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Gouvernement Government
du Canada of Canada

Examen des évaluations
environnementales

Environmental
Assessment Review

Hull, Quebec
KIA OH3

L’honorable John Roberts, député, C.P.
Ministre de l’Environnement
Ottawa (Ontario)
KIA OH3

Monsieur le ministre,

Conformément au mandat que vous lui aviez confié le 24 février 1982, la commission d’évaluation
environnementale a achevé son examen du projet CP Rail pour le col de Rogers. Nous avons le
plaisir de soumettre le rapport de la commission à votre examen et de porter à votre connaissance
que le projet présenté par CP Rail est acceptable moyennant certaines conditions.

La deuxième voie principale projetée dans le parc national Glacier a fait l’objet d’un rapport pré-
liminaire en avril 1982 dans lequel il était recommandé de poursuivre certaines activités mais aussi
d’obtenir de plus amples renseignements sur des sujets de préoccupation majeure. En consé-
quence, CP Rail a entrepris la construction vers le milieu de 1982. Les voies d’accès au parcours
en surface proposé ont été construites et l’aménagement des entrées du tunnel du col de Rogers a
été entrepris.

Le présent examen a été basé tant sur les renseignements complémentaires fournis par CP Rail en
avril et en juin 1983, que sur les remarques du public et des organismes techniques. La commis-
sion a tenu des réunions publiques à Revelstoke, Golden et Calgary en juin 1983.

En 1982, la commission avait recommandé qu’on procède à l’étude d’autres emplacements possi-
bles pour la cheminée de ventilation du tunnel, étant donné que l’emplacement initialement prévu
était inacceptable dans un parc national. La commission considère que les incidences visuelles de
l’aménagement de la cheminée à l’endroit proposé actuellement par CP Rail sont acceptables à
certaines conditions.

À l’aide de données complémentaires obtenues lors de la construction de la voie d’accès au par-
cours en surface en 1982, CP Rail a déterminé le tracé de la voie. La commission recommande que
CP Rail et Parcs Canada travaillent ensemble à l’amélioration des plans avant de procéder à la
construction. La végétation des zones perturbées devra être rétablie suivant des normes rigou-
reuses.

L’installation de campements pour les travailleurs dans le parc à Beaver et à Flat Creek pourrait
être permise pourvu que l’expérience tentée à un campement d’essai soit satisfaisante et qu’on
utilise seulement des zones déjà déboisées.

Pour s’assurer que les incidences du projet sur l’environnement soient réduites au minimum et que
la réalisation du projet puisse se poursuivre rapidement, il conviendrait de nommer un responsable
de projet compétent qui représenterait Parcs Canada pour tous les aspects du projet. Ce respon-
sable devrait travailler de concert avec les comités existants pour assurer la mise en application
des recommandations comprises dans le présent rapport ainsi que dans le rapport préliminaire de
la commission.

Veuillez agréer, Monsieur le ministre, l’expression de mes sentiments les meilleurs.

P.J. Paradine
Président
Commission d’évaluation environnementale
du col de Rogers
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«Le parc national Glacier et le col de Rogers
sont des endroits spectaculaires qui illustrent
la puissance et la beauté de la nature. Toute-
fois, _ les incidences environnementales du
projet de CP Rail de construire une autre voie
le long de la voie existante passant par le col
de Rogers montreront la fragilité du milieu
pendant de nombreuses années. L ‘éventail
des préoccupations, la quantité d’informa-
tions et le nombre de documents présentés
montrent bien l’envergure énorme et les
répercussions étendues de ce projet. »

D. Cockerton
Association des parcs nationaux
et provinciaux du Canada
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Figure 1 - Emplacement du parc national Glacier
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1. LE PROJET ET SON EXAMEN

1.1 Introduction

Le présent rapport fait état des conclusions de la com-
mission d’évaluation environnementale concernant la
construction projetée, par CP Rail, d’une deuxième voie
principale vers l’ouest depuis Rogers, en Colombie-Bri-
tannique, à travers le parc national Glacier (voir figures 1
et 2). Le présent document fait suite au rapport provi-
soire de la commission, paru en avril 1982, dans lequel
la commission se disait d’accord pour que certaines
activités aient lieu en 1982 mais demandait à CP Rail
des renseignements additionnels concernant des points
importants.

Le rapport provisoire contient une description détaillée
de l’emplacement du projet ainsi que des renseigne-
ments de base (voir annexe A). L’annexe B contient la
liste des recommandations faites par la commission
dans ce rapport provisoire.

1.2 Description du projet

Durant l’été de 1982, CP Rail a entrepris la construction
d’une deuxième voie principale. Les voies d’accès le
long de la voie en surface proposée ont été aménagées
et la construction des entrées du tunnel du col de
Rogers a débuté. L’emplacement pour la cheminée de
ventilation a été déboisé, et une voie d’accès a été amé-
nagée.

À l’aide de données additionnelles recueillies en 1982 au
cours de la construction des voies d’accès à la voie en
surface, CP Rail a déterminé le tracé de la voie ferrée.
Sur les 13 km séparant Rogers du ruisseau Stoney, il
faudra faire de nombreux déblais et remblais en plus
d’ériger des murs de soutènement sur 2.8 km. À l’ouest
du ruisseau Stoney, le chemin de fer passera sur un via-
duc de 2.2 km avant d’entrer dans le tunnel (court)
d’une longueur de 1.8 km. Après avoir passé ce tunnel
court sous la route transcanadienne, la voie continuera
sur 1.5 km jusqu’au mont MacDonald  après avoir tra-
versé le ruisseau Connaught. Elle passera ensuite par le
tunnel du col de Rogers, d’une longueur de 14.5 km. À
l’extrémité ouest du tunnel, la voie ferrée franchira
l’entrée construite en 1982 pour passer ensuite sous la
route transcanadienne. Sur les derniers 4.7 km, jusqu’à
la limite du parc, la voie sera doublée dans l’emprise
existante. Bien que ce tracé choisi par CP Rail suive

dans les grandes lignes celui approuvé par la Commis-
sion canadienne des transports (CTC) en 1981, CP Rail
demande maintenant plus de 95 m, en moyenne, pour
l’emprise, comparativement aux 60 m approuvés par la
CTC.

La dimension des camps pour les travailleurs, proposé
par CP Rail dans les limites du parc, est passée de 250
personnes par campement en 1982 à respectivement
420 à Flat Creek, et à 460 à Beaver (voir figure 2). De
plus, la société a proposé un autre emplacement pour le
camp de 420 personnes dans le parc Glacier (voir figure
3). Parmi les autres installations proposées, citons une
ligne de 34 500 volts, une génératrice de secours, des
salles de ventilateurs, des ponts, des centrales à béton
et des aires d’entreposage. Le coût total est évalué à
environ 600 millions de dollars et l’achèvement des tra-
vaux est prévu pour 1988, pour autant que ceux-ci
soient entamés en 1984.

1.3 Processus d’examen en matière
d’environnement

1.3.1 Mandat et examen antérieur

Le 24 février 1982, le ministre de l’Environnement  a
demandé au président exécutif du Bureau fédéral d’exa-
men des évaluations environnementales (BFEEE) de for-
mer une commission d’évaluation environnementale
pour l’examen des répercussions environnementales et
sociales du projet du col de Rogers. Les termes du man-
dat pour cet examen sont donnés à l’annexe C.

En avril 1982, la commission a tenu des audiences pub-
liques à Vancouver, Revelstoke, Golden et Calgary, et a
présenté son rapport provisoire au ministre de
l’Environnement.  La commission était d’accord pour
que certains travaux soient entrepris en 1982 mais a
demandé à CP Rail d’effectuer des études additionnelles
concernant plusieurs questions importantes et, parmi
celles-ci, citons: le bruit et les incidences visuelles de la
cheminée de ventilation proposée, les répercussions sur
le terrain le long de la voie en surface, les incidences
visuelles le long de celle-ci, la remise en état des terrains
en bordure de l’emprise proposée, les camps de travail-
leurs, les aspects sociaux.
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1.3.2 Commission d’évaluation environnementale

La commission est composée de Philip Paradine (prési-
dent), William Ross et George Tench.  Ces trois per-
sonnes ont pris part au premier et au deuxième examen
et on peut trouver leur biographie à l’annexe D.

1.3.3 Examen actuel

En avril 1983, le promoteur a présenté des études au
sujet de certains des points d’intérêt majeur soulevés
par la commission ainsi que d’autres études concernant
des questions additionnelles soulevées par Parcs
Canada. Ces documents ont été mis à la disposition du
public et l’on a annoncé la reprise des travaux. Dans le
cadre du programme d’information, le secrétaire de la
commission s’est rendu à Revelstoke, Golden et Cal-
gary. Des avis concernant la nature de l’examen et la
documentation disponible ont été placés dans les jour-
naux. Le secrétariat s’est assuré de ce que la documen-
tation produite par CP Rail était déposée dans les biblio-
thèques publiques municipales. Les documents en
question ont également été remis à des particuliers et à
des organismes gouvernementaux et non gouvernemen-
taux intéressés, ainsi qu’aux spécialistes engagés par la
commission.

