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ANNEXE No 4

—————

RAPPORT

THrmoreNAGES et autres documents présentés au Sénat par le comité spécial
nommé pour faire une enquéte et un rapport sur la possibilité et les avan-
tages qu’il y aurait de construire un canal joignant les eaux du lac Huron
3 celles du flenve Saint-Laurent par la riviere Ottawa—ou le canal de la
Baie Georgienne—avec pouvoir de quérir personnes, papiers et docu-
ments, et d’employer telles personnes dont le comité aura besoin pour son
enquéte, et de faire rapport de temps a autre.
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ORDRE DE RENVOL

EXTRAIT DU PROCES-VERBAL DES VOTES ET DELIBERATIONS
DU SENAT.

VENDREDI, 18 février 1898,

L’honorable M. Clemow, secondé par I'honorable M. Casgrain, propose:

Qu'il soit nommé un comité chargé de faire une enquéte et un rapport sur la
possibilité de construire un canal joignant les eaux du lac Huron a celles du fleuve

. Saint-Laurent par la riviére Ottawa et sur les avantages que le Canada pourrait

en retirer; ce comité devant &tre composé des honorables Messieurs Bowell, Scott,
Casgrain, McMillan, Dobson, Bellerose, de Boucherville, Ogilvie, Owens, Almon,
Miller, McKay, Power, Bernier, Boulton, Perley, Macdonald (I.P.-E.), Prowse, Reid
et du proposant; avec pouvoir d’envoyer quérir personnes et piéces, d’employer
toutes personnes que le comité pourra trouver nécessaires pour les fins de soh
enquéte, et de faire rapport de temps en temps.

La question de concours ayant été posée sur la dite motion, elle a été résolue
dans 'affirmative, et il a ét6

Ordonné, en conséquence.
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RAPPORT.

SENAT,
CHAMBRE DE cOMITE N° 8,
MEercrEDI, lor juin 1898,

Votre comité nommé pour faire une enquéte et uu rapport sur la possibilité de
construire un canal joignant les eaux du lac Huron A celles du flenve Saint-Laurent
par la riviére Ottawa—avec pouvoir de quérir personnes, papiers et documents, et
d’employer telles personnes dont le comité aura besoin pour son enquéte, et de faire
rapport de temps & autre—a 'honneur de soumettre son rapport final comme suit :—
9ipieVotre comité a assigné devant lui personnellement M. S. A. Thompson, de
Duluth, qu’il a raison de considérer comme I'une des plus grandes autorités de
I’Amérique en matiére de voies de communication par eau; puis le

Major général Gascoigne, commandant de la milice canadienne ;

=~ M. Marcus Smith, I.C,, d'Ottawa ;
«7 7 M. James Meldrum, membre du Corps des ingénieurs civils, de Londres, Angle-
terre, chef du département des entreprises étrangeéres de MM. S. Pears et Fils
(limitée), les plus grands entrepreneurs de I’Angleterre, auxquels des ouvertures
ont été faites relativement & la construction et & I'exploitation du canal proposé;

M. Ormond Higman, chef électricien du gouvernement fédéral, d’'Ottawa ;

M. H. K. Wicksteed, I.C., de Cobourg, qui a parcouru le tracé du canal et fait
une étude approfondie sur le sujet. :

Votre comité a aussi regu des réponses i une série de questions adressées a
diverses personnes—entre autres—a Sir Wm. Van Horne, président de la Compagnie
du chemin de fer Canadien du Pacifique ; M. Walter Shanly, I.C.; M. T. C. Clark,
membre du Corps des ingénieurs civils, ete., de New-York; M. R. W. Shepherd,

érant et directeur de la Compagnie de navigation de {'Ottawa; M. Andrew Bell,
.C., d’Almonte, et plusieurs autres. i

Au point de vue de la praticabilité, ces spécialistes qui ont parcouru la route
proposée, et ceux qui ont examiné avec soin les données qu'on leur a fournies, déclarent
qu'aucun obstacle physique ne s’oppose a la construction d’une pareille voie de com-
munication.

M. T. C. Clark, membre du corps des ingénieurs civils, dit dans son rapport
adressé au gouvernement du Canada, en 1860 :—

“D’abord je dois faire rapport que la distance entre Montréal et 1'embouchure
de la riviére des Frangais, sur le lac Huron, (d’aprés les plans que m'a fournis le
département) est de 430°76 milles en suivant la ligne de navigation.

Que, sur cette distance, 351:81 milles sont naturellement navigables et ne
requiérent aucune amélioration; qu'il est tout & fait possible d’améliorer le reste de
la distance—soit, 78:95 milles——de maniére & convertir toute la chaine de cours d’eaun
existant en une voie navigable de premiére classe pour les vaisseaux 4 vapeur, et de
réduire la longueur de I'espace canalisé & 29:32 milles, ou & 20-82 milles, si I'on exclut
le canal Lachine.”
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Dans un rapport plus récent il dit :—- Vi

« T/amélioration de la navigation d’un réseau de riviéres de cette nature est une
tache comparativement aisée. La plus grande partie méme de cette tiche est déja
accomplie.”

M. Marcus Smith, I.C., en réponse A une question, dit qu'il ne voit “ aucune diffi-
culté physique.”

M. H. K. Wicksteed, I1.C., dit :—

“ La possibilité de l'entreprise a été fréquemment admise par les membres les
plus distingués de la profession. L’un des points les plus remarquables, relativement
a ce canal, ¢'est que la présence presque constante d’un roc solide et dur sur les points
saillants, qui fut autrefois considérée comme un obstacle et ane cause de difficultés
presque insurmontables, est maintenant considérée comme I'une des plus heureuses
conditions. Les chambresd’écluse, grice a ce roc, ne seraient guére plus que des exca-
vations pratiquées dans le roc, au lieu que, sans ce roc, il fandrait pour ces écluses de
grandes quantités de ciment, de magonnerie et de corroi, comme la chose est remar-
quée dans les autres canaux. L’approvisonnement de I'eau est abondant, et les autres
conditions sont remarquablement avantageuses.”

M. A. M. Wellington écrit :—* Le plus beau tracé du monde pour un canal pro-
fond est la route par la riviére Ottawa.”

Pour ce qui regarde la force hydraulique qui pourrait étre obtenue et serait dis-
ponible pour les fins industrielles, elle est en quantité illimitée.

M. Andrew Bell, I.C., dit:—“ Il n’y a probablement pas d’autre riviére sur le
continent qui puisse offrir une force hydraulique aussi grande. Les chutes et rapides
sont distribués de maniére qu’il est possible de faire usage d'une trés grande partie
de cette force.”

M. Ormond Higman dit:—* La force qui pourrait &étre employée aux fins élec-
triques est infiniment supérieure & celle du Niagara, parce que la force du Niagara
est limitée 4 un rayon—disons de 40 milles—tandis que la force de la rividre Ottawa
est distribuée a des distances convenables sur un parcours de 400 milles, La force
électrique pourrait étre utilisée dans les fonderies, comme substitut du combustible,
et la région située le long de la route est riche en mines de fer.

On pourrait aussi 'employer pour les chemins de fer, pour les besoins du canal
et une variété infinie d’autres objets.

Les stations génératrices d’électricité se trouveraient & des intervalles si bien
ménagés qu’elles ne seraient séparées que par des distances de trente & quarante
milles dans les deux directions, En sorte qu'il y aurait un courant électrique con-
tinu tout le long de la route.”

Sir Wm Van Horne dit:—* La construction de ce canal aurait pour résultat
I'établissement d'importantes industries sur tout son parcours,”

M. Walter Shanly est d’avis que la vallée de I'Ottawa pourrait devenir le plus
grand centre de minoterie du monde.”

M. Wicksteed dit :—* Les travaux faits pour les fins de la navigation pourraient,
sel}ls, permettre d’utiliser 'énorme quantité d’eau qui se perd actuellement, an
point que toute la vallée de 'Ottawa serait approvisionuée de lumidre et de forces
motrices électriques pour un prix tellement réduit que I'usage de la vapeur devien-

drait compldtement hors de mode, et que toute cette vallée deviendrait le principal
centre manufacturier du monde.”

An point de vue des intéréts commerciaux du Canada en général, sir Wm Van
Horne dit :—

*“ Jo suis d’avis que la construction du canal de Montréal, Ottawa et de la Baie
Georgienne développerait le commerce du Canada. Tout ce qui tend & diminuer le
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colit du transport, doit incontestablement avoir un bon effet. Ce canal augmenterait
le commerce de Montréal, de Québec et des autres ports de mer. Il développerait
les ressources locales et produirait méme un bon effet sur le chemin de fer Canadien
du Pacifique, vu qu'il créerait plus de trafic pour ce chemin qu'il ne lui en &terait.

“L'industrie de la pulpe de bois, I'exploitation des foréts profiteraient de ce
canal, et celte nouvelle voie de communication développerait aussi les ressources
miniéres de la vallée de 'Ottawa.”

M. Walter Shanly et autres se sont exprimés eux-mémes dans le méme sens.

M. S. A. Thompson a trés fortement et trés clairement démontré dans son témoi-
gnage 'effet que produisent les voies de communication navigables en réduisant le
cofit du transport, principalement pour les frets les plus pesants, tels que le grain,
le minerai, le bois, etc.

Le major général Cascoigne dit dans son témoignage :—

¢ Au point de vue militaire, je déclare formellement que, pour ce qui regarde la
stratégie, je considére ce projet comme des plus désirables.

“ Naturellement—et je dois le dire pour expliquer toute ma pensée—beancoup
dépend de la profondeur d’eau que vous vous proposez de donner au canal.”

Le président—La profondeur serait de quatorze pieds.

“ Le major général Cascoigne—Je me préparais moi-méme 4 demander une pro-
fondeur de quatorze pieds.

“ Si vous en faites un canal de quatorze pieds de profondeur, je puis dire qu'il
serait de la plus haute valeur pour le pays av point de vue stratégique.

4 Jo sais que les autorités impériales considérent cette entreprise i ce point de

A ce témoignage des autorités militaires le comité désire n’'ajouter rien de plus
parce qu'il considére que ce témoignage parle par lui-méme.

vue.

Votre comité a été trés satisfait du témoignage et des explications donnés par
M. James Meldrum sur la proposition faite & MM. S. Pearson et Fils (limitée),
relativement A la construction et A I'exploitation du canal proposé et leur disposition
4 l'entreprendre.

Votre comité, aprés avoir passé en revue tous les témoignages, est d’opinion :—

Que la construction d’un canal, comme celui qui est proposé par la Compsgnie
du canal de Montréal, Ottawa et de la Baie Georgienne, est incontestublement
possible et praticable. .

Que sa construction serait trés avantageuse au commerce du Canada, vu que ce
serait une route additionnelle pour le transport des frets les plus lourds de 'ouest
jusqu’au bord de la mer via Montréal et Québec.

Ce débouché aurait aussi pour effet, vu qu'il serait la route la plus directe et la
plus courte, de réduire le cofit du transport des frets lourds.

Par exemple, le grain des lacs Michigan et Supérieur pourraient étre emma-
gusinés & Montréal & un prix plus réduit, et, & Québec, & un prix pas plus élevé que
le plus bas prix qui ait jamais été payé entre les lacs et New-York.

Conséquemment, une grande partie de ce commerce qui passe par le canal Erié,
prendrait la direction de Montréal et de nos autres ports canadiens.

En outre, votre comité est unanimement d’avis que le développement et I'emploi
de I'énorme force hydraulique, le long du nouveau canal, 'application de cette force
a la production du pouvoir électrique, et 'emploi de ce pouvoir, dans I'industrie
miniere, & la fonte du minerai de fer et d’autres minerais qui sont si abondants dans
la vallée de I’Ottawa, mais qui ne peuvent 8tre maintenant I'objet d’une grande
exploitation paree que les voies de communication économique et le transport & taux
réduit font défaut, seraient, seuls, des considérations presque suffisantes pour la
construction du canal proposé,
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Ce canal développerait aussi I'exploitation de nos foréts, I'industrie de la pulpe
de bois et toutes nos autres industries qui tirent leur matiére premiére des foréts de
la vallée de I'Ottawa. ' :

Le développement de toutes ces industries et la colonisation de la région
traversée par le nouveau canal, qui résulteraient de la réalisation de cette entreprise,
formeraient nécessairement de nouveaux centres de population, Par suite, comme
votre comité I’a déja fait observer, ceserait un moyen d’angmenter considérablement
le commerce du Canada.

A tous les points de vue, ce nouveau canal n'est done¢ pas seulement une chose
recommandable, mais c¢’est une entreprise nécessaire.

Votre comité n’a seulement besoin que de mentionner le témoignage du major
général et commandant de notre milice pour vous faire connaitre I'importance du
nouveau canal aux yeux des autorités militaires impériales.

C’est pourquoi votre comité, en scumettant les témoignages donnés par divers
savants et divers spéeialistes, aussi pardes maitres du haut commerce et autres témoins,
est d'opinion que ces témoignages prouvent de la maniére la plus concluante que la
construction du canal de Montréal, Ottawa et de la Baie Georgienne contribuerait
des plus & la prospérité générale du Canada. .

Votre comité désire aussi appeler votre attention sur les avantages que les
colons du Nord-Ouest pourrait tirer du nouveau canal; aussi sur le fait que la réali-
sation de cette entreprise serait, dans I'avenir, un moyen d’augmenter la population
agricole de cette fertile région du Nord-Ouest en procurant i cette population un
transll}ort facile, siir et & bon marché de ses produits. '

n autre effet serait qu'une grande étendue de nos terres improductives devien-
grait la propriété d’une classe de colons producteurs qui contribueraient au revenu
u pays.

Pour toutes ces raisons, votre comité recommande fortement l'entreprise pro-
Jetée & la favorable attention du gouverncment, et il prie ce dernier de vouloir bien
apcorder 3 cette entreprise une assistance capable d’en assurer la prompte réalisa-
tion, convaincu qu'il est que le pays en général, lorsqu’il connaitra les avantages -
quil en faut attendre, saura apprécier toute mesure que le gouvernement croira de-
voir prendre pour faciliter la construction d’un canal d'une telle importance na-

tionale—un canal qui serait une route entidrement canadienne du Nord-Ouest au
bord de la mer.

T : . .
Votre comité étant d’avis que les renseignements contenus dans son rapport, y
compris les témoignages des personnes assignées devant lui, devraient recevoir le
plus de publicité possible, croit devoir recommander que cinq mille exemplaires en

anglais et deux mille en frangais, avec cartes et profils (en sus du nombre destiné &
la dxstﬁ'll_butxon réguliére) soient imprimés aussitot que possible pour les distribuer
au public.

Le tout respectueusement soumis.

FRANCIS CLEMOW,
Président.




' TEMOIGNAGES,

L Le SE~ar,
OTTAWA, 23 mars 1898.

Le comité s’assemble 4 11.30 a.m.

S. A. T'uoxPsoN, de Duluth, comparait devant le comité et s'exprime comme
suit :— '

M. le président et messieurs les membres de cet honorable comité: Je crois com-
prendre que M. McLeod Stewart désire que je fasse un exposé sur les faits que j'ai a
vous soumettre au lieu de procéder par questions et réponses.

Il va sans dire, naturellement, que, si au cours de mon témoignage, votre hono-
rable comité juge & propos de me poser des questions, il aura la liberté de le faire, et
c'est également mon désir d’étre toujours & ~a disposition, Ne connaissant pas
exactement la longueur du temps que vous pouvez m'allouer, joe me héterai autant
que possible de mettre sous vos yeux, d’abord, I'importance qu'ont généralement les
voies navigables améliorées ; en second lieu, I'importance qu’ont ces voies pour un
pays en particulier; en troisiéme lieu, leur importance lorsqu'il s’agit de favoriser
certains intéréts qui, ordinairement—du moins aux Etats-Unis—sont considérés,
comme opposés les uns aux autres, ' :

Je m’arréterai un instant pour exprimer le grand plaisir que me fait éprouver
cet honorable comité qui représente cette nation sceur du nord—la nation canadienne
—en me faisant 'honneur de m’appeler pour lui parier d’'un sujet qui me tient au”
cceur depuis plusieurs années.

Dans mon pays I'on me qualifie—et je m’en glorifie—de toqué sur les questions
relatives aux améliorations des cours d’eau; mais je crois pouvoir justifier la con-
fiance que m’inspirent ces routes de communication, et j'espére qu'il me sera possible
de vous exposer plusieurs faits qui ne sont peut-étre pas nouveaux pour vous, mais
qui—comme c'est souvent le cas—jetteront une nouvelle lumiére capable de vous
aider dans vos délibérations sur le sujet dont vous vous occupez.

Un certain ex-gouverneur distingué de I'Etat de New-York fit, un jour, remar-
quer que la question d’économie dans le transport des personnes et des produits est
le facteur principal de notre civilisation moderne, et que c’est ce facteur qui cons-
titae la grande différence qu'il y a entre la civilisation et la barbarie.

Plusieurs d’entre vous, sans doute, ont visité, comme moi, des pays ou les routes
de communication faisaient défaut, En frayant péniblement et pas & pas mon chemin
a travers les jungles de ’Amérivue du Sud, jai compris la différence qu’il y avait
entre la civilisation et la bartarie en matiére de transport. C'est pourquoi il importe
de trouver quel est le mode de transport le plus économique.

Il y a une quinzaine d’années, deux présidents éminents de compagnies de
chemins de fer—I'un président d'un chemin de fer de l'est, 'auire président d'un
chemin de fer de l'ouest—causaient ensemble. Le président du chemin de fer de
Iest attira I'attention sur I'efficacité sans cesse granfissunte des voies ferrées—sur
la substitution des rails d’acier aux rails de fer, sur 'emploi de I'ucier pour les ponts,
sur 'usage de locomotives plus puissantes, de wagons d’une plus grande eapacité;
sur les améliorations des rampes et des courbes—autant de choses qui mettent les
voies ferrées en état de transporter de bien plus grandes quantités de fret avec la
méme locomotive, les mémes wagons, et beaucoup plus économiquement—et il
ajouta: *“Les bateaux employés dans les canaux ont déjd fait leur temps; le bateau
A vapeur de riviére est presque disparu, et, avant longtempe, le bateau 4 vapeur des
grands lacs suivra ce dernier dans sa retraite pour laisser sans conteste aux voies
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ferrées le commerce de transport de tout le continent américain, si non, de tout le
monde, & part I'océan ol il n’y a pas de place pour les chemins de fer.” e

L’autre président de chemin de fer,—répétant ce que javais entendu dire déja, il
y a quelques années—dit de son ¢6té: “ J'aurais pu continuer & croire, comme alors,
au triomphe final du chemin de fer, si je n’avais cu depuis I'occasion d’exploiter moi-
méme quelques bateaux i vapeur.”

Mais avant de finir cette citation, permettez-moi de vous soumettre quelques
faits sur le sujet qui nous occupe. A

J'ai ici—et je puis vous le donner tout entier—un tableau préparé d'aprés les
rapports de la chambre de commerce de Chlcago: Il indique les taux fixés depuis
quelques années, pour le transport du blé d_e Chicago & New-York par trois modes
différents—par voie ferrée, par lac et voie ferrée (c'est-d-dire, par lac jusqu’a
Buffalo et de 1a par voie ferrée jusqu'a New-York), et par le lac, le canal Erié et la
riviere Hudson—c'est-a-dire toute la route par eau.

Voici ce tableau: /

Années. ];‘,?S,St Lﬂ:ift Tout rail.
I 8B8 L s covaitncs wani canns i 20°S 29:0 426
1869..... ~ 247 250 351
1o ) (3 PRI I St T S0 G E R B I i S e 3 17°5 225 383
s [ A e e - LIS SR Mg R M 21-6 350 3140
18°2. . 266 280 335
LS S AR RIS e T DR | (b S 19:2 26-9 332
1874. » w142 169 287
1875 s L 14 146 241
BT O oot vt gmma v wis s nobakas (wesde v sridnes S5seinas 97 11'8 165
1 o i Ao RIS RS SRR e B R s M Tt T:6 15'8 203
oYy e PR, Soass MIOI O R e T | 114 177
~ L8TY iass cadiine s P TN A B e s U L Y B 130 133 173
51 IR e S NN RN et wl fe o ISR I RN 13:2 157 1947
BB svorsunrvesinean canssnuve b sninal Shar s -« adoiyons 86 10°4 144
0 R S SR TR R S T T e S 87 109 146
1883 = nes PRI, L R e SRE e  RT R 840 115 165
LB o s s e s aie Ay s s s v s LRGN TR s See DD 909 132
1 (o1t SR D U < e 3R 455 96 14:0

Depuis 1885, les taux v'ont pas sensiblement changé. Nous constatons que, sur
I'entier parcours par voie ferrée, le taux a diminué de quatorze centins par boisseau,
tandis que, sur I'entier parcours par eau, le taux a diminué de 455 centins par
boisseau,

En d’autres termes, pendant que les taux étaient réduits des deux tiers sur
I'entier parcours par voie ferrée, la réduction était de 4'5 sur I'entier parcours par
eau, En sorte que, pendant cette période, les taux sur I'entier parcours par eau ont
6té de 25 4 67'5 pour 100 moins élevés que les taux par voie ferrée.

Or, prenons, par exemple, le cofit du transport. Le manuel statistique de Poor
pour Pannée 1896—derni¢re année dont je puis prendre la statistique comme point
de comparaison—établit que, en 1896, le taux moyen prélevé par les chemins de fer
des Etats-Unis (et vous me pardonnerez, sans doute, si je cite la statistique de mon
pays, avec laquelle je suis naturellement plus familier), a été, en moyenne, par tonne
et par mille, de 8:21 millidmes.

~ D’aprés le tableau que je viens de vous soumettre, il y a une remarquable réduc-
tion dans les taux par voie ferrée; mais prenons maintenant les taux par eau.
Nous constatons que, sur le canal Krig, les taux sount bien moins élevés. Si nous
passons maintenant aux taux sur les lacs, nous voyons que I, au débouché du lac
Supérieur, ou les régistres sont tenus avec le plus grand soin, le taux prélevé, en
1896, pour le transport du fret qui est passé par les canaux, a été, en moyenne, les
quatre-vingt-onze centiémes d’un milli¢me.



CANAL DE LA BAIE GEORGIENNE. 11

Nous pouvons dire sans hésiter que, en général, le coiit du transport par eau
profonde est seulement d’un dixiéme, environ, du coit moyen du transport par voie
ferrée.

Si jo pousse un peu plus loin les calculs, voici ce que je trouve: pendant cette
méme année (1896), d’aprés un état présenté lors d’'une séance de l'association des
voituriers des laes, le taux moyen prélevé sur le transport du fret sur tous les grands
lacs a été seulement les quatre-vingt-cing centiémes d’'un milliéme, et cela surtout

arce que quelques-uns des chenaux, de ces lacs sont plus profonds que le canal Sainte-
]Efa:-ie et quelques uutres débouchés situés dans ce voisinage.

Voyons maintenant ce que peut produire la concurrence poussée a ses derniéres
limites afin de découvrir le mode de transport le plus économique qui soit connu.

De nombreuses expériences faites, avec soin, il y a quelques années, sur le Grand
Tronc de chemin de fer du Canada, ont montré que le cofit net du transport—ce qui
exclut 'intérét sur les débentures, etc.,,—est cinq milliémes par tonne par mille. Le
cofit net, en 1896, sur les chemins de fer des Etats-Unis, a été, en moyenne, quelque
peu plus élevé que ce chiffre—ayant été par mille de prés de six millidmes par tonne,

Il y a quelques vois ferrées destinées au transport de la houille et sur lesquelles
tous les chargements sont virtuellement transportés sur des wagons mus par la
simple gravitation, tandis que les locomotives de ces voies ferrées sont seulement
employées & la traction des wagons vides & leur retour. Sur ces chemins de fer le
le cofit du transport est, en moyenne, de trois milliémes et demi par tonne; mais le
meilleur taux prélevé sur le transport par voie ferrée dans les conditions ordinaires
est de quatre milliémes par tonne par mille.

Sir MackenziE BoweLL.—Ce taux s'applique-t-il aux longues comme au courtes
distances ?

M. TrompsoN.—Oui. La voie ferrée sur laquelle le fret est transporté a ce
taux réduit est le “ Liuke Shore and Michigan Southern Railway,”

Pour revenir 3 la citation des deux présidents de chemins de fer que j'ai com-
mencée, il y a un instant, je mentionnerai le nom de 'un deux. Celui de I'ouest
. était M, James Hill, président du *“Great Northern Road.” Il s’exprima comme
suit: “J'ai moi-m&me construit quelques bateaux & vapeur. Ces bateaux ont un
tirant égal & 'entiére profondeur de I'eau au Sault.”

Cette déclaration fut faite avant que de plus grands canaux aient été ouverts.

“Ces navires (ajouta le président du ** Great Northern ™ transportent vingt-sept
cents tonnes de fret; ils fontle trajet de Duluth & Buffalo dans I'espace de trois jonrs
et demi, et cofitent, en moyenne, $120 par jour.”

Or, en chiffres ronds, et d’aprés le calcul le plus exact possible, la distance de
Duluth & Buffalo est de 1,000 milles, ce qui fait que le colit du transport par ces
navires est par mille, de quinze milli¢mes d’un centin par tonne. Si nous nous ser-
vous de chiffres mieux compris des hommes d’affaires que ne le sont ces taux micros-
copiques, nous ajouterons que ceux-ci représentent un vingt-septiéme de quatre
millidmes, et ¢’est absolument le cofit net du transport du fret par la voie des grands
| laes.

Cest-d-dire que nous transportons pour $1, sur les grands lues, ce qui colite $27
par la voie ferrée la mieux située dans les Etats-Unis,

Alinsi, sans donner plus de chiffres—ce que je pourrais faire pendant des heures
8i ln chose était nécessaire—vous pouvez conclure avec moi que le transport par
eau est le plus économique, et que, par suite, si le transport économique est le prin-
cipal facteur de la prospérité des nations, le pays qui améliorera ses voies de com-
munication par eau en leur donnant le plus grand développement possible, rendra &
ses habitants, ses producteurs et consommateurs le plus grand service qu'il soit
possible de leur rendre.

Mais ce n’est pas tout ce qu'il y a & dire sur co sujet intéressant.

Aux Etats-Unis on souléve quelquefois la question de savoir si ¢’est la nation
qui fait marcher les chemins de fer, ou si ce sont les chemins de fer qui font marcher
la nation,

Jignore si I'on vous pose ici des questions de cette nature; mais je désire
simplement signaler le fait que nous avons sur ce point des témoignages d’hommes
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de chemins de fer les plus éminents—tels
des chemins de fer; ainsi que M. J. R, Bl
fer les'plus marquants des Etats-Unis
résumer leur conclusion—que la concur
est le régulateur le plus puissant possibl
concurrence opére beaucoup plus effica
corps législatifs, bien que ces corp
Par exemple, M. Fink fait voi
cipation de quelques bateaux du ¢
fixer les taux du transport du gr
Est-ce tout? Non. Nous

que M. Albert Fink, qui fut commissaire
anchard, I'un des hommes de chemins de
Tous déclarent—et je me contenterai de
rence des voies de communication par eau
e des tarifs de chemin de fer et que cette
cement que toute mesure adoptée par les
8 soient les plus hautes autorités dans un pays.
r que quelques vaisseaux, 4 Chicago, avec la parti-
anal Erié, ont pu, durant la saison de la navigation,
ain de Chicago a New-York, g
avons le “ Lake-Shore” et le “ New-York Central
qui forment réellement une ligne continue et paralléle & la route navigable de
Chicago & New-York, et qui sont forcés de subordonner leur tarifa la concurrence
qui leur est fuite par cette dernidre route,

Des chemins de fer rivaux ne peuvent impeser des taux plus élevés que ceux
fixés par le “Lake Shore ang Michigan Central and New York Central”. S'ils
le faisaient, le trafic passerait au “ New York Central.”

Il en est de méme des lignes situées plus au sud, telles que le Baltimore and
Ohio,” le “Louisviile and Nashville,” et qui s'étendent jusqu'an golfe du Mexique.
Leurs taux sont fixés, ou sensiblement modifiés, pendant la saison de navigation, par
la concurrence de quelques vaisseaux naviguant sur lés grands lacs ou quelques
bateaux du canal Erig.

