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MESSAGE
ELGIN ET KINCARDINE.

Le Gouverneur-Général transmet, pour l'information de l'Assemblée

Législative, copies des dépêches du Secrétaire d'Etat do Sa Majesté
pour les colonies, énumérées dans la cédule ci-annexée.

HÔTEL DU Gouvernement,

30 janvier 1849.

CEDULE.

DM Lk PABT

'

J-i'

Du comte Grej au
comte d'Elgin..

Do.

Do.

Do.

Do.

Do.

Do.

Do.

Do.

Do.

Do.

NO.

16S

161

175

186

262

299

Hilitair'

174

202

2«6

231

DATB.

1848.

11 fûrrier .

,

11 fôvrier

6 mars...

31 mars .

7 juillet

17 novembre...

It sept

22 déc

24 février

SDJaT.

jîcte des Douant»—Sanctionné par la reine—avec nno
lettre de la Trésorerie et do la Chambre de Com-
merce à cet égard.

Dilto—Avec nn mémoire de certains fondeurs.

Dilto—Aveo un mémoire do certains marchands dç
Glasgow.

DUto—Vues du gouvernement de Sa Majesté.

Relativement à l'acte du Canada, ponr étendre le droit
de propriété littéraire à certaines personnes résidant
danu le royaume-uni.

Chemin de fer de Halifax it Québee—Transmettant le

rapport des commissaires, et diisirant connaître les
vues de la législature provinciale.

Relativement à la nécessité d'exempter du paiement des
droits certains articUs importés pour le ttrvice militaire.

Au sujet des actes des chemins de fer de Montréal et
Lachine, du St. Laurent et du village d'Industrie.

Transmettant un ordre do la reine en conseil, sanction-
nant sept billa de chemin de fer réservés en 1847,
et indiquant les amendements nécessaires.

Annonçant la sanction do certains actes, et recomman-
dant des amendeaents aux actes .".«i incorporent les
compagnies de Montréal et du lac Echo pour l'exploi-
tation des mines.

15 juin , , iRecommandant dos amendements A l'acte qui incorpore
la compagnie du télégraphe de l'Ouest.

20 avril

29 avril





R A. P P O H T
SUR lA LIGNE PROJETÉE DV

CHEMIN DE FER INTEROOLONIAL

DEVANT PARTIR D'UN PORT ORIENTAL DE LA NOUVELLE-
ECOSSE, ET, TRAVERSANT LE NOUVEAU-BRUNSWICK,

ABOUTIR A QUEBEC.

Halifax, Nouvelle-Ecosbe,

Ti ^ . . . ,.^ 31 A.oÛt, 1848.

do chem?n^deT/ JîTn ifT"*''."^"" *ïï
'*'"*^«. ^''^''' ^ ^'^ construction d'une ligno

ve^a.BrunswieMtdol.par4dérictoE,en.^^^^^^^^^

La distance par cette route serait comme suit :

De Halifax à Windsor "»J||s-

De Windsor à Annapolis !!!!.!!!"!!!'.]." tî
De Annapolis à l'entrée de la Baie do Fundy ifA travers la Baie de Fundy jusqu'à St. Jean (paV "mer) :;::;;:';.'.;;"

*

I5De St. Jean à Frédérioton ' *?
De Frédéricton à Woodstock ."

.".V.V."'.'!'. S«Do Woodatock aux Grandes Chute»
.'..'.*.*.'.'.*"*

^fDes Grandes Chutes à l'embouchure de la Rivièr'e du Loup.*.*..*.'. 106De la Rivière du Loup à Québec .....!.......*.'*.'.* 110

Distance totale depuis Halifax jusqu'à, Québec, par la rivière St. Jean..~6ÔÔ

oo^rl^'"''
""" P?"y?.PP«^«' T^ °>i»te par chemin de fer et bateau à vapeur2° Commençant a Halifax et allant jusqu'à Truro au fond .î« U «„{„ ^71? j j

là traversant les monts Cumberland iusau'à iSr^^ //is ^ ^^^^^ '
^°

.
depuis la Baie Verte jusqu'à ShédLc; drKar ^o ScUon nord'ouen^^^^

'' "^'!

De là par la vallée nord-ouest du Miramichi jusqu'à Bathurst sur k Ra!» d«a 01,.

It^ qiatapoe pr cette foi^to perait comme i^uit
)



('

6

De Halifiut à Trnro "'55
*

De Trnro à Amherst et la Baio Verte '.....'..'.*...'.* 69
Delà Baie Verte à Shédiao ''.'.'