Après examen de la documentation produite par CP
Rail, la commission a relevé un certain nombre de ques-
tions au sujet desquelles CP Rail n’avait pas fourni les
renseignements demandés dans le rapport provisoire. À
la demande de la commission, ces derniers ont été four-
nis par CP Rail au début de juin. Les réunions publiques
ont eu lieu à Revelstoke (8 juin, 1983), à Golden (9 juin)
et à Calgary (10 et 11 juin).

Au cours de ces réunions, des séances ont été consac-
rées aux répercussions sur le terrain, à l’hydrologie, à
l’évaluation des incidences visuelles, au rétablissement
de la végétation et à la remise en état du terrain, aux
détails concernant les camps de travailleurs ainsi qu’à
l’évaluation, du point de vue du bruit, du système de
ventilation du tunnel. Lors de chacune des séances, les
membres de la commission, le promoteur, les interve-
nants et le public pouvaient prendre part aux périodes
étendues de questions et réponses.

Au cours de toutes les réunions, CP Rail et Parcs
Canada ont été représentés par des cadres supérieurs,
et les deux groupes ont fait de nombreuses présenta-
tions. Les experts-conseils privés qui avaient contribué à
la préparation des études de CP Rail, ainsi que les
spécialistes techniques engagés par la commission, ont
également assisté aux séances traitant de questions
précises.

La liste de ceux qui ont soumis des présentations écrites
à la commission et/ou qui ont fait des exposés lors des
audiences publiques est donnée dans l’annexe E.

Des copies du procès-verbal (678 pages) ont été dépo-
sées en différents endroits pour examen, et des exem-
plaires peuvent en être obtenus en s’adressant au
BFEEE.

À l’aide de la documentation écrite produite et des prés-
entations faites aux audiences publiques, et suite aux
visites sur place, les membres de la commission ont pu
se faire une bonne idée de l’éventail des aspects tech-
niques du projet ainsi que des opinions du public au
sujet de celui-ci. Une bibliographie est donnée dans
l’annexe F. Le chapitre suivant traite des questions pré-
cises qui sont le sujet des préoccupations les plus
importantes.
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2. PROBLÈMES

Tel que mentionné dans le chapitre précédent, CP Rail a
fourni une information considérable et a pris plusieurs
engagements au cours de cet examen. Ceci comprenait
des éléments demandés dans le rapport provisoire de la
commission ainsi que des réponses à des demandes
faites par Parcs Canada. Le présent chapitre traîte des
problèmes restants, causes de préoccupations de pre-
mière importance, qui exigent des solutions. Les recom-
mandations concernant l’organisation contenues dans
la section 2.4.2 ont pour but d’assurer que tant les
recommandations précises de la commission que le
résultat des études ainsi que les mesures d’atténuation
déterminées par CP Rail soient mis en application.

2.1 Cheminée de ventilation

Dans son projet présenté en 1982, CP Rail a proposé de
construire une cheminée de ventilation qui sortirait du
tunnel du col de Rogers à peu près en son milieu. Cette
cheminée créerait dans le tunnel une circulation d’air qui
contribuerait au refroidissement des moteurs des
locomotives, maintiendrait la qualité de l’air dans le tun-
nel, et permettrait d’évacuer les matières polluantes
après le passage des trains. Tout en reconnaissant la
nécessité d’une telle ventilation proposée par CP Rail, la
Commission considérait que la cheminée de ventilation
telle que proposée, avec une construction importante en
surface, briserait l’harmonie du splendide paysage natu-
rel du col de Rogers.

CP Rail a d’abord proposé d’ériger la partie en surface à
environ 430 mètres de la route transcanadienne, face au
monument du sommet du col de Rogers (emplacement
A, figure 2),  sur le flanc du mont Avalanche (mont Mac-
Donald). À cet endroit, la construction aurait été très
visible pour les milliers de visiteurs qui s’arrêtent chaque
année au monument du sommet pour admirer le pay-
sage. Les préoccupations relatives à l’emplacement
proposé ont amené CP Rail à considérer un autre
endroit situé à environ 900 mètres au sud de I’emplace-
ment A, mais plus proche de la route transcanadienne
(emplacement B, figure 2). Selon CP Rail, cet endroit
aurait moins d’effets visuels négatifs que le premier,
étant donné qu’il se trouve plus loin du monument et
qu’il est situé dans une zone boisée.

Dans son rapport provisoire, la commission a recom-
mandé de procéder à une étu de complémentaire au

sujet de l’autre emplacement de la cheminée de ventila-
tion. Elle a demandé des renseignements concernant les
incidences visuelles, le bruit, l’élimination des matières
enlevées, les besoins en matière de protection contre les
avalanches, des détails des constructions ainsi que des
données concernant l’emplacement et la nature de la
voie d’accès à la cheminée de ventilation.

Depuis les audiences publiques tenues en 1982, la che-
minée de ventilation et les aménagements connexes ont
fait l’objet d’une série de recherches, par CP Rail, en
vue de déterminer définitivement l’emplacement et la
voie d’accès, et d’établir les plans de la construction.

En juin 1982, CP Rail a effectué des recherches d’ordre
géotechnique et hydrogéologique à l’emplacement B
choisi pour la cheminée de ventilation. À la suite de ces
travaux, CP Rail a conclu que l’épaisseur et la nature de
la couverture de dépôts meubles (morts-terrains) ainsi
que les conditions éventuellement difficiles imposées par
les eaux souterraines augmenteraient sérieusement le
coût de réalisation d’une cheminée à cet endroit. Un
nouvel emplacement B pour la cheminée de ventilation a
donc été choisi, à environ 200 mètres vers le haut de la
pente. À cet endroit, la construction en surface est
située dans une zone densément boisée, à 2 200 mètres
à l’ouest du Glacier Park Lodge, à 380 mètres de la
route transcanadienne et à 800 mètres du monument du
sommet (voir figure 4). À cause du nouvel emplacement
choisi pour la cheminée de ventilation, il a fallu modifier
le tracé du tunnel qui comporte maintenant une légère
courbe et, de ce fait, nécessite de prolonger le tunnel de
180 mètres. Les matières enlevées à l’endroit où la che-
minée sera aménagée seront transportées à l’extérieur
du parc.

2.1.1 Incidences visuelles

Dans son rapport provisoire, la commission a demandé
à CP Rail de démontrer que la construction en surface
ne serait absolument pas visible depuis la route, le
monument du sommet et le Glacier Park Lodge. Dans
son rapport d’évaluation des incidences visuelles produit
en mars 1983, CP Rail ne faisait que mentionner briève-
ment les incidences visuelles éventuelles des construc-
tions en question. Au début de mai, la commission a de
nouveau demandé des renseignements à CP Rail qui a
répondu en fournissant les résultats d’une étude faite



par un consultant. Dans le cadre de cette étude, on a
observé des ballons météorologiques rouges gonflés à
l’hélium fixés à différentes hauteurs déterminées au-des-
sus de l’emplacement dégagé pour la construction. On
a également fait des relevés de la hauteur de la végéta-
tion dans le secteur. Suivant les conclusions de l’étude,
la construction sera pratiquement invisible depuis le Gla-
cier Park Lodge, les incidences visuelles seront faibles
au monument du sommet et elles seront minimes de la
route transcanadienne.

En 1982, Parcs Canada a approuvé la construction
d’une route d’accès et le dégagement de l’emplacement
en vue de recherches complémentaires concernant les
eaux souterraines et les fondations au nouvel emplace-
ment B. Aux réunions publiques tenues en juin 1983,
Parcs Canada a exprimé l’avis que CP Rail avait choisi
le meilleur emplacement possible pour les installations
de ventilation, et projetait de réaliser une construction
qui satisferait aux exigences de Parcs Canada.

II a été précisé qu’il faut absolument conserver les
arbres existants pour limiter au minimum les incidences
visuelles au nouvel emplacement B. Au cours des audi-
ences, on a fait part à la commission de préoccupations
au sujet du déboisement dû à des causes naturelles.
Advenant une telle situation, les aménagements seraient
très visibles du monument du sommet, de l’hôtel et de la
route transcanadienne.

La commission a conclu que les incidences visuelles du
nouvel emplacement B seraient acceptables pourvu que
la zone défrichée demeure à peu près la même
qu’actuellement; si nécessaire, il faudrait planter des
arbres pour maintenir un écran de verdure.

Considérant que cette construction pourra être vue
dans le paysage du parc national, son architecture
devra être traitée avec délicatesse et les matériaux util-
isés devront être choisis avec le plus grand soin. La
commission considère que l’emplacement choisi par CP
Rail est acceptable pour autant que les plans et carac-
téristiques détaillés soient soumis à Parcs Canada pour
approbation. Parcs Canada devrait faire appel à des
architectes pour l’assister dans cet examen.

Finalement, il sera toujours nécessaire d’empêcher I’éro-
sion au lieu choisi et le long de la voie d’accès. À cette
fin, il faudra, aussitôt que possible, assurer le rétablisse-
ment de la végétation ainsi que prendre des mesures
pour le contrôle du drainage. La route d’accès doit être
achevée et entretenue, de facon acceptable pour Parcs
Canada.