Lorsque jai signalé le bas prix du transport par eau par comparaison avec celui
du transport par voie ferrée, et demandé que les voies par ean fussent améliorées de
fagon & procurer au peuple des moyens de communication plus économiques, va que
les voies par cau étaient le plus puissant régulateur possible des tarifs de chemins
de fer, on m’a dit: *“Mais voulez-vous mettre en banqueroute toutes les voies ferrées?”

Pas du tout, messieurs, et permettez-moi de vous dire ce qui apparaitra a pre-
miére vue comme paradoxal ; mais quo je prouverai en m’appuyant non sur mes
propres opinions, mais sur la logique irréfutable des faits. Je vous dirai done que
les voies navigables

; améliorées non seulement contribuent 3 la prospérité générale
d’une nation, mais aussi que le meilleur

] ; auxiliaire que puisse avoir un chemin de fer est
une voie navigable de vingt-et-un pied

g s de profondeur, qui serait paralléle & chaque |
mille de traction de ce chemin de fer.

Et, pour dire la chose
examiné par cet honorable
Ottawa au lac Huron et & la

nettement, pour
comité, j'ajouter
Baie

arriver au point qui est maintenant
ai que les chemins de fer qui relient |

1 Georgienne, favoriseraient davantage leurs action- |
naires, assureraient & ceux-ci de n

weilleurs dividendes, s'ils souserivaient a 'émission
des débentures destindes au canal projeté le long de la rividre Ottawa, et 8'ils voyaient
& ce que ce canal fiit construit aussiot que possible,

Ce}te opinion parait-elle ridicule ? Vous fait-elle sourire ? Si vous m’accordez
une quinzaine de minutes, jo m’expliquerai davantage,

La meilleure chose 3 faire est do recourir simplement aux faits, Je n’ai pas
présentement sous la main un journal; mais la chose importe peu. J'affirme donc
formellement ceci et vous pouvez le vérifier vous-mémes, si vous le voulez: Prenez
la cote des actions; prenez des chemins de fer tels QUe’le “New York Central,” et

les chemins de fer en général qui longent les routes navigables, et vous constaterez
que leurs actions sont cotées

: j S dun taux plus 6levé, chaque jour de 'année, que les
actions des chemins situés au lojp dans lintérieur et qui ne voient 'eau que lorsqu’ils
s'arrétent aux réservoirs pour donner 3 leurs locomotives I'approvisionnemeut don®
elles ont besoin,

. Mon principal argnment est dans ce fait et je sais qu'il est irréfutable. Les
actions du “ New Yor< Central” e, des autres chemins qui longent les grandes routes
navigables sont cotées & un taux plus glevé parce que leur valeur est plus grande;
parce que le trafic passe par ces chemins et que ceux-ci ont des dividendes & don-
ner,

Mais allons un peu plus loin, Je regrette que, en quittant les paysages enso
leillés de la Floride pour venir dans |a capitale du7Canada, je me sois trouvé trop
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pressé pour prendre le temps d’aller chez moi ou je posséde une grande masse de
documents que je pourrais maintenant vous citer; mais si quelqu’un d’entre voug
doute de I'exactitude des chiffres que je donne présentement, je pourrai lui trang.
mettre plus tard ces documents officiels que je posséde. .

J'ai dans une liasse une lettre du président Ingalls, du chemin de fer “Chesa.
eake and Ohio.” Ce monsieur craignait, d’abord, lorsque le gouvernement des
tats-Unis entreprit les améliorations de la riviére Great Kanawha, que ces amélio-

rations nuississent au trafic de cette voie ferrée. Mais que s'en suivit-il ? Le trafie
par la voie de la riviére s’'accrut naturellement. Les barrages farent enlevés, Deg
éeluses et jotées furent construites et la riviére fut mise en état de recevoir des
bateaux d’un tonnage raisonnable, lorsque, auparavant, pendant une moitié de I'année,
cette riviére était 4 sec, ou gelée pendant I'autre moitié.

Le trafic de cette riviére s’est donc accru énormément.

Le président Ingalls m’a écrit que lo trafic fait par son chemin—non seulement
le trafic général, mais aussi le commerce du charbo’n qui vient par la riviére Great
Kanawha, s'est grandement développé, et nous n’avons daqs les Etats-Unis per-
sonne qui soit un ami plus ardent des routes navigables _an,J,éhorées que ne l'est le
président Ingalls, du chemiu de fer “Chesapeake‘and Ohio.

J’ai on ma possession une lettre de M. Chauncy M. Depew, président du
“New-York Central ”. Ce dernier me dit dans cette lettre que le résultat des études
qu'il a faites sur ce sujet, pendant des années, lui démontre quo tout ce qui pourrait
nuire au canal Erié et 4 son efficacité, serait également nuisible a son chemin, et il
est en faveur de toute amélioration de ce canal, destinée a en aceroiire lefficacité, vu
que, 4 son avis, cette amélioration augmenterait en méme temps le trafic de son
chemin de fer, !

J’en donnerai, dans un instant, les raisons au comité; mais permettez-moi de
vous signaler d’autres faits dés maintenant. Ily a quelques années, on a canalisé
la riviere Main & partir de Frankfort jusqu'a Mayence. La premiére année qui
suivit I'achévement de cette amélioration, le trafic par cette rividre s’acerut de
soixante-quatre pour cent, et, 'année suivante, il y eut une augmentation addition-
nelle de trente-six pour cent. P

Un chemin de fer longe chaque c6té de cette riviére entre les deux points que
Je viens de nommer. Ces voies ferrées s'étaient trouvées dans des embarras financiers
pendant des années. Pendant quelque temps, les deux villes que je viens de nommer
Davaient rien 4 vendre et elles étaient oblizées de tout acheter., I.es convois de
chemins de fer arrivaient chargés, d’un co6té, et retournaient sans chargement par
Pautre coté.

Ces chemins sont-ils tombés désespérément en banqueroute ? Pas dn tout. Deés
la premiére année qui suivit I'achévement des améliorations de la rividre que jai
déja nommée, I'énorme augmentation du trafic par cette rividre fut accompagnée
d’une augmentation de trente-huit pour cent du trafic par les chemins de foy qui la
longent, et la seconde anuée, le trafic par ces chemins s’acerut de cinquante-six pour
cent. On n'a plus vu que des convois chargés en allant et en revenant, ot
Ces chemins ont pu payer des dividendes pour la premiére fois depuis nombre

années.

Si vous me permettiez de continuer mon exposé, je pourrais vous entretenir
longtemps avec des chiffres statistiques de cetle nature ; mais Je ne veux pas abuser
de la patience du comité. ;

.'Ig)utef'ois, je citerai quelques autres faits,

Prenez, par exemple, la France. Ce pays a commencé a construire des canaux
}CIUe centaine d’années avant Jésus-Christ, et n'a jamaig depuis discontinué d’en cons-

ruire.

1l a subi des guerres et des révolutions; mais ces faits n’on eu d’autre résultat
que de ralentir temporairement le développement des canaux. Au milien méme des
Suerres et soulévement terribles de ce pays, il n’a cessé jusqn’aujourd’hui de cons-
ruire des canaux. La France posséde aujourd’hui huit mille milles de canaux et de
Mviéres améliorées, >
S Et, comme je I'ai dit, quelquefois, aux EtaLS-lU_ni_s, 8i vous preniez le Texas ot lo

ngiez en une mer circulaire, et si vous convertissiez d’un autre c6té la France
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en une ile vonde, celle-ci pourrait &tre entourée par cette mer qui formerait comme
un cercle d’une centaine de milles de largeur. Or, ce pays si petit, la France,
depuis 1814—sans remonter plus loin—a dépensé pour ses améliorations de voies
navigables sept cent cinquante millions de piastres ; il a dépensé, en outre, sept cent
millions de piastres sur ses chemins de fer et six cent cinquante millions de piastres,
environ, sur ses routes carrossables.

Pendant un certain temps, je considérais comme un mystére la maniére dont la
France avait pu payer son indemnité aprés sa guerre avec I’Allemagne; mais je suis
aujourd’hui convaineu que la principale raison se trouve dans son systéme de voies
de communication, dans ses chemins de fer, ses routes carrossables et ses vois navi-
gables—triples moyens de transport que la France possédent et qui ne sont égalés
dans aucun autre pays du monde.

Le cofit du transport est une taxe. Si vous élevez ce cofit & un taux au-dessus
de ce qu'il doit 8tre, vous créez une taxe inutile. Si par nn moyen magique nous
pouvions faire venir le grain de vos prairies de I'ouest jusqu'a la porte de vos con-
sommateurs, le cultivateur recevrait un meilleur prix pour son grain, tandis que le
consommateur paierait, de son cbté, un prix moins élevé que celui qu'il paie
aujourd’hui.

Quoi qu’il en soit, je désire attirer spécialement votre attention sur cet exemple
qu'offrela France. On a, 13, un systéme de garantics du gouvernement au moyen des-
quelles les profits des chemins de fer ne baissent jamais au-dessous d’un certain mon-
tant, et dans les districts o le trafic des canaux est le plus grand, I'on constate que le
trafic des voies ferrées est également le plus considérable.

Exemple: le grand chemin de fer du Nord de la France traverse un district dans
lequel se trouve cinquante-trois pour cent du batelage total de ce pays, et cette voie
ferrée est la seule en France—je purle d’une période qui remonte & quelques années
—qui n'ait pas été obligée de se prévaloir de la garantie du gouvernement.

Et je vous citerai un autre exemple remarquable.

Pendant le temps que durérent les travaux d’améliorations sur la riviére de
I’Elbe, en Bohéme—durée qui fat de quinze ans—le trafic par bateaa & vapeur et le
trafic des riviéres se quintuplérent. Il était cing tois plus grand & l'expiration des
quinze années, ¢’est-d-dire, lorsque les travaux d’améliorations furent terminés, qu’aux
commencement de cette période. D'un autre cdté, le trafic des chemins de fer lon-
geant cette riviére, s'acerut, dans le méme temps, plus considérablement encore, et le
dividende de la ligne principale s'éléva jusqu’a seize pour cent par année.

i Je citerai un autre exemple, et ce seront les derniers chiffres que je vous infli-
gerai.

I’Allemagne, en 1888, a construit 1,000 milles de canaux additionnels, et elle a
améhoré, en outre, environ 500 milles de riviére, bien qu'elle efit alors déja 1,300
milles de canaux et 5,000 milles de riviéres navigables améliorées.

Or, remarquez qu'a cette date, en Allemagne, sur un total de 16,281 milles de
zgfiin;:-ﬂizs fer, 14,665 milles appartenaient au gouvernement et étaient exploités par

; Croit-on que le gouvernement allemand efit-été assez fou de dépenser des mil-
lions de marks pour 'amélioration de ses voles navigables si cette amélioration diit
avolr pour résultat de diminuer le revenu de ses chemins de fer ?

p Pas du tout, TLe gouvernement allemand a été simplement mi par son expé-
rience de nombreuses années.

Cette expérience lui a démontré que I'amélioration des voies de communication
gf“‘ eau est le plug sir moyen non seulement de faire prospérer un pays, mais aussi

augmenter le dividende des chemins de fer qui longent parallélement les voies
navigables,

Je me suis peut-&tre étendu assez longuement sur ce point, & moins que votre
comité ait des questions & me poser,

Je dirai maintenant en i i je vi ‘exposer 40 |
e quelques mots pourquoi le fait que je viens d’exposer s |
produit, et quelle en est la raison fondamegtale(.l i .
Voiei cette raison :
t.gne :':nalyse du trafic des canaux du Sault établit que la plus grande partie des
matieres transportées par les voies navigables sont des matiéres brutes, C'est le
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minerai de fer; c’est le grain, ¢’est le bois de construction; c'est la pierre—matiéres
d’'une grande pesanteur et qui demande beaucoup d’espace comparativement i leur
valeur.

Le chemin de fer “ Great Western,” d’Angleterre, a fait une enquéte sur ce
sujet, il y a quelque temps. Les administrateurs de ce chemin ont I'habitude de
faire exactement ce qu’'ont fait certains hommes de chemins de fer des Etats-Unis.
C'est-a-dire qu’ils font tous leurs efforts pour ruiner entiérement les canaux. Ces
hommes de chemins de fer s’étonnaient de voir que, avec le montant d’affaires qu'ils
faisaient, ils ne pussent obtenir des dividendes plus élevés; mais, aprés enquéte, ils
ont constaté que leur gérant, agissant sous une fausse impression, employait cin-
quante-huit pour cent de I'équipement dans un trafic qui ne produisait que quatorze
pour cent du revenu.

C’était done tuer la poule aux ceufs d’or.

Si vous prenez la riviére Main, & partir de Francfort jusqua Mayence, vous
verrez que I'ouverture de la navigation de cette riviére amena l'exploitation des
mines de houille, produisit un trafic différent tout en augmentant le trafic de la voie
ferrée.

Lorsque les chemins de fer élevés de la ville de New-York demandaient une
charte, les chemins & niveau du sol, les lignes de tramways, craignirent que si les
voies aériennes étaient établies, les anciennes lignes seraient obligées de faire banqne-
route. En a-t-il été ainsi? Pas du tout. Les chemins de fer élevés regnivent le trafic
de long parcours, ce qui laisse aux lignes de voitures trainées par les chevaux le
trafic des courtes distances, et le surcroit de trafic provenant du développement qui
résulte de I'usage des convois élevés. En sorte que, aujourd’hui, les chemins aériens
paient de gros dividendes; ils transportent un nombre énorme de passagers; ilsont
créé un trafic dont les chemins & niveau du sol seraient incapables, seuls, de répondre
aux besoins. D’un autre c¢dté, ces derniers chemins paient, eux aussi, de plus gros
dividendes qu'ils n’en avaient jamais payé auparavant, et ils se transforment 4 grands
frais en lignes électriques afin d’étre plus rapides et de pouvoir faire face au surcroit
d’affairves qu'ils ont,

En d’autres termes, si vous améliorez une voie de communication par eau, vous
vous mettez en état de transporter le plus économiquement possible la matiére pre-
midre,

Si vous prenez les produits fabriqués, depuis les articles en soie et la joaillerie
jusqu'aux marchandises d'une marque inférieure, il est clair que peu de personnes,
comparativement, pourraient disposer pour un r_nllhon de piastres de ces marchan-
dises. Mais, messieurs, lorsque vous avez des millions de tonnes de matiéres brutes,
la dispositicn de ces matiéres requiert une métropole, et les industries qu’elles met-
tent en mouvement créent cette méme métropole.

Je n'ai fait, je 'admets, qu'effleurer le sujet qui vous occupe en mettant sous vos
Yeux les faits principaux qui 8’y rapportent, parce que je ne veux pas absorber une
trop grande partie de votre temps, laissant aux membres de ce comité la liberté de
me poser les questions qu'ils jugeront opportunes

Laissez-moi maintenant, un instant seulement, parler du canal que vous projetez.

Mon attention a été attirée la premiére fois sur ce sujet par M. A. M, Wellin'gton,
Maintenant décédé, et qui était alors 'un des rédacteurs de I'Engineering News, de

ew-York, et universellement reconnu parmi nous comme I'un des plus grands ingé-
Bieurs de son temps,

J'ai toujours, comme le savent ceux de votre comité qui peuvent avoir entendu
Parler de ma présence aux conventions tenues pour discuter les questions relatives
aux commaunications par eau, j'ai toujours é_Lé, dis-je, depuis un grand nombre d'an-
hées, un avocat enthousiaste d’un canal nav_xgable a partir des lacs jusqu'a la mer, ot,
Daturellement, j'en ai demandé la construction sur notre territoire.

J’ai une trop haute idée des sujets britanniques pour croire qu'ils s'attendent a
touver en moi autre chose qu'un loyal américain, disposé i favoriser loyalement les
;ntéréts de mon pays, de méme que vous I'étes envers les intéréts de votre propre

Ontrée.
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Or, je répondis & M. Wellington: “ Oui, nous devrions avoir un canal, et ce
canal devrait avoir pour point de départ les chutes de Niagara; puis descendre
jusqu’ad 'Hudson et ainsi de suite.” .

3 Et M. Wellington tira de son pupftre une carte sur laqqelle il me montra lsf
merveilleuse ligne qui existe & partir de I"'Hudson Jusqu’gu'Samt--Lauren.t, puis qui
g'étend jusqu’a Ottawa, ot de la jusqu’au haut de cette riviére, le lac Nipissing et
la baie Georgienne. 5 b ; 3

M. Wellington attira mon attention sur cette ligne—et j'ignore, messieurs, si
elle ne vous a jamais frappé de cette manidre—sur cette ligne, dis-je, qui est la plus
merveilleuse route intérieure, presque en ligne droite, qu'il y ait dans le monde.

Cette ligne part de la téte du lac Supérieur et s’étend jusqu’au fleuve Saint-Lau-
rent, & Montréal.

Et M. Wellington me dit encore: “ Nous pouvons obtenir trente pieds d'eau sur
cette routede I’ Ottawa; c’est-d-dire, assezd’eau pour le besoin des plus gros vaisseaux
océaniques, et cela pour la moitié de ce que cofliterait tout autre moyen de conduire
ces vaisseaux jusqu’aux grands lacs.”

(Pest ce qui attira d’'abord mon attention sur cette route intérieure par eau et
presque droite.

Parmi ses av antages naturels, notons qu'une partie de cette route traverse des
rochers dont la massivité est telle que, aprés avoir miné 'emplacement de I'écluse, il
ne resterait plus qu'a mettre un peu de ciment pour en couvrir les rugosités et aspé-
rités, et avoir un sas fort et eétanche pouvant durer jusqu’a la fin des siécles.

Cette route posséde, en outre, de longs biefs, déja profonds, o, naturellement,
’eau est calme, et puis des rapides et des chutes concentrés de fagon qu’il serait
facile d'y placer des écluses pouvant atteindre le niveau suivant.

Quant & 'approvisionnement d’eau, nous savons qu'il serait tiré des lacs et des
foréts, qu’il serait trés peu variable, du commencement A la fin de I'année, et que les
vaisseaux, par conséquent, sauraient quel chargement ils pourraient recevoir sans
s'exposer & toucher le fond.

Quant & la nature de la région traversée par ce canal, ce serait superflu de ma
part de vous en parler, ou de vous mentionner ses ressources, de ses minéraux, de
son bois de construction, etc.

Je dirai maintenant un mot sur un autre sujet,

Certaines personnes croient que l'utilité des canaux a cessé; mais olles se
trompent. Pendant longtemps, le public a cru que l'utilité de la force hydraulique
n'existait réellement plus, et que la vapeur I'avait supplantée; mais les développe-
ments créés par Edison et encore plus par ce magicien moderne du nom de Nicola
Tesla, ont inauguré une nouvelle &re pour la force hydraulique. \

Comme j'ai voyagé par le chemin de fer-qui traverse la vallée de I'Ottawa, et
observé par la fenétre de mon wagon les forces hydrauliques disséminées le long de
cette rividre—sans Earler de la magnifique chfite d’eau que vous avez ici—je me suis
représenté la force hydraulique que vous pouvez développer par la construction du
canal que vous projetez, canal qui ne serait pas seulement une route navigable;
mais aussi une splendide source de forces d’eau sur chaque section de quelques milles
d’étendue. S

_ Parla distribution de I'électricité—qui peut 8tre produite en grandes ou petites
unités, et utilisée & c6té des forces hydrauliques—ou & 100 milles de distance—vous
pouvez faire de cette belle vallée de I'Ottawa I'un des grands districts manufacturiers
du monde.

Il n’est aucunement impossible que le chemin de fer Canadien du Pacifique—je
parle de ce chemin parce que, sur un long parcours, il longe la riviére Ottawa—fasse
;{n jour circuler ses convois de Montréal AQVinnipeg au moyen des forces hydraw
iques.

Vous savez que les convois du chemin de fer “ New-York and Hartford” sonf
mus par I'électricité, et que I'on se sert de la force électrique pour conduire les convoi '
du chemin de fer “ Baltimore and Ohio” dans les tunnels, 3 Baltimore.

Le régne de l'électricité pour les fins de chemins de fer est done en voie do
g'établir. 8

r, comme vous avez une force hydraulique illimitée, force aussi siremen”

J
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renouvelée que l'est la promesse de Dien pour le renouvellement des étés et des
hivers et la succession de la pluie aux jours ensoleillés; comme vous possédez des
forces hydrauliques et que vous avez aussi les hommes de génie dont vous avez
besoin pour la confection des dynamos destinés 4 convertic en électricité ces mémes
forces, nous pourrions done, & l'avenir, voyager sur vos chemins de fer sans &tre
aveuglés par la cendre de charbon, puisque le charbon ne servirait plus & la force
motrice de ces chemins. :

Je vous ai déja donné des chiffres pour démontrer 'économie du transport par
eau. [l me vient présentement & la pensée que ce mode de transport accroitra non
seulement 1'économie dans les industries qui existent déjd, mais aussi dans les indus-
tries qui naitront 4 l'avenir.

Voyez cet état officiel que voici et qui donne le tonnage des canaux, au Sault, et
cet état—grice & la courtoisie des fonctionnaires en charge des canaux canadiens,
comprend aussi le trafic de ces derniers, ce qui donne le trafic total dans le lae
Supérieur.

Combien ce trufic s'est développé !

Remontez jusqu'a 1855, époque a laquelle le canal américain fut ouvert, et vous
constaterez que le tonnage enregistré des vaisseaux qui y passérent, s'éleva en tota-
Lité & 106,296 tonneaux.

Pendant 'année 1897, le trafic des canaux, 4 la décharge du lac Supérieur, a 616,
messieurs, énorme, et les Canadiens et Américains également ont raison d’étre fiers
de ce qu'il se fait un si grand commerce dans le ceeur méme de leur continent.

Les deux gouvernements ont construit trois écluses pour les vaisseaux et
chacune des trois est plus grande que toute autre qui existe dans le monde, excepté,
toutefois, les deux construites & coté de ces écluses.

Il est passé, I'année dernidre, par ces trois magnifiques éclutes 18,982 755 tonnes
de fret.

En 1852, lorsque le Congrés de Washington discutait la question d’accorder une
subvention en terre 4 I'Etat du Michigan pour lui permettre de construire ces pre-

" midres petites écluses qui se trouvent au Sault, Henry Clay se leva dans le Con-
. grés et dit: ;

“Le projet est aussi téméraire que le serait la proposition de construire un che-
min de fer dans la lune.”

En 1853, aprés que la subvention en terres eut été votée i I'Etat du Michigan, et
lorsque la législature de cet Etat délibérait sur la dimension & donner aux écluses &
construire, M. E. B. Ward, de Détroit, qui est reconnu, méme aujourd’hui, comme
T'un des hommes d’affaires les plus clairvoyants qui aient été engagés dans le com-

~merce des lacs, écrivit & un ami qu'il avait dans la législature : —

“ Bn demandant des écluses d’une dimension aussi énorme, écluses dont le

soin ne pouvait se faire sentir avant un sidcle, 8si jamais ce besoin se fait sentir,
Vous compromette lez succds de tout le projet.” ;

Les petites écluses furent achevées et le canal a été ouvert en 1855. Ces écluses
résolurent-elles le probléme? Non, comme vous le savez. en 1881, notre gouverne-
Ment leur ajouta une autre écluse de 513 pieds de long sur 85 pieds et 17 pouces

e profondeur sur le seuil. j ) :

Aujourd’hui, les ingénieurs disent—et je me suis entretenu souvent, depuis,

avec e général Poe, I'un d’eux: :
_ “Nous avons, disent-ls, résolu de relier pour toujours entre eux le lac Supé-
Tleur et les autres lacs.” ; A
L'année pendant laquelle cette écluse fut ouverte n’était pas encore teyminée
' Que le trafic oxcédait déjd la capacité de cette écluse. .
Or, qu'est-il arrivé? Les petites ont été remplacées par une de 800 pieds de
;,long et de 21 pieds de profondeur sur le busc, et vous avez aussi, en Canada, cons-
Uit une plus grande écluse, ce qui a fait dire au général Poe, pendant qu'il était
Assis sur le rivage, et qu'il regardait les grands vaisseaux qui y entraient:
“ Jo suis maintenant un vieillard "—en portant la main vers ses cheveux gris—
Mais gi vous vivez, vous verrez démolir cette magnifique écluse de 1881, qui, jusqu’a
que |’écluse canadienne fut achevéﬂzy a quelgue mois, était la plus belle du

&
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monde, vous la verrez, dis-je, démolir par la dynamite comme i'a été la petite écluse
de 1855, et remplacée par une autre qui n'aura pas moins de vingt-six pieds, peut-
tre trente picds sur son buse.

« JP4i surveillé ce trafic pendant trente ans, et personne n'a pu suivre exacte-
ment son développement, va que les plus enthousiastes prévisions d'vne année
semblaient pdles & ¢6té de la réalité de 'année suivante.”

Voici un faible apergu de la magnifique région située au deld de ces canaux,

Je connais quelque chose de mon propre pays, savoir, le Minnesota, qui est mon

ropre Btat; puis I'lowa, le Dakota, et ces autres états qui s'étendent jusqu’au
Eaciﬁque. J’ai aussi eu le plaisir de visiter votre Nord-Ouest canadien et j'ai eu
Pavantage de 1enseigner James J. Blaine sur la nature de cette région.

Nous croyions, aux Etats-Unis, que cet homme d’Etat était assez bien renseigné
sur la plupart des sujets; mais il s’était laissé sans doute endoctriner par cet arficle
que je n’al pu lire sans rire, article que C. Wood Davies publia dans une revue, et
dans lequel ce dernier disait que les Iitats-Unis seraient avant longtemps plutdt un
pays importateur de blé, qu'un pays exportateur de cette céréale; maix voici la
remarque particuliére qui me fit rire:

M. Davis dit: “Toute la région située au nord de la frontiére internationale—
qui est propre A la culture du blé—est si petite qu’elle ne mérite pas d'étre prise en
considération.” (Rires).

Pendant que je voyageais dans cette région, grice & la courtoisie de quelques-
uns de vos officiers, cette admirable organisation—Ila police & cheval—que vous
possédez, me prit sous sa protection, et je pus ainsi m’éloigner du chemin de fer pour
monter et descendre, ou me diriger dans une direction ou dans l'anutre. J’eus aussi
I'honneur de me trouver, pendant quelques jours, sur le méme convoi ol étaient !
leurs Excellences le Gouverneur général et Liady Aberdeen qui visitaient, eux aussi,
le Nord-Ouest, et j'ai vu, |3, sur la Saskatchewan-Nord, ol la plupart des Américains
croient que le sol est constamment couvert d’une couche de glace de 10 pieds d’épais- 2
seur (rires)—j'ai vu, dis-je, un melon d’eau récolté A cet endroit reculé, qui pesait
soixante-quatorze livres. (’élait dans le mois d’octobre, '

J'avais lu quelque chose au sujet de cette région,

Au nombre de mes amis est le consul Taylor—que les habitants de Winnipeg
connaissent et aiment—et qui an milieu de tous les changements survenus dans nos
administrations, depuis vingt et un ans, a représenté dans cette ville les Btats-Unis.

Ce consul est, si c’est possible, plus aimé des Canadiens que des Américains)
(applaudissements).

J'avais lu ses rapports et il m’avait donné une idée des ressources et de la puisy
sance productrice de cette région, Je visitai ce qui était considéré comme I'un de
endroits les moins développés, et, cependant, j'y trouvai des lumiéres incandescentest
qui servaient & 1'hdtel o je me suis arrété. Dans cet hotel on m’a servi, au diner, des},
plats que jétais obligé, en y touchant, de laisser tomber sur la table, parce yu'ilsl,
étaient trop chauds— chose que vous ne sauriez voir, dans cette région éloignée, sur
notre c4té de la frontidre.

C'était alors le reizidme jour d'octobre. Cependant, on servait & la table deu
plats de tomates mures qui avaient été récoltées dans la localité.

M.GS renseignements sur le Manitoba, ’Assiniboia, I’Alberta et la Colombie
Anglaise s'appuient sur mes propres observations et sur mes lectures. J'ai causéj
avec des hgrqmes représentant votre propre gouvernement et qui sont allés sur les,
lieux que j'ai visités moi-méme, et, aprés avoir lu les rapports qu'ils ont faits, je sui
en état de vous dire: messieurs, je vois poindre le jour dans le nouveau sidele qui vah
bientdt s'ouvrir, ot le Nord-Ouest canadien pourra contrdler le marché du blé et dej]
la farine dans le monde. (Applaudissements).