26
De Shédiao à la rivière Miramichi 74
De la rivière Miramiohi à Bathur^t '. .'.'.'!!'.*.!'. 56
De Bathurst h. la rivière à i'Anguille, ftt» de Dalhousie 48
De Dalhousie à l'embouchure de la rivière Métapédiac '. 30
De la rivière Métapédiac jusqu'à l'embouchure de la rivière Nagot, près

du St. Laurent
, ^q

Depuis ce point jusqu'à Québec, on suivant le St. Laurent.............. 191

Total do la distance par cette route 635

Cette route, pour plus de facilité, peut ôtre appelée la route d'Halifax et de l'Est, ou de
la Baio des Chaleurs, jusqu'à Québec, par le Nouveau-Brunswiok.

3° Commençant au havre doWhitehaVen.près de Canso, à l'extrémité nord-est do la
Nouvelle-Ecosse ; de là suivant les côtes de l'Atlantique jusqu'à Country Harbour et jus-
qu'à la vallée de la rivière Ste. Marie ; de là par Pictou en suivant la rive Nord jusqu'à la
Baio Verte. ' ^

Depuis la Baie Verte jusqu'au coude ou près du coude do Petitcodiac, de là traversant
à Boistown et au nord jusqu'à la rivière Eistigouche et la traversant à plusieurs milles
à l'est des Grandes Chutes.

De là par la voie la plus directe et la plus pratique jusqu'à la rivière des Trois-
Pistoles et suivant la rive droite du St. Laurent jusqu'à Québec.

La distance par cette route serait à peti près comme suit :

—

Milles,
De 'Whitehaven à Countrt/ Harbour 40
De Couniry Harbour h la, Yallée Ste. Marie et Pictou 64
De Pictou, en suivant la côte, à la Baie Verto 77
Delà Baie Verto au coude de Petitcodiac 40
De PétitOodiao à Boistown 80
De Boistown à la traverse de la rivière Ristigouche 115
De la rivière Ristigouche aux Trois-Pistoles, par la vallée de Kedgwick

et Rimouski
, 105

En suivant le St. Laurent jusqu'à Québec !.......'. 131

Total do la distance depuis Whitehaven jùsqii'à Québec par Boistown. . . 652

On peut appeler cette route la route directe.

4° En combinant ensemble la route de Halifax parla Nouvelle-Ecosse, et la route
directe par le centre du Nouveau-Brunswiok,

—

Les distances seront probab'letuënt comiue àiiit :
—

Milles.

De Halifbx par Trtiro et Amherst à la Baie Verte, comtùe
'

par la route No. 2
De la Baio Verte au coude de Petitcodiac, Boistown, Risti-

goûôhe, cttmme par la route No. 8
Par Kedgwick et Rimouski, jusqu'à l'embouchure de

Trocadi (

124

235

75

Dans la Nou-
velle-Ecosse.

Dans le Nou-
veau Brunswick

on Canada
'De l'embouchure de Torcadi à la iraverse de la rivière des ) «n (

Trois-Pistoles j ^"
f

En suivant le fleuve St. Laurent jusqu'à Québeo 131

J

Total de la distance depuis Halifax jusqu'à Québeo, par cette ) «q-
routo ] *'^'*

b" Combinant la rOute de Whitehaven par la Noùvelle-Ecosso, avec la route do l'Est
ou de la Baio des Chaleurs, par le ^ouveau-Bruqewick jusqu'à Québeo, I98 distances aarpBt

POfPWeRHf
* ^

" "



Milles.

55
69
26
74
56
48
30

agct, près

86
191

035

ifaz et ctc l'Est, ou do

rômitô nord-est do la

ntrij Ilarhour et jus-

rive Nord jusqu'i'i la

diac, de là traversant

\at h, plusieurs milles

la rivière des Trois-

MiUes.

40
64
77
40
80

115
[edgwick

105
131

town... 652

!e-Eoosse, et la route

lies.

2^ J Dans la Nou-

( vellc-Ecosse.

oc f Dans le Nou-

( vean Brunswick

130 V en Canada

31J

)95

reo la rotlte do l'Est

De Whitehaven, par Piotou et la rive nord, à la Bue Verte,

comme par la route No. 8
1)0 la Baie Verte à la Baie des Chaleurs, et l'embouohnre de

Métapédiao, comme par la route No. 2
De rembouohurc de la rivière Métapédiao à l'embouchure

du Naget,

En suivant le St. Laurent jusqu'à Québec 191

Nouvelle?

Ecosse.

Nouv.eaor

BruDswiok.

en Canada.