2.1.2 Bruit

Au cours de la première série de réunions publiques, on
a soulevé la question du bruit que l’on pourrait entendre
en différents endroits (p. ex. certains sentiers de randon-
née, au monument du sommet) fréquentés par des visi-
teurs du parc. En ce temps là, CP Rail n’avait pas pro-
cédé à des mesures des niveaux de bruit existant, et il
n’était donc pas possible de prévoir avec exactitude les
incidences du bruit produit par la cheminée de ventila-
tion. Dans son rapport provisoire, la commission a
demandé des données complémentaires au sujet des
niveaux de bruit prévus en provenance de la cheminée,
et a recommandé que les bruits de fond actuels soient
mesurés.

En avril 1983, CP Rail a produit une évaluation acous-
tique du système de ventilation du tunnel du col de
Rogers. Les niveaux de bruit de fond ont été mesurés au
Glacier Park Lodge, au monument du sommet, et à mi-
chemin entre la route et la cheminée de ventilation.
L’étude porte sur les mesures de limitation du bruit
provenant des installations de ventilation proposées au
milieu du tunnel et du bâtiment des ventilateurs à
l’entrée est. Les niveaux de bruit aux environs des instal-
lations proposées ont été évalués, et des recommanda-
tions relatives aux mesures de limitation du bruit ont été
formulées. À l’aide des techniques utilisables, il a été
déterminé que, au pire, le bruit serait de 65 dBA à 60
mètres des installations. Donc, le niveau sonore jour-nuit
de 55 dBA ne serait pas atteint, sauf dans un rayon de
250 mètres de l’équipement de ventilation. CP Rail
maintient qu’il n’y aurait aucune dégradation de
l’environnement à cause d’une augmentation du niveau
de bruit, sauf dans un rayon de 250 mètres des installa-
tions en question, et que le bruit aux emplacements clés
ne dérangera pas les utilisateurs du parc.

Lors des réunions publiques tenues en juin 1983, le
spécialiste technique de la commission s’est dit, en gén-
éral, d’accord avec l’évaluation acoustique de CP Rail. II
a précisé que si les objectifs établis par le consultant de
CP Rail pouvaient être atteints, le bruit produit par la
cheminée de ventilation ne poserait pas de problème ni
au monument du sommet, ni au Glacier Park Lodge.
Dans les pires conditions, pour certaines directions des
vents, et à certains moments, le bruit serait audible à
une distance allant jusqu’à 600 mètres. II a été admis
que la conception était prudente et que, si nécessaire,
d’autres mesures d’atténuation seraient possibles. Bien
que le bruit provenant de l’entrée est moins préoccu-
pant, on propose cependant d’y appliquer les mêmes
critères.



La commission conclut que, malgré l’impact du bruit
restant, la zone affectée est limitée et sans importance
particulière. Par conséquent, la proposition de CP Rail
concernant la réduction du bruit est acceptable, mais il
faudra effectuer une certaine surveillance en cours
d’opération pour s’assurer de la réalisation des critères
de conception. II faudra prendre d’autres mesures afin
de réduire au minimum les incidences environnemen-
tales en cas de situations inacceptables.

2.2 Voie en surface

En décembre 198 1, la Commission canadienne des
transports (CCT) a approuvé l’aménagement d’une
emprise d’environ 60 mètres de largeur pour la voie en
surface. En 1982, CP Rail proposait de dégager une
bande de 30 mètres de largeur pour une voie d’accès en
vue de pouvoir obtenir des données pour l’étude de ses
plans. La commission a approuvé la construction d’une
voie d’accès et a déterminé d’autres informations
requises au sujet de la voie en surface à savoir: détails
concernant la conception proposée, description com-
plète des incidences sur le terrain et des mesures
d’atténuation nécessaires en vue de réduire au minimum
les effets indésirables, plan détaillé de remise en état du
terrain, incidences visuelles des déblais et des remblais
ainsi que des ponts, risques d’avalanches, potentiel
hydraulique des ruisseaux traversés, possibilité de
glissements de terrain et de torrents charriant des
débris, détails concernant les fondations des ponts,
entretien des routes d’accès au cas où les travaux serai-
ent retardés, dénombrement des ongulés, déplacements
saisonniers de ceux-ci et utilisation par eux de la voie en
surface, plans de retenue et d’élimination des sub-
stances toxiques déversées accidentellement et sus-
ceptibles de pénétrer dans les marais, répercussions de
l’enfouissement en tout ou en partie de la ligne de trans-
port de l’électricité.

CP Rail a construit la voie d’accès en 1982 et a pré-
senté des données complémentaires à la commission en
avril 1983. La présentation de juin 1983 de CP Rail con-
tenait d’autres détails complémentaires et tenait compte
de ce qu’il est proposé d’enfouir la ligne de transport
d’électricité dans les limites du parc.

Les sections suivantes font état des derniers sujets de
préoccupation.

2.2.1 Perturbation du terrain et incidences
visuelles

Dans sa proposition datée de 1983, CP Rail prévoyait
de déboiser sur une largeur moyenne de 48 mètres, la

largeur de l’emprise étant d’environ 95 mètres. Toute-
fois, étant donné le relief abrupt et raviné, la largeur de
la zone déboisée varie beaucoup, atteignant plus de 120
mètres à certains endroits (voir figures 5, 6, 7 et 8).
Étant donné que la zone déboisée ne suit pas exacte-
ment l’emprise légale CP Rail a présenté une demande
complémentaire à cet égard.

Bien que les murs de soutènement de 2.8 km prévus
réduisent quelque peu la largeur des déblais et des rem-
blais, il reste de grandes étendues en pente perturbées
le long de la voie en surface entre Rogers et le ruisseau
Stoney qui sont visibles pour les usagers du parc. Au-
delà du ruisseau Stoney, l’aménagement d’un viaduc de
plus de 2 km permet de réduire considérablement les
répercussions sur le terrain et les incidences visuelles
dans ce secteur qui, autrement, aurait été le plus grave-
ment touché. Toutefois, CP Rail n’a pas proposé de via-
ducs dans d’autres secteurs où les incidences visuelles,
ou les perturbations du terrain, sont considérables. Dans
les zones où des glissements de terrain ont eu lieu, CP
Rail propose d’adoucir les pentes pour assurer une
meilleure stabilité.

Suite aux inquiétudes exprimées par Parcs Canada, CP
Rail avait modifié son plan avant de le présenter à la
commission. Parcs Canada a dit ne pas avoir la compé-
tence technique requise en ce domaine pour pouvoir
juger. Parcs Canada pense que d’autres possibilités de
réduire les perturbations devraient être envisagées. Par
ailleurs, Parcs Canada devrait être assisté pour I’exa-
men technique des plans précis soumis par CP Rail.

Aux réunions publiques, on a examiné dans quelle
mesure les perturbations importantes du terrain avaient
été réduites au minimum. CP Rail a évalué à 50 millions
de dollars les dépenses additionnelles nécessaires pour
limiter le secteur perturbé aux limites de l’emprise accor-
dée par la Commission canadienne des transports. CP
Rail ne croyait pas qu’une telle dépense soit justifiée,
mais s’est dit disposé à envisager la construction de
murs de soutènement additionnels à certains endroits
tels que ceux proposés par le spécialiste technique de la
commission.

CP Rail a fourni une évaluation détaillée des incidences
visuelles, y compris des montages photographiques pro-
duits par ordinateur. Ainsi, la commission a pu avoir une
excellente idée de ce qui serait visible depuis la route.
Bien que CP Rail se soit efforcé de réduire les inci-
dences de la voie en surface, la commission conclut que
les incidences visuelles et les répercussions sur le terrain
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seront importantes pendant au moins dix ans. La com-
mission est d’avis qu’il est encore techniquement possi-
ble de réduire les répercussions et que, à l’exception
des zones sujettes aux glissements de terrain, les objec-
tions sont basées sur des considérations financières. CP
Rail et Parcs Canada devraient travailler de concert,
avant le début des travaux, à améliorer les plans afin
d’atténuer les incidences. Parcs Canada doit pouvoir
consulter des spécialistes appropriés pour déterminer à
quel moment les plans assurent la limitation, au mini-
mum, des perturbations du terrain et des incidences
visuelles. Parcs Canada aurait raison de s’opposer à
l’élargissement de l’emprise au-delà des limites
approuvées par la Commission canadienne des trans-
ports tant que les plans ne seront pas satisfaisants.

L’élimination des matières de rebut est un autre prob-
lème. La roche provenant des tunnels sera disposée le
long de l’emprise entre les tunnels et utilisée pour
l’aménagement de la voie en surface vers la limite ouest
du parc. Le surplus de matières rocheuses provenant du
tunnel principal sera sorti du parc. Une balance approx-

partie restante de la voie en surface. Cependant, il sera
nécessaire d’éliminer certaines matières non utilisables
pour la voie en surface. Une entente entre Parcs
Canada et CP Rail est donc nécessaire afin de savoir si
cette élimination est acceptable dans les limites du parc
et, si oui, où, en quelles quantités et dans quelles condi-
tions. Parcs Canada s’est opposé au prélèvement de
matériaux dans les limites du parc.