Lorsque jai siégé en convention, en compagnic de mes bons amis—et je md
flatte de pouvoir dire que jen ai plusieurs sur le sol canadien—et lorsque j'ai prétend
que mon propre gouvernement devrait construire un canal navigable & travers notre
Propre pays, & partir des lacs jusqu’a la mer, j'ai ajouté que j'étais tout aussi disposé
—que jai I'honneur de I'dtre aujourd’hui—a me présenter devant votre gouvernemen
pour lui demander de construire un autre canal navigable & travers son territoire.

s T A L A o
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D’un autre cbté, si vous voyagez par la route d’Ottawa et si nous, aux Etats-
Unis, voyageons par la route d'Oswégo, devons-nous dire que c’est suffisant? Non,
et prenez aussi le Saint-Laurent. En effet, messieurs,—et je vous le répéte des plus
honnétement—I'’homme qui ne comprend pas que ces trois routes sont nécessaires,
que nous avons besoin de toute 'eau qui y coule pour transporter les riches produits
du Nord-Ouest canadien et Nord-Ouest américain, est celui qui ne s'est pas encore
rendu compte des grandes ressources de ce continent.

J’ai cru quelquefois que le grand index (cet énorme doigt) qui se voit & 'extré-
mité ouest du lac Supérieur, a été placé 1 par le Tout-puissant pour indiquer qu’il
sera finalement le centre de 'empire du monde. Je le dis sans vouloir faire aucune
allusion politique: “Ce que Dieu a uni ensemble, '’homme ne peut le désunir, et
nous, anglo-saxons, bien que nous vivions sous différents drapeaux, nous professons,
par-dessus tout, la religion du Christ, et, d’aprés moi, Dieu a choisi dans cette grande
Amérique du Nord le point ou la race anglo-saxonne établira le si¢ge de son empire,
d’ou clle dominera la terre entiére, non par une eonquéte universelle, mais en impo-
sant une paix universelle.

Ainsi, jai voyagé sur votre territoire; j'ai remonté et descendu votre Ottawa;
jai parcourn les lacs—les vétres comme les ndtres—dans toute leur longueur et leur
largeur; jai étudié la question du transport suffisamment pour pouvoir vous dire, en
votre qualité de représentants de ce grand pays—le Canada—et aussi en votre qualité
de législateurs pour son avancement, que rien ne saurait le faire progresser autant
que le developpement de ses moyeus de transport.

Vous avez fait beaucoup jusqu’a présent. Vous avez fait beaucoup plus en
proportion de votre population et de vos ressources que notre pays n'a fait lui-méme;
mais ne vous lassez pas de bien faire, ouvrez vos canaux du Saint-Laurent. Nous,
aux Etats-Unis, sommes dans 'attente et prions pour voir le jour ol les vaisseaux
pourront circuler de Montréal & Duluth sans les alléger d’'une partie de leur cargai-
son. Ce progrés aura de la valeur pour nous et il représentera aussi un dévelop-

' pement d’affaires chez vous. Ouvrez d’autres routes do communication par eau.
Il ne m’appartient pas de déterminer la profondeur que devrait avoir votre
. tanal d’Ottawa; mais je vous dis que chaque pied de moins, dans sa construction
, Primitive, que vingt-six pieds de profondeur, représentera une augmentation d’autant
du cofit futur de cette entreprise. Construisez le maintenant—en lui donnant une
' aussi grande profondeur que possible, et réservez au trafic futur le soin de pourvoir
son élargissement. v 2
Espérons voir le jour ol il sera possible 4 un navire océanique de voyager aussi
librement entre le bord de la mer et les lacs supérieurs qu'il le fait présentement
1 entre Liverpool et New-York. L
Ainsi, pour amener la prospérité au sein d(? votre peuple,. créez cette nouvelle
Poute navigable et améliorez toutes vos autres voies de communication par eau aussi
Tapidement que vos ressources vous le permettront. <
L’honorable M. BERNIER.—Avez-vous jamais examiné s'il était possible d’établir
Une voie navigable de Winnipeg au lac Supérieur ?
M. TrompsoN.—Je crois la chose trés possible, et si ’'honorable monsieur veut
o bien attendre un instant, ce sujet reviendra & propos sur le tapis. :
& Le rapport que votre honorable président a devant lui fait voir que sur le ‘graﬁc
‘total obtenn, I'année derniére, du lac Supérieur, 19,000,000 de tonnes, en chiffres
“%onds, plus de 10,000,000 de tonnes se composaient de minerm.de' fer, et, si nous

Mptons le minerai expédié par voie ferrée aux ports du lac M_Zlcbxg,an, c'est.douze
;nlllions ot demi de tonnes de minerai de fer qui ont été expédiées, 'an dernier, de
& région du lac Supérieur. :

_ Connaissant que le cofit du transport est proportionné a la valeur du produit, je
Uis aussi certain que je le suis d'dtre présentement vivant—que si au lieu d’avoir
%8 grands lacs pour transporter ce minerai, il 0’y avait eu que des champs labourés,
U de petites rividres propres seulement au drainage et i I'arrosage, pas une seule
ine de ce minerai n'elit été déplacée. Libas ]

On a placé au deld de $260,000,000 dans I'exploitation des mines et pour le
I "nsport du minerai seulement dans le %iftnct du lao Supérieur. Or, pas un seul
123 :
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dollar de cette somme n'efit 6té ainsi placé 'il n'y avait pas eu de lacs. Ces lacs
permettent de développer un genre de trafic que les chemins de fer ne peuvent
entreprendre ; mais ceux-ci accaparentun autre genre de trafic et celui des passagers.

Jo me suis quelquefois étonné de voir que les hommes de chemins de fer du
Canada aient profité de la legon que le gouvernement de Hongrie a donnée en
adoptant le mode des zones pour le transport des passagers, i

Ce gouvernement, aprés avoir pris possession des chemins de fer, a désigné cer-
taines zones de territoires dans lesquelles un certain tarif, pour les passagers, a été
fixé, Les taux furent Téduits en moyenne & 82 pour 100 de moins que ceux imposés
par les particuliers qui avaient été auparavant proprié:aires de ces chemins.

Quelle fut le résultat de cette réduction de 82 pour 100 ?

Dans l'espace de sept mois, le trafic s'acernt de cent soixante-neuf pour cent;
Paugmentation des recettes fut de 18 pour 100, et comme les frais d’exploitation ne
g’étaient pas acerus, ces profits farent distribnés en dividendes.

Avec tout le respect que je dois aux honorables hommes de chemins de fer du
continent américain, je ne erois pas qu’ils connaissent encore I'énorme augmentation
du trafic et, par suite, I'accroissement du revenu net qu'ils obtiennent au moyen de la
diminution du cofit de transport. Si vous pouviez attirer leur attention sur ce sujet
en réduisant le cofit du transport des matiéres brutes, telles que le minerai de fer, le
bois de construction, ete..ils constateraient que, m@me sans abaisser leurs taux, leur
trafic se trouverait accru. Vous leur rendriez done service, et ce serait aussi un
gervice rendu au pays, C'estun fait bien connu que la surabondance du trafic permet -
aux compagnies de chemins de fer deréduire leurs taux ou tarifs. Or, |4 ol vous avez
des millions d’habitants & desservir par chemin de fer, comme, pir exemple, la chose
existe entre New-York et Philadelphie, vous pouvez fixer votre tarif des passagers
a tant par mille et réaliser un profit 14 ot vous ne pourriez équilibrer les dépenses
dans une région ou la population est clairsemée comme, par exemple, la Saskat-
chewan.

Vous ne pouvez, & proprement parler, faire en sorte que le Manitoba et 1'Assini-
boia soient géographiquement plus prés de la mer qu'ils ne le sont; mais lorsque vous
aurez ouvert un canal de navigation aux vaisseaux océaniques jusqu’au lac Supérieur,
vous aurez virtuellement placé ces deux grandes régicns  un millier de milles plus
prés des marchés du monde.

Ce n’est pas le péage, mais le cofit du transport qui régit, au point de vue du
commerce, le tarif des distances.

Pour la prospérité de votre pays, pour le développement de vos ressources, pout
créer des conditions qui attireraient des millions d’habitants sur vosfertiles terres du .

Nord-Ouest ; dans I'intérét méme de vos chemins de fer, améliorez vos voies de com:
munication par eau, "

J'arrive maintenant d la question que I'’honorable monsienr (M. Bernier) m’a
posée. Je I'ai examinée et jeo crois fermement que le temps viendra o le lac Supé
rieur et la rividre Mississippi seront reliés—sur un parcours de 500 milles de navi .
gation—avec votre grand lac Winnipeg qui n’est inférieur qu'aux autres grands lact -
que nous avons déjd nommés—puis avec votre Saskatchewan, le lac des Bois el |
tous ces étonnants cours d’eau du Nord-Ouest—que jai eu le plaisir de parcourif -
_presqu’entiérement en canot et en bateaux & vapeur, 1

. Etma confiance s’est grandement accrue par ce dernier fait que je vais mer
tionner—a moins, toutefois, que je sois appelé A répondre a toute autre question quf .
chacun de vous, messieurs, jugera a propos de me poser, '

. On a derniérement signalé une invention destinée & favoriser autant la navig#
tion intérieure que la locomotive a favorisé le transport par voie ferrée. £

L’écluse de canal fut inventée vers I'époque de la découverte de 1’Amérique pa!
Christophe Colomb, et cette invention a subi depuis quelques améliorations, '

En Angleterre et & Fontinettes, en France, ainsi que dans une couple d’autr
endron’ts, on construit ce qui est appelé I'écluse hydraulique équilibrée.

L’écluse construite & Fontinettes est située prés de la ligne qui sépare la Belgiq®"
d,e la France. Ouily avait auparavant cinq écluses et ou il fallait trois quar
d’heure et plus pour opérer le passage en montant et en descendant, on se sert mai

1
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tenant d’une écluse hydraulique équilibrée, et les diverses opérations—I'entrée; le
changement de niveau et la sortie se font en quinze minutes.

Lie changement de niveau peut méme se faire en sept minutes, C'est une grande
amélioration qui réduit considérablement le cofit des opérations.

Mais l'invention 3 laguelle je veux arriver est I'écluse pneumatique.

L’honorable M. DEBoucHERVILLE.—N’essaie-t-on pas une écluse semblable sur le
canal Erié?

M. TrompsoN.—Non, et c'est l'écluse pneumatique que je veux maintenant
décrire.

Chacun de nous a pu voir les gazométres des compagnies de gaz,

Prenons, par exemple, deux immenses gazométres el construisons au dessus de
chacun un coffre pour contenir de I'’ean. Naturellement, dans le cas de ’écluse dont
il s'agit présentement, ces guzométres (ou écluses) sont construits i angler droits,
ou rectargulaires. Puis, nos coffres (autres écluses) sont pourvus d’une porte i
chacunede leurs extrémités pour 'entrée et la rortie des navires ou vaisscaux, et sous
Pécluse supérieure est placé un tube qui la relie & I'écluse inférieure.

Telle est toute cette invention. Ce qu’il y a d’étonnant en elle, ¢'est que per-
sonne n'y avait encore songé.

Pourtant, le caisson pneumatique était en usage depuis des années dans la cons-
truction des ponts. Or, dans cette invention, une écluse, naturellement, monte
_tandis que I'autre baisse, Puis, vous introduisez votre navire dans I'éclu-e supérieure
ou dans I'écluse inférieure, selon le cas, ou un navire par chaque extrémité si vous
le jugez & propos ; vous faites passer quelques pouces d’eau dans I’écluse supérienre
afin de rompre I'équilibre; vous ouvrez ensuite le vantail; la quantité d’eau en plus
qu'il y a dans 'une des écluses la fait descendre doucement, tandis que I’autre monte
avec un égal degré de vitesse.

Telle est toute I'opération. '

M. Dutton, I'inventeur, me dit qu'il est certain de pouvoir opérer par ce moyen
un changement de niveau de cent cinquante pieds dans I'espace de quinze minutes.

La chose, en effet, peut se faire, et il s'en suit que le cofit des deux écluses pneu-
Mmatiques dont je viens de parler est bien moindre que celui d’une longue suite de
Magnifiques écluses construites d’apres I'ancien principe.

La principale chose & cousidérer est I'économie du temps, parce que le temps
C'est de 'argent en matiére de transport comme en toute autre chose. Au lieu de
Prés de vingt-six heures, comme il le fuut aujourd’hui, pour faire passer un vaisseau
par le canal Welland, M. Dutton est d’avis que nous pourrions construire un canal
O un vaisseau pourrait passer en deux heures et pour le tiers des frais ordinaires,
avec autant de sfireté, depuis le lac Hrié jusqu’au lac Ontario, et autour de la magni-
fique cataracte qui existe & cet endroit. by

L’¢lévation du niveau entre le lac Supérieur et le lac des Bois qu'il faudrait
Tacheter est d'environ buit cents pieds. Le rachat de ces buit cents pieds serait
trés dispendieux en construisant des écluses d’aprés I'ancienne méthode. Mais d’apres
& nouveau mode—qui tend & grouper les écluses dans un seul endroit au lieu de les
distribuer sur un long parcours pour la conservation de 'approvisionnement d’ean—
1l 'y a économie de frais et plus de rapidité dans les opérations des écluses—celles-ci

tany groupées dans un espace de quelques milles. i 2

Comme vient de le dire I'honorable monsieur, cette invention est maintenant
®88ayée dans le canal Erié, & Lockport, & quelques milles de Tonawanda. X

Si cette expérience réussit, comme je n'en ai aucun doute, la nouvelle invention
Sera appliguée sur tout le parcours du canal Erié, et I'on obtiendra ainsi, & aussi peu

€ frais que possible, le plus grand degié d'efficacité que puisse atteindre ce canal.

On pourrait, en outre, au moyen de cette invention, relier avec 'océan les eaux
9u Nord-Ouest et des lacs canadiens. o

Mais voici deux autres points sur lesquels je m’arréterai un instant.

. Un détail des plus importants en matiére de canaux navigables est 'approvi-
Sonnement d’eau sur ie niveaun supérieur.
. D'abord, pour ce qui regarde vos magnifiques écluses d}l Sault, vous ne pouvez
¥ introduire un simple bateau de pécheur sans vider toute I'écluse. Naturellement,
Ous avez la, pour prise d’eau, tout le lac Supérieur. Mais ~i vous conduisiez un
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vaisseau dans un canal situé dans un endroit ot I'eau est rare, vous savez que l'éclu-
sier n’aime pas, dans ce cas, & vider une grande écluse pour faire passer un petit
bateau. Or, au moyen de la nouvelle invention, la seule quantité d’eau perdue se
compose des quelques pouces d’ean qu'on laisse pénétrer dans I'écluse pneumatique
pour vaincre la friction, ou rompre I'équilibre. 3 }

Sur tous les canaux le trafic regu des régions les moins habitées et & destination
de celles qui =ont les plus peuplées, se compose de matiéres brutes, En sorte que
le tonnage qui nous vient des régions l_es moins peuplées est plus encombrant ou
plus lourd. bien que celui qui est expédié des autres régions soit d’une plus grande
valeur. Mais, au point de vue du poids, le trafic qui descend est wrois fois plus con-
sidérable que celui qui monte. Co fait est prouvé a I'évidence par la statistique du
trafic provenant des lacs supérieurs.

Or, quel excellent résultat pourrions-nous attendre de I'emploi du nonveau
genre d’écluses, lorsque, contre chaque tonne de fret envoyée dans l'ouest, trois
tonnes en descendraient.

S1 maintenant un navire entre dans la chambre d’écluse pneumatique supérieure
qni doit descendre, et 8’il n'y en a pas dans I'écluse inférieure qui lui est reliée et qui
doit monter ; si par exemple, le navire déplace 5,000 tounes d’eau, 11 8’en suit dans
ce cas—indépendamment des quelques pouces d’eau introduits dans I'écluse supérieure
pour lui faire rompre I’équilibre—il s’en suit, dis-je, que la chambre d’écluse inférieure
regoit 5,000 tonnes d’eau de plus que 'autre écluse. :

En sorte que le fonctionnement ordinaire du nouveau genre d’écluse consiste &
déverser I'eau déplacée d’une écluse dans le bief supérieur, ou I'écluse supérieure
qui lui est reliée, et que la crainte de perdre inutilement de I’eau se trouve mal fondée.

Je ne suis pas un simple visionnaire en exprimant l'espoir de vivre assez long-
temps pour pouvoir non seulement me rendre de chez moi, de la ville de Duluth &
London dans un char pulais via la région du Klondike; mais aussi dans un steamer
palais, par la riviére Ottawa, et que nous pourr.ns transporter le blé de toute la
région de I'ouest par les routes navigables, ainsi que le charbon dont les dépéts, ou
couches, ont jusqu’a cent quarante-neuf pieds d’épaisseur dans la Passe-du-Nid-de-
Corbeau,

. J’ai vu des millions et des millions d’acres de houille dans cette région, depuis le
lignite de qualité inférieure, jusqu’au meilleur anthracite, et tout ce combustible
pourrait étre également transporté par eau.

Vous aurez certainement vos grands chemins de fer et vous qui appartenez i
cette grande race anglaise, vous savez dix fois mieux que nous, des Ktats-Unis,
comment construire de bonnes voies ferrées. Vous aurez donce votre commerce de
transport par voie ferrée; vous aurez vos voies de navigation; vous ne manquerez
pas, non plus, de développer autant que possible votre réseau de routes carrossables P
puis, vous deviendrez prospéres; votre puissance dépassera les plus beaux réves que
VvOus pouvez présentement faire ; des millions d’immigrants iront peupler vos terri-
toires ou la prospérité les attend, et vous vivrez en paix avec toutes les nutions.

X Honorable Stk MACKENZIE BowELL.—On a dit>—et il n’est pas nécessaire de men-
tionner le nom—que nous ne pouvions trouver assez d’eau; mais je crois que M.
Thompson a répondu & cette objection d'une manidre satisfaisante. |

- THOMPSON.—Avec le nouveau genre d’écluse dont je viens de parler, vous
aurez aisément toute I'eau requise,

On m’a demandé si en parcourant le tracé de la route projetée, yavais pu me
rendre Ggmptg de son apprOYieionnement d’ean. Je ne I’ai pas parcouru en ingénieul'i
phargé d’étudier cette question ; mais je suis disposé & baser ma propre opinion—
Jusqu’a ce qu’elle soit réfutée par quelque meilleure autorité—sur celle de M. Wel
lington. Ce dernier est un de nos ingénieurs les plus distingués, Il a étudié cette
route d'Ottawa et il m’a dit :—

s approvisionnement d’eau y est abondant, et quant A ces autres conditions
elles sont tout simplement phénoménales.

Enfin, le plus beau tracé qui existe dans le monde pour un canal navigable en ea?
profonde est la route par la riviére Ottawa.”

M. MacLEOD STEWART.—J 81 regu A cet effet Velli
e e gu a cet effet une lettre de M. Wellington.
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LE SENAT,
OTTAWA, 3 mai 189R,

Le comité s'est assemblé aujourd’hui.
Président, 'honorable M. Clemow. /
Le major général GASCOIGNE est appelé et interrogé comme suit:—

M. StewART.— Voulez-vous exposer les avantages que I'on pourrait tirer de cette
route au point de vue militaire ?

Le MAJoR GENERAL GAscorgNE.—Je considére—je puis le dire nettement—que,
au point de vue stratézique, ce projet est de la plus haute importance. J’ajouterai,
toutefois, que ces avantages dépend-nt_beaucoup de la profondeur d’eau que vous
vous proposez de donner & ce canal.

Le prESIDENT.—La profondeur serait de quatorze pieds.

Le MAJOR GENERAL GascorgNE.—Je voulais demander que cette profondeur fiit
de quatorze pieds.

Si vous faites un canal de quatorze pieds de profondeur, tout ce que je puis dire,
c¢’est qu'il sera de la plus haute importance pour le paysau pointde vue stratégique.

Je sais que les autorités impériales sont également de cet avis,

Le PRESIDENT.—Avez-vous parcouru cette route ?

Le MAJoR GENERAL GAscorgNe.—Non,

Le PRESIDENT.— Vous connaissez le caractére général de la contrée traversée par
ce canal?

Le MAJOR GENERAL GAsco1GNE.—(C'est un projet que nous avons étudié, natu-
rellement, en Angleterre et ici, avec le plus grand soin en nous plagant au point de
vue stratégique. J'ai parcouru, moi-méme, une partie de la contrée; mais il est
tout & fait suffisant de jeter les yeux sur la carte pour juger de l'énorme valeur de
cette route au point de vue militaire.

Le PRESIDENT. Quelle profondeur d’eau devrait-il avoir pour gu'il pfit servir au
transport des armements ?

Lie MAJOR GENERAL GASCOIGNE.—Quatorze pieds me satisferaient. Je pourrais
faire le transport des armements avec une moindre profondeur; mais je regretterais
beaucoup de ne pas avoir pour cet objet une profondenr de quatorze pieds. Un tor-
pilleur, bien entendu, n’exige pas la méme profondeur d’eau qu'un vaisseau de guerre
ordinaire; mais, dans tous les cas, «i vous voulez tirer tout le parti possible de cette
entreprise, au point de vue stratégique, une profondeur de quatorze pieds est la
plus faible profondeur que je voudrais avoir.

Le prEsIDENT.—Quelle est la longueur de vos vaisseaux ?

Le MAJOR GENERAL (rASCGIGNE.—Je ne puis vous dire exactement quelle est leur
longueur; mais les écluses de votre canal devraient &tre trés longues pour pouvoir
recevoir 'un de ces vaisseaux. Je parle simplement de mémoire; mais je crois que
vos écluses ne devraient pas avoir moins de 120 pieds de longuenr.

Le prEspent.—Trois cents pieds est la longueur proposée, et elles auront
Quarante-cingq pieds de large.

Lo MAJOR GENERAL Gascorane.—Cette dimension est excellente et on ne
Pourrait faire mieux. Je suis convaincu que Yous n’aurez jamais & regretter la cons-

truction d’'un canal de cette nature. Son importance serait immense,

‘Le PRESIDENT.— Vous vous rappelez que lo canal Rideau fut construit, il y a un
8rand nombre d'années, dans un but stratégique, par les autorités impériales,

Le MAJOR GENERAL GAscorgNE.—Oui.

Le PRESIDENT.—Et si 'on avait besoin alors d’une route militaire de cette nature,
le besoin d'une route du méme genre se fait-il également sentir, aujourd’hui ?

Le MAJOR GENERAL GascolGNE.—DLe besoin est bien plus grand avjourd’huia
DPlusieurs points de vue qu'il ne serait pas prudent, & roon avis, pour des considérations
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stratégiques, d’exposer publiquement. Je ne puis parler {rop favorablement de
I'importance du canal que vous projetez; mais je crois que la prudence m’impose
I'obligation de ne pas entrer dans les détails, parce que je ne sais pas comment
seraient interprétées au dehors mes déclarations.

Honorable M. Power.—Vous pouvez étre sir qu'elles recevraient toute la publi-
cité possible.

Honorable Sik MackenzieE BoweLL.—Et seraient exagérées.

Te MAJOR GENERAL GASCOIGNE.—Je voudrais m’arréter spécialement sur I'im-
mense importanee qu'a votre projet, d’aprés la connaissance que j'en ai.

M. STEWART.—Sir John Michel qui commundait ici, en 1866, les forces de Sa
Majesté, et Pamiral Hope qui commandait l'escadre, ont parcouru cette route en
canots et autrement, et, & leur retour, 1ls firent rapport, & une assemblée tenue a
Montréal, que ce canal n’était pas seulement pour le Canada une nécessité commer-
ciale, mais aussi un besoin militaire. Etes-vous du méme avis?

Le MaJoR GENBRAL GascorgNE.—Je le suis,

Le prEsipENT.—Connaissez-vous l'opinion des autorités militaires en Angle-
terre ? ’ ‘

Le MaAJoR GENERAL GascoioNE.—Je la connais. Le réalisation de ce canal serait
accueillie, en Angleterre, avec le plus grand plaisir.

Honorable M. Power.—Je présume que 'on se place, en Angleterre, au point
de vue, surtout, de la marine militaire. Depuis 'époque dont M. Stewart a parlé—
I'année 1866—deux chemins de fer reliant les caux de I’Ottawa avec celles du lac
Huron ont été contruits; or, pour les fins, par exemple, du transport des troupes, ce
canal ne saurait étre maintenant d’'une aussi grande importance qu'il I'etit été avant
I'existence de ces deux chemins de fer, Ce canal ne serait maintenant utile qu’aux
vaisseaux de commerce,

Le PrEsIDENT.—Et servirait aussi au transport des munitions de guerre.

Hounorable M. Powgr.—Celles-ci pourraient 8tre transportées par chemin de fer.
Vous ne prétendrez pas que ce canal soit absol iment nécessaire au transport des
troupes vers l'est, ou vers I'ouest ?

Le MAJoR GENERAL GAscolGNE—Ne fut-ce que pour ce dernier objec, le canal
serait encore la chose la plus désirable.

Honorable M. Powek.— Vu le fait que deux voies ferrées relient déja Ottawa au
lz’l.c I’Iuron_, croyez-vous que ce canal servirait beaucoup au transport des troupes,
8'il &'élevait des difficul és internationales, et #'il deviendrait nécessaire au transport
des troupes ?

L Le MAJOR GENERAL GascoigNE.—Ce n'est pas le transport des troupes que
Javais principalement dans 'esprit, il y a un instant.

Le prESIDENT.—Mais le canal pourrait servir i cet objet ?

. Le Maj0R 6ENERAL GascolGNE.—Il servirait incontestablement 4 cet objet; mais
Javais dans 'esprit d’autres raisons d’un ordre plus élevé,

Le prEsIDENT.—Vous ne pourriez pas, je le présume, avoir pour le transport des
troupes une route plus éloignée de la frontiére que la route de 'Ottawa ?

Le major GENERAL GascoraNe.—Non, certainement, et c'est justement pour
cette raison que je considére cette route comme si importan te.

M. Marcus Surrn, 1.C., est appelé et interrogé comme suit :—

Le PREsIDENT, — i i i g g
. cOnnaissc:Ndl.; ci(::;sa]}?oun iez, M. Smith, nous dire, sous forme de récit, ce que

. M. SymitH.—Je connais ce projet depuis le commencement des explorations
f‘ﬁltti?)sngr:i 1858 et 1860. Sir Walter Shanley, ingénieur, commenga en 1858}lea explo
sy teé cila)t_te route, et elles furent achevées par M. T. C. Clarke, en 1860. Je
o qu’ilsr St t‘u'an ces deux ingénieurs, et je connais aussi plusieurs de leurs assistants,

o on éavalllé avec moi dans d’autres entreprises. J'ai vu la plupart des
?nent’ 0 ?]:0!1 ages, des profils, ete., qui sont déposés dans les bureaux du gouverne
donin sont trés complets. Ils sout tout 4 fait sufficants pour nous permettr?

e juger de la possibilité de I'entrepiise et du cofit estimatif de son exécution.
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Etudier ces plans, ces sondages et profils, voila tout ce que j'ai eu A faire avec ce
projet de canal.

J’avais & ma disposition les tracés, et j'ai fait 'examen de tous les travaux exé-
cutés. La premidre difficulté qui m’afrappé se trouve au lac Nipissingue. Ce lac est
situé 4 environ dix-huit ou vingt pieds plus bas que le niveau du lac a la Truite
(Trout lake) et les autres lacs de la riviére Mattawa,

M. Clarke, qui compléta les explorations, proposa de hausser de dix ou douze
pieds le niveau du lac Nipissingue et d’abaisser le niveau des autres lacs de maniére
4 asssimiler le niveau de ces lacs.

Je constatai que la chose ne pouvait étre faite maintenant. ILe chemin de fer
Canadien du Pacifique avait été construit, le long du lac Nipissingue, 4 un niveau
trés bas, et la ville de North-Bay a été construite 4 ce niveau. En sorte que hausser
maintenant le niveau du lac aurait pour cffet d’exposer aux inondations un grand
nombre de milles de chemin de fer, Il faut donc tenir compte de cette éventualité.

Les petites riviéres qui se jettent dans la Mattawa—ou les tributaires de celle-ci
-—sont tout A fait incapables de procurer au canal un volume d'eau suffisant pour
en assurer l'efficacité. Cette constatation faite, j’ai concln que la difficalté dont je
viens de parler ne pouvait &tre surmontée autrement qu'en trouvant le moyen de
hausser le niveau du lac Nipissingue de maniére 4 ne pas nuire au chemin de fer Cana-
dien du Pacifique, ni aux autres propriétés environnantes.

