pagse de la Téte Jaune..........
L {R. McLenuan... ...... .|Etudes de tracé .........|Baie du Tonnerre............|Rivitre aux Anglais.. vereeres
(W, A. Austin... .........|Essai de tracé . ..... Riviére aux Anglais .........[Riviere Wabigoon.......c... weereen.
Brunel & Morllmu o . weeees [RiviGre Wablgoon.. venvenen- | Lae Vermillon v viciieee cevnnaene
= E. G. Garden........... do + wowene{bac Vermillon ......... ... |Portage du Rat....co.ooes e, .
5 1L G.Bell..ciiiis vennee Exploratnon veee rerenen wervsosre |NEPIZON tovers wares scrnnscnnres seeennnes | PAT 18 1ac aux Ghiens.
=2 J. L. P, ()’Hunly. do e eneen ...|Riviere des Frangais (Allant).
Ridout & Horetzsky.... do crenees waeene |RiVIBIG QUX Prangans weeen |RiViErE PiC.cue veeen do
L {H. D. Lumsden .........|Essai de (racé.. ....... | Baie Cantin, riv. aux ["Qals Terminus de Est.. ....... ....... . do
isw7
({H. P, Belliwew o ienens
. D. McMillan.cuveeineras
B ! E. E. Perry..ccccervenens
g A. Brunel...... .| $ Bssaidetracé., ......[Cache Téte Jaune............ Burrard Inlet..oovve vevivrnee vienes .{En 7 sections.
a4 1G. A. Keefer,..........
2 W. T Jenmngs crevrees
S I J. H. Gamsby ...
- H. J. Canbie....cs.oern | Bxploration. ... «.oces |POrt SIMPSON viveeesercesssveee [FOPE GEOTEO trrvvrere.s vervres vecaren
{ [Jos Hunter........ do sreneenseenens |[PSSE dB 18 FIV. QUK PiDS. [eerees serecrie. erennnsenens seneeenos sossnanne
& [ D. E. R. Lucas, sveeesee | Trigonometrique .o.ow [SEIKIrK ceceeen: ers rerevsrer svners
& Branche sud de la riviére
® M. Smith........ wceeen]Exploration, ............|Au nord de la grande ri- Saskatchewan..ccoee. covee cvveen
e L vidre Saskatchewan. ..[u.i c i covvevens seeres ceonne conner venene
-8 ". Ridout......... ...... '
'3 C Horetzsky i oo | + Trigonométrique. . . {Lac Nipissing. cereeree « rever [L0C SUPEMEUL 1uerre, crvvornees vevenvens
[ H. A, F. McLeod ......

(41

‘SNOILVYOTdXH



i878

H. J. Cambie.coes rounen
W. T. Jennings «..e..
G. A. Keefer sivee ronner

C. H. Gamsby.. cueerses
D. E. R. Lueas ..

}Tracé revisé

lo

Yale covernee wuseersnner carvannn

Portage du Rat.esieisarn

Kamploops.eeeess o ceseevess seoras sovenn

Riviére des Anglais,cciervee wvenens

@ H. D. Lumsden.. i
‘s W. Murdock ... w.... | Eluse revisée pour dé-
o] ) terminé le terminus
oriental, Ceteerite abrrenes seseer o asessass | aenesesas ssseerave eercsnses Seavesnar srrsansis
1872
Es8a1 A€ tract wecevee. [Téte de Wark Ialet. .........|Amont 1a rivitre Skeena ... .o

Montagnenx,

Petit lac des Esclaves.....

eons

G, A. Keefer ..o cuueee
H

. J. Cambie.... Via Riviére aux Pins, Passe Skeena,

lac Babine et Stewart.
Via Riviére & la Paix.

Port SImpson c..veeees versenes

do
District des riv Paix et Pin
Examen geologigue.........
Port Simpson ceee ABAmMOonion ..t cisesicenas

Exploration . ... veve.

Batteford. wivesse seees sooras ssveneres

hasseue cRsesets 2eveerues transesas SEsssuaey

H. A. F. McLoad......
C. Horetzsky «ceves verens
Dr G. M. Dowson ...
Révid D. M. Gordon ..

raess sersenses esevas vevare veoeve

vere sasese

* svecavens sesane suave ees Puleshess Geverttav eReRAL Bevse

Via Passe de la riviere 3 la Paix.

cwsrseas sesese
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Prairie.

Boiseé.

il

N

Jos. Hunter .. v e
Prof. Macoun ... cevene
M. Eberts. ceeeis vernnaae

Dr Smith coecieee vevvennn
D, C. O'Keefe v sneees

M. Smith cveeeees corassen

Murdoch e vonnnnee
R. McLennan ..«
C. H. Gamsby s vaeree
W. A, Austin.. cee.
E. P, Bender .
A. Brunel ...cces veisenanr

verense

*seses senannany

1seseeas teneas

s6eaen teroenaas

assery sosnsnane

Trigonométrique ......

do

}do

Exploration e esees

sreiese nansar

tveens verrse o0

Isle Vancouver..... e
Livingtone e cevenes connen
t12e méridien vers 'est et
nord du lae la Biche..
Lac Winnepegoosis a... ..
Nord de la r Saskatchewan
jusqu'a la riv. Churchill.
Limite occidentale du Lac
Manitoba. v svesanseenenes
Ligne alternative .

Baie dut TONNEITE . ceces sanver

Callender ...cce venresnssenen
Riviere des Frangais.
Rivitre des Espagnols. ......

v vnaenr

aenacenes

Riviére Saskatchewan .. ... wouene

Est ...
63 milles nord-ouest.

EQMOnton e e siess ssevsens ssone

Sashunane itesames Besses Anesty Nenaer

“OVSAPAEP FVeUSs Passrecrs seetuL SN0MRNRLL cbLaas

100 milles ouest sewe ~oneces suravren

SetevtNes Setscunes secsrons BENEES NETIIS cO000s

o vessns

cerevanas rsens vEBeer vo eae . sesiere

Rivitre & I'Elurgeon ccec wacess

au nord de la latitude St=,

Au Nerd do la ligne télégraphigue,

Via lac Long.

Pour rencontrer W. A. Austin.

Au Sud de la ligne télégraphique el
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