2.2.2 Remise en état du terrain et de la végétation

Avant et pendant les dernières réunions publiques, les
représentants de Parcs Canada se sont dit fort préoc-
cupés de l’efficacité des plans de remise en état du ter-
rain et de la végétation. Ils disent qu’ils ont des doutes
quant à la réussite des plans de CP Rail d’après les
résultats de plans similaires le long de la voie existante
au pont du ruisseau Mountain et au lac Louise dans le
parc national de Banff. Les représentants de Parcs
Canada ont insisté sur la très grande importance du
rétablissement de la végétation pour que les incidences
visuelles et l’érosion en surface soient réduits au mini-

imative des déblais et des remblais est proposée pour la mum.

\
For&t naturelle

Coniféres/Arbrlsseaux

Arbrisseaux

Herbes et
Iégummeuses

Vole  et
ballast

Figure 5 - Plan type de rétablissement de la végétation sur une pente déblayée
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Figure 6 - Plan type de rétablissement de la végétation sur une pente remblayée
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Figure 7 - Plan de remise en état pour le déblai de ruisseau Mountain
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Lors des réunions, CP Rail a présenté son plan de rem-
ise en état du terrain, évalué à deux millions de dollars.
Les deux objectifs de ce plan sont le rétablissement de
la végétation des surfaces exposées sujettes à érosion
et la diminution des incidences visuelles des remblais et
des déblais. Pour la réalisation de ces objectifs, il faudra
assurer des milieux d’enracinement appropriés et des
lits de germination, établir une couverture d’herbes et de
légumineuses qui limitent l’érosion et par la suite, établir
un couvert permanent d’espèces ligneuses indigènes qui
s’insèrent dans le processus d’évolution de la forêt
environnante. Au début, il faudra entretenir les zones
remises en état pour assurer le succès des opérations.
On a mentionné qu’il faudra jusqu’à dix années avant
que la végétation se maintienne d’elle-même.

Les spécialistes techniques de la commission ont pro-
posé que les normes de remise en état du terrain conc-
ernant la densité, la couverture végétale, la densité des
espèces ligneuses et la limitation de l’érosion soient
adoptées par CP Rail et Parcs Canada dans le cadre
d’un accord. L’adoption de normes de remise en état
permettra de comprendre clairement les résultats atten-

en état du terrain de façon à ce que, si CP Rail ne
respecte pas l’accord, Parcs Canada dispose de suf-
fisamment de fonds pour effectuer la remise en état. CP
Rail est, en gros, d’accord avec les normes proposées,
mais rejette l’idée de dépot  d’une garantie déclarant
que la compagnie est régie, à cet égard, par la Loi sur
les chemins de fer.

Les difficultés relatives au rétablissement de la végéta-
tion sur les pentes abruptes ont été examinées au cours
des réunions. On a précisé que les chances de réussite
étaient plus grandes sur les pentes douces. D’après
l’expérience acquise ailleurs, les spécialistes en ce
domaine sont persuadés que, avec suffisamment
d’efforts, CP Rail pourra remettre en état les secteurs
perturbés, conformément aux normes établies. Toute-
fois, le temps compte pour beaucoup. II faut assurer le
rétablissement de la végétation des secteurs exposés
aussitôt que possible afin de réduire l’érosion. II faut
s’occuper immédiatement des pentes extrêmement
abruptes le long de la voie d’accès entre le ruisseau
Stoney et l’entrée est du tunnel court. CP Rail prévoit
d’entreprendre les travaux de remise en état du terrain

dus. II a été proposé de déposer une garantie de remise dans ce secteur au cours de 1983.

COUPE
Échelle 1 = 65

Figure 8 - Plan de remise en état du remblai entre Griffiths et des glissements sans noms
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La commission conclut que le rétablissement de la
végétation des aires perturbées, compte tenu de normes
rigoureuses, contribuera à l’atténuation des incidences
de la voie en surface. Une attention immédiate et des
efforts continus seront nécessaires pour que le réta-
blissement de la végétation des secteurs perturbés soit
une réussite. Les critères exposés lors des réunions pub-
liques devraient servir de base à la détermination des
normes utilisées pour juger du succès de la remise à
l’état (voir annexe G). Parcs Canada devrait chercher à
obtenir de CP Rail un engagement formel en vue de
s’assurer de ce que les normes strictes acceptées par
les deux parties seront respectées. Parcs Canada devra
consulter des spécialistes appropriés pour apporter la
touche finale aux normes et pour évaluer le succès du
rétablissement de la végétation dans les régions pertur-
bées.

2.2.3 Hydrologie

Parmi les problèmes touchant à l’hydrologie examinés
au cours des rencontres publiques en 1983, citons: la
dérivation nécessaire du ruisseau Cedar, l’envasement
des cours d’eau du parc, les eaux usées provenant de la
construction des tunnels.

Au ruisseau Cedar, des travaux de dérivation sont
nécessaires à cause du niveau de la voie proposée. CP
Rail a proposé de dériver le ruisseau dans un ancien lit
du côté ouest des installations de ventilation. Toutefois,
Parcs Canada a exprimé des réticences parce que,
ainsi, le ruisseau Cedar ne contribuerait plus à I’écosys-
tème de marais productif situé en aval. Aux réunions
publiques, CP Rail a proposé une autre solution consist-
ant en travaux de correction du cours de la rivière à son
emplacement actuel. Cette proposition a été jugée
acceptable par Parcs Canada et par les experts tech-
niques de la commission et est endossée par la commis-
sion.

Au cours de la construction de la voie ferrée, une partie
des matières exposées sera entraînée directement dans
les cours d’eau pour la pluie ou par l’eau utilisée pour
les travaux. Comme l’ont souligné les spécialistes tech-
niques de la commission, il faut établir un plan détaillé
des mesures nécessaires à cet égard afin de prévoir les
problèmes et de les prévenir plutôt que de les corriger. II
faut également prévoir des mesures ponctuelles de limi-
tation de l’érosion.

Tous les problèmes concernant le drainage devraient
faire l’objet d’une attention particulière au cours de
l’examen détaillé du projet étant donné les possibilités

de perturbation du terrain. Déjà, il y a eu un glissement à
un endroit causé, pense-t-on, par un problème de drain-
age.

CP Rail a proposé l’aménagement de bassins de décan-
tation et de déshuileurs pour le traitement des eaux
usées produites au cours de la construction des tunnels.
II faut que Parcs Canada accepte les emplacements
choisis et qu’Environnement  Canada examine le projet
et le juge acceptable.

2.3 Main-d’œuvre

2.3.1 Camps de travailleurs

Dans son projet initial, présenté en 1982, CP Rail pré-
voyait d’aménager trois camps de travailleurs: deux
dans les limites du parc, à Beaver et à Flat Creek, et
l’autre à l’extérieur, à Rogers (voir figure 3). En 1982 les
camps de Flat Creek et de Beaver étaient prévus pour
recevoir chacun 30 personnes. Après examen des don-
nées fournies aux réunions publiques en 1982, la com-
mission avait conclu que l’aménagement du camp de
Beaver devrait être autorisé pour I’hébergement des
employés affectés à la construction des entrées des tun-
nels, pourvu que les précautions appropriées soient
prises et que le plan soit approuvé et qu’un bon pro-
gramme de surveillance soit assuré. La commission
avait également précisé que si les résultats s’avéraient
satisfaisants à Beaver, le camp de Flat Creek pourrait
être installé dès l’automne de 1982. Par contre, en cas
de problèmes au camp de Beaver, la commission
exigeait des informations complémentaires relativement
aux emplacements à l’extérieur du parc afin d’en venir à
une conclusion au sujet des camps de travailleurs pend-
ant les travaux de réalisation du projet.

CP Rail a entrepris la construction des entrées, en 1982,
peu après les premières réunions publiques mais n’a pas
aménagé de camp de travailleurs dans les limites du
parc. Une petite équipe d’une quarantaine de travail-
leurs est demeurée au Glacier Park Lodge pendant
quelques mois. Parcs Canada a pris des arrangements
pour que, durant l’été, un officier de la GRC soit en
poste dans le secteur pendant les fins de semaine. Un
représentant du Glacier Park Lodge a fait savoir à la
commission que la conduite des travailleurs avait posé
certains problèmes.

CP Rail a proposé une augmentation du nombre de tra-
vailleurs aux deux camps principaux; le nombre pass-
erait de 250, à chaque endroit, à 420 personnes à Flat
Creek et à 460 personnes à Beaver (voir figures 9, 10,
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11). En outre, CP Rail a proposé un autre emplacement,
dans le parc national Glacier, en remplacement du
camp de Flat Creek (figure 3). Le nombre de travailleurs
nécessaires a été modifié suite à des rencontres entre
des représentants de CP Rail et les entrepreneurs
chargés des tunnels ainsi qu’à des visites de projets de
même envergure. En plus des équipes chargées des tun-
nels et de la cheminée de ventilation, il y aura le person-
nel de supervision des divers entrepreneurs et le person-
nel de CP Rail en charge du projet. CP Rail a
maintenant l’intention de se charger des camps de tra-
vailleurs.