At cours d’'un examen que jai fait, il y a quelque temps, j'ai constaté que le
niveau du lac Nipissingue ne pouvait étre haussé beaucoup, et en me basant sur mes
caleuls, ¢’est ce qui me fait proposer maintenant de tenir le lac 4 son niveau d’hiver,

Le niveau du lac Nipissingue, en effet varie.

Dans Pautomne, il est trés bas,

Ses plus hautes eaux sont de six et sept pieds plus élevées que ses plus basses
eaux. :

Je propose de maintenir les hautes eaux en barrant la décharge du lac, et la
chose peut 8tre fuite sans nuire aux propriéiés voisines, et sans modifier aucunement

Vétat de choses établi par la nature. Je ne ferais donc que conserver le niveau
Daturel du lac. <

Honorable Stk MAckeNziE Bowerr.—Quel serait 'effet de ce changement lors
des inondations du printemps ?

M. Marcus SmitH.—Nons aurions des déversoirs; mais il y a plus qu'un moyen
4 prendre pour lutter contre les inondations du printemps.

Parmi les plans jai trouvé un profil du canal depuis le lac Nipissingue jusqu’au
lac 4 la Truite,—distance d’environ cing milles—et ce plar s'étend jusqu’a la riviére

attawa,

D’aprés ce profil j'ai pris le lac Nipissingue comme bief culminant, et j'ai fait,
£n conformité avec ce niveau supérieur, 'estimation des quantités; j'ai caleulé lo cofit
des travaux; j'ai ajouté considérablement aux premidres estimations, soit un million
et demi de piastres au colit estimatif des travaux.

‘ D’aprés mes caleuls le lac Nipissingue serair le bief culminant de tous les cours
- @eay qui s'étendent maintenant sur plus de einquante milles de méme nivean, et qui
- Sont alimentés par le lac Nipissingue. Ce derviera une longueur desoixante milles,
- 8,4 quelques endroits, sa profondeur est trés-considérable. En sorte que nous pouvons
- Yégler le niveau du lac par une décharge pratiquée & chacune des extrémités. L'eau
- Par ces deux décharges irait se jeter, au sud-est, dans la riviere Mattawa qui se jette,
®lle meme, dans 'Ottawa. ! ]
| A partir de la téte des caux de la Mattawa, avant d’atteindre I'Ottawa il y a
- Wne grande chiite. D'aprés mes caleuls le niveau du lac & la Truite peut 8tre abaissé
© dix-huit pieds sans nuire d la navigation, vu sa grande profondeur. De fait, le
4¢ & la Truite est trds profond. 3 :

_ Les sondages de M. Shanley lui donnent jusqu'a 200 pieds de profondeur A cer-
Taing endroits, et cela sans avoir trouvé le fond.
1 Hon. M. Scorr.— Quelle serait la profondeur de la tranchée entre Nipissingue et
€ lac & la truite ?

M. Marcus Smrra.—Elle varierait beaucoup suivant le terrain. La plus grande

g:of:ondeur aurait environ trente-deux pieds entre le lac Nlpissingue et le lac a la

ite,

/
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Honorable M, Scorr.—Il n’y a pas d’obstacles naturels ?

M. Marcus SuitE.—Il n'y a aucun autre obstacle que le cofit des excavations et
tous mes caleuls et estimations sont basés sur les explorations déja faites.

Ces explorations sont si complétes que j'ai pu arriver, en les consultant, & une
estimation du cofit des travaux aussi approximative que possible.

Honorable M. Scorr.—Y auraitil une chiite & partiv de Nipissingue jusqu’au
lac & la Truite, on ce parcours serait-t-il mis au méme niveau ?

M. Marcus SmitH.—Le lac la Truite serait abaissé au niveau du lac Nipissingue
et le bief culminant du canal s'étendrait aune grande distance & l'est du lac 4 la
Truite. Le niveau du lac & la Tortue (turtle lake) qui suit le lac & la Truite, n'a
que deux pieds de moins que ce dernier en profondeur. J'abaisserais donc le niveau
du lac A la Truite et celui du lac voisin, Turtle lake, pour les mettre de niveau avec
le lac Nipissingue. Puis le bief culminant, une fois modifié comme je le propo:e,
aurait 648 pieds au-dessus du niveau de la mer,

Lorsqu’on est rendu 4 'embouchure de la Mattawa, sur la riviére Ottawa, la
différence du niveau avec la mer est réduite & 501 pieds.

Cest done une chiite de 150 pieds.

On aurait besoin d’écluses aprés que l'on a dépassé le lac & la Truite, et cela en
des cendant vers la riviére Ottawa.

Pour ce qui regarde les calculs faits sur la quantité du travail & exécuter et
'estimation du cofit de ce travail, j'ajouterai que M. Clark a estimé les quantités de
travaux qu’il fallait pour obtenir un canal d’une profondeur de douze pieds; puis
d’une profondeur de dix pieds sur le seuil du busc, et d'une largeur de radier de pas
moins de 100 pieds.

Quant A moi, j'ai basé ma propre estimation sur ces dimensions; mais plus tard,
on a proposé que la profondeur sur le seuil fit de quatorze pieds au lieu de dix. Or,
cette augmentation obligerait de donner au canal une profondeur d’au moins quinze
ou seize pieds.

En m’appuyant sur les caleuls de M. Clark, j'ai pu estimer le colit de cette diffé-
rence de profondeur ; mais il faut ajouter d'antres frais que cette différence entrai-
nera. 1l faudra probablement, en effet, approfondir les riviéres & certains endroits,
ce qui nécessitera préalablement d’autres explorations. '

Honorable M. Scorr.—L’augmentation de la profondeur du canal & quatorze

pieds laissera-t-il un volume d’eau suffisant entro le lac & la Truite, Nipissingue et le
lac a la Tortue ?

M. Marcus Smrte.—Oui.
Honorable M. Scorr.—Quelle est I'écluse qui économise le plus 'eau? Hst-ce
I'ancienne, ou celle nouvellement inventée ?

. M. Marcus SmitH.—La nouvelle écluse est seulement désirable ol il y a rareté
d’eau et ot il faut racheter une chfite trés rapide. Or, il n'y a aucune nécessité de
recourir & cette nouvelle écluse, vu U'inclinaison graduelle de la rividre qui n’auraif
besoin d’étre éclusée qu’d tous les dix, quinze, ou wingt milles. Dans ce cas uné
simple écluse dans le méme endroit est généralement suffisant, Nous proposons doné
conformément & I'avis de M. Clarke, de réduire le nombre des écluses et de les faire
plus profondes. La profondenr moyenne des écluses, d’aprés les plans préparés, est
d'environ onze pieds. Nous proposons de les ‘Slever jusqu’ad vingt pieds dans le
endroits ot cette hauteur serait une économie, et ot Ia naturo de la chiite nécessiterail
plus de dix ou douze pieds de profondeur, nous rachdterions tout I’espace par une seul?
écluse au lieu de deux. Do cet'c maniére il nous serait possible de réduire le nombre
dgs écluses, _Mais ancun endroit du canal ne nécessitera 'emploi d’une écluse fait?
d’aprés ce qui est appelé ¢ principe pneumatique et en vertu duquel deux écluses co?
tigiies montent et baissent sous I'action de I'air comprimé. On peut, comme je 1’8}

It, recourir & ce genre d’écluse ou il y a rareté d’eau et une chite trés rapide. paf
exemple, & P'endroit éclusé sur la rividre Rideau, & Ottawa, ce genre d’écluse eftt
pu &tre employé, L'écluse pneumatique efit pu étre construite sur le mém?
RIVean que.le_: pont des Sappeurs, et il n’y aurait eu qu'une seule chute & rachete’
_Esqlééi la riviere Ottawa ; mais on a trouvé ce genre d'écluses trop dispe|1(liell"
laei\a‘él‘lliﬂne:r;peﬂel;?rathues yeqméfe'nt trop de rouages, ou de machineries. .Il faut

pour comprimer l'air, et il en faut encore pour le fonctionneme”
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général. Le principe que nous suivons maintenant est le plus simple. Nous nous
servons toujours de I'action directe de 'eau au moyen du barrage de cette eau qui
tombe ensuite dans un bassin.

Dans le cas du présent canal, 1l n’est aucunement nécessaire de recourir & un
autre principe. C'est le genre d’écluse le moins dispendieux dont on puisse se
servir.

La seule raison donnée, c'est que I'on pourrait, au moyen de la nouvelle écluse,
économiser du temps, ¢’est-a-dire, en réduisant le nombre des écluses et en les faisant
plus profondes, et, en effet, I'économie de temps est chose trés importante enmatiére de
transport.

Pour ce qui regarde l'estimation du cofit des travaux il m’a fallu diviser ce
travail en deux parties distinctes. La premiére paitie s'étend d’Ottawa A la baie
Genrgienne, et le canal, sur ce parcours, serait une nouvelle route ; puis 'autreserait
celle d’Ottawa & Montréal, qui se compose des canaux actuels du gouvernement.

Le canal Lachine n’aurait besoin d’aucune altération; mais les canaux inter-
médiaires, entre Luchine et Ottawa, auraient besoin d’étre agrandis, Ils n’ont actuelle-
ment qu'une profondeur de neuf pieds d’eau, et la longueir des écluses est de 200

leds,
4 Quant au colt de cet agrandissement, je ne puis le connaitre sans faire préala-
blement des explorations spéciales,

[Honorable Sik MackeNzie BoweLrL.—Quelle est la profonlenr de l'eaude
I'Ottawa ? Est-elle de quatorze pieds sur tout le parcours ?

M. Marcus SmitH.—D’aprés les explorations faites, il n’y a qu’un endroit ou il
faudrait faire quelque dragage pour obtenir une profondeur de douze pieds; mais il
pourrait y avoir plus de dragage a faire pour obtenir une profondear de quatorze pieds,
et ¢’est la raison pour laquelle jo ne puis faire présentement une estimation trés exacte
du cofit d’'un canal de quatorze pieds d’eau. L'estimation que je puis en faire ne
peut &tre qu'approximative,

Honorable SiR MAckENZIE BoweLL.—Le fond est il rocheux ?

M. Marcus SmitH.—J aurais besoin de faire des sondages pour le savoir,

Ce dont on a besoin maintenant est d’une modique somme de vingt-cing mille
piastres pour I'exploration qu'il y aurait & faire pour savoir guels sont les travaux &
exécuter pour obtenir une profondeur de quatorze pieds.

Le canal aurait besoin d'une profondeur de quinze pieds et demi. Le gouverne-
ment a des plans qui donnent le résultat des sondages faits sur les rivieres ; mais
nous avons besoin de connsitre la nature de leur fond; nous avons besoin de con-
naitre si ¢’est de la terre, ou du rocher, pour faire une estimation du cofit du dragage
4 ces endroits. Naturellement, si le fond est rocheux, le dragage et le minage seront
trés dispendicux.

D'aprés I'estimation que jai faite pour un eanal d’Ottawa & la baie Georgienne,
tel que d’abord proposé—un canal qui aurait douze pieds de profondeur, 100 pieds de
arge sur le radier, et des écluses de 250 pieds de long sur dix pieds de profondeur
Sur le seuil du busc—cofiterait environ $15,000,000, et mes calculs laissent une marge
txés libérale. ‘

Honorable Sir Mackenzie BoweLn.—N’y a-til pas quelques moyens de
Temédier & la nécessité de donner aa canal une profondeur d’un pied de plus que sur
€ seuil ?

M. Marous SmrtH.—C'est une question qui concerne la navigation. Les maitres

@ bateaux nous diront qu'il leur faut pour leurs quilles un ou deux pieds de plus que
€ lirant de leurs vaisseaux.

Honorable Stk MackeNnzIE Bowgrnn.—Je parle de ’écluse. Vous dites que
our avoir une profondeur de quatorze pieds sur le seuil du busc, il faut que le canal,
Wi-méme, ait un pieds de plus de profondeur.

M. Marcus Smira.—Pas a Pintérieur des écluses, mais en dehors?

,, Honorable Stk MACKENZIE BoweLL.—Oui; mais ne peut-on pastrouver le moyen
Qéviter cot inconvénient en construisant le seuil au niveau du fond du canal, ou en

Onnant plus de profondenr & 'endroit o le batean peut éprouver une secousse en
®ntrant dans 1'écluse ?
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M. Marcus Smita.—Nous pourrions donner la méme profondeur au canal qu'a
l’écluse ; mais les maitres de bateaux exigent deux pieds d’eau de plus sous leurs
uilles. :

s Honorable Stk MackeNziE BoweLL.—Mais si le seuil était de niveau avec le
fond du canal, les maitres de bateaux auraient, par conséquent, la méme quantité
d’eau en entrant dans ’écluse que pour leur navigation sur le canal ?

M. Marcus SmirE.—On n'aurait pas besoin d’autant d’eau dans I’écluse que dans
le canal. En donnant a 'écluse une profondeur de dix pieds et au canal une profon-
deur de douze pieds, ¢’est moins dispendieux, et le canal aurait une profondeur de
deux pieds de plus que I'écluse. X :

Comme je le disais, j’ai estimé que le cofit de cette profondeur de dix pieds sur
le seuil et de douze pieds sur le canal d’Ottawa et la baie Georgienne serait de
$15,000,000, et mes calculs sont basés sur les quantités fixées par M. Clarke,

Je n’ai pu changer ces quantités; mais o j’zi trouvé des courbes j'ai laissé dela
marge—vu que les bateaux ne peuvent décrire une courbe comme le fait un chemin

“de fer et que c’est la ligne tangente qu'ils suivent, j'ai laissé une marge libérale pour
ces cas.

Je ne puis dire ce que cofiterait 'agrandissement des écluses entre Ottawa et
Lachine, parce que les données me manquent; mais jai alloué un million, ou un
million &t demi de piastres, pour 'agrandissement de ces écluses. Il faudraitaceroitre
leur longueur et les approfondir & Grenville et 4 Carillon, et il y a plusieurs écluses.

Honorable Sik MackENzIE BowELL.—Quel sera, approximativement, en sus des
quinze millions, la somme quil faudrait dépenser pour douner aux canaux actuels
une profondeur additionnelle de deux pieds ?

M. SmrrH.—Jarriverai & ce point dans un instant. La différenice entre I'estima-
tion de M. Schreiber et celle de M. Clarke provient du fait que I'estimation de ce
dernijer se rapporte seulement an canal; mais il faut construire aussi des havres, des
jetées, des quais, des phaves ou appareils d'éclairage, ete. J’ai ajouté le cofit de tous
ces travaux & mes autres calculs dans mon estimation. J’ai alloué un million de
p{)astres pour des élévateurs, et j'ai aussi all’né une somme raisonnable pour d’autres
objets.

I1 fandra des maisons pour les éclusiers, des appareils pour faire fonctionner les:
écluses au moyen de la force électrique; il faudra aussi des appareils d'éclairage a
I'électricité sur tout le parcours du canal.

En comprenant tous ces détails dans mon estimation, le cofit total d’un canal
pourvu d’écluses de dix pieds d’eau, n’atteindrait pas vingt millions.

Avant que les données en ma possession me l'aient permis, j'ai calculé le colit de
la différence entre une profondeur d’écluse de dix pieds ct une profondeur de qua:
torze pieds, et cette différence dans le colit varie, selon les tranchées i faire, de quinze
& quarante pour cent; mais je crois ne pas m’'éloigner de la vérité en dixant que cing
millions de piastres paieraient cette différence. Naturellement, cette augmet tation
du cofit ne serait que pour le canal et les écluses, ‘

Quant au eofit de I'éclairage et des élévateurs, il serait le méme—que la profon-
deur de I'eau fiit de quatorze ou de dix pieds. ;

Vous auriez besoin d’explorations additionnelles sur les rividres pour en con-
naitre les fonds et le dragage qu'elles requiérent. Je n’ai aucun doute qu'un canal
d’,“d“e profondeur de quatorze pieds exigerait plus de draguage qu'un canal de 12
picds. : ‘

Puis une partie de ce dragage devra probablement se faire sur un fond rocheus..
Il est certain que le fond est rocheux dans tout le haut de 'Ottawa  Mais il n'y &
que deux endroits sur 'Ottawa od il faudrait faire du dragage pour obtenir douze
pieds de profondeur. ; |

Pour ce qui regarde la profondeur, je ne sache pas que vous ayez besoin de plusl
amples renst_algn_erpents techniques, Ma téche principale a 6té d’examiner la ques
tion de savoir si I'entreprise est possible et aussi la question du cofit de cette entre’
prise. Naturellement, 1l n'y a pas que la tranchée & faire entre le lac Nipissingu®
et I'Ottawa, A Maflawa, il faudrait des écluses différentes.

Bllesdevraient étre un peu plus basses. J'ai placé une écluse en amont de Mattaws
au lieu de la placer en aval, et, & Ottawa, il y auraiv de grands frais & encourir—fraif
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qeaucoup plus considérables que si les mémes travaux eussent été exécutés il y a

uarante ans. Il y a, aujourd’hui, des chemins de fer construits; il y a d’autres
oies et bien d’autres constructions qui n’existaient pas alors. Nous aurons, aujour-
’hui, un bien plus grand nombre de ponts & construire, et ce besoin ne pourra étre
Constaté que par dvs explorations additionnelles, Outre la question des études

echniques dont jai eu & m’occuper, jai correspondu avee des personnes qui
exécutent des travaux de ce genre dans d’autres parties du pays, et I'on discute
beaucoup maintenant les avantages des routes plus profondes qui permettraient aux
vaisseaux océaniques d’entrer ici dans des canaux de vingt-sept pieds ou de quatorze
pieds de profondeur.

Le canal dont il s’agit présentement n’est pas, & proprement parler, un canal
pour des navires océaniques. Il ne recevrait que des barges et des remorqueurs, et
'on semble devenir de plus en plus favorable 3 un canal de ce genre. Plusisurs
expéditeurs et constructeurs de navires prétendent que le transport est plus écono-
mique au moyen de vaisseaux de cette classe que par les trés grands vaisseaux qui
ont été construits cette année sur les lacs. La raison alléguée, c'est que ces grands
vaisseaux ont un trés fort tirant d’ean. Ces vaisseaux exigent beaucoup d’eau dans
les canaux pour opérer plus rapidement leur passage; mais lorsque ces vaisseanx
se trouvent interceptés par les écluses, ils perdent du temps, et les frais occasionnés
par cette perte de temps les placent dans un état d’infériorité vis-a-vis des plus petits
vaisseaux, ou barges qui naviguent & bien moins de frais,

Honorable Sir MAckeENzIE BoweLL-—Il y a aussi de la différence entre les
frais de transbordement.

M. Marcus Smrra.—J’al alloué cerwins frais pour le transbordement a I'embou-
chure de la riviére des Frangais, sur la baie Georgienne. Mais je crois maintenant
que tout le trajet, & partir du lac Supérieur, pourrait se faire sans transbordement,

Honorable M. ScorT.—On a constaté, je crois, que la barge & vapeur trainée
par un remorqueur, était un succes.

M. Marcus Smita.—Oui. :

Honorable M. Scort.—Il n’y a rien de si économique que ce mode de transport,
parce qu'il n'y a pas & bien dire de charffon & briiler, ni de main-d’ceuvre. ILa barge
est comme un entrepdt, ou un magasin mouvant.

M. MARrcus SmitTH.—J ai corresponda avec une compagnie qui fait des explora-
tions pour construire un canal & partir du lac Erié en passant par la rividre Ohio.
Ce canal porterait le nom de *“ Lake Erie and Ohio Ship Canal,” et j'ai en ma posses-
8ion, ici, quelques renseignements au sujet de ce projet.

Je lirai la partie relative aux vaisseaux dits & “dos de baleine ” et au canal que
Je viens de nommer et jextrairai ce qui suit de la correspondance échangée avec M.
Alexander McDougall, I'inventeur-du steamer & “dos de baleine,” et le gérant de la
compagnie américaine des barges d’acier : i

“]l y a maintenant trente-cing “dos de balam‘e_” dans la région du lac, qui ont
€6 construits par la compagnie. Knviron une mlomé de ces vaisseaux ont 262 pieds
de long, trente-six pieds de large et vingt-deux pieds de cale. Leurs tourelles—une
4 chaque extrémité—dépassent do seize pieds le dessus de la cale. Tes vaisseaux de

autre moitié ont de 300 & 310 pieds de long. Les vaisseaux de la premiére de ces
deux classes ont une dimension appropriée auX nouveaux canaux quisont en voie de
Construction et qui cofiteront $60,000,000. ’
77 Nous eroyous que nos vaisseaux sont d’un type qui tire le moins d’eau. Les
. escortes,” on barges, ne tirant que trois pieds et demi d’eau, peuvent &tre chargées
Jusqu'a dix-huit pieds de tirant. Te transport par ces vaisseaux est plus économique
Que par tout autre navire en usage. Un steamer remorquant deux ‘“escortes” fait
® voyage, aller et retour, de Daluth & Ashtabula, dans environ douze jours, avec un
thargement d’environ 6,500 tonnes.

_ L’idée que je me suis formé de votre systéme de canaux depuis les lacs jusqu’a
Plttsburg, c’est qu'il n'est pas nécessaire qu'ils soient plus grands que les cananx
gpnadiens qui sont d'une dimensign uniforme—soit, de 270 pieds de long sur quarante-
Inq pieds de large et quatorze pieds de profondeur, A I'avenir, un grand nombre

® vaisseaux seront aduptés & ce commerce de transport, et la différence entre le
Cofit du transport sur des vaisseaux d’un tirant de quatorze pieds et le cofit du trans-
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port sur des vaisseaux d’un tirant de dix-huit pieds, destinés 4 nos profonds chenaux
des lacs, sera trés faible, quand des steamers et des barges d’un type nouveau seront
spéciaiement adaptés & ce commerce. :

Je crois que le transport peut &tre fait tout aussi économiquement—sinon, avee
trés peu de différence dans le colit—par un steamer et deux “ escortes,” du type que
je viens de mentionner et qui entreraient dans les écluses que vous avez adoptées—que
tout autre vaisseau qui puisse jamais &lre construit pour de courts trajets comme
ceux des lacs, des riviéres et des canaux.

Ce steamer, en outre, et quelques autres de nos vaisseaux, étant de la dimension
voulue pour les vaisseaux du systéme de canzux canadiens,sont adaptés au commerce
de transport des deux pays.

Le “dos de baleine” & vapeur que nous avons construit—qui a 320 pieds de
long, quarante-deux pieds de large, jaugeant 2,200 tonnes brates, sur un lirant de
quatorze pieds, avee *‘ escortes” de la méme classe, mais sans antre force & vapeur
que celle pour le service de la pompe, du cabestan, etc.,—pourra transporter environ
2,500 tonnes brutes sur un tirant de quatorze pieds.

La méme largeur et la méme profondeur pourraient étre données i des vaisseaux
de ce type ayant jusqu'd 340 pieds de long. La profondeur de cale, les tourelles et
toute cette partie au-dessus de I'eau seraient & peu prés les mémes pour les vaisseaux
de la classe de 340 pieds que pour ceux de la classe de 262 pieds. Puis, sans le
chargement, les *“ escortes” auraient environ trente-cing pieds au-dessus du niveau
de 'ean ausommet de leurs superstructures, tandis que les steamers, jusqu’au sommet
de leurs cheminées, auraient environ cinquante-cing pieds au-dexsus de I'eau, et leurs
mats & lumidres environ soixante pieds.”

Ainsi, I'on peut voir que les steamers 4 “dos de baleine,” des diverses classes,
peuvent passer sous les ponts fixes—disons de quarante-cing pieds de hauteur,—en
renversant leurs cheminées, et arranger leurs mitures de maniére & pouvoir les
abaisser au niveau de la hauteur de ces ponts,

cOfiT DE CONSTRUCTION ET FRAIS D'EXPLOITATION DES VAISSEAUX DU TYPE
“pos DE BALEINE,”

Voiei ce que dit M. McDougall sur ce point:

“Pour ce qui regarde le cofit de construction et les frais d’exploitation de
steamers “dos de baleine” et de leurs “ escortes” de 262 pieds de long, trente-six
pieds de large et vingt-deux pieds de cale, des vaisseaux de cette dimension trans-
porteraient—sur un tirant de quatorze pieds—le steamer, 2,000 tonnes nettes (de
2,000 livres) et les “ escortes ” ou barges, environ, 2,300 tonnes nettes, sur un tirant
de quatorze pieds, et cofiteraient environ $42 par tonne de leur jauge, y comprise une
force & vapeur suffisante pour remorquer deux “ escortes” ou barges, avec une
vitesse de huit milles 3 ’heure,

es frais d’exploitatiou pour le commerce des lacs s'éléveraient & environ
$42,000 par année, y compris les frais d’assurance, de réparation et d’administration;

|

mais sans compter la main-d'ceuvre requise pour le chargement et le déchargement.

1 Dans la région du lac—pour I'arrivage de cargaisons de minerai—les vaisseaux
paient deux_ cents et demi par tonne pour le chargement de minerai et pour le déchar-
gement, quinze cents. On paie autant pour presque toutes les autres cargaisons
excepté les cargaisons de charbon.

Les tonnes nettes du minerai de fer sont de 2,200 livres, tandis-que presque tous
les autres frets ont pour mesure la tonne de 2,000 livres,

Pour ce qui regarde le cofit du transport, les ‘chiffies donnés ici s’appliquent

aux plus petits vaisseaux, ou & ceux d'un tirant de douze pieds, comme & ceux d’un
tirant moindre, ’

“ Sinous prenons pour base nos plus petits “dos de baleine” de 264 pieds de long
—Ccomprenant les steamers et leurs ‘ escortes” (barges), le transport sur ces
vaisseaux ?oﬁtera & peu prés le méme prix que sur les steamers et ‘“ escortes ”’ mesu-
rant jusqu’a 340 pieds de longueur. Le cofit du transport par les lacs et les canauX
ne serait pas plus élevé, selon moi, sur un vaisseau mesurant beaucoup moins que

|
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264 pieds de longueur, pourvu que ces plus potits vaisseaux soient faits selonle type
requis et adapté & la navigation des canaux et des lacs, 3

Nous construisons, aujourd'hui, sur nos chantiers quatre grands vaisseaux du
type “dos de baleine *” dont voici les dimensions: 'un a 404 pieds; deux, 380 pieds
et un quatriéme, 360.pieds de longueur; mais je n'attends pas de ces vaisseaux de
meillenrs résultats que celui obtenu du dernier steamer que nous avons mis a flot, et
qui a & son crédiv le meilleur étut de service connu. Or, ce vaisseun n’a que 320
pieds de long.

Lorsque ces grands vaisseaux sont retardés, on que leur marche ext ralentie par
suite des canaux ou d’autres causes, on opére avee eux avec plus de frais et moins de
profits nets par suite de leurs fortes dimensions, et je suis d’avis qu'un plus petit
vaisseau que le bitiment de transport régulier des laes peut étre employé au trafic
des lacs et des canaux plus profitablement que le grand steamer moderne construit
pour ce commerce.

Les appréciatious des grands journaux sur les gros steamers des lacs et leurs
avantages sur les plus petits vaisseaux ne sont plus acceptées, Ces gros steamers
ont atteint les plus grandes dimensions, et quelques-uns d’cntre eux sont trop grands
pour un trajet moindre que 1,000 milles, 3

Je suis d’avis que les steamers et barges (type “dos de baleine” en premier lieu
mentionné ici), ou méme plus petits, donneraient de meilleurs résultats avec leurs
taux de transport réduits que les grands steames, trés dispendieux par suite de leur
tarif élevé, construits récemment pour le trafic des lacs. Je crois qu'un vaisseaun
qui ne tireraiv méme que douze pieds d’cau, ferait sur leslacs un trafic trés rémuné-
rateur, particulidrement si ce tirant d’eau devenait la mesure du type adopté; si ce
Vaisseau 6tait construit d’aprés les idées modernes et aménagé spécialement pour le
trafic des canaux et des lacs.”

Ce qui précéde s'adapte exactement aux conditions de notre canal—et le com-
merce du cabotage est en trés grande partie fait avec des barges.

Honorable M. PowEr.—Quel est lo tirant de ces plus petits vaissenux dont il est
parlé dans la citation que vous venez de faire ?

M. Marcus SymitH —Leur tirant est de dix pieds, et les autres vaisseaux que
M. McDougall désignent comme étant adaptés aux canaux, ont un tirant de quatorze
Pieds.

Je crois donc quil vaudrait mieux payer la différence de cinq millions de
piastres, ou plus, et donner a notre canal une profondeur de quatorze pieds.