Aux réunions publiques tenues en 1983, les représent-
ants de CP Rail ont soutenu qu’il fallait absolument que
les camps soient situés dans les limites du parc. On a
même évalué que le projet coûterait de 33 à 38 millions
de dollars de plus si les camps étaient à l’extérieur du
parc. Ce montant a été déterminé en tenant compte du
temps additionnel consacré aux déplacements par les
travailleurs. On a également signalé la possibilité de
retards dans l’avancement des travaux.

Tout d’abord, à Parcs Canada, on était disposé, comme
mentionné au cours de la première série de rencontres
publiques, à approuver le projet de CP Rail concernant
les camps de travailleurs. Cependant, en 1983, Parcs
Canada a demandé à CP Rail de retirer sa proposition
d’installation de camps de travailleurs dans les limites du
parc national Glacier. Parmi les raisons données, citons
le fait que la présence de camps est contraire à la poli-
tique concernant les parcs nationaux et au plan du parc
national Glacier, qu’il en résulterait des dom-mages
matériels dans le parc, qu’il n’y aurait aucun avantage
pour le parc national Glacier et qu’il existe d’autres
emplacements proches mais à l’extérieur des limites du
parc.

On a également fait part de certaines préoccupations
précises, par exemple les perturbations à l’extérieur des
limites des camps, le déplacement des têtes de sentiers,
des préoccupations d’ordre esthétique et social, des
conflits avec la faune, et la pollution. Une préoccupation
particulière dans le cas de l’emplacement dans le parc
national Glacier concernait le risque d’avalanches, En
outre, à Parcs Canada, on a dit s’inquiéter du fait que
d’autres secteurs, en plus de ceux actuellement per-
turbés, soient dégagés et que les travailleurs demandent
des parcs de stationnement.

La question de parcs de stationnement pour les travail-
leurs a également été soulevée par des membres du
public. Les représentants de CP Rail ont précisé qu’il ne

serait pas nécessaire de déboiser d’autres secteurs et
que la société n’avait pas l’intention de fournir des parcs
de stationnement aux travailleurs.

Au cours de l’examen réalisé en 1983, la plupart des
préoccupations du public à l’égard du projet de CP Rail
avaient trait aux camps de travailleurs. Certains étaient
opposés à !‘établissement  de tels camps à cause des
conflits avec le rôle des parcs nationaux, d’autres pour
des raisons particulières. Par contre, un certain nombre
de personnes étaient en faveur de l’installation d’un ou
de plusieurs camps dans les limites du parc.

2.3.1.1 Ours

Dans son rapport provisoire, la commission a souligné
les risques de conflits avec les ours. De même, au cours
des réunions tenues en 1983, Parcs Canada et le public
ont fait part de leurs préoccupations à ce sujet. La pos-
sibilité que des grizzlys et des ours noirs soient attirés
par les camps de travailleurs peut représenter un danger
pour les occupants et nécessiter de piéger, déplacer ou
tuer ces animaux. En 1982, la commission était d’avis
que certaines mesures pourraient être mises à l’essai au
camp de Beaver telles que par exemple l’installation de
clôtures spéciales, l’élimination appropriée des déchets,
l’utilisation de générateurs de fumée, etc., en plus de
l’instruction des travailleurs à ce sujet. II a été recom-
mandé de surveiller l’efficacité des mesures et de
demander des informations concernant la possibilité
d’établir les camps en dehors du parc en cas de prob-
lèmes.

Depuis 1982, CP Rail a conclu, suite à des études, que
des problèmes seraient susceptibles de surgir si les
camps étaient placés dans les limites du parc et s’ils
n’étaient pas gérés de facon appropriée. Pour réduire
les dangers au minimum, il était recommandé d’assurer
des niveaux multiples de protection; ceux-ci comprenai-
ent une clôture électrifiée autour de chaque camp, des
installations pour l’entreposage et la préparation des ali-
ments où les ours ne peuvent pénétrer, une bonne ges-
tion des déchets, la formation et la coopération des tra-
vailleurs ainsi que des inspections effectuées par le
coordonnateur des questions environnementales. Toute-
fois, CP Rail compte seulement clôturer I’incinérateur de
déchets, le quai d’embarquement et l’accès à I’entre-
pôt. Les arguments donnés par CP Rail contre I’installa-
tion d’une clôture entourant le camp sont le coût,
l’expérience acquise ailleurs sans clôtures entourant le
camp, les problèmes d’entretien causés par les chutes
de neige importantes et l’espace restreint dont on dis-
pose. De plus, CP Rail compte avoir des gestionnaires
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dans le parc, ce serait comme S’I/ y avait un
hôtel Hiton a chaque extrémité  du parc, /e ne
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ville7 J’aImeraIs  pouvoir me servir  de ma VOI-
ture pour aller travailer  et revenir  à la malson
Je n’a/ pas enwe d’être JJgardé  en otage<< au
camp pendant cinq ou 24 jours, selon le
calendner  de travai Que comptez-vous faIre
à ce Su/e%

R Armstrong
Revelstoke

<<Je recommande d’adopter comme cntére
acoustique  de base un niveau de 65 dBa ou
moins, s/ possible, à 200 p/eds des Installa-
tlons de ventiat/on Etant donné que CP Ra//  a
garant/ que le bru/t produit par le système de
ventiat/on ne dépassera pas ce niveau, le
bru/t résultant devrait  être compat/b/e  avec
I’envrronnement  du parc ”

D Kennedy
Expert techn/que  de la
commission



résidants des camps chargés de veiller au respect des
règlements et des directives opérationnelles; ainsi, les
rencontres avec les ours seraient réduites au minimum.

CP Rail est maintenant mieux en mesure de s’occuper
des problèmes posés par les ours aux camps de travail-
leurs; cependant, certaines questions ne peuvent être
réglées que par des essais sur les lieux.

2.3.1.2 Traitement des eaux usées et
approvisionnement en eau

En 1982, CP Rail prévoyait d’utiliser l’eau des cours
d’eau avoisinants et de déverser les effluents des instal-
lations de traitement des eaux usées dans le ruisseau
Connaught et dans la rivière Illecillewaet. La commission
a déclaré que I’acceptabilité des méthodes de traite-
ment de l’eau et des eaux usées proposées par CP Rail
doivent faire l’objet d’un examen avant l’installation des
camps. Dans le document présenté en juin dernier, CP
Rail a fourni des informations détaillées concernant les
camps de travailleurs prévus pour 1983.

Des dispositifs rotatifs de contact biologique seront
installés afin de satisfaire aux directives d’Environne-
ment Canada concernant le traitement des eaux usées.
Les stations d’épuration des eaux d’égout seront situées
dans les limites des camps et les effluents seront sur-
veillés par l’équipe d’entretien de chaque camp en vue
d’assurer le respect des normes.

En ce qui a trait à l’approvisionnement en eau, CP Rail
prévoit maintenant d’utiliser des puits aux camps
mêmes. Si les puits en question ne suffisent pas, l’eau
sera tirée de ruisseaux adjacents.

2.3.1.3 Préoccupations d’ordre social

Au cours de l’examen réalisé en 1983, les préférences
des travailleurs relatives aux camps ont posé un prob-
lème important. Étant donné que les espaces dispon-
ibles pour les camps dans le parc sont restreints, il ne
sera pas possible pour les travailleurs d’y amener leurs
voitures. À Parcs Canada, on s’inquiétait du fait que les
travailleurs demanderaient des parcs de stationnement
bien que les représentants de CP Rail maintenaient que
les travailleurs seraient transportés en autobus. La pos-
sibilité d’aménager des camps où les travailleurs ne
pourraient apporter leur moyen de transport personnel a
été mise en doute par des groupes d’environnemen-
talistes et de travailleurs. CP Rail a précisé que son pro-
jet nécessitait la collaboration des syndicats mais que si
Parcs Canada avait une politique interdisant les sta-

tionnements pour les travailleurs, ce serait l’une des
conditions d’exploitation des camps.

Une autre préoccupation était causée par les répercus-
sions que la présence d’un grand nombre de travailleurs
aurait sur les visiteurs du parc et sur les employés de
l’hôtel. Certains intervenants étaient opposés à I’amén-
agement  de camps dans les limites du parc à cause de
conflits éventuels. Les représentants de CP Rail ont fait
remarquer que, étant donné que c’est CP Rail qui
s’occupera des camps, CP Rail sera capable d’y faire
régner l’ordre. La commission avait demandé qu’un
contrôle soit assuré au cours de la période des travaux
en 1982; on a signalé quelques problèmes, mais à CP
Rail, on n’a eu connaissance d’aucun incident particu-
lier.