. Puis, cette profondeur pourrait étre donnée également & tous les autres canaux
du Canada, En sorte que le méme type de vaisseaux s'adapterait aux divers canaux.

Honorable M. BovLron.—Croyez-vous qu’il y ait assez d'eau pour un canal de
quatorze pieds de profondeur?

M. Magrous Smita.—Oh ! oui, bien assez.

Honorable M. Power.—Votre vaisseau viendrait de Chicago, Duluth, Port-
Al'thur, ou Fort-William, et pourrait descendre & Montréal sans transbordement.

‘ M. Marous Smira.—Oh! oui. Je ne sais pas 4 quels points le remorquage des
barges commence. Le remorquage peut certainement commencer au Saut-Sainte-
arie, parce que, par le Saut-Sainte-Marie et la Baie Georgienne, les vaisseaux sont
Partiellement & I'abri sur tout le parcours; mails sur le lac Supérieur je ne suis pas
8ussi sfir que la chose puisse également se faire.

Honorable M. PoweR.—Les vaisseaux descendent de Duluth par le canal du
aut-Sainte-Marie. Le seul point que je désire élucider, c'est celui de savoir s'il

Ny aura pas de transhordement entre Port-Arthur, ou Duluth, ou Chicago et
Momréal, ou Québeec.

M. MARrRoUS SMITH.—Je ne crois pas qu’'il y en aura. Vous pouvez parcourir
out le trajet avec des vaisseaux d’un tirant de quatorze pieds, et le steamer “ dos de
algine ” est fait pour ce tirant.

q Je crois donc que, en prenant un chargement & Duluth, ou Port-Arthur, et en
]:spendant ququ'ﬂ_ Montréal ou Québec, la chose peut étre faite pour, probablement,
g tiers du prix qui est payé aux chemins de fer. Puis le transbordement de mar-
andises de ces vaisseauX pourru se faire pour un tiers pour cent de ce qui est payé
Ux compagnies de chemins de fer.
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Honorable M. Bournton.—Pour quelle somme croyez-vous qu’'un canal de
quatorze pieds de profondeur pourrait étre fait? _ '

M. Marcus SmitH.—Vingt-cing millions de piastres. Sile canal n’avait que
dix pieds de profondeur, je suis sfir qu’il ne cofiterait pas plus de vingt millions;
mais il y a certaines explorations & faire pour arriver & une estimution approxima-
tivement exucte.

Honorable StR MackeNzIE BowELL.—Ce chiffre comprend-il les élévateurs, les
quais et les facilités de gurage ? :

M. Marcus Surra.—Oui, ce chiffre comprend le colit de tout ce qui se rattache
au canal. ;

Honorable M. Bovnton.—Quelle force motrice pourrait étre créée par ce canal ?

M. Marcus SmitH.—En somme, au moyen de ce canal, vous avez une force
motrice mieux distribuée, et une grande partie de la force employée & 'ouverture et
A lexploitation du canal pourrait étre appliquée avantageusement & des fins indus-
trielles; mais jai caleulé qu’il faudrait une force de vingt chevaux en ouvrant et
fermant le canal, et je me guis basé sur une chiite de vingt pieds.

La force servirait aussi & I’éclairage et & toute autre fin.

Le PrESIDENT.—Avez-vous calculé la force électrique que vous pouvez obtenir de
ce canal ?

M. Marcus SmitH.—On estime qu'on en obtiendrait une plus grande qu’a la chite
Niagara. La force serait amplement suffisante. -4

Le PresipEnt.—La force éiectrice ne pourrait-elle pas servir de force motrice
aux vaisseaux que vous nous recommandez ?

M. Marcus SmitH.—Oui; mais, naturellement, vous ne pourriez obteuir cette
force avec l'application du systéme Trolley. Il faudrait que la force motrice fhit
portative. La chose pourrait, sans doute, étre faite, et elle le sera sans doute, et
’électricité aurait pour générateur la force hydraulique,

Honorable Sik MAcKENZIE BowLL.—Dans un des rapports les plus récents, dans

celui de M. Shunly, si je m’en rappelle bien, il est dit, je crois, que 'on ne pourrait
pas obtenir assez d’eau pour ce canal.
M. Marcus Smira.—C'est-d-dire sans pratiquer toute la tranchée dont jai déjd
arlé.
r Honorable Sik MackENzZIE BowELL.—Oh! oui; cette difficulté se trouve ainsi
surmontée, '

M. Marcus Smrta.—Oui, cette tranchée cofiterait un million et demi de piastres,
Pour ce qui regarde 'idée primitive de hausser de quatorze ou quinze pieds le lac,
je doute que la chose soit praticable, et, si elle I'était, je doute également que 'on pit
conserver cette hauteur, vu que 'évaporation serait probablement plus grande que
I'approvisionnement additionnel d’eau que recevrait le lac.

Honorable M. DeBovonerviLLE.—Aujourd’hui, une partie des eaux s'écoule dans
la riviére des Frangais ?

M. Marcus SmitH.—-Oui.

Honorable M. DEBoucaERVILLE.—En commengant le canal vous construires
un barrage a la téte de la rividre des Frangais ?

M. Marcus Suita.—Outre la quantité d’eau requise pour le canal, les vaisseaus
la navigation, la chite et la décharge, un certain volume d’eau sort constamment de
la riviére des Frangais, et nous avons besoin d’eau en bas comme en haut.

Honorable M. DeBovcueryILLE.—A 'heure qu'il est une grande quantité d’eat
passe par la riviére des Frangais ?
M. Marcus Surra.—Oh | oui.
Honorable M. Srort.—Cette eau est la décharge du lac Nipissingue.
. M. Marcus Smrri.—Ce luc est de soixante-cing pieds environ, plus élevé que &
baie Georgienne, et nous aurions trois on quatre écluses sur la rividre des Frangai
Honorable M. DEBoUCHERVILLE.—Vous racheterez la chiite de la rividre def
Frangais,
M. Marcus SmiTH.—Oui. Nous maintiendrons le la

: : ¢ & un certain niveau; maif
il y a quelque fois surabondance d’eau, :
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Honorable St MAckENzIE BowELL.—Quelle distance y a-t-il du lac Nipissingue
a la baie Georgienne vid la riviére des Frangais ?

M. Marcus SmiTH.—Elle est d'environ cinquante milles.

Honorable M. DeBoucHERVILLE.—Combien de barrages seront-ils requis sur
la riviére des Frangais ?

M. Marcus SmiTH.—La riviére des Frangais est remarquablement favorable a la
navigation. Je I'ai montée et descendue fréquemment, et je n’ai puy observer aucun
courant, Elle se compose d’'une série de lacs et de chfites entre ces lacs.

Honorable M. DEBovonerviLLE.—Elle est trés pittoresque, je crois.

M. Marcus SmitH.—Oui; mais ce ne sont que des roches sur tout le parcours.
Vous demandez quel sera le nombre des écluses sur-la riviére des frangais. Il y en
aura quatre, et la chfite 4 racheter est d'environ soixante-cing pieds.

Le prESIDENT.—Quel est le cofit estimatif d’'un canal d’un volume d’eau de
quatorze pieds de protond ?

M. Marcos SmiTH.—Pour connaitre le cofit d’un canal d'un volume d’eau de
quatorze pieds de profondeur, il faut tenir compte des travaux imprévus dont le
besoin ne peut &tre constaté que par une exploration, et je ne fais qu’une estimation
approximative en disant que le coflt sera de $25,000,000. Il faudrait peu de temps
pour examiner la nature du fond i draguer, etc.

Honorable M. Power.—Quelle est la profondeur des canaux situés maintenant
entre Ottawa et le fleuve Saint-Laurent ?

M: Marous Smrta.—Neuf pieds et les écluses n'ont qu'une longueur de 200 pieds,

Honorable M. Power.—Ne devrions-nous pas recommander d’abord I"approfon-
dissement de ces canaux ?

Honorable M. DEBoucHERVILLE.—La chose est inutile & moins que le reste de
nos canaux ne soit également approfondi.

Honorable M, Power.—Cet approfondissement serait utile aux expéditions de
marchandises d’Ottawa.

La ville ’'Ottawa est devenue un grand centre de communications par voies
ferrées, et 'agrandissement de ces canaux favoriserait les expéditions d’ici jusqu'a la
cote.

Le prEsiDENT.—Ces canaux devront étre agrandis et il faudra aussi approfondir
le fleuve & certains endroits.

Honorable S1k MackeNzIE BowEeLL.—Avec un canal de quatorze pieds de profon-
deur ne pourriez-vous pas charger un vaisseau ici, et 'expédier directement & Liver-
pool ?

" M. Marous SyiTH.—Je ne sais pas si des vaisseaux océaniques pourraient monter
Jusqu’a Ottawa.,

Honorable M. Prowse.—Un grand nombre de ces vaisseaux ne tirent pas
quatorze pieds d’eau.

M. Marcus Swmira.—Pour ce qui regarde la question d’agrandir les canaux
8itués enire Ottawa et Montréal, je n'ai pas fait I'estimation du coit de cet agrandis-
sement., Du reste, je ne connais pas les particularités de cet agrandissement,

Le comité léve sa séance.
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Le SEnaT,
OrTAWwA, 12 mai 1898.

Le comité s’est assemblé aujourd’hui.
Président 'honorable M. CLEMOW.

M. James MeLpruM,—Je suis I'un des membres de I'institut d’ingénieurs civils
d’Angleterre, et chef du département de 'extérieur de la société S. Pearson et Fils
(limitée) qui sont, je croig, les plus grands entrepreneurs publics du monde.

M. McLeod Stewart nous a approchés pour savoir si nous serions disposés
entreprendre la construction du canal de la baie Georgienne, et ma réponse a été
que, si la position financiére de la compagnie qui projette ce canal est satisfaisante,
nous étions disposés & en entreprendre la construction aux conditions convenues, &
déployer toute notre habileté pour son suceés, & lui donner toute notre attention
comme nous 'avons fait dans d’autres entreprises publiques qui ont donné satisfac-
tion aux gouvernements. '

Pour prouver jusqu’a quel point nous sommes en état d’entreprendre la construc-
tion du canal de la baie Georgienne, je vous donnerai succinctement une liste
de certains travaux importants que nous avons exécutés ou que nous sommes en
voie d’exécuter.

Nous avons achevé derniérement le tunnel de Blackwall pour le conseil de comté
de Londres au prix d’environ un million de louis sterling, entreprise qui a valu au
président de notre compagnie le titre de baronnet. Nous avons aussi achevé le
drainage de la vallée de Mexico en construisant un canal de 25 milles de longueur
et, & certains endroits, de 90 pieds de profondeur, canal qui a transformé toute une |
région marécageuse, en une plaine séche, et cela au prix d’environ $10,000,000.

Ncus sommes actuellement en voie de construire pour Pamirauté a;lglaise le
havre de Douvres au prix de trois millions de louis sterlings, environ. ,

Ce dernier fait vous indique que nous sommes sur la liste de 'amirauté, ce qui
est la plus grand honneur anquel un entrepreneur puisse aspirer. :

Nous construisons également pour le gouvernement du Mexique le havre de
Yera Cruz, :

Nous avons en Angleterre d’autres entreprises de bassins, & part le contrat du
havre de Douvres, au montant de trois ot quatre millions de louis sterlings. Nous
venons justement de conclure avec le gouvernement du Mexique un arrangement
par lequel il nous confie la construction du chemin de fer de Tehuantepec, destiné a
relier le Pacifique & 1'Atlantique. g

Nous nous proposons de . construire de grands -havres A chacune des extrémités
de ce chemin, afin d’attirer vers cette nouvelle route le trafic du Pacifique et de
I’ Atlantique. - ‘

Pour vous parler d’'une entreprise qui vous touche de plus prés, nous avons |
construit le bassin de radoub d’Halifax, dont nous sommes les co-propriétaires. ‘

Le prESIDENT.—Combien ce bassin a-t-il cofité ?

M. MELDRUM.—Je ne pourrais pas vous le dire maintenant,

Honorable M. Power.—C’est un bon bassin de radoub. b

M. MELDRUM.~—Je crois que c’est le seul bassin de radoub, sur la cote orientale
de I’Amérique, qui donne satisfaction. !

Outre ce que je viens d’énumérer, nous sommes actuellement en négociation .
avec les gouvernements d’Egypte, du Chili, de la république Argentine et de I'Ura-
quay pour lentreprise d’autres grands travaux dont lestimation totale s’éléve d
environ quinze millions de louis sterlings.

Nous avons actuellement des contrats qui q’élévent 4 quinze millions de plus.

Pour ce qui regarde }e projet.q_ui est maintenant devant nous, tout ce que jé
puis dire, c’est que j'en ailu les diverses descriptions préparées par les ingénieur®
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distingués qui ont fait les explorations requises. D’aprés ces descriptions, je ne
vois aucune difficulté technique dans son exécution, :

Au point de vme commercial, ce serait présomptueux de ma part de donner
mon opinion & votre comité, Vous &tes bien plus en état que moi de juger de cet
aspect de la question.

Notre avis est que, si le gouvernement canadien, les provinces canadiennes et
probablement aussi le gouvernement impérial accordaient une certaine garantie
pour le capital souscrit, nous pourrions nous engager A faire souscrire 4 Londres le
capital requis, & former dans cette métropole une compagnie et a entreprendre, nous-
mémes, 'exécution du projet en question.

Il me semble que vous étes les plus en état de juger des avantages qu’offre un
canal de cette nature.

Si done vous étiez préts & donner suite & vos intentions sous forme d’une sub-
vention, ou d’une garantie, nous, de notre cdté, serions préts  nous charger de l'en-
treprise.

J'ai essayé de vous donner un apergu des ressources que nous possédons pour
construire un canal de cette nature.

Quant aux avantages des canaux, j'eus, il y a quelques années, l'occasion de
faire rapport & I'une des banques de Londres sur un chemin de fer de Hollande, et
je constatai alors—ce qui est, du reste, universellement reconnu—que, pour le trans-

ort de marchandises d’une certaine classe, qui ne requiére pas une grande vitesse,
es chemins de fer ne peuvent aucunement soutenir la concurrence d’un canal.

Il 0’y a, en Hollande, que quelques lignes d’entier parcours de chemin de fer qui
puissent faire concurrence aux canaux.

Je crois avoir dit déjd que je n’avais pas parcouru le tracé de votre canal projeté,
vu que le temps, pour cet objet, m’avait manqué & mon arrivée, ici. Je ne suis done
pas en état d’exprimer une opinion sur le mérite de la rotte proposée, ou sur les
détails techniques de cette route.

M. McLeod Stewart m’ademandé si, dans le cas ol le gouvernement consentirait
dgarantir le paiement de I'intérét sur le capital, il serait possible d’arrivera un arran-
Zement par lequel cet intérét commencerait 4 courir non au commencement des
travaux, mais i 'ouverture du canal ? Sur ce point, je dirai simplement qu’un arran-
gement de cette nature a été souvent fait en Angleterre. L’arrangement pourrait se
faire de maniére & ce que l'intérét sur les débentures fiit payé par les entrepreneurs

endant la construction—et ajouté, naturellement, au prix du contrat. En sorte que
ea garantie du gouvernement ne commencerait & avoir son effet qu’'a l'ouverture du

anal, :
Le prESIDENT.—Pouvez-vous nous dire & peu prés le temps qu'il faudrait pour
Construire le canal ? : :

M. MELDRUM.—Je n'ai pas encore formé d’opinion rur ce point. A ce sujet je
Pourrais mentionner le fait que le gouvernement anglais nous a offert dix années
Pour exécuter les travaux de Douvres. ;

Mais nous nous proposons de les terminer en sept années. Je ferai, toutefois, re-
Marqguer qu’a Douvres, nous ne pouvons travailler que sur trois points & la fois. Or,

ans le cas du canal que vous projetez, nous pOUTTiOns tra_valller sur plus de 100
Doints 4 la fois. En sorte que trois ou quatre années suffiraient amplement pour sa
Construction.

Le PRESIDENT.—Avez-vous estimé ce qu'il pourrait cofiter ? I

M. MeLpRUM.—Je ne suis pas en état de critiquer les 'rappqrts des ingénieurs
Que vous avez entendus. J'ai remarqué que l'un de ces ingénieurs a estimé les
avanx a $25,000,000 et un autre, & $17,000,000.

& Je suis maintenant en voie de me procurer de M. M"cLeod Stewart certaines
eonliées sur le cofit des travaux de ce genre en Canada, et j'espére que, avecl'aide de
e:‘i‘éitoxmées, jo serai bientdt en état de dire laquelle de ces deux estimationsest la plus

e, ;
tio Honorable M. Power.—Je ne crois pas, M. le prgsxdexl:t, que les deux estima-
bnans qui viennent d’étre mentionnées, aient ét¢ faites dans le méme temps, ou soient

68es entidrement sur les mémes donnéeg,i ou les mémes conditions,
a=
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Le prEsIDENT.—Non, je ne le crois pas. (A M. Meldrum)—Avez-vous va le rap-
port de M. Clarke ?

M. MeLpRUM.—J'ai rencontré M, Clarke & New-York, et jai discuté avec lui
tout le projet.

Ce matin, J'ai rencontré M. Marcus Smith et j'ai discuté avec lui quelques-uns de
ses chiffres,

Honorable S1k MAcKENZIE BowELL.—C’est M. Marcus Smith qui a donné I'esti-
mation de $25,000,000—pour l'entidre exécution du canal et d’autres travaux
g’y rattachant.

M. MeLprum.—Cette estimation comprend, je crois, le prolongement de ce canal
jusqu’a Montréal.

Le PRESIDENT.—Oui.

Honorable Stk MackeNzIE BoweLL.—Pour combien de temps demandez-vous
que l'intérét soit garanti par le gouvernement ?

' M. Menprum.—Selon moi et d’aprés les documents qui m’ont été soumis, si vous
accordez une garantie, vous ne serez jamais appelés & la payer. Siles chiffres de M.
McLeod Stewart sont dignes de foi, la garantie ne serait méme aucunement néces-
saire. Elle est demandée seulement pour aider & faire souscrire le capital requis,

Honorable Sir Mackenzie BoweLL.—Vous exigeriez donc une garantie
pour vous aider & faire souscrire le capital. Or, combien de temps durerait cette
garantie ?

M. MerLorum.—Aussi longtemps que le requerrait le canal ?

Honorable Sk MaokeNziE BowELL.—Aussi longtemps que le terme des dében-
tures émises, voulez-vous dire ?

M. MeLDpRUM.—Je Veux dire aussi longtemps que le canal ne rapporterait pasun
revenu net suffisant ?

“H?onorable SIR MackENzIE BoweLL.—Cela peut vouloir dire une garantie perpé:
tuelle

M. MeLpruM.—Une garantie perpétuelle! Aucune garantie, je I'espére, ne serait
requise apres la premiére année.

I.ionor,able IR MackeENzIE BowELL.—La raison pour laquelle je pose ceti¢
question, ¢’est que les gouvernements ont déjd garanti intérét sur des débentures d -
terme. |

M. MrrLpruM.—Je le sais. Nous avons obtenu ailleurs des conditions de cetté
nature. '

Honorable M. PowEr.—Supposé que le
un terme de 25 ans, serait-ce satisfaisant ?

M. Mevprom.~—Trés-satisfaisant. ‘

Le prESTDENT.—Ou méme une période de vingt années ? ;

M. MerLpruMm.—Vingt années seraient encore trés satisfaisant. \

Le prEsipENT.—C'est le terme fixé d’abord, et jai compris que lintérét seraiﬁ
payé six années seulement aprés que le canal aura été commencé.

M. MeLpruM.—On pourrait s'entendre sur ce détail.

, Honorable Sir MackeNzie BoweLL.—Je vois trés peu de différence, puisqu
d’aprés la géclaratlon du témoin, les entrepreneurs paieraient 'intérdt sur les déber
tures, ou P'intérét sur I’argent emprunté, jusqu'a ce que le canal fiit achevé. Apr
quoi, 'intérét qu'ils auraient payé serait ajouté au cofit du canal.

I’ionorab.le M. Power.—Mais la déclaration de M. Meldrum est une garanti
- que 'entreprise sera promptement exécutée. (est lo point important & noter
Le prEsipENT.—J’ai compris que effet . i

I ) de la garantie du gouvernement
devait commencer que sixX années aprés l’achévementgdu canal, > |
M. Menprum.—Ne doit commencer qu’a 'achévement du canal.

Eonorable Sir MEAOKENZIE BoweLL.—C’est trés raisonnable
e PRESIDENT.—Kn somme, vous considérez 'entrepri . v diont
X % : rise comm di
d’attirer I'attention des autorités ? p omme un projet dig
M. MEI‘DRUM";;I.‘I"\'S °°1'tam°met_lt. Selon moi, il importe d’insister aupres de
gﬁ;lveerntement c;:;: ien tpour ({’btemr son assistance sous une forme ou SOUS ant i
autre, et avec cette assistance, 'exécution de ce projet 5
ii eut
diatement. projet p étre commencée im 1

gouvernement garantisse l'intérét pout
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Le prEsIDENT.—Nous serions, je suppose, justifiables, de faire rapport a la
Chambre que vous 8tes disposé & recommandcr le projet & votre compagnie comme
vous le faites ici ?

M. MeLpruM.—Certainement. Je crois qu'il est entiérement compris que la
compagnie du canal en question aurait le droit de posséder et de se servira perpétuité
sur le canal de ses propres barges pour les fins du commerce.

Honorable S1R MAckENzIE BoweLL.—Si la compagnie avait ce droit a perpé-
tuité, les barges de la compagnie seraient donc exemptes de péages ?

M. MeLpruM.—Non, la compagnie serait sujette aux péages comme tous les
autres possesseurs de barges. La compagnie serait obligée d’entretenir le canal &
méme ses propres bénéfices, et quel que soit le point de vue auquel vous vous placez,
tout revient & la méme chose.

Honorable Stk MackeNziE BoweLL.—L’usage libre du canal pour les travaux
de construction et de réparations, et pour toute autre chose de méme nature, me

arait juste; mais si lacompagnie est exempte de péages en se servant du canal pour
es fins du commerce, et si elle est chargée de tout le trafic du canal entre les eaux
du lac Haron et Montréal, encréditera-t-elle son compte de profits ?—Elle ne le fera
certainement pas si elle retient le libre usage du canal.

M. MeLpruM.—Elle est tenue, en vertu de la cluuse deuxiéme de I'article 23 de
son contrat, de se débiter le péage, parce que ¢'est une clause inscrite contre les
taux préférentiels. La compagnie est donc obligée dese charger les mémes péages
auxquels seront assujettis les autres navigateurs. !

Honorable Stk MAckENzZIE BoweLL.—Mais déduirez-vous du passif de la com-
Pagnie les bénéfices que vous aurez ainsi réalisés, afin de réduire les obligations de ceux
qQui auront garanti 'intérét sur les débentures ? :

M. MerLprum.—Vous seriez obligé d'imposer & la compagnie les mémes taux
qu’aux autres particuliers.

Honorable Stk MAckENZIE BowgLL.-—Considérerait-on cela comme un profit
Téalisé par le canal et en déduction du compte de I'intérét ou de celui du capital ?

M. MeLprum.—Oui, sans doute. Pour ce qui regarde les taux préférentiels, il
¥ a dans le contrat une clause qui les prohibe. J'ai discuté le méme point avec le
gouverneraent du Mexique, et je n'ai qu'une remarque i faire & ce sujet. Nous
demandémes aux ministres mexicains si 'imposition de taux préférentiels prohibait
d'imposition d'un taux spéeial & un maitre de barge qui aurait une cargaison consi-

érable. :
Vous ne seriez pas disposés 2 admettre—leur avons-nous dit—que celui qui
Aurait une cargaison de 100 tonnes dfit payer le"a méme taux que celui dont la car-
aison serait de 10,000 tonnes; mais vous pourriez imposer un taux préférentiel sur
a cargaison de 10,000 tonnes. Cette préférence sera-t-elle prohibée, 1eur avons-nous
demands ? !

Le gouvernement mexicain répondit: non elle ne sera pas prohibée ; mais si
toute autre personne veut bénéficier du taux imposé sur 10,000 tonnes, vous devez
transporter sa cargaison pour le méme taux que VOus avez chargé & d’autres, parce-
Que tous doivent dtre mis sur le méme pied.

Honorable Stk MackeNzie BowrLrn.—C'est le principe consacré par I'Acte des
donanes, : il

M. MELpRUM.—Vous pouvez imposer des taux spéciaux; mais il faut que tous
Puissent en profiter. . ’

Le prEsIDENT.—Avez-vous donné votre attention aux avantages qui peuvent
8tre tirgs de I'électricité ? _

M. MeLprRUM.—Je n’ai regu de M. McLeod Stewart aucun renseignement sur la

force électrique qui pourrait &tre obtenue du canal.

_—

Ormonp HigMaN comparait devant le comité et est interrogé comme suit :—

M. StEwART.—Vous avez parcouru cette route depuis 25 ans. Voulez-vous dire

:’rge_ Comité ce que vous pensez des avantages & tirer du canal au moyen de 'élec-
CIté ?
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M. HieMaN.—Je n’ai parcouru qu’une partie de la route—celle située entre les
rividres Mattawa et Ottawa ; maisj'al parcouru cette partie de maniére i me la faire
connaitre passablement bien, Dans une lettre que je vous adressais, il y a deux ou
trois ans, je déclarais que, dans mon opinion, la force qui peut étre obtenue des eaux
de 'Ottawa pour les fins électriques, égalait celle du Niagara. Je voudrais modifier
maintenant cette déclaration en disant que je crois cette force infiniment supérieure
a celle du Niagara. A Niagara, en effet, la force est concentrée sur un seul point et
ne peut &tre utilisée que dans la limite d’'un rayon de trente ou quarante milles,
tandis que I’Ottawa procurerait de la force sur tout un parcours de 400 milles, et &
des distances trés avantageuses.

Nous croyons que, dans un avenir rapproché—disons dans une dizaine d’années,
peut-8tre—I'électricité sera la force motrice de tous nos chemins de fer & longs par-
cours, c¢’est-d-dire, pour le transport des passagers,

Le chemin de fer Canadien du Pacifique suit une ligne parali¢le au canal pro-
jeté et & proximité de ce canal sur tout le parcours, & partir du lac Nipissingue
jusqu’d Montréal, et sur cette partie 1'électricité pourrait étre certainement employée
comme forece motrice pour les fins du trafic du chemin de fer, et elle pourrait étre
aussi employée pour la traction, ou le remorquage des barges sur le canal.

Aux Rapides du Chat il y a une force hydraulique illimitée, et il me semble
que la force électrique pourrait 8tre a cet endroit employée & la fusion du fer. Ce
genre d’application de 'électricité est considéré comme possible. Or, la contrée
située le long du tracé du canal projeté est remplio de fer, et I'on pourrait, pour sa
fusion, se servir de la force électrique au lien de combustible.

Je n’ai pas fait de calculs pour déterminer la quantité de forces de chevaux que
pourrait produire la force électrique obtenue des différents rapides; mais cette quan-
tité serait énorme. Nous e¢n avons une idée & notre porte, ici, ou deux rapides ne
sont pourtant empioyés que partiellement pour produire de I'électricité.

Une trés petite fraction de la force hydraulique de ces deux rapides, situés I'un
a Ottawa, I'autred Deschesnes, n’est, en réalité, employée, et cette force hydraulique
est ainsi distribuée sur tout le parcours du canal projeté.

Le prEsipENT.—II n’y a aucun doute A ce sujet etla méme chose existe & quelques
milles de Montréal.

M. HiemaNn.—Oui, et cette force hydraulique se trouve distribuée a des inter-
valles si bien situés qu’elle permettrait de produire de I'électricité sur chaque section
de vingt ou trente milles, et toutes ces sections seraient reliées, dans les deux
directions, par un courant électrique continu sur tout le parcours du canal, courant
gmfpourrait, étre employé, je n’en ai aucun doute, & la traction des convois du chemin

e fer.

On pourrait aussi I'utiliser a la fabrication du carbure de calcium pour le gas
acétyléne et & bien d’autres usages. De fait, la force électrique de ce canal pourrait
étre employée & une variété illimitée d'usages. '

Le prEsipEnt.—Cette distribution de force hydraulique s'étend jusqu'a 1&
Mattawa, et c’est tout ce que vous cn savez. ‘

LI.,HIGMAN.—C'eSt tout ce que j'en sais. Je connais trés bien la contrée située
entre I'Ottawa et la Mattawa, et il est incontestable qu'il y a 13 de magnifiquet
forces hydrauliques. ¥

Honorable Stk MackEeNziE BoweLL.—Quelle distance y a-t-il entre la Mattaw®
et le lac Nipissingue ? 1

%&. ]hilIGMAN.—J e l'ignore.