Outre la proposition de CP Rail d’assurer l’ordre dans
les camps de travailleurs, on peut s’attendre à ce que
Parcs Canada doive consacrer des ressources au règle-
ment de problèmes particuliers qui se poseraient. La
commission conclut qu’il faudra une étroite coopération
entre les trois organismes responsables (Parcs Canada,
CP Rail et la GRC) en vue de limiter au minimum les
problèmes sociaux éventuels. En se basant sur I’expéri-
ence  acquise jusqu’à présent, la commission recom-
mande que des officiers de la GRC soient installés dans
le parc durant la période des travaux de construction.

2.3.1.4 Sommaire

L’établissement de camps de travailleurs dans les parcs
nationaux n’est généralement pas souhaitable, et il est
possible de les installer en dehors du parc, à un coût
accru pour CP Rail. Cependant, étant donné l’envergure
des travaux, le niveau relatif de perturbations causées
par les camps de travailleurs ne justifie pas leur exclu-
sion du parc pour autant que ces camps soient
exploités d’une facon acceptable par Parcs Canada.
Ceci est d’autant plus vrai que les emplacements prévus
sont déjà perturbés. (Beaver était l’emplacement d’un
camp de travailleurs lors de la construction de la route
transcanadienne, Flat Creek était un camp pour des
groupes de protection de la nature dans les années
1970. )

La commission note que beaucoup d’arguments pré-
sentés en 1983 sont semblables à ceux de 1982, bien
que, dans certains cas, ce soit à une plus grande
échelle.

La commission recommande l’installation, à titre
d’essai, d’un camp dans les limites du parc. Elle recom-



mande de choisir Beaver pour cet essai étant donné que
l’environnement à cet endroit est moins susceptible de
subir de nouveaux dommages. Un camp pourra être
aménagé à Flat Creek si l’expérience de Beaver satisfait
Parcs Canada. Tous les plans devront être approuvés
par Parcs Canada et seuls les emplacements déjà
déboisés pourront être utilisés. Une fois la période
d’utilisation terminée, il faudra que les emplacements
soient complètement remis en état conformément aux
normes de Parcs Canada.

La commission est d’avis que l’offre de parcs de sta-
tionnement pour les travailleurs dans les limites du parc
entraînerait des incidences environnementales inaccept-
ables. Cependant, elle note les avantages sociaux qu’il y
aurait à donner la possibilité aux travailleurs de quitter le
parc pour des raisons personnelles ou familiales. La
commission pense que CP Rail devrait organiser un
autre moyen de transport que la voiture personnelle per-
mettant aux travailleurs d’entrer ou de sortir du parc.

2.3.2 Préoccupations sociales d’ordre général

Concernant l’embauchage de travailleurs locaux, CP
Rail a précisé que les entrepreneurs engageront des
membres de syndicats. Si des travailleurs syndiqués
compétents sont disponibles dans le secteur Golden-
Revelstoke, ils seront probablement embauchés.

CP Rail n’a pas l’intention d’établir un fonds de com-
pensation pour Revelstoke ou Golden. La société con-
sidère qu’elle est le principal employeur dans la région
en même temps que payeur d’impôts. En conséquence,
elle pense qu’elle a assumé et assume encore sa part de
responsabilités de citoyen organisé.

Dans son rapport provisoire, la commission a demandé
à CP Rail d’avoir des échanges avec les collectivités
locales pour aider à atténuer certains impacts du projet
sur celles-ci. Parmi ces impacts on peut citer: la prés-
ence de travailleurs en provenance de l’extérieur et de
leur famille, le stationnement, les répercussions sur les
affaires et les services et l’emploi. Un programme
d’information a été réalisé en 1982 mais, avec I’intensifi-
cation  des activités sur place, il faut que CP Rail ouvre
sans délai et maintienne le dialogue avec les collectivités
affectées.

2.4 Responsabilités concernant les mesures
d’atténuation et la surveillance

2.4.1 Surveillance

Cette section traîte du besoin d’une surveillance en

détail des mesures d’atténuation concernant le bruit, les
problèmes posés par les ours, la remise en état du ter-
rain et le rétablissement de la végétation ainsi que les
mesures de contrôle de la qualité de l’air et de l’eau.

Le programme de surveillance du bruit dans les environs
de la cheminée de ventilation et de l’entrée n’a pas été
détaillé lors de l’examen de 1983, mais CP Rail a I’inten-
tion de faire en sorte que l’équipement satisfasse aux
exigences. Tel que recommandé dans la section 2.1.2,
la surveillance devra être poursuivie durant l’exploitation
afin de s’assurer de ce que les critères de conception
ont été respectés. Les détails du programme de surveil-
lance devraient être établis par le comité de I’environne-
ment.

CP Rail considère que la surveillance des problèmes
posés par les ours dans les environs des camps de tra-
vailleurs incombe au coordonateur  des questions
environnementales. On a également fait mention de la
nécessité d’obtenir l’avis de spécialistes de la gestion
des ours. La surveillance d’un camp témoin a été
recommandée dans la section 2.3.1.4. En plus du
besoin de surveillance de divers problèmes environ-
nementaux, tels que les problèmes sociaux ou les con-
flits avec les ours, durant la période témoin, il faudra
procéder à une surveillance continue par après. Parcs
Canada devrait spécifier les exigences requises pour
déterminer si des camps peuvent être exploités d’une
façon satisfaisante dans le parc.

Les programmes de surveillance des activités de remise
en état du terrain et d’atténuation des incidences
visuelles nécessitent la présence sur les lieux d’un ins-
pecteur expert en remise en état des terrains et celle
d’un architecte paysagiste. Bien qu’on ait décrit les
rôles de chacun d’une façon très générale, on n’a pas
précisé les normes suivant lesquelles la qualité des tra-
vaux serait évaluée, ni les mesures que CP Rail prévoi-
rait de prendre dans les cas de certains problèmes
définis. Bien que pour certains domaines il faudra recou-
rir aux avis de professionnels, les spécialistes techniques
de la commission ont donné à celle-ci des critères
d’ordre général (voir annexe G).

On s’est également interrogé au sujet de la durée de la
présence sur les lieux de l’architecte paysagiste et de
l’inspecteur des travaux de remise en état; on a laissé
entendre que leur présence sur les lieux était nécessaire
plus fréquemment que suggéré par CP Rail. II a été
également proposé qu’une personne indépendante des
parties en cause évalue la réussite du programme de
remise en état des terrains. Ces éléments devraient être



inclus dans l’accord recommandé dans la section 2.2.2
en vue de satisfaire aux exigences de Parcs Canada.
L’inspecteur de la remise en état des terrains devrait
être sur les lieux en tout temps durant la construction.

Dans la documentation présentée en avril 1983, CP Rail
a proposé un programme de surveillance des sédiments
dans les cours d’eau mais le document présenté en juin
1983 ne contient aucun engagement précis à ce sujet.
Aux réunions, il a été souligné que le programme devrait
être accompagné d’une norme et d’un ensemble de
solutions à appliquer en cas de difficultés. Le comité
chargé des questions environnementales devrait établir
un programme de surveillance basé sur les données
fournies par le consultant de CP Rail et par l’expert
technique de la commission.

CP Rail a proposé un programme détaillé pour la surveil-
lance de la qualité des effluents des eaux usées pro-
duites dans les tunnels. Dans le cadre de ce pro-
gramme, on prévoit de déceler n’importe quel problème
concernant la qualité de l’eau provenant de la construc-
tion des tunnels ou des mesures d’atténuation (bassins
de décantation et déshuileurs). Dans son exposé pré-
senté en juin 1983, CP Rail donne des détails au sujet
des propriétés à surveiller, de la fréquence des mesures,
des seuils de tolérance ainsi que des mesures qu’elle
entend prendre si les limites sont dépassées. Les
experts techniques ainsi que Parcs Canada ont
approuvés cette proposition. Les propositions relatives
à la surveillance du procédé de traitement des eaux
usées aux camps de travailleurs ont également été
décrites en détail.

Aux réunions, CP Rail a accepté d’assurer la surveil-
lance de la qualité de l’air près des installations pour la
préparation du béton en vue du maintien des normes
appropriées de la qualité de l’air; il faut également y sur-
veiller la qualité de l’eau. Bien que la qualité de l’air
provenant de la cheminée de ventilation ne soit pas con-
sidérée comme un problème, CP Rail est disposé à
examiner les besoins de surveillance avec Environne-
ment Canada et Parcs Canada.

La commission est d’avis que les coûts de la surveil-
lance aussi bien que les coûts additionnels imposés à
Parcs Canada (spécifiés dans la section suivante) doi-
vent être considérés légitimement à charge du projet.

2.4.2 Organisation

En 1982, la commission a proposé l’établissement d’un
comité chargé des questions environnementales ainsi

que la création d’un poste de coordonnateur environne-
mental en fonction sur les lieux. Le comité devait être
composé de représentants du Service de la protection
de l’environnement d’Environnement  Canada, de Parcs
Canada et de CP Rail, et le coordonnateur devait relever
du comité. Les responsabilités du comité sont détaillées
dans le rapport provisoire de la commission et sont
reprises dans l’annexe H du présent rapport.