. MARrcus SmiTH.—Je ne m’en souviens pas t i 5 5 C is
que ¢’est environ 40 ou 50 milles, RSB ASRSkass mnindme; mals Je oy

M. HIGngAN.—-—-Il n'y a aucun doute que si une compagnie, possédant une chart®

our construire ce canal, recevait l'offre d'une force hydraulique égale 3 celle d°
Niagara, elle considérerait cette offre comme une maguifique affaire. Pourtant
I'état de choses qui existe sur la route du canal projeté, est bien supérieur.

Honorable St MAOKENZIE Bowwsrr.—M. Smith, dans ses caleuls el son estim®
mation du cofit de construction du canal, a pris en’considératio l’ze : ue 1'0?
pouvait faire de I’électricité sur tout le {)arcours de cette route hewgs it
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Le PRESIDENT.—Je suppose que ’électricité pourrait étre employée avantageu-
gement pendant les travaux de construction,

M. HigMaN.—Oh! oui.

Honorable Stk MAcKENZIE BowELL.—On pourrait I'employer aux excavations.

Lz prEsipENT.—Elle économiserait beaucoup de main-d’ceuvre.

Hexry K. WICKSTERED comparait devantle comité et est interrogé comme suit:—

M. StEwART.— Vous étes un ingénieur civil.

M. WicksTEED.—Oui.

M. StewarT.—Et vous avez parcouru presque toute cette route.

M. WicksTEED.—La plus grande partie.

M. StEwART.— Voulez-vous dire au comiié 8'il y aurait, suivant vous, des avan-
tages & tirer du canal en question, et si sa construction est possible ?

M. WicksTEED.—Je ne sache pas que je puisse ajouter beaucoup au témoignage
que jui déja donné et qui est écrit, ainsi qu'au rapport de M. T. C. Clarke. Je puis
corroborer tout ce qui est dit dans ce rapport.

LE PRESIDENT.—Vous n’avez rien vu depuis qui 8oit de nature & changer votre
opinion ?

M. WicksTeeD.—C’est plutét le contraire qui est la vérité. Ma conviction est
que la construction de ce canal est possible.

Honorable SIR MAcKENZIE BowgLL.—Votre opinion a été donnée déja dans le
rapport de M. Clarke. :

M. WioksTeED.—Oui, j'ai 616 cité plusieurs fois et je vous ai envoyé une réponse
écrite aux questions VPOsées par M. McLeod Stewart.

M. STEwART.—Vous avez répondu A ces questions ?

M. WicksTEED.—Oui.

LE PRESIDENT.—Avez-vous donné également votre opinion sur la question de
I'emploi de la force électrique ?

M. WicksTEED.—Oui, mais incidemment. N’étant pas un spécialiste en matidre
d’électricité, je ne me suis pas étendu sur ce poiut.

L PRESIDENT.—Quelle est votre opinion sur la praticabilité d’un canal de
quatorze pieds de profondeuar ?

1 M. WicksTERD.—Quant & la praticabilité, elle ne souléve dans mon esprit aucun
oute.

Le PRESIDENT.—Quand avez-vous parcouru la route la derniére fois ?

M. WicksTEED.—J’en ai parcoura la plus grande partie, I'hiver dernier, en com-
Pagnie de M. Stewart. _ S

Le PRESIDENT.— Votre rapport sur ce canal a-t-il été publié ?

M. WicksTeEED.—I I'a été.

Le prESIDENT.—M. Clarke et M. Shanley ont fait rapoort sur ce sujet, il y a un
grand nombre d’années. Avez-vous eu quelque chose & faire au sujet de leurs rap-
ports ?

M. WicksreeD.—Non, je n'ai rien eu 4 faire. J'ai vu depuis M. Clarke, ainsi que
8on rapport que j'ai étudié a fond. g '

Honorable M. Prowse.—Serait-il possible de faire un canal de vingt pieds de
Profondeur ? e

M. WicksTEED.—Cest ce que j'ai proposé d’abord, et je suis l'auteur de cette
Proposition. J’ai toujours 6té porté & croire & la praticabilité d'un canal de vingt
Pieds, Le témoignage du major Simmons, qui a été employé par la commission
Nommée pour s’occuper des guestions relatives & la navigation en eau profonde et
S enquérir des améliorations 4 faire subir aux canaux de I'Etat de New-York, et

autres questions, a paru étre en faveur d’un tirant m?mdre. Il a paru eroire qu’un
Canal de quatorze pieds gerait aussi économique qu'un canal de vingt pieds, vu le
Bouveau mode adopté de faire remorquer les barges. : ]

. Honorable M. Prowse.—Le transbordement ne dev1eqdra1t-il Pas nécessaire ?
Si Vous aviez un canal de vingt pieds de profond, les gros vaisseaux ne pourraient-ils
Pas y passer sans transbordement ?
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M. WicksTEED.—Ce fut ma premiére opinion ; mais il y a des objections. TL'on
dit qu'un équipage de vaisseau océanique ne convient pas & la navigation intérieure.

Le prEisipENT.—Les frais d’'un vaisseau océanique sont proportionnellement
beaucoup plus considérables que les frais des barges & vapeur.

Honorable M. ProwsE.—Quelle différence y aurait-il? Vous n’auriez aucune-
ment besoin de barges 4 vapeur.

M. WicksTEED.—Quant aux barge i vapeur, elles ne sont jamais en repos.
Lorsqua’elles ont atteint leur destination et qu’elles ont été déchargées, elles sont de
suite renvoyées.

Honorable M. PRowsE.—Ces barges, je présume, donnent beaucoup d’emploi et
de trafic sur leur parcours.

M. WiorsTEED.—Oui.

Honorable M. ProwsE.—II n’y a pas de port plus dispendieux pour les déchar-
gements que ne I'est Montréal. Tous les maitres de navires vous diront la méme
chose.

M. WicksTeED.—Je crois que le canal de ’Ottawa serait prolongé jusqu’a Mont-
réal en passant par Back River, & environ quatre milles en arridre de Montréal.

Honorable Sik MAckenziE BowELL.—Ne l'appelle-t-on pas Black River ?

M. WicksTeED.—Non, ¢’est Back river.

Honorable St Mackenzie BoweLL.—Mais il faudrait la canaliser ?

M. WicksTEED.—Oui; mais cette rividre n’a que deux rapides.

L?e PRESIDENT.—Cette riviére, & part ses deux rapides, est amplement pourvue
d’ean

M. WicksteED.—Oui, amplement, & part ses deux rapides. Je crois que le
canal projeté aboutirait & cette riviére, ce qui créérait un aurre port derridre le havre
actuel de Montréal, égal 4 ce dernier et méme plus considérable.

Le PrRESIDENT.—Je suppose que si 'on ajoute & vos présentes réponses ce que
vous avez dit auparavant, nous aurons I’exposé complet de votre opinion ?

M. WicksreEp.—Je ne crois pas pouvoir rien ajouter i ce que j'ai déja dit. Ma
premiére opinion a été redigée il n’y a que quelques jours,

Le comité 1dve sa séance.
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LISTE DES QUESTIONS,.

LISTE DES QUESTIONS ADRESSEES A DIVERSES PERSONNES POUR
EN OBTENIR DES RENSEIGNEMENTS RELATIFS A LA VOIE NAVI-
GABLE A ETABLIR POUR RELIER LES EAUX DU SAINT-LAURENT
A CELLES DU LAC HURON.

1. Btes-vous d’avis que la construction du canal projeté de la Baie Georgienne
Profiterait au commerce général du Canada?

2. Quel effet la construction de ce canal aurait-il sur le commerce du Nord-
Ouest et du Manitoba ?

3. Quel commerce pourrait-on faire par ce canal, et quel serait son effet sur les
Provinces d’Ontario et de Québee ?

4. Quel serait I'effet de ce canal sur le commerce des villes de Montréal et de
Québec ?

' 5. Jusqu'd quel point I'onverture de cette voie navigable contribuerait-elle &
Uévelopper les ressources locales ?
\

. 6. Quel serait son effet sur le trafic des chemins de fer Canadien du Pacifique,
dArnprior et Parry-Sound, et sur le développement des voies ferrées dans la région
ford d’Ontario ?

" 7. Quel serait son effet sur les industries ayant pour matiére premiére les divers
018 sciés et la pulpe de bois

8. Jusqu'a quel poiit contribuerait-elle & développer les industries miniéres et
Illétalliques dans la vallée de 'Ottawa, et particulidrement & I'exploitation des mines
® fer?

0 9. Quel serait son effet sur le coit du transport des grains et produits du Nord-
Uest, § partir des grands lacs jusqu'au bord de 'Atlantique, et aux ports des Etats
¢ la Nouvelle-Angleterre?

10. Quelle différence y a-t-il entre ce que cofiterait, anjourd’hui, la construction
® ¢e canal et ce qu'il aurait cofité en 1860?

86 11. Quelle serait la longueur de la saison de navigation sur ce canal, et quelle
-;‘alt la différence entre la longueur de cette saison et celle de la saison de naviga-
D au Saut-Sainte-Marie et & Montréal ?

Wij; 12, Quels seraient les avantages qu'offrirait le nouvean canal au point de vue
aire ? ‘-

13. Veuillez aussi donner les renseignements importants que vous possédez sur
1 POSSibilité de ce canal, sur ses perspectives financiéres, ou sur les résultats de 1'en-
°prxse_' qui ne sont pas déja fournis dans les réponses aux questions précédenteg ?
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n
c
REPONSES AUX QUESTIONS QUI PRECEDENT DONNEES PAR ENTRE! .
AUTRES, LES PERSONNES SUIVANTES: J(
Sir Wu Vax HornEg, chevalier de l'ordre Saint-Michel et Saint-George, prési ld
dent de la Compagnie du chemin de fer Canadien du Pacifique; d
WaALTER SHANLY, écr, L. C.;
Wx WHaITE, écr, Pembroke ;
R. W. SHEPHERD, écr, directeur-gérant de la Compagnie de navigation de 1§,
riviére Ottawa; :
L. P. SNYDER, écr, gérant de la “ Traders Bank,” de North Bay;
GEo. G. DusraN, écr, de Darmouth, N, E.; . \
R. Apams Davey, L. C,, et )
H. K. WicksteED, 1. C., de Cobourg.
1
1. Oui. -

2. Tout ce qui tendrait & réduire le cofit du transport entre le Manitoba et 1¢ ]
Nord-Ouest et le bord de la mer, produirait incontestablement un bon effet. |

3. Le commerce sur ce canal serait principalement le transport du grain, des
produits forestiers et miniers et d’autres frets bruts. D'un autre c6té, ce canal, pal
ges forces hydrauliques, permettrait I’établissement d’im portantes industries sur touf
son parcours dans les provinces de 'Ontario et Québec.

4. Un pareil canal devrait augmenter considérablement le commerce de Montréa
et de Québec et d’antres ports de mer canadiens.

5. Il contribuerait & développer les ressources locales en utilisant ses forces hy
drauliques, et aussi en réduisant le cofit du transport.

6. Pour ce qui regarde le chemin de fer Canadien du Pacifique, le nouveau cana
devrait lui procurer plus de trafic qu’il ne lui en 6terait. Quant aux autres chemi
de fer mentionnés dans la question je ne suis pas en état d’en parler.

7. Ce canal permettrait d'utiliser toutes sortes de produits forestiers dont plu
sieurs ne peuvent arriver sur le marché par suite du cofit trop élevé du transport.

8. Ce canal devrait favoriser considerablement le développement des opération
miniéres dars la vallée de I'Ottawa et au deld de cette vallée.

9. Ce canal devrait réduire, dans une certaine mesure, le cofit du transport
mais je ne suis pas en état d’estimer cette réduction,

10. Ce canal devrait cofiter beaucoup moins, aujourd’hui, qu'en 1860, vau 1
améliorations que l'outillage et les méthodes pour ces sortes de constmuctions on
subies depuis cette époque. 3

1i. La longueur de la saison serait & peu prés la méme qu’au Saut-Sainte-Mari

_12. Quant aux avanlages que ce canal offrirait pour la défense du pays, je
suis pas un militaire et ne puis répondre & cette question,

31 mars 1898, Wu VAN HORNE.

L. Je crois que le commerce général du Canada profiterait de ce canal. ‘

2. La construction de ce canal ne pourrait faire autrement que de profiter 8
Nord-Ouest en réduisant le cofit du transport, particulidrement sur tout le parcou
de ce canal. La vallée de 'Ottawa pourrait devenir, grace i ce canal, la région |
plus propre & la minoterie, ou & la fabrication des farines. '

3. Le commerce de ce canal serait principalement celui des céréales. Quant
son effet sur les deux provinces nommées dans la question, il serait bienfaisant, ¥
qu'il etiﬁmlemit gfinérf.lem&nt le commerce, : ’

4. Les grains des lacs Michigan et Supérieur pourrait 8tre trans illeu’
marché & Montréal qu'a New-York, et leu? transpgrt Jjusqu'a Québec%(:arttf)sﬁtetf'l;lt paf.
plus que les plus bas prix jamais payés des lacs & New-York.
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5. Ce canal ne pourrait faire autrement que de développer les ressources locales
mais quant 4 essayer d'évaluer ce développement, il faudrait pour cela faire un
calcul qui n'aurait d’autres bases que des suppositions.

6. Tout ce qui profite au pays généralement, ne saurait étre aucunement pré-
Judiciable aux chemins de fer. Le trafic et les profits du chemin de fer *“ New-York
Central ”” qui longe le libre parcours du canal Erié, se sont, par exemple, acerus tous
les ans, et s'accroitront encore lorsque co canal aura subi les améliorations en voie
d’exécution, améliorations qui lui permettront de recevoir des vaisseaux d'un tirant
d’ean de neuf pieds.

7. L’effet du nouveau canal projeté serait certainement trés bienfaisant.

8. Le développement et le succés des industries mentionnées dans la présente
question, dépendent principalement du transport & bon marché, et c’est ce que pro-
curerait la nouvelle voie navigable projetée.

9. L'effet du nouveau canal ne serait pas trés sensible, 4 moins qu’on n’ouvre une
voie navigable correspondante, en droite ligne & partir du lac Saint-Louis jusqu’au
lac Champlain.,

10. Le cofit de toute l'entreprise ne serait maintenant pas moins élevé que la
plus haute estimation faite par les spécialistes déja entendus.

11. La saison de navigation, généralement entre les lacs et Montréal, serait,
par le nouveau canal, d'une dizaine de jours plas courte que par le canal Welland.

12. Ce serait un nouveau canal auxiliaire précieux pourvu que le drapean bri-
tannique pit en méme temps maintenir sa suprématie navale sur les lacs.

13. 1° La possibilité de Uentreprise: Elle est trés possible, si 'on se borne & 9

pieds de profondeur.

2° Ses perspectives financiéres : Il ne faut pas compter sur les profits nets,
Le nouveau canal devrait étre une route libre, si ce n’est le péage
strictement nécessaire 4 'entretien convenable de cette route.

3° Résultats de Uentreprise: Ces résultatsdoivent étre considérés seulement
au point de vue général du commerce du pays, etles réponses don-
nées, ici, & la plupart des questions posées, portent & croire que ce
nouveau canal navigable profiterait généralement au Canada.

W. SHANLY.
26 mars 1898.

L. Il (le nouveau canal) abrégerait sensiblement la route entre la téte du la_c
Supérieur et Montréal, et procurerait une voic navigable enti¢rement sfire & partir
~de ’embouchure de la riviére des Frangais jusqu'a Montréal, : ’

3. Le nouveaun canal ne profiterait peut-dtre pas beaucgup ala province de [On-
- tario, si ce n'est la portion "nord de cette province. Mais, 4 mon avis, il ferait de
- Montréal un autre New-York. :

4. On ne saurait évaluer trop haut l'importance qu'aurait ce canal pour les
deux villes, mentionnées dans cette question. e
5. Je crois que le nouveau canal développerait immensément l_a vallée de
]’Ottawa, et qu'il ouvrirait un marché au bois dur et a la: pulpe dp bois—ces deux
Mmatidres qui sont aujourd’hui virtuellement inutiles par suite du prix élevé du trans-
ort. : 2
: 6. Je me crois pas que le nouveau canal plit nuire sensiblement aux che-
mins mentionnés dans cette question, vu que, par suite de l'accroissement de la popu-
]ation, qui résulterait de la construction du canal, ces chemins feraient autant de
trafic qu'il leur serait possible de faire. LA A
8. J'ai déjd répondu A cette question; mais je puis ajouter que, grice au nou-
Veau canal, il y aurait plus de facilités pour le transport de grandes quantités
Q6rable, de bouleau, de fréne et d’autre bois dur que I'on n’abat pas maintenant et
dont la quantité est presque inépuisable. g ’ e :
q Le nouveau canal, en outre, favoriserait particuliérement 'exploitation des mines
e fer.

’ L'un des plus riches dépots de fer se trouve & 40 milles de cette ville (Ottawa),

| ® & un demi-mille de la riviére Ottawa. Or, ce fer est entiérement inutile par suite
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du prix élevé du transport; mais ce dépdt deviendrait d’'vne immense valeur si le ¢
canal projeté était construit. (
9. Il parait hors de doute que le cofit du transport serait grandement réduit.
10. Je ne puis le dire; mais je présume que, avec l'assistance des explosifs ]
modernes et les progrés accomplis pour Pexécution de travaux de cette nature, le ¢

cofit du canal projeté serait biens moins élevé, aujourd’hui, qu’en 1860. K

11. La saison de navigation, sur le nouveau canal, serait de six ou sept mois—

et & peu prés la méme qu’au Saut-Sainte-Marie et & Montréal, (
Wx WHITE.

1. Oui, certainement.

2. Ce canal ajouterait immensément aux moyens de transporter le grain et
diminuerait considérablement le cofit de ce transport en abrégeant la distance qu’i
y ad partir du Nord-Ouest jusqu'd Montréal et Québec, et il améliorerait généralemen
le commerce de transport.

3. Avec l'assistance de ce canal, le grain, les bois sciés, la pulpe de bois et les
produits manufacturés de I'ouest trouveraient plus promptement un débouché.

Ce canal offrirait de drands avantages 4 la portion nord-est de 1’'Ontario et & ]
province de Québec. :

4. Ce canal améliorerait le commerce de Montréal et de Québec. Ce serait un
puissant rival du canal Erié et il attirerait, sans doute, une grande partie du
commerce de grain qui passe maintenant par le port de New-York.

5. La construction de ce canal ouvrirait une grande région et contribuerait
I’établissement de villages et de villes sur son parcours. Les forces hydrauliques
qu’il procurerait permettrait de développer une force électrique illimitée.

6. La construction de ce canal développerait et établirait la portion nord-est de
I’Ontario, ce qui profiterait beaucoup aux chemins de fer déja construits.

7. Le nouveau canal favoriserait de plus les industries mentionnées dans cett
question parce qu'il permettrait de construire des scieries et manufactures de pulp
a divers endroits de son parcours,

8. Il favoriserait beancoup le développement des industries miniéres et métallur
giques en procurant un moyen de transport économique des produits de la classe d
ceux provenant d’industries de cette nature.

10. Le cofit de construction devrait étre beaucoup moins élevé aujourd’huiqu’e
1860, va 'amélioration des machines et appareils requis pour la construction d’un
canal de cette nature, et cette entreprise, en outre, pourrait 8tre exécutée non seul
ment pour un prix moins élevé, mais aussi beaucoup plus rapidement.

11. La longueur de la saison de navigation sur le nouvau canal, devrait &tre e
moyenne de sept mois—c’est-d-dire du 25 avril au 25 novembre.

12. La nouvelle route serait d’une grande utilité militaire pour introduire de
canonniéres dans le cceur méme du pays, ou les faire remonter des ports de mer au
grands lacs de I'intérieur. ;

R. W. SHEPHERD,
Directeur gérant de la Compagnie de navigation de la riviére Ottawa.

1. Je ruis certainement de cet avis. D’aprés ce que j'ai pu apprendre, au moiné
quatre-vingt pour cent des grains des Etats de 'ouest atteignent la mer en passab
par le canal Erié qui est une route beaucoup plus longue que celle mentionnée dan
Ia question ci-dessus. Montréal est plus prés de ’'Europe que New-York, et par I
voie de la vallée de 'Ottawa, Montréal est encore & 340 milles plus prés de Chicag!
que par la voie du Saint-Laurent, Je suis d’opinion que I'ouverture d’une voie nav"
gable dans le nord—voie praticable qui, au point de vue national, posséderait pl
sieurs avantages sur le Saint-Laurent—nous procurerait une bien plus grande pa’
du commerce de grain de I'ouest que celle que nous obtenons par les routes actuefles,'

2. Les provinces du nord-ouest auraient dans le nouveaun canal une route na?™
gable continue jusqu’au Fort-William, et beaucoup plus courte que celle dont ellé?
se servent maintenant, et cette nouvellevoie navigable réduirait nécessairement le col
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du transport des marchandises & destination de 'ouest, tout en procurant aux pro-
duits de ces provinces une route plus courte jusqu’a la mer. Puis, outre I'avantage
d’un plus court trajet i partir du Fort-William, le temps qu'il faudrait pour atteindre
Montréal, ne serait pas proportionné & ladistance, vu les longs cours d’eau navigables
et & I'état presque naturels de l'intérieur, qui feraient partie du nouveau canal, et
qui ne seraient aucunement affectés par la marche rapide des steamers, comme la
chose se voit dans quelques-uns des autres canaux, ol la rapidité des steamers cause
de grande dégits sur les bords.

On a dit qu'un steamer qui partirait- de Chicago et passerait par la route du
nord, atteindrait Liverpool dans pas plus de temps que pour atteindre New-York en
passant par le canal Erié.

3. La région que le nouveaun canal traverserait est riche en mines diverses, en
bois dur et autres bois de service. Une partie de ce bois est maintennt exportée en
Angleterre, pour des fins industrielles, en passant par I'Etat du Maine, aprés avoir
61 partiellement manufacturé en matiére premiére pour les grandes fabriques de fil
et de papier de la Grande-Bretagne. L

L’épinette et le peuplier employés a la fabrication de la pulpe existent en
%rande quantité dans toute la région traversée par le nouveau canal projeté, et ce

ois peut étre transporté beaucoup plus avantageusement par eau que par voie
ferrée, Le nouveau canal traverserait une région ou l'on pourrait obtenir toute
espéce de produits agricoles, d'une aussi bonne' qualité et & aussi bon marché que
dans toute autre région située sur la méme latitude. ILa région du nouveau canal
est réellement supérieure aux plus fertiles régions des Et_ats de I"Union américaine.

ne grande partie de cette région n'est pas encore, & bxel_l dire, développée, parce
qu'elle est privée des facilités de transport dont elle a besoin.

4. Si le canal projeté était construit, il n'y a aucun doute que les villes de
Moutréal et de Québec en retireraient un grand avantage. Le grain de 'ouest qui
Passerait par ce canal serait transmis aux steamers océaniques fréquentant les ports
du Saint-Laurent, et ce trafic ne serait pas fait sans augmenter le commerce général
ot Iy richesse du pays. Puis, les vaisseaux du canal ne retourneraient pas sans
ghargement, mais transporteraient toute espéce de marchandises pour les habitants

e l'ouest. ‘

5. Plusieurs parties du territoire contigu a la route projetée offrent d’immenses
facilités pour lexploitation de ses dépots miniers. En effet, les fordts abondent
partout; on y voit aussi de grandes étendues de terres arables qui n'attendent
qu'un débouché pour se couvrir de cultivateurs et, on y voit, en outre, de splen-
dides cours d’ean dont les forces hydrauliques représentent des milliers de forces
de chevaux. X

Mais toutes ces forces sont maintenant toutafait inutiles parce qu’elles se
trouvent situées hors de la route ordinaire du commerce.

La force hydraulique qui pourrait étre développée aux rapides de la Chaudigre,
Sur la rividre des Frangais, serait certainement immense. I_Je lac Nipissingue, de
8on ¢4té, fournirait un approvisionnement d’eau_continu; il y a une chiite de 27
Dieds, environ, aux rapides que je viens de mentionner, rapides qui procureraient
Une force hydraulique capable de mettre en mouvement un grand nombre de manu-

actures, et les produils qui en sortiraient auraient pour débouché le nouvean canal.
. 6. 1l est difficile pour moi de répondre a cette question qui touche & de si grands
tgrgts, La Compagnie d’Ottawa, d’Arnprior et Parry—So_und est maintenant en
gossession d’une flotte de cinq steamers pour faire le service entre les ports des

tats-Unis et Parry-Sound, et cette flotte fera, sans doute, une partie du trafic qui
§tait auparavant fait par d’autres. : ' ; \

Mais la nouvelle route projetée serait une voie navigable et directe entre I'ouest
8 Montréal ; elle n'aurait que quelques écluses et quelques milles seulement de-
ana] artificiel. Dans ces conditions elle devrait étre une route plus économique que
%elle de Parry-Sound. o

il n'était pas possible avant la cloture de 1a,navxgat10n, de transporter par
%tte nouvelle route tout le grain de l'ouest jusqu'a Montréal dans des barges de
nal, des élévateurs devraient 8tre construits a North-Bay et remplis avec lo grain
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|
que de plus gros bateaux des lacs apporteraient sirement et aisément en passant*t
par la riviére des Frangais et le lac Nipissingue. 8¢

North-Bay est beaucoup plus rapproché de Montréal que tout autre point du lac
Nipissingue, sur la ligne du Pacifique, et ce port recevrait ainsi les grains trans-
portés par les bateaux de1’Ouest ; puis, I'on pourrait en faire 'expédition & Montréalll
4 des tanx de transport capables de rivaliser avee ceux des autres routes. e

7. La construction du nouveau canal donnerait immédiatement une grande
impulsion aux industries qui préparent le bois de service et manufacturent la pulpe.
En effet, ces produits encombrants exigent un espace hors de proportion : vec leur
valeur, et leur transport par voie navigable est beaucoup moins dispendieux que par
voie ferrée dont I’énorme quantité de matériel roulant constitue un chargemen
additionnel. C’est-d-dire que la disproportion du volume de ces»produits avee leur
valeur est cause que le prix de leur transport par voie ferrée est trop élevé, tandisié
que, si leur transport se faisait par eau, on épargnerait l'espace perdu pour l
matériel roulant de la voie ferrée, et le prix du transport serait par suite beaucoup’™
moins élevé que dans le premier cas.

Le district que traverserait le canal projeté est trésfortement boisé, et un grand
commerce d’exportation des deux produits mentionnés plus haut devrait 8tre fait
par ce nouveau canal.

8. Le minerai peut toujours étre transporté plus avantageusement par eau quefl
par voie ferrée. C’est pourquoi I'ouverture de la route navigable projetée, routef
beaucoup plus courte que toutes les autires voies de communication, et dont la cons-
tru ction rencontrerait trés peu d’obstacles naturels, devraitstimuler considérablement
les industries miniéres et métallurgiques de la vallée de I’Ottawa et aussi des régions
situées & V'ouest de cette vallée, lesquelles abondent en dép6ts miniers de toute espéce.

9. Je crois que le colit du transport du grain de l'ouest & I'Atlantique, par les
routes existantes, est aussi réduit que possible ; mais, si 'on veut le réduire davan-
tage, il 'y a qu'un moyen & prendre: c'est d’abréger la distance qu'il y a pouf
atteindre les ports océaniques. ‘

La route du nord qui serait, ouverte par la construction du canal projeté, est 1a
plus courte, et elle est la moins dangereuse, vu que tout son parcours, depuis l'em®
bouchure de la riviére des Frangais jusqu'a Montréal, est & 'intérieur.

La seule exception & faire serait le lac Nipissingue dont les eaux sont parfoif
houleuses ; mais les difficultés de ce iac n’ont rien qui approche ce que I'on rencontre,
sur les grands lacs.