Peu après les réunions publiques tenues en avril 1982,
le coordonnateur des questions environnementales a été
nommé. Au début de juin 1982, quatre comités distincts
ont été établis: le comité directeur, le comité de la con-
ception, le comité des affaires environnementales et le
comité de la mise en oeuvre. Le coordonnateur joue le
rôle de personne contact en vue d’assurer que les tra-
vaux de construction soient réalisés en tenant compte
de bonnes pratiques environnementales et conformé-
ment aux accords conclus par les comités.

Parcs Canada et CP Rail reconnaissent l’utilité des
comités et sont en faveur de leur maintien. Cependant,
les deux parties ont mentionné la nécessité de spécia-
listes additionnels pour s’occuper des problèmes
environnementaux qui surgiraient au cours de la réalisa-
tion du projet.

Le coordonnateur des questions environnementales a
un rôle très important à jouer: assurer que le projet est
réalisé de façon satisfaisante sur le plan de I’environne-
ment. Le coordonnateur actuel a fait savoir que les
aspects les plus difficiles de sa tâche étaient de faire
respecter par les entrepreneurs des normes environ-
nementales acceptables. On a mentionné la nécessité
de préciser les mécanismes d’application. En outre, aux
réunions tenues en 1983, on a laissé entendre que des
séances d’information plus complètes à l’intention des
entrepreneurs et des travailleurs permettraient de
réduire les problèmes sur les lieux des travaux et dans
les camps.

II faut que le coordonnateur des questions environ-
nementales continue à jouer son rôle et ses pouvoirs en
matière d’application doivent être précisés. II faudrait
fournir des ressources additionnelles en fonction de
l’augmentation de la charge de travail.

L’envergure du projet est telle que de nombreux prob-
lèmes de détails de conception et de réalisation sur-
giront sans doute. L’organisation existante doit être
modifiée de facon à permettre à Parcs Canada
d’assumer son mandat de protection en vertu de la Loi
sur les parcs nationaux, et à CP Rail de réaliser son



désir d’entreprendre les travaux sans délai. La commis-
sion conclut que, lorsque l’ensemble des travaux de
réalisation du projet sera en cours, les systèmes exist-
ants de surveillance des questions environnementales
devront être ajustés et renforcés. La commission recom-
mande notamment la nomination d’un responsable du
projet autorisé à se prononcer, au nom de Parcs
Canada, sur tous les aspects du projet en question. Le
responsable du projet, qui devrait avoir de l’expérience
à la fois en la science environnementale et en construc-
tion, devrait pouvoir recourir aux services des experts
nécessaires et disposer d’un personnel de soutien et
d’un budget approprié. II faut que le responsable du
projet soit nommé avant que d’autres décisions ne soi-
ent prises au sujet du projet étant donné que cette fonc-

tion est essentielle pour l’application des recommanda-
tions du présent rapport.

Dans le cadre même du projet, il faudrait réaliser une
évaluation officielle de l’efficacité des mesures
d’atténuation proposées et préciser les améliorations
éventuellement nécessaires. Un rapport faisant état de
la facon dont les recommandations de la commission
sont appliquées et dont les engagements du promoteur
sont respectés devrait être produit annuellement. De
plus, au moins une fois par an, CP Rail devrait donner
l’occasion aux représentants des groupes publics
intéressés de visiter les lieux. II incombe au responsable
du projet de veiller à ce que les mesures suggérées
soient réalisées.

~CL  ‘attent/on  portée aux dwerses  m e s u r e s
d’atténuation  exposées dans le rapport sera
maintenue tout au long des travaux de cons-
tructjon et  de la phase subséquente de
remise  à  l ’ é t a t  G râce  à  un  p rog ramme
exhaustif  de surveilance,  à des mesures de
I/m/tat/on  de l’érosjon  et au respect des nor-
mes les plus élevées de protection  de I’enw

ronnemen t, la cons truc tlon d’une deuxkme
vole respectera I’enwronnement  naturel du
parc natIona/ Glac/er  »

J Fox
CP Rai <<Lorsque  la commkss/on  aura terminé  ses tra-

vaux et que les approbat/ons,  quelles qu’elles
soient,  auront été données, nous, à Parcs
Canada, devrons examiner  les proposltlons
ponctuelles et, a nouveau. nous serons à
court des compétences techniques nécessai-
res a I’éva/uat/on d e s  propos/t/ons,  /e
demande aux membres de la commssion
d’examjner  ce que nous devrions  fa/re a ce
sujet et, peut-être, de formuler des observa-
tlons sur ce qu/  se fait,  dans le cadre d’autres
projets, lorsque des s/tuat/ons  semblables se
produisent,  /‘a/mera/s  savoir  SI la comm/ss/on
a les ressources nécessaires  ou le mandat
pou r  contlnuer  de fournjr  de /‘aIde  à Parcs
Canada de facon à ce que nous pulssons
nous prendre en charge au cours des pro-
chaines sema/nes  »

B Leeson
Parcs Canada

<<Les p r o b l è m e s environnementaux nous
préoccupent, nous aus. II n’est pas ralson-
nable  de s’attendre à ce que le coordonna-
teur des quest/ons enwronnementales  pwsse
Inspecter tous les travaux Les problèmes
urgents occuperont le coordonnateur pres-
que continuellement  SI deux et même tro1.s
équipes de travai  se relajent  au cours de la
construction,  de toute éwdence, un seul /ns-
pecteur  ne suffira  pas à la tâche »

K Adam
Expert techn/que
commkwon



CHAPITRE 3

RÉSUMÉ DES CONCLUSIONS

PRINCIPALES

La commission en est arrivée aux conclusions
suivantes:

1.

2.

3.

4.

5.

6.

7.

L’impact visuel de la cheminée de ventilation à
l’emplacement actuellement proposé par CP Rail
peut être acceptable pour autant que le déboisage
soit limité grosso modo aux endroits déjà perturbés.

L’étendue dans laquelle des bruits de la cheminée
de ventilation seront perceptibles est limitée et de
peu d’importance.

Une coopération étroite entre Parcs Canada, CP
Rail et la Gendarmerie Royale sera nécessaire pour
assurer un niveau d’ordre approprié durant les tra-
vaux de construction.

Des répercussions importantes sur le terrain ainsi
que l’impact visuel le long de la voie en surface sub-
sisteront pendant au moins dix ans après achève-
ment de la construction.

Des normes strictes de rétablissement de la végéta-
tion devront être appliquées pour la remise en état
des zones situées le long de la voie en surface.

L’envergure du projet est telle que le degré relatif de
perturbation causé par les camps des travailleurs ne
justifie pas de les exclure du parc, mais à condition
qu’ils soient exploités à la satisfaction de Parcs
Canada et que l’on se serve uniquement d’endroits
déjà déboisés.

Lorsque la réalisation du projet aura atteint son
maximum, les mécanismes de supervision environ-
nementale du comité existant devront être réajustés
et renforcés.



  de /�étang Beaver, dans la va/-
 du  Beaver, sont très 

pour un  nombre de  Dans le
parc  sont  pour /a  et 

 par /es   et /es
 de    que pour

/a  et /�élevage des  par 
   e t  d e   

entendu,   un habitat de 
pour le castor et le rat musqué En outre, 
servent de  de chasse aux 
à fourrure  par exemple /es
loutres et /es   s�attaquent aux cas-
tors, aux rats musqués, aux  etc.; 
sont  au  par les ours qui y
trouvent de  se  au  quatre
espèces  s�y  et les

 y trouvent du fourrage. 

 
Expert-conseil, CP 

W. Ross (membre de la commission): 
sujet -du viaduc, voici ce que vous indiquez
dans votre rapport.

   été /a plus grande  
long de la  en surface n�est plus, grâce au
waduc, qu�une petite marque dans /a forêt.=

J�aimerais donc savoir, bien entendu, pour-
quoi vous n�utilisez pas cette technique plus

J   C P   
sons  G.  (membre de la

  Fox, avez-vous une  de
ce que coûte /a  d�un  et,

 des travaux de déblayage et de 
 de  moyennes% J. Fox

(CP   coûte, en moyenne,  
cher de  des  et des  que
d e   un  dont  coût est

 $8 000 par  

Construction de l�entrée ouest du tunnel



CHAPITRE 4

SOMMAIRE DES
RECOMMANDATIONS
PRINCIPALES

La

1.

2.

3.

4.

5.

6.

7.

commission fait les recommandations suivantes:

La cheminée de ventilation sera acceptable à
l’emplacement proposé par CP Rail pour autant que
sa conception soit en harmonie avec le cadre du
parc.

Le niveau de bruit provenant de la cheminée de ven-
tilation sera acceptable pour autant que les critères
de conception proposés par CP Rail soient respec-
tés.

II serait souhaitable que des officiers de la Gendarm-
erie Royale soient installés dans le parc durant la
construction.

CP Rail et Parcs Canada devraient travailler
ensemble pour s’efforcer d’améliorer la conception
de la voie en surface avant qu’il ne soit procédé aux
travaux de construction.

Parcs Canada devrait obtenir un engagement de CP
Rail en vue d’assurer le rétablissement de la végéta-
tion le long de la voie en surface suivant des normes
acceptées.

L’installation dans le parc des camps de travailleurs
proposés par CP Rail pourrait être autorisée pour
autant que l’expérience de l’exploitation d’un camp
témoin à Beaver satisfasse Parcs Canada et que
tous les plans soient approuvés par Parcs Canada.

Un responsable du projet, autorisé à se prononcer
au nom de Parcs Canada sur tous les aspects du
projet, devrait être nommé. Ce responsable du pro-
jet devrait travailler de concert avec les comités
existant afin d’assurer que les recommandations
contenues dans le présent rapport ainsi que dans le
rapport provisoire de la commission soient
appliquées.
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ANNEXE A

EMPLACEMENT DU PROJET ET PRÉCÉDENTS

Le parc national Glacier est situé dans les monts Selkirk en Colombie-Britannique. II est consacré à
la préservation d’une région magnifique de pics montagneux et de glaciers massifs. On y trouve
plus de 400 glaciers, mais peu d’entre eux, sauf ceux de la région du col de Rogers, peuvent être
vus par les voyageurs depuis la route transcanadienne. Les chutes de neige importantes assurent
le maintien de ces glaciers et sont responsables des avalanches bien connues au col de Rogers. La
forêt Columbia, située dans le parc, est une richesse naturelle de plus en plus précieuse à mesure
que son étendue diminue du fait des activités d’exploitation des ressources ailleurs en Colombie-
Britannique. Le parc est également renommé pour les grizzlys dont l’habitat au dehors du parc dis-
paraît peu à peu.

Le parc sert principalement aux loisirs et au transport. Le col a été découvert par le major-général
A.B. Rogers en 1881 au cours des explorations effectuées pour trouver un passage pour le chemin
de fer, et il est utilisé depuis comme corridor pour le transport. Le parc national Glacier a été créé
en 1886. Au cours des années 50, on a construit la route transcanadienne qui le traverse.

Les villes les plus proches à l’est et à l’ouest du parc sont Golden (3 300 habitants) et Revelstoke
(4 900 habitants). L’économie de Golden est fondée sur l’exploitation forestière, le transport (CP
Rail et entretien de la route) et le tourisme. Le transport, le tourisme et les services constituent la
base économique de Revelstoke.

L’analyse faite par CP Rail mène à conclure que le trafic prévu pour 19851986 dépassera la capa-
cité d’opération existante de la voie principale. Le comité du transport par chemin de fer de la
Commission canadienne des transports a, dans sa décision rendue en mars 1982, approuvé le pro-
jet et s’est dit profondément convaincu de la nécessité des travaux en question.

Actuellement, au col de Rogers, il n’y a qu’une voie de chemin de fer dont la pente atteint 2.6% et
ne peut répondre à la demande prévue. CP Rail a examiné diverses possibilités d’augmenter la
capacité actuelle et en est arrivé à proposer la construction, pour les trains en direction ouest,
d’une deuxième voie principale dont la pente maximum serait de 1 %. Ainsi, grâce à la diminution
de la pente et à l’addition d’une deuxième voie, la capacité du réseau de CP Rail sera accrue.
Compte tenu de la décision de la Commission canadienne des transports et du mandat donné par
le ministre, la commission n’a pas examiné plus en détail le bien-fondé du projet.
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ANNEXE B

RECOMMANDATIONS DU RAPPORT PROVISOIRE

La construction des entrées est et ouest peut être commencée en 1982. Des études addition-
nelles sont requises avant de poursuivre la construction du tunnel lui-même.

II faudrait procéder à des études additionnelles pour un autre emplacement de la cheminée de
ventilation, étant donné que le premier emplacement proposé n’est pas acceptable dans un
parc national.

II faudrait procéder à de nouvelles études au sujet des répercussions sur le terrain et élaborer
un plan de remise en état détaillé avant de commencer l’aménagement de l’emprise de 30
mètres de largeur; toutefois, le déboisement pour une voie d’accès longeant la voie en surface
pourra commencer en 1982, pourvu qu’il se limite en général à 15 mètres de largeur, que les
plans détaillés soient examinés et qu’une supervision stricte soit imposée.

II faudrait que l’installation d’un camp pour la main d’oeuvre pour la construction des entrées
soit permise à l’emplacement Beaver  pourvu que les précautions voulues soient prises et que la
conception soit approuvée.

II faut qu’un comité de l’environnement soit créé et qu’un coordonnateur des questions concer-
nant l’environnement soit sur place avant le début des travaux; le comité sera formé de repré-
sentants du Service de la protection de l’environnement d’Environnement  Canada, de Parcs
Canada et de CP Rail et aura sous sa direction le coordonnateur des questions concernant
l’environnement; le rôle du comité est exposé à la section 3.6 et devrait comprendre I’approba-
tion des plans de détail. Les responsabilités du coordonnateur des questions concernant
l’environnement sont également décrites dans la section 3.6 et comprennent la supervision des
travaux.

Aucune construction, à l’exception des travaux jugés acceptables dans le présent rapport pour
le programme de 1982, ne doit être permise d’ici à ce que les études additionnelles demandées
aient été présentées par CP Rail à la commission et examinées par cette dernière.
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ANNEXE C

TERMES DU MANDAT
DONNÉ PAR LE MINISTRE DE L’ENVIRONNEMENT

À LA COMMISSION D’ÉVALUATION ENVIRONNEMENTALE
POUR LE COL DE ROGERS

Mandat

La commission d’évaluation environnementale est chargée d’entreprendre un examen des réper-
cussions environnementales et socio-économiques du projet de développement proposé au col de
Rogers.

Champ d’action

La commission devra examiner les répercussions environnementales du projet ainsi que les impacts
socio-économiques s’y rattachant. On examinera également les effets sur les installations con-
nexes situées dans le parc national Glacier ou pouvant l’affecter. Outre la construction de 18 km
de nouvelle voie ferrée, 16 km de tunnel et 13 ponts, le projet prévoit la construction dans le parc
de deux camps pour la main d’oeuvre d’une capacité de 250 hommes chacun. L’alimentation en
électricité pour le tunnel est également prévue dans la proposition.

Procédure d’examen

Tenant compte de l’urgence qu’il y a d’achever l’examen de l’évaluation environnementale et afin
d’éviter de retarder le projet, on a modifié la procédure habituellement suivie par les commissions
d’évaluation environnementale. La procédure à suivre pour le présent examen devra comprendre
mais ne sera pas nécessairement limitée à ce qui suit:

1.

2.

3.

4.

5.

Préparation d’un rapport préliminaire qui déterminera les activités pouvant être entreprises
immédiatement ainsi que les sujets de préoccupations importantes nécessitant une étude plus
approfondie.

Présentation d’un rapport final au ministre; ce rapport recommandera la meilleure voie à suivre
pour réaliser le projet de telle facon que les répercussions sur l’environnement soient réduites
au minimum et contiendra les mesures d’atténuation précises qui paraissent nécessaires pour
ce faire.

Organisation de réunions par la commission pour recevoir les opinions du public avant la prépa-
ration de ses rapports.

Les informations existantes ainsi que les informations additionnelles demandées par la commis-
sion devront être mises à la disposition du public afin de permettre à celui-ci de participer vala-
blement à l’examen.

La commission devra publier le détail de la procédure qu’elle compte utiliser pour mener I’exa-
men.
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ANNEXE G

N O R M E~ P~UR  LA REMISE EN É TAT DE~ T E R R A I N S

1. Densité des plants

10 au mètre carré moyenne sur toute superficie de
10 m sur 10
et fréquence minimale de 90%

2. Couverture végétale au sol

De 80 % en moyenne, y compris les débris sur toute superficie de 10 m sur 10

3. Densité du matériel ligneux sur pied

En moyenne 1200 plants à l’acre croissant à pas moins de 20 % de la rapidité des plants indi-
gènes contigus

4. Défense contre l’érosion

Pas plus de 100 tonnes/hectares/année
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ANNEXE H

LE RÔLE DU COMITÉ DE L’ENVIRONNEMENT

Veiller à ce que les conditions fixées par la commission soient respectées et que d’autres étu-
des soient réalisées, conformément aux recommandations.

Approuver, au plan de l’environnement, les plans et les données techniques conformément
aux recommandations de la commission et aux responsabilités de Parcs Canada.

Veiller à l’observance des engagements pris par le promoteur dans l’examen environnemental
initial (EEI) et d’autres documents et exposés lors des réunions publiques.

Établir des plans de surveillance détaillés.

Assurer la prestation d’information au public.

Obtenir l’avis d’employés supérieurs désignés lorsque des problèmes de politique doivent être
résolus.

Orienter le coordonnateur des questions environnementales.

Résoudre les problèmes de construction touchant à l’environnement, qui ne peuvent être réso-
lus par le coordonnateur.

Veiller à ce que les entrepreneurs soient mis au courant des exigences environnementales
avant et pendant les travaux.

Veiller à ce que soient prises les précautions nécessaires à cause des risques d’avalanches.
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