Le nouveau canal projeté serait une route siire et de plusieurs centaines de
milles plus courte que les autres routes pour le transport du grain jusqu’a l'océan.
D’ot il suit que le prix du transport du grain par cette routeserait considérablementf
réduit, et que cette réduction forcerait les routes rivales des Etats-Unis de réduir
leur propre tarif, si non leur trafic prendrait la direction du nouveau «canal canadien:

10. Le cofit de construction du nouveau canal serait beaucoup moins élev
maintenant qu'en 1860. Il n’y avait alors aucune voie ferrée dans le district od
passerait le canal projeté, tandis qu'anjourd’hui, presque tous les points importanté
de ce canal, sinon tous, sont reliés par des chemins de fer. La conséquence, ¢’est qué
les matériaux et approvisionnements pourraient &tre transportés par voie ferrée suf
tous Itzs points, de Montréal & North Bay, & quelques milles seulement de la routt
projetée.

Quant 3 la section de la rividre des Frangais, les matériaux et approvisionnél
ments pourraient &tre iransportés par des bateaux A partir de North Bay. Ce#
bateaux traverseraient le lac Nipissingue et remonteraient la rividre des Frangaif
Le cofit des machines et matériaux de construction est tellement diminué depuif
1860, grace aux diverses facilités que nous avons anjourd’hui et qui n’existaient pa#
alors, que I'estimation actuelle du cotit est, au moins, de vingt pour cent plus bas
que Uefit 6té le coit de _la méme entreprise en 1860.

. 11. Le lac Nipissingue est ouvert i la navigation tout aussitét qu'au Sau
Sainte-Marie ou qu'a Montréal. De fait, je suis d’avis que l'ouverture de la nav"
gation sur le lac Nipissingue précéde de quelque jours 'ouverture de la navigatio®
aux deux endroits que je viens de mentionner. ~Mais on 1’a pas tenu un regist’
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1
*tatistique sur ce point, et il serait difficile de donner une réponse exacte a la pré.
Sente question.
,  On peut dire, toutefois, que, généralement, la glace sur le Nipissingue se rompt
AEII commencement d’avril, et qu’aprés le 15 de ce mois, les eaux de ce lac sont
libres, Les riviéres et les autres lacs situés sur la nouvelle route projetée, mais dans
e voisinage de North Bay, sont libres dans le méme temps.
y  Quant & la formation de la glace, elle a lieu vers le ler décembre.
J 12. On ne pourrait choisir une meilleure route au point de vue de la défense
bationales ou au point de vue militaire.
#37113. En pratiquant un barrage sur l'une des décharges dans la riviére des Fran-
fais, les eaux du lac Nipissingue pourraient 8re maintenues & une certaine hauteur,
Pesi-a-dire, cing pieis, au moins, au-dessus du niveau ordinaire qu’atteint le lac pen-
dant la saison des hautes eaux, et ce barrage pourrait étre fait sans nuire aux droits
fcquis de qui que ce soit, 8i ce n'est dans trés peu de cas ou l'on pourrait
Memédier aux inconvénients du niveau élevé du lac en construisant, & peu de frais,
fuelques digues ou jetées. ’ 3

Le niveau du lac & la Truite pourrait &tre abaissé de cing pieds par le méme
loyen, ce qui réduirait & une quinzaine de pieds la chite entre les deux lacs, Ily
4 un chenal naturel entre ces deux lacs—presque de méme niveau—et, d’aprés ce
Jue jai pu voir, il n’y a aucun obstacle qui _rendt_s impraticable !a‘nouvelle route
Drojetée, du moins, pour ce qui regarde la section située dans le voisinage de North

Bay.
4 L. P. SNYDER,
Gérant de la * Traders Bank.”

2L

OrTH Bay, 18 mars 1898.

Réponses de M. Dustan aux questions 1,2, 4 et 12 contenues dans la liste des
uestions qui précédent : j
1. Fu favorisant la colonisation et en développant les ressources naturelles du
Days 1o nouveau canal projeté ne pourrait faire autrement que d'accroitre immensé-
Ment Jo commerce général du Canada—y compris le commerce de la région qu'il
i®averserait, et le commerce avec l'étranger. ; y
. 2. La prospérité permanente du Canada dépend moins de ses gisements auriféres
-‘le de 'ouverture de ses terres a grains et du développement de ses ranches du
1ord-Ouest. : y ) :
Les ministres de la couronne ont exprimé leur intention de se dévouer 3 ces
L CUx grands intérdts. Or, il 'y a pas de meilleur moyen de px_'omouvoir ces deux
|\ térats que d’améliorer les conditions du transport des produits de ce nord-ouest
8qu’a leurs marchés.
L’on ne saurait trop faire dans ce sens.
Une trés faible réduction du cofit du transport du blé augmenterait, bientst,
#00sidérablemert la production de cette céréale. Le temps n’est pas éloigné on Jes
h%Utes getuelles seront touta fait insuffisantes pour transporter les produits de
Ougst, T.a nouvelle route navigable projetée ne recevrait pas spulement une part
trafic actuel ; mais elle en créérait d’autres dont on ne saurait exagérer Pimpor-
e,
v La nouvelle route serait la meilleure impulsion a dqnner 4 la colonisation du
Ord.Quest. Flle serait pour la population de cette partie du pays une voie nayi-
Nblg o sire, directe et protégée— presqu’en ligne droite duSaut-Sainte-Marie a Mont-
Al—ot olle réduirait considérablement le cofit du transport et les risques a courir,
a route du Saint-Laurent sera toujours ex_posée 4 une vive concurrence sur le
Erig, Mais par la route de 'Ottawa, a partir du Saut-Sainte-Marie et de 'emboy.
Ure du lac Michigan, le trafic se fera sur des eaux entiérement canadien nes, et
Aque piastre dépensée pour le transport restera en Canada.
- En réduisant le cofit du transport de chaque minot de blé, les profits du cultiv.
- du Nord-Ouest sont augmentés d’autant, et cette réduction contribuerait direc.
! tgem” et dans une grande mosure, au développement de la richesse, de la prospé-
ot de la colonisation du Nord-Ouest.

Voo
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4. Le nouveau canal projeté permettrait de transporter & Montréal d’immense
quantités de grains qui, sans ce canal, prendraient la dircction de New-York.

L'un des plus sérieux inponvénients du port de Montréal est la courte durée d
la saison de navigation. Or, en ouvrant la route de 1'®ttawa, sur laquelle la saiso
de navigation serait & peu prés de méme durée qu'a Montréal, on ferait plus qu
doubler les moyens de transport des grains dans un temps ol le besoin s’en ferait }
plus sentir, et cet appoint stimulerait proportionnellement le commerce maritime d
Montréal.

12. Les approches du canal projeté, dans ses deux directions, sont faciles '
défendre. Il est loin de la frontiére et & I'abri d’une attaque. Ce serait une bag.
d’approvisionnements et d’opérations aussi bien qu'un moyen de communicatio
avec les grands lacs, et un abri pour les vaisseaux engagés dans le commerce des lac!,

Trés respectueusement soumis, |

: GEORGE GORDON DUSTAN.
DarvoutH, NouvELLE-EcossE, ‘

6 avril 1898, ;

{

1. Il n’y a aucun doute sur ce point. En effet, ce canal permettrait d’exploii:é5
les ressources naturelles de la vallée de 1'Ottawa, qui, autrement, resteront inef‘:
ploitées. Il attirerait dans cette vallée une nombreuse population; il ferait établil
dans la région de I'Ottawa plusieurs industries et créérait un nouveau centre de cof
sommation de plusieurs articles que produisent d’autres parties du Canada. :

Le nouveau canal serait aussi une autre grande et économique avenue du coli
merce qui profiterait beaucoup a tout le Canada, et dont une partie importante d¢
Etats-Unis, mé&me, tirerait un grand avantage.

2. Le nouveau vanal serait une route plus courte, plus sfire et plus économiq'f
pour atteindre la mer, ol & partir de celle-ci, que toutes les routes navigables ex!
tantes, et la concurrence qu'il provoquerait entre toutes les routes profiterait att
cultivateurs, aux propriétaires de ranches, etc., & toutes ces parties du pays, enf
dont la prospérité dépend si grandement du tarif des transports,

3. Le grain serait le principal article de commerce qui passerait par ce cand
mais les articles suivants tels que les produits bruts et fabriqués de la forét, savoill
les divers bois sciés, la pulpe de bois, ete.,; les produits miniers, tels que le fer, 1
cuivre, le nickel, les phosphates, etc.; aussi le charbon, les marchandises lourd
destination de 'onest et pour la consommation locale; les produits agricoles de
localité, ete., formeraient aussi un volume cousidérable.

Bref, le nouveau canal profiterait aux deux provinces d’Ontario et Québec.

4. Co canal ferait actuellement plus que toute autre chose pour faire du port §
Montréal ce qu'il devrait 8tre, c’est-d-dire, pour en faire I'un des principaux po 4
d’expédition de ce continent, et peut-étre, le plus considérable. N

Le nouveau canal profiterait aussi au port de Québec,

5. La plus grande partie des produits de la vallée de I’Ottawa forme des car
sons trés encombrantes et leur poids est proportionné & leur volume. Or, pour
I'exploitation de ces produits fiit rémunératrice, il faudrait que leur tramsport®
économique.

Le nouveau canal procurerait anssi d’i
industrielles.

: 6. Le nouveau canal développerait plusieurs ressources locales qui ne-peu¥
lébl'i au moyen de voies ferrées, et le trafic de celles-ci en profiterait considérd
ment,

7. Le nouveau canal donnerait une grande impulsion aux industries mention®
dans cette question, et les rendrait beaucoup plus rémunératrices, Le distric
I’Qttawa. posséde des avantages incomparables pour le développement de I’indug®
de la pulpe, et le nouveau canal permettrait aussi de transporter économique™

}

mmenses forces hydrauliques pour les f

les divers bois sciés & destination des centres de ’est ou de I'ouest. :

_ 8. 11 permettrait de développer les industries pour lesquelles la matiére pre®®,
existe en abondance dans la vallée de I'Ottawa. On pourrait, au moyen des fi
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. hydrauliques du nouveau canal, produire la force élecirique requise pour le traite-
d ment des minerais, ete. :

9. Le nouveaun canal réduirait le cofit du transport; mais I'importance de cette

9 réduction dépendrait beaucoup de la profondeur du canal, et aussi du péage imposé.

orsque ce canal sera construit, il n’y a aucun doute qu"il ne soit prolongé immédia-

dt,ement jusqu'a I'Hudson, ce qui augmenterait considérablement son trafic, ainsi que

celui des canaux du Saint-Laurent, et le Canada en général en retirerait un grand

18vantage.

d 10. Le cofit actuel du nouveau canal et ce qu'il aurait cofité, en 1860, différe-
gTient peu pour un canal de méme profondeur—disons de 10 & 12 pieds.
cl‘ 11. La saison de navigstion, & I'extrémité est du nouveau canal, serait la méme

'qu’a Montréal. Dans sa partie centrale et son extrémité ouest, elle serait 4 peu prés
la méme qu’au Saut-Sainte-Marie.

1 12. Le nouveau canal est la seule voie navigable qui nous permettrait de
‘Communiquer par ean avec les lacs. Il serait facile de le tenir ouvert dans le cas de
trouble avec les Etats-Unis, et il pourrait devenir le moyen de nous assurer la supré-
‘Matie sur les lacs, ce qui serait de la plus haute importance pour le Canada.

4 13. Il y a environ trois ans, je fis une étude soignée des rapports de MM. Walter
hauly et de T. C. Clarke, ainsi que des estimations faites par ces ingénieurs, ete., et
"ai parcouru une portion considérable de la route projetée. Cette étude m’a démontré
w'il n’y aurait ancune difficulté sérieuse  surmonter pour construire ce canal, et que
le cont de construction serait étonnamment faible pour une entreprise d'une si
grande importance, entreprise bien digne de la plus sérieuse attention des honorables
Membres du comité du Sénat, qui s’en occupe présentement.

R. ADAM DAVEY.

— .

1. Oui, le nouveau canal devrait inévitablement profiter au Canada en général
) tn procurant & Montréal le moyen de rivaliser avec succés avec New-York comme
n ntre de distribution du commerce de transport de la moitié nord de ce conti-
ent,

2. 11 procurerait an nord-ouest une route plus courte et plus économique pour
lteindre la mer, et permettrait au blé canadien de faire concurrence au blé de la
épublique Argentine, de I'Inde et de I'Hurope méridionale sur les marchés du
Monde sous le donble rapport du prix et de la qualité.

3. On transporterait par ce canal tous les produits les plus enc_oml;rapte et les
Dlus Joyrds expédiés du centre, de I'ouest et du sud des Etats-Unis, ainzi que du
Manitobya ot des Territoires du Nord-Ouest. Ce surcroit de commerce ne développe-
4t pas seulement les affaires dans le port de Montréal, mais aussi dans les provinces
'emsines. En outre, la vallée de I'Ottawa, elle-méme, est reconnue comme trés riche
bn dépots miniers, en bois pour les diverses fins mdustr.lelles; mals ces matidres
.+ Utes sont trop encombrantes et trop lourdes en proportion de- lenr vu,leur pour étre
1y Ansportées en grande quantité par voies forrées. La navigation de I'Ottawa et, les
h?‘m reuses branches de cette riviére procurerait un moyen de transport plus écono-
1, 'ue, qui stimulerait dans une mesure inestimable I'exploitation des sources de

uits auxquelles je viens de faire allusion. : .
o & Jui déjd dit que les ports de Montréal et de Québec l'emporteraient bientst

ll.r ew-York comme centre de commerce de ce continent. Le Saint-Laurent et les
‘;ands lacs sont les débouchés naturels vers lest; mals le grand coude formé au
N partir du Saut-Sainte-Marie jusqu’a Toledo; l'interruption de la navigation 3
k. \Zara et les rapides et bas-fonds situés entre Prescott et Montréal ont empéché de
s *Tvir de ces débouchés naturels en aval du Jac Erié, et la conséquence, c’est que
i,2'Us courte route jusqu’d la mer s'est trouvéo @tre celle qui aboutit 3 New-York,
P8 la réouverture de 'ancien débouché du lac Huron, en descendant la vallée de
Wwa, changerait tout A fait les conditions.
Tore 0 essai éerit par M. T. C. Clarke et intitulé « décadence du commerce de New-
T et publié dans U'Engineering News du 31 mars dernier, traite cette question
. '® manidre instructive et intéressante.
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5. J'ai, dans ma réponse a la question troisidéme, parlé des ressources de la vallée
de I'Ottawa. Il est difficile de dire jusqu’d quel point une réduction d’une moitié,
ou des deux tiers du cofit des transports favoriserait les industries sur lesquelles le |
tarif actuel des voies ferrées a virtuellement un effet prohibitif.

En outre, le nouveau canal procurerait une force hydraulique énorme qui se

erd actuellement, et que I'on pourrait utiliser A ce point que toute la vallée de
FOttawa pourrait 8tre éclairée 4 la lumidre électrique et pourvue de forces élec:
triques suffisantes pour faire mettre de c6té I'usage de la vapeur. '
Le district de I’Ottawa deviendrait ainsi le district le mieux adapté aux fing
industrielles qu'il y ait dans le raonde.
6. Tout ce qui stimule la prospérité, ou l'activité commerciale d'un distric
profite aux chemins de fer de ce district. Le nouveau canal aurait pour frets cé
que les chemins de fer ne pourraient pas transporter. Siceux-ci avaient quelqu
concurrence i soutenir, ce serait plutdt avec les lignes américaines qui aboutissent )
New-York et Boston gu’avec le nouveau canal.
La prospérité du New- York Central qui suit, sur tout son parcours, une directiof
paralléle au canal Erié, est un exemple & I'appui de ce que je viens de dire.
Le chemin de fer Canadien du Pacifique est, sous un certain rapport, un rivaly
du fleuve Saint-Laurent entre le Fort-William et Montréal; mais combien de trafi
additionnel cette voie ferrée recevrait-elle si le Saint-Laurent était fermé? i)
combien de grain produirait-on dans le Manitoba pour 'exportation, 8'il n’y avail
pas d’autre débouché ? v
Le nouveau ecanal projeté soutiendrait directement et indirectement une nontly
breuse population industrielle. Celle-ci, de son ¢6té, procurerait du trafic aux ché
mins de fer et les ferait prospérer.

7. La question me parait improprement posée. Les mots ‘“ effets sur les indus
tries ” ne sauraient convenir au canal projeté qui serait naturellement, lui-méme,
créateur de ces industries, L’industrie du sciage existe, il est vrai, depuis prés d'n
demi-sidcle ; mais cette industrie n’a exploité que les bois de premiére marque.
bois de qualité inférieure, qui est particuliérement adapté a la fabrication de
pulpe, ne pourrait, dans les conditions commerciales actuelles, payer le cofit d
transport, C'est pourquoi I'on n’a pas encore, & bien dire, touché, dans la vallée df¢
I’Ottawa, & 'épinette blanche, 'épinette rouge, le cédre, le pin de Norvége, le sapif
le fréne, le boulean, qui 8’y trouvent. ¢

8. La réponse & cette question est & peu prés la méme, c’est-d-dire que le tranit
port économique du charbon, du minerai, de la pierre & chaux, etc., et 'obtentio}
4 peu de frais de la force motrice pour les fins électrolytiques sont les conditions saff
lesquelles ces industries ne peuvent exister.

9. L'essai lu par M. T. C, Clarke, mentionné ailleurs, et qui est basé sur
opinions et données statistiques des autorités les plus compétentes, est une réponf
a la présente question bien meilleure et bien plus compléte que celle que je pourrd}]
donner présentement, ‘

M. Cgrke estime que le cofit du transport d’un boisseau de grain par 1'Ottawjt

uis par | extension de cette nouvelle route ¢n passant par le lac Champlain jusq®
a riviére Hudson, est de 2.07 centins, tandis que de Chicago & New-York, le cofit’
tra’nsport ar les steamers des lacs jusqu’a Buffalo dans le canal Frig, puis de 13 J¥
qu'd New-York, est de 5.31 centins.
Les commentaires sont inutiles. |

. 10. Le cofit de construction d’un canal de cette nature est réduit de plus !
moitié. Par exemple, les excavations pratiquées dans le rocher au moyen dej!
mine, qui cofitaient autrefois $4 par verge cube, pourraient étre faites aujom'd'h |
pour moins de $1.00. En outre, on se sert, aujourd’hui, de procédés améliorés PO
les constructions de cette nature, ce qui, dans bien des cas, réduit le cofit de ¢O%
truetion et de l'entretien, |
h d:l‘s/ Rfl‘el:l n’emg)’écheralt, suivant moi, la route projetée de s’ouvrir, le printer’; :
e fermer, 'automne, aux mémes dates qu’au Saut-Sainte-Marie, dates 3!

sont & peu prés les mémes qu’a Montréal, 4 |

o Bl e A ]

—
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13. On a tellement parlé et écrit sur la praticabilité de ce projet de navigation .
‘intériem-e, qu'il est impossible de répondre immédiatement & cette question d’'une
manidre approfondie et concise.
| La possibilité de cette entreprise a été fréquemment affirmée par des spécialistes
;les plus distingués, tels que Walter Shanley, T. C. Clarke, Marcus Smith, et M.
Wellington et autres.

Jun des faits les plus remarquables, c’est que ce qui était considéré, vers 1860,
lcomme une difficulté presqu’insurmoutable—ditﬁculté causée par la présence d’un
roe dur et solide—est maintenant regardé cbmme l'une des plus heureuses conditions.
Les chambres d’écluses ne seraient guére plus que des excavations dans le roe, au
lieu d’étre, comme autrefois de grandes masses de ciment, de magonnerie et de
corroi, comme la chose se voit sur d'autres canaux.

Les murailles de roche qui coupent la vallée du haut de I'Ottawa et de la
Mattawa sont précisément les sites que nous désirons choisir. Dans ces rochers se
trouvent les matériaux requis. Ils peuvent servir de sites aux fondations d’écluses,
aux culées de jetées, & tous les travaux requis pour la direction des eaux sur un
parcours d’un certain nombre de milles, non de canal, mais de lacs artificiels ou la
Davigation pourrait se faire sur une eau dormante et prefonde.

Puis le fait de I'existence du chemin de fer Canadien du Pacifique et la ville de
North Bay, considérés par les adversaires du canal comme des obstacles insurmon-
tables & I'exécution de cette entreprise d’apres le premier plan qui comprenait 1'é16-
Vation du niveau du lac Nipissingue, a provoqué de nouvelles études, et 'on est
arrivé, aujourd’hui, a une toute autre conclusion. C’est que, loin d’8tre nécessaire,
Cotte §lévation de niveau n’est pas méme recommandable, et que, en conservant le
Niveau élevé des hautes eaux, on n’augmenterait que trés peu le colit des travaux;

uis 'on diminuerait le nombre des écluses et réglerait définitivement et entiérement
a question d’un approvisionnement d’ean suffisant dans le canal.

Le chemin de fer et la ville déja nommés deviendraient done des facteurs qui
faciliteraient grandement la construction du canal au lieu d’étre un obstacle 3 cette
Construction. .

,, Sur la riviere des Frangais la maniére dont la nature a distribué des sites
déeluses, des réservoirs d’eaun, des déversoirs et des havres est plus que remarquable.

Pour ce qui regarde le coté financier de l'entreprise, il ne parait pas douteux
Que le canal projeté serait une entreprise rémunératrice pour ses promoteurs, si,
utefois, ¢'était une entreprise privée ; mais vu les grands intér8ts militaires et
1it.iques en jeu, une trés-grave question se pose: c’est de savoir si I'Etat serait
Istifiable de permettre que la construction de ce canal fit entiérement I'ceuvre de
Articuliers—bien qu’exécutée en grande partie avec des _capitaux étrangers,

Un homme & vue profonde et trés instruit, qui m’écrivait de Toledo, s’est servi
s cotte expression:  le Canada est la porte d’entrée du commerce de ce continent.”
e rédacteur de ' Engineering News est cet homme, et il parle du canal en question
j.fi"mme d’une route que la nature & placée sur le territoire canadien pourle transport
"W commerce américain. AR ,

Sans mentionnerd’autres autorités, celle que je viens deciter est trés significative.

J’ai, moi-méme, préparé une carte qui indique que deux millions de milles carrés,
ont la plus grande partie est située au sud de la frontidre internationale, et & I’ouest
¢ Chicago, dépendent, dans une grande mesure, du nouveau canal projeté.

es gouvernements du Canada et de la mére patrie ne considéreront-ils pas
?"mme une nécessité absolue de posséder I’entier contrble sur une route navigable de
"D lte nature ? Cette route ne deviendrait-elle pas un r:noyen_de nouer des relations
US étroites entre les deux nations qui se partagent I’ Amérique du Nord ?

% Il y aurait, toutefois, cette différence entre la présente occasion et d’autres qui
d¢ Sont déja présentées; c'est que, dans le cas ;).résegt, ce ne serait pas le Canada qui
. Pendrait en quoi que ce soit des Etats-Unis; mais ce serait une grande partie de
1eo erniers, dont la subsistance dépendrait presqu emlél‘e!’t}ent du bon plaisir du
i Wernement canadien. En fermant le nouveau canal projeté aux grains de ces
» 48, 1a valeur de ces grains baisserait aussitot de deux a cinq centins par boisseau
d-dire, assez pour changer le profit en perte. g

<
—
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Puis le méme canal qui servirait de débouché aux produits de l'ouest, pourrait
gervir également & transporter dans I'intérieur le matériel de guerre. {
D'un autre c6té, il n’est peut-8tre pas téméraire de songer dés maintenant 't
établis des rapports politiques plus étroits entre le Canada etles Etats américains du |
Nord-Ouest, non sous la forme d’une annexion du Canada & ces Htats; mais sous la !
forme d'une union volontaire de ceux-ci avec le Canada sous un gouvernement |
central établi sur les bords de la grande et nouvelle route navigable projetée, elle- |
méme, qui, dés les premiers temps de notre histoire, a aidé si puissamment & la colo-1
nisation, aux explorations, au commerce, de méme qu’elle a servi aux fins politiques ¢
comme ligne de division territoriale non seulement du Canada, mais aussi de la plus
grande partie du continent.
HENRY K. WICKSTEED,
Secrétaire de la société des ingénieurs civils du Canada. !

—_—
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RAPPORT SUR LA FORCE HYDRAULIQUE POUVANT ETRE OBTENUR
DE LA RIVIERE OTTAWA QUAND LE CANAL DE MONTREAL,
OTTAWA ET DE LA BAIE GEORGIENNE SERA CONS-

TRUIT, PAR ANDREW BELL, INGENIEUR CIVIL, P
D’ALMONTE.

I1 n’y a probablement, sur ce continent, aucune viviére d’o 'on puisse obtenir
autant de force hydraulique qre de 'Ottawa. Les chiites et rapides qui sont répandus
sur un parcours de 300 milles, & partir de la riviere Mattawa et en allant daus la
direction de I'est, forment une chfite de plus de 500 pieds, et sont distribués de
maniére 4 pouvoir utiliser une grande partie de la force motrice qui peut en &tre
tirée.

Le volume des eaux du nouveau canal projeté, bien que sujet & des variations
considérables entre la période des hautes eaux et celle des eaux basses, se maintien-
drait avec plus de régularité que celui de la plupart des rividres de ce continent. Rt
pourquoi ? Parce qu'un grand nombre de lacs en feraient partie et aussi par suite ¢
de ses tributaires. Une autre raison, ¢’est parce que son cours supérieur, situé au-
dessus du lac Témiscamingue, se trouverait dans la région élevée du nord ou les |
grandes eaux du printemps ont une durée de deux ou trois semaines de plus que ¢

ans le bas de la riviére.

Le volnme des eaux de la rividre Ottawa diminue trds'peu, si toutefois, illd
diminue, & partir de son confluent avec le Saint-Laurent jusqu’a 300 milles en montant,
c’est-d-dire, jusqu'a la Mattawa, ¢

Le volume d’eau qui coulait dans la riviére Ottawa, lorsque je I'ai mesuré b
Carillon pendant une période s’étendant de 1872 a 1882—avec, toutefois, des appareil g

L

fort imparfaits—était de 12,000,000 de pieds cubes par minute, pendant ia saison de
hautes eaux, et de 1,500,000 pieds cubes par minute, pendant la saison des eau®
basses. Ce dernier chiffre est le plus grand abaisscment de l'eau. L’étiage moyen
variait de 1,800,000 4 2,000,000 de pieds cubes par minute.
En construisant le canal de Montréal, Ottawa et de la Baie Georgienne, il fau
drait construire en méme temps un grand nombre de digues ou jetées pour élever |
eaux de la plupart des biefs; puis, pour concentrer ou localiser 'eau selon les besoin
des écluses et pour donner généralement A la riviére une direction que les fins d
canal requerraient, Ces digues ou jetées qui retiendraient une partie des grand
eaux du printemps pour I'utiliser pendant la saison des eaux basses, non seulemen!
accroitraient le volume des eaux, mais en régleraient aussi I'écoulement. Puis, ¥
serait peut 8tre & propos, ou nécessaire, afin de maintenir 'élévation requise des eau’
de quelques biefs, de construire sur plusieurs des tributaires des jetées ou barrage
destinés & 'emmagasinage de I'eau. On peut dire avec certitude que ce mode
régler et d’économiser I'eau assurerait le maintien, en tout temps de 'annéde, d’'u
volume d’eau minimum de 3,500,000 pieds cubes par minute. Ce volume d’e#
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. donnerait, en chiffres ronds, une force motrice de 4,000 chevaux par pied de chute,
ou environ 2,000,000 de forces de chevaux sur le cours principal du canal, & partir
. de la Mattawa et en gagnant 'est. Je ne tiens pas compte ici de la force qui pourrait
‘@tre obtenue des tributaires voisins—avant que ceux-ci se jettent dans I'Ottawa—
force estimée & un quart environ de la force que je viens de mentionner. Je ne tiens
' Pas compte, non plus, de "immense force additionnelle qui pourrait étre développée
- pendant trois mois et plus, c’est-d-dire, pendant les hautes eaux du printemps, ou
-méme pendant la période moyenne eutre la plus grande élévation et le plus grand
-abaissement des eaux.
: Quant 4 la proportion d’ean qui pourrait étre empruntée aux deux millions de
forces de chevaux pour les fins industrielles, il est quelque peu aifficile de le dire.
ne grande quantité de cette eau se perdrait inévitablement par le coulage, ou les
fuites latérales. On devrait faire en sorte, cependant, qu'une partie de cette eau
Coule en tout temps par dessus les jetées pour les couvrir ou les conserver. Une
autre partie de l'ean pourrait 8tre située de maniére i ne pouvoir &tre utilisée
entidrement. Enfin, une autre partie serait employée au fonctionnement du canal.
' Dans tous les cas, il est probable que I'on pourrait toujours avoir & sa disposition de
'40 & 50 pour 100 des eaux.

La possibilité de développer une force aussi immense et d’en disposer aisément,
ne saurait 8tre trop grandement appréciée, et il y aurait, ea outre, cette quantité
‘additionnelle d’can que 'on pourrait utiliser pendant la saison des grandes eaux.

ANDREW BELI,
Membre de Vassociation américaine des ingénieurs civils, et ingénieur consultant.

| RAPPORT SUPPLEMENTAIRE PAR M. P. C. CLARKE.
*MMCLEOD STEWART,

| Compagnie du canal de Montréal-Ottawa et de la Baie Georgienne, Ottawa,
} Canada.

CHER MONSIEUR,—J ai ’honneur de soumettre le rapport suivant qui peut étre
Considéré comme un supplément de mon rapport de 1860. 4
De grands changements sont survenus depuis que je démontrais, en 1860, la
Possibilité d’améliorer les rivieres Ottawa et des Frangais de maniére & en faire 'une
es plus grandes routes commerciales du monde. Ce qui n’était alors qu’un sujet
¢ discussion scientifique est maintenant devenu une question qui intéresse deux
€8 plus grandes nations. 3
Vu les exportations qui se font actuellement du bassin des grands lacs, tant du
€0t¢ des Etats-Unis que du Canada, il y a assez de trafic en perspective pour justifier
2 grande dépense qu'entrainerait 'ouverture de la nouvelle route projetée, pourvu
dne, par cette nouvelle voie de communication, le coit du transport entre les lacs et
Pocgan soit déminué. 3
Mais le Canada seul ne donne pas maintenant assez de trafic, et c’est pourquoi
la nouvelle route de 'Ottawa devrait étre traitée comme une route internationale.
Deux changements remarquables se sont produits pendant les dix derniéres
dnnges, et ces changements ont grandement diminué le cofit du transport par eau.
L'un ge ces changements s’est opéré sur les lacs, et 'autre entre les ports du nord
de I’Atlantique des Etats-Unis. X
La construction des écluses, & la décharge du lac Supérieur, a développé un grand
tl,“’*ﬁc qui différe de tous les autres trafics du monde en ce qu'il permet aux vaisseaux
Cobtenir des chargements complets dans les deux directions, pendant toute la saison
€ la navigation.
. Lies ports des lacs des Etats-Unis seront tous approfondis bientdt jusqu'a 20
mBC}S. Les steamers transportent maintenant des cargaisons de 6,000 tonnes de
%ram et de minerai de fer, chacun dans la direction de I'est jusqu’a Chicago-Sud,

)
®veland et Buffalo, et retournent avec des chargements de charbon jusqu’aux ports

Upérieurs des lacs d’ou ils sont partis.
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Un axiéme bien connu, c’est que plus la capacité d’'un vaisseau est grande, plus
il peut réduire son tarif de transport. Le taux de 1% par boisseau payé aux
steamers transportant 6,000 tonnes de grain, chacun, de Chicago 4 Buffalo, est moins
de la moitié d'un milli¢me la tonne par mille.

C’est ce qui a poussé le public & demander des canaux de 20 et méme de 25 pieds
de profondenr pour relier les lacs 4 locéan. Si, méme, des canaux de cette nature ¢
étaient construits et exempts de péages, on ne pourrait, avec de grands steamers sur
ces canaux, effectuer aussi économiquement les transports que sur les lacs, vu que la
vitesse de treize milles & ’heure sur les lacs, serait réduite & cinq milles sur les
canaux, comme la chose se voit sur le canal de Suez.

Le trafic des canaux, d'un autre cdté, ne se composerait pas de chargements
complets dans les deux directions, et il y aurait plus de retards dans les stations de
canaux qu'a Cleveland, ou Duluth, ou des cargaisons entiéres de 6,000 tonnes de
charbon, ou de minerai, ont été chargées on déchargées au moyen de la machine
dans moins d'un jour.

Le grand steamer est, lui-méme, une machine trés dispendieuse, et 8’il n’était pas
capable de faire autant de veyages qu’il en fait maintenant, beaucoup de ses avantages
économiques seraient perdus.

L’approfondissement du canal de I'Ottawa jusqu'a 20 pieds ne semble pas
possible, si ce n’est en s’imposant une dépense excessive; mais, heureusement, la
chose n’est pas nécessaire. Le second changement qui a eu pour effet de réduire le
cofit du transport entre les ports de I'’Atlantique, indique la vraie manidre d’amé
liorer la riviére Ottawa.

Il y a une dizaine d’années, tout le charbon était transporté des ports d’expé
dition, de Philadelphie et de New-York, aux autres ports de I'Atlantique, prineipa
lement ceux de la Nouvelle Angleterre, dans de simples steamers charbonniers av
prix de $1.50 & $1.75 par tonne.

Aujourd’hui, le charbon est transporté dans des barges remorquées qui tirent d
16 4 18 pieds d’eau. La remorque est faite par un puissant steamer qui se charge d
trois ou quatre de ces barges par voyage. Ce remorqueur n’est pas obligé d’attendr
dans le port le chargement on le déchargement des barges ; mais chaque remorqueut
a plusieurs barges a remorquer, et il va les prendre successivement, chargées, off ©
non, sans essuyer aucun retard, comme le fait la locomotive des chemins de fer pou!
les wagons, De cette fagon le remorquenr peut faire plusiéurs voyages par saisod: L
La distance qu’il y a entre Philadelphie et Boston—U'aller et retour—est d’envirol d
800 milles, et le cofit du transport du charbon, sur ce parcours, est, en moyenne, d¢
75 centins par tonne—soit les neuf dixiémes d'un milliéme la tonne par mille.

Ce transport économique a élevé le trafic du charbon jusqu’a vingt-cing milliond
de tonnes par année, environ, ce qui est aussi considérable que le tonnage qui passt
annuellement par la rividre Détroit.

Le touage des barges se multiplie de plus en plus sur les lacs.

Tons ces faits ont 6t clairement exposés par le major T. W. Symons, membrd
du corps des ingénieurs des Etats-Unis, dans son rapport admirable et approfontf1
fait au congres, en 1897. Il démontre que si le canal Erié était creusé jusqu‘
11 P‘edf‘ de profondeur, et que, si le grain y était transporté par des barges remof
quées d’une capacité de 1,500 tonnes chacune, ce transport—y compris les fral
raisonnables de transbordement, & Buffalo, des grands steamers aux vaisseaus dtf q
canal—pourrait se faire de Chicago 4 New-York pour un prix moindre que ce qu;
serait payé aux steamers d’un tirant d’eau de 20 pieds, passant par le canal Erié, 8
la profondeur de ce canal était portée & pius de 20 pieds, et si les grands steam®
pouvaient naviguer continuellement de Chicago & New-York.

D’ans les fieu?z cas, toutefois, il n’est pas tenu compte du péage.

D aprés 'estimation du mé@me spécialiste, le canal de 11 pieds de profondeﬂ,‘ D
cofiterait quinze millions de piastres, tansdis que le cofit du canal de 20 pieds sord!
de 200 millions.
mmg;ed%ra:gc avantage du nouveau canal projeté de I'Ottawa est celui-ci : Sur, grd

parcours entre Chicago et Montréal, il y a 591 milles de navigation 1%

rieure, ou qui est parfaitement protégée, et il ne reste % i igati®
en plein lac. i s que 384 milles de navig
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Or, sur les lacs on peut remorquer les barges avec une vitesse de 41 milles a
5 ’heure, tandis que sur la section protégée du parcours la vitesse moyenne est de dix
milles 4 heure. Puis, le cofit de 'assurance, sur le canal de 'Ottawa, serait beaucoup

* moins élevé que sur toute autre route. ;

Par le canal Welland et la route du Saint-Laurent il y a 991 milles de navigation
en plein lac, et 297 milles seulement de navigation intérieurc et protégée. La pro-
fondeur du canal Welland et de ceux du Saint-Laurent restreindrait le tirant d’eau
l; des bargesa 13} pieds, ce qui n’est pas suffisant pour la navigation sur les lacs tels

que I'Erié qui est sujet & des tempétes soudaines et violentes. Le cotit des assurances
'par le canal Welland et la route du Saint-Laurent serait plus élevé que par la route
‘de I’Ottawa, tandis que la plus grande durée du voyage, par suite d’un trajet plus
long et d’'une marche plus lente sur la partie non protégée, c'est-d-dire, sur des lacs,
sont des inconvénients qui 'emportent sur les avantages qu’il y a dans les 22 jours
de plus de navigation libre—les lacs non protégés—par la route du canal Welland.

Je recommande de donner au canal projeté de 'Ottawa la grandeur suivante :—

Ecluses, 300 pieds de long sur 45 pie(_is de lm'ge. et 14 pieds de_ profondeur,
! capables de donner passage aux barges d’acier de 280 pieds de long, 42 pieds de large,
" d’une capacité nette de 3,100 tonnes et d’un tirant d’eau de 13} pieds.

La tranchée du canal devrait avoir 15 pieds de profond et avoir cinq fois la sur-
face du vaisseau, avec assez d’espace pour permetire & deux vaisseaux de passer &
¢8t6 'un de l'autre, ce qui donnerait & son fond une largeur de 160 pieds, et de 170
Pieds au niveau des eaux basses. :

Le cofit du transport du grain de I'un des ports des lacs, disons Chicago, jusqu’a

outréal, en passant par la route de I'Ottawa, serait comme suit:—

3

3
b}
"

e e s

CAPACITE DU REMORQUEUR.

Une remorque se composerait de trois barges d’acier—chacune ayant 280 pieds
de long sur 42 pieds de large, d'une profondeur de 20 pieds, d’un tirant d’eau de 133
Pieds, et toutes trois transportant 3,100 tonnesjnettes. Ces barges seraient remor-
Quées par un puissant steamer capable de les conduire & une allure de quatre milles
8 demi par heure en plein lac non protégé, et de dix miiles par heure dans les lacs
8t rivieres abrités, formant le canal de 'Ottawa.
| Le remorquenr de son cbté devrait étre capable de transporter une cargaison de
1200 tonnes, ce qui lui donnerait (en comprenani sa remorque) une capacité totale
\ de 10,500 tonnes. :

VITESSE—-DUBﬁE DU VOYAGE—ALLER ET RETOUR.

“ En plein lac. v h )
De Chicago & un point situé prés de I’embouchure de la riviére Sainte-

Marie—380 milles & 43 milles par heure ...... «ieeeeeiiiiiiiinniiis 72°2 heures,
Sur les laes intérieurs et riviéres— g !
D? la rividre Sainte-Marie a la rividre des Frangais, 160 milles
R N RPN S AT b A A SRR L

561 o A 10, 561 heures
T N RO SN e el T MR L ey
Opérations des écluses 1} minute par pied ;
i 13 x4=6Xx 682 pieds
pour chaque vaisseat —2—— ey e 682 heures,

Totali. iie iieines 2065 heur
.. es
2065 X 2=—=413 heures. ’
ansle port 91 heures.
504 heures, ou 21 jours pour un voyage aller et retour,

La saison de navigation sur lo canal projeté de 'Ottawa serait limitée par la

Uty ipissi durée serait de 213 j
e du lac Nipissingue et sa durce t Jours—pendant les i
O¥ages—aller et retour——pourraient 8tre faits. quels dix



56 CANAL DE LA BAIE GEORGIENNE.

LE COiT DU TRANSPORT.

f
1 remorquell . .aeeecsvurerense e $125,000 f
4 barqves (1 supplémentaire) a ;
$75,000 .0 ne veeeree cunenneenes 300,000 it
$425,000 intérét et dépréciation de 5 pour
BOBE"SS S0 o S siaslain ot ORL O
Assurance sk I8:coque, 2rpour F00: st eiesi it il il e e doesda ihaanamass 8,50§
i sur la cargaison |
A destination de l'est 10 x 10,500. 105,000 tonnes. N
L Pouest F....cconeet 35,000 « f
140,000 tonnes & $20. I,
$2,800,000 a 25c¢ts. par 100. ..... 7,006,
Frais du remorqueur—provisions alimen- |
taires, gages et menues réparations, -
$160 par jour pendant 213 JOUTS....cevenn co v viriiiiiiniinnaniees B Hee oo st 21,30
4 barges 4 $7.50 par jour—30 X 213. ..coeeiiirencoiiiiiin i, et 6,39
Profits, 10 pour 100. . ..ccot woviiiiimenisnnineiiiinnn 6,440,

lesquels divisés par 140,000 tonnes réduisent le colit par tonne & 50cts., ou 1% centi
par boisseau Y |
Le succds de cette entreprise exige impérieusement que le port de Montréal soil
pourvu de toutes les facilités requises sous forme d’élévateurs, ete., afin que lef
steamers océaniques n’essuient aucun retard.
Avec un élévateur de la capacité d'un millior: de boisseaux, comme celui qui a ét
constrait récemment & Buffalo par la Compagnie de chemin de ter ¢ Great Northern, !
le cofit total du service d’un élévateur de cette classe et de 'emmagasinage du grail
ne devrait pas excéder les trois quarts d’un centin, ce qui éléverait le cofit total paf
boisseau & 2} centins—ce qui est beaucoup moins élevé que par toute autre routl
existante, ou par le canal Welland et le Saint-Laurent, quand les canaux de ce def
nier seront achevés. ‘
Ce cofit extrémement modique—par le canal de I'Ottawa—est basé sur la supl.
position de chargements complets & destination de 1'est et de chargements rédui
au tiers de la capacité du vaisseau 3 destination de 'ouest. I
Plus les affaires seront considérables, plus on s’approchera de ce résultat; maif
le succés financier du canal de 'Ottawa serait assuré davantage si cette route navh
gable était prolongée jusqu'au lac Champlain et de 13 jusqu’a New-York. .
La commission des voies de communication & eau profonde des Etats-Unl
s’enquiert actuellcment de la praticabilité de ce prolongement.
Par la route de I’Ottawa et ce prolongement, la distance de Chicago & NoV
York serait d’environ 1,353 milles, dont 380 milles en pleins lacs; 847 milles pé i
les cours d’eau actuels de I'intérieur et 126 milles par les canaux. |
D’aprés les caleuls ci-dessus, huit voyages pourraient &tre faits pendant unf
saison de navigation de 235 jours, et le coit du transport serait de 2 centins p
boisseau. A ce cofit il faudrait ajouter les frais de I'élévateur et autres a encour®
dans le port de New-York, lesquels, trés élovés, s’élévent & 1} centin par boisseau. |
Le cofit du transport serait donc de 3} centins par boisseau. s
Le major Symons estime que, lorsque le canal Eri¢ aura été approfondi jusqife
J pieds et que ses écluses auront 6té allongées, le blé pourra &tre transporté Ui
Chicago & New-York pour 3:67 centins. A ce cofit, si 'on ajoute les frais du termin®}
& New-York, soit 1'50 centin—on arrive au total de 5 17 centins.
Ces chiffres prouvent la supériorité de la route de 'Ottawa. {
Les frais d'intérét, d’entretien et de réparations, le salaire de éclusier, I'éclairds
électrique, ete., seraient, sur la route de I'Ottawa, payés A méme la recette provend'|
de péages modérés et de la location de forces hydrauliques, décrites ci-aprés.
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Si I'on prend comme point de comparaison I'estimation du coit de la route de
‘Ottawa, faite en 1860, on constatera que les quantités de travaux i exécuter sont
Raintenant plus grandes, tandis que les prix sont moins élevés.

Par exemple, 'augmentation de la grandeur des écluses de 250 x 45 x 12 2
300 x 45 x14 accroitrait les quantités. Les quantités seront aussi augmentées par
Pagrandissement du prisme de la tranchée du canal de 146 x 13 & 160 x 15.

Les écluses & Grenville et & Carillon devront &wre aussi agrandies. Les écluses

.o Lachine devront aussi étre allongées, & mcins que I'on décide de ne pas se servir
;Oﬂe ce canal encombré; mais d’améliorer 'un des bras de 'Ottawa au nord de I'ile de
‘hontréal.

Une autre augmentation de frais proviendrait du fait que le niveau du lac

ipissingue ne peut étre maintenant élevé en barrant ses décharges, comme la chose

ut proposée en 1860. g

~ La région située autour des lacs les plus élevés est maintenant bien établie, et
lon y trouve plusieurs terres bien cultivées, La ville de North-Bay qu'il faudrait
jq'ecu]er en arriére pour la protéger contre les inondations, a une populatien de 2,500

Mmes, 1| faudrait aussi déplacer trente milles du chemin de fer Canadien du
N acifique. ; ) —

) Le niveau du lac Nipissingue doit &tre maintenu & partir de la riviére des
mranquis jusqu’a la rividre Mattawa—soit, un parcours de 57 milles. Cest-d-dire,
"wi] "fa1t" abaisser le nivean des lacs & la Truite et & la Tortue au niveau du lac
; lipissingue, ce qui est praticable. C’est le seul moyen qu'il y ait d’obtenir un appro-
Visionnement d'eau suffisant pour le service des écluses. ' '
Ln“ e )L’élévation totale faite par les écluses au-dessus du niveau serait réduite de 715
* 082 pieds. ; L

L}; quantité de travaux d’excavation serait accrue; maxs'l’on croit que le cofit
ditionnel de ces travaux n'excdderait pas ce qui devrait &tre payé pour les
Ommages que causerait le lac Nipissingue si le niveau de ce lac était exhaussé,

Le plan de 1860 qui exhaussait les niveaux existants au moyen de burrages, ou
® digues sur les riviéres des Frangais et Mattawa et aussi sur 'Ottawa, dans la
Wrection de l'est jusqu’an lac Chat, pourrait &tre encore suivi, vu que les rivages
Ont excarpés et rocheux, et qu'il y a peu de terrain a inonder sur les burges.

A quelques endroits il faudrait, peut-gtre, changer les sites d’écluses; mais ces
haﬂg'ements n’augmenteraient pas le cofit des travaux.

En 1860, toute la région du haut de I'Ottawa était un désert. Il aurait fallu,
!01‘8, au-dessus de la riviére Profonde (Deep river), transporter une partie des maté-
A'8uxX ¢t des approvisionnements au moyen d'attelages et une autre partie dans des

teaux touds par des chevaux, ou conduits par des hommes munis de perches,
#jourd’hui, le chemin de fer Canadien du Pacifique pourrait transporter les maté-
i8ux, les approvisionnements et les travailleurs tout le long de la 10ute projetée, a

Prix beaucoup moins élevé qu'autrefois, g i

Plusieurs écluses d'une faible élévation pourraient &tre maintenant réunies en
® Beule, selon les meilleurs genres d’écluses adoptés aujourd’hui,

Or, cette concentration d’écluses aurait pour effet de réduire le colit du canal,

Je suis en faveur d'écluses placées de maniére & ce qu'une seconde écluse puisse
' construite plus tard le long de celle précédemment construite.

Je conseille maintenant de construire l¢s ég-]uses avec du béton fait avec la
®Tre (tirée du voisinage du canal) et avec du ciment de Portland. Tes bajoyers
bl "écluse peuvent étre protégés par des rqnforts. d’acier et de chéne_—ce qui rem-
Ace de grandes quantités de magnnnerie gxspendleuse en pierre de taille.

g La plus importante économie & réaliser est dans les excavations & pratiquer

U8 lo roc—ce qui est le travail le plus dispendieux, et on peut aujourd’hui réduire
ensidérablement le coit de ces excavations & 1 ?Ado des machines a forer dont on se
i ; depuiu quelques années ; aussi A l'aide d'explosifs plus puissants que par le
%6, ot d’un meilleur genre d’appareils pour transporter et mouvoir les matérianx,
s €8 compresseurs pneumatiques et gutres machines pourra}ent étre mus, dans
e *leurs ¢as, par une force électrique tirée de la force hydraulique que 'on obtien-

Ut du nouveau canal projeté.

« 4—b
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Le prix le plus récent payé pour les {ravaux d’excavation dans le roc pour ¢
canal de I'égout de Chicago est de 59 centins par verge cube, tandis que le pris
moyen payé, en 1860, pour les améliorations de la rividre Ottawa, était généralemen
de $1.50 & $2.00 par verge.

Je ne suis pas maintenant prét a reviser les caleuls faits, en 1860, pour détes
miner le cofit des améliorations que je viens de nommer, vu que la chose ne saurai
atre faite sans de nouvelles explorations qui exigeraient plusieurs mois de travail.

L’on peut, aujourd’hui, dans ces genres de construction, opérer plusieurs écond
mies importantes auxquelles_ on n’aurgxt pu songer en 1860.

Il est & propos de mentionner, ici, que le principal changement opéré dans 1
conditions, depuis 1860, provien.t du déve}oppement que l'on a donné i la transmis
sion électrique de la force motrice. Les jetées qui furent mentionnées par moi, e
1860, étaient alors et sont encore absolument nécessaires pour donner au can
projeté de 'Ottawa une profondeur suffisante. Ces jetées serviraient également a
développement d’une force hydrfxuhquo pour actionner les appareils électriques.

Je puis dire aussi, sans hésiter, que nalle part dans les divers centres manufa
turiers du monde, sans excepter les chfites de la riviére Niagara, 'on ne saurail
obtenir une force hydraulique aussi grande que celle qui pourrait 8tre fournie par I
nouveau canal projeté tant pour les fins industrielles ou manufacturiéres que—pro
bablement aussi—pour faire mouvoir rapidement les vaisseaux dans les écluses,

On propose de construire 20 jetées sur I'Ottawa qui auront, chacune, une chaitf
de 20 pieds. (

La riviére Ottawa, pendant les basses eaux, n’écoule pas moins de 1,500,000 pied
cubes d’eau par minute. On devrait laisser un tiers de cette cau se déverser sur
surface des jetées pour les protéger, ou empécher qu'elles se détériorent, Il restera’
done 1,000,000 de pieds cubes par minute pour le service des écluses et de la nav!

ation,
: D’aprés la formule ordinaire, le calcul peut se faire comme suit:—
Jetées, chiites, pieds cubes par minute.
20 x 1,000,000 x 624 liv. x 20 donnent 566,360 forces de chevaux.
44,000 ‘

Si nous ajoutons 4 ces forces celles que l'on pourrait obtenir des rividres Ma¥|
tawa et des Frangais, 'on arrive 4 un total minimum de pas moins de 700,000 forcé
de chevaux,

L’écoulement du trop-plein donnerait une force additionnelle quatre fois pl
grande, :

L’on pourrait donc disposer de toutes ces forces en faisant une dépense com
ratibvement- faible pour la direction des eaux, les fondations de portes d’écluses et
turbines.

Le cofit de linstallation d’appareils électriques varierait considérableme"“
suivant la situation.

Le tout respectueusement soumis par

—

-

THOMAS C. CLARKE,
Ingénieur consultant du canal de Montréal,

Ottawa et de la Baie Georgienne. 8
Membre de Uinstitut des ingénieurs civils
et de la société desingénieurs civils L
des Etats-Unis. §
NEW-York, 16 février 1898, ¥

EXTRAITS DU PROSPECTUS DE LA COMPAGNIE DU CANAL DE MONT&
REAL-OTTAWA ET DE LA BAIE GEORGIENNE DONNANT |

LES DISTANCES, ; 1,

L'ouverture de la route par la riviére Ottawa compldterait une voie navig”‘bc}:xg'

&

directe et ininterrompue sur un parcours de 2,000 milles jusque dans le cceur

continent occidental, et formerait ainsi un chainon important des plus grandes 0%
navigables internationales,
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2. Vu le caractére de ligne directe de cetle route, elle abrégerait la distance
" entre les ports des lacs de 'ouest et ceux de I'océan de prés de 450 milles relativement
d la longueur du canal Erié, et de 375 milles par rapport a la route du Saint-Laurent.

Ainsi de Chicago & Montréal la distance serait, de

Vid lo Saint-Laurent....ccccceesseensarencrocssrasrass o iead 1,348 milles.
U AW A oo b T S T i R de st as kb gk daea s 9805 -+

38
Tandis que de Chicago &

New-York via le canal Erié la distance est de....... 1,415 milles,
. Montréal vid POtLAWS..ccveuee veemrans covusreasrossasnanss 980
“«
435 ¢

Il y a 575 milles & partir de 'entrée du lac Michigan jusqu’a Buffalo (lequel port
de transbordement est a 495 milles d’un port océanique), tandis que la distance
totale du méme point de départ jusqu'd la téte de la navigation, & Montréal, via
IOttawa, est seulement de 635 milles. » } ~

En d’autres termes, un vaisseau partant de Chicago atteindrait le marché de
I'Atlantique, 4 Montréal, en ne parcourant que cinquante ou soixante milles de plas
que la distance qu'il parcourt actuellement de Chicago ﬁ. Buffalo.

Les distances entre Chicago et Liverpool par les diverses routes seront comme
suit ;—

1. Via le canal Erié,

De Chicago & Buffalo.....cooevviieiiinniiininvieieees 920 milles,
Du canal Brié 3 Albany.c.ccecceuieeas cove se revecvninene 380 - ¢

De la rividre Hudson ﬁNew-Yorl.{ ...................... 145 - «
De New-York & Liverpool ...ccceeeveainennn. SsenTEARaIN 3,080 «
4,495 «

2. Via la route du Saint-Laurent,

De Chicago & Montréal......ccvueivuenvcnnisnces s i 1,348 milles,
De Montréal & Liverpool eceeeieviiiene connvne ween oo 2,800 ¢

4148 «
3. Vial’Ottawa,
De Chicago & Montréal...oece uvsiiinns soensininnnnna 980 milles,

De Montréal & Liverpool..iccccceeeiee consesenes vesiennnss 2,800

3780 «

l%it plus de 700 milles de moins via la route.de I'Ottawa par le canal Erig,
3. La route de I'Ottawa requiére moins de _canalisation que toute autre
sb'a{)l'és le plan soumis par M. T. C. Clarke, ingénieur civil, 29 milles de canal,

Culement, sont nécessaires sur cotte route contre'les 71 milles qui existent sur 191

‘r°llte du Saint-Laurent et les 351 mxl.les c}u canal Erié, :

En estimant qu’un mille de navigation sur un canal équivaut, au point de Vuo

8 dépenses et des délais, & trois milles de navigation en pleine rividre ou en pleip

e, 1]%5 différentes routes se comparent comme suit:—

e Chicago & I’Atlantique, vid ' :

* La routo degl’Oltawa, 980 m. ( 951+ ( 29X3)=8T)équiv.a 1,038 }m“!@s de navi-
gation en pleine
riviere et en
plein lac.

ans un canal,
en plein lag,

* La r, du St-Laurent, 1,348 m. (1,277+( T1x3)= 213) = « 1499
B ool Erié, 1,415 milles(1,064+ (351X3)=1,083)  « 3117
gy & En estimantd quatre milles la distance parcourue par heure d

4 douze milles la distance parcourue par heure en pleine rividre ou
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le temps consumé pendant les divers voyages (en allouant 1} minute par pied "
d’écluse) sera de |

1. Via le canal Erié jusqu’a New-York,

milles. hrs. min.
Eia6 @b TIVI8Te .coiesicereiverneen 1,064 88 40
Dans un'eanal . ....cooeaiveianren 351 (655 pieds d’écluse) 104 05

2. Via la route du Saint-Laurent & Montréal,

milles. T, e

LReiaiimvidre . . L Sa e 1,277 106 25
Canal. ..... oo« iiieiees e T1 (553 pieds d’écluse) 31 35

Wotalic. st s e GRS G s 1188 00
Via la route d’Ottawa & Montréal, 3

milles. hrs. min.
Lac ot rividre.. ....cceevecreanss 951 "9 15
Canal......coooriiiiiniiiniinee. 29 (666 pieds d’écluse) 23 55

P BB TR ol Sl 7T

Ce qui économise prés de quatre jours par rapportd la route de ’Erié il
et demie par rapport & la route du Saint-Laurent. Tt v ‘






.
SN N X OREVIE S
T L B G, WHE Y RRISTTATNEAT

ef B |
Z ) o
--—_- A B
Y
A SR A,

SNew Orleans

y -

Xy

b T




1

- —

G EEmEmSEEEm RIS e——— -
_,;-"' -... ol T L

b C T T T L L

( U. 8. Territory )

Bay City ®
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Lakes Huron. Erie, the Wellar ad Canal and
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and other ]‘:ul'npt'«'m cities - * with the more

sheltered and direct line a s afforded by

the Georgian Bay Canal .
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