Total de la distance depuis Whitehaven jusqu'à. Qdôbecpttr)
oetto route , y

Ainsi, les distances seront comme suit :

692

Milles:

1er Par la route mixte, de Halifas. à Annapolis, par la- rivière St. Joan
jusqu'à Québec, la distance sera de 600

2e. Par la route de Halifax et de l'Est, ou de la Baie des ChaJeurs, jusqu'à
Québec... 686

3e. Par la route directe, Whitehaven, Boistown et Québec 652
4o. Par Halifax, Truro, Amherst et Boistown jusqu'à Québec 595
5o. Par Whitehaven, Baie Verta et Baie des Chaleurs jusqu'à Québec. 692

La première ligne n'a pas la qualité la plus essentielle que doit avoir le chemin do fer
projeté, savoir : une communication libre et non interrompue en tout temps et saisons de
l'année depuis le port d'arrivage sur l'Atlantique dans la Nouvelle-Ecos«e jusqu'à Québec.

La Baie de Fundy qui interrompt cette route la rend inacceptable.

En été, le transbordement des passagers et des effets serait accompagné de très grands
inconvénients, d'une çertc de temps et de dépenses considérables; tandis qu'en hiver ce
serait encore bien plus incommode et que cette route serait interrompue par les tempêtes et
les masses de glaces que l'on rencontr* dans la baie.

Dans les cas de transport de troupes, d'artillerie et de nunitions de guerre, il y aurait
en tout temps de grandes objections à traverser la baie, et s'il fallait le faira à certaines
saisons dangereuses de l'année, il pourrait s'en suivre les conséquences les plus désastreuses.

Sous le rapport commercial, aussi, cet inconvénient détruirait l'espoir que l'on entre-
tient de.voir le chemin de fer de Québec à Halifax faire concurrence à la route du St,
Laurent et aux lignes rivales; dans les Etats voisins.

Mais il y a encore des objections graves à l'adoption de cette route. En passant par le
Nouveau-Brunswick et sur la rive droite de la rivière St. Jean, comme elle doit nécessaire-
ment faire, jusqu'aux Grandes Chutes, la ligne aurait à suivre la frontière des Etats-Unis
pour une distance considérable avant d'arriver à ce point et après.

Ainsi donc, en cas de guerre ou dans les temps de commotions intérieures, lorsque l'on
fom«nte des querelles ou des sympathies sur les frontières, cette ligne de chemin devien-
drait certainement inutile au moment où elle devrait Stro la plus avantageuse, car on ne
pourrait rien faire pour la protéger contre un ennemi déclaré ou des attaque» dirigées par
la trahison.

Le passage de la Baie de Fundy, par sa proxim'té des côtes du Maine, serait exposé
aux attaques et il faudrait de grandes forces navales pour le protéger.

Il ne serait pas facile pour les ingénieurs de surmonter les difficultés qu'offre le ter-
rain à mesure que la ligne approche des Grandes Chutes, en partant de Woodstock.

L'espace qui se trouve entre la rivière St. Jean et la ligne frontière se rétrécit gra-
duellement jusqu'à ce qu'il ne soit pas plus large que deux ou trois milles, et le pays est
inégal et accidenté, tandis que les rives du St. Jean sont abruptes et couvertes de roches
pour plusieurs milles au-dessous des chutes.

Depuis les Grandes Chutes Jusqu'au fleuve St. Laurent, distance de plus de cent milleg.
on connaît assez le terrain pour dire qu'il est difficile et très peu favorable, et qm'il faudriufc
en faire uue exploration attentive et un arpentage étendu.

Ainsi donc, la Baie de Fundy et la proximité où cette ligne se trouve, pendant un
espace considérable, de la frontière des Etats-Unis, offraient des objections si grandes et si
sérieuses à l'adoption de cette ligne, que l'attention des officier» et de la commission des



explorateurs s'est dirigée, après un examen superficiel du pays qui se trouve entre Halifax
et Annapohs, à la recherche de lignes différentes et plus favorables.

/* *
j"^

V-®"
comprendre les avantages comparatifs des autres routes ainsi que pour Ôtre

en état de bien apprécier les objections que l'on peut soulever contre chacune d'elles, et pour
décider d après leur mérite relatif qiœlle est !a meilleure direction à donner au chemin de
Jer projeté, il est nécessaire auparavant de faire une description du pays que traversera
cette ligne, dmdiquer le chiffre de la population actuelle et la manière dont elfe est répartie
et les difficultés qu'offre le terrain sur toutes les lignes explorées.

Comme l'on peut voir que finalement 51 n'a été exploré et examiné avec soin qu'uro
seule ('^ f*f>fi llcrnua oatt/mw 1o c^^^^â^ J :^ i * '. ^ «. -... ..1.
jusqu';

lignes rivales, mais le but que . „u »cuu miemure au agissant ainsi est ae faire voir que i onen a assez lait et que 1 on connaît assez le pays pour avoir cru qu'il n'était pas nécessairede continuer 1 exploration de nouvelles lignes; parce que si cette exploration eût été
acnevée,,il n est pas probable que ces lignes eussent pu être signalées préférablement à celle
dont on recommande l'adoption.

La distance des côtes de l'Atlantique, delà Nouvelle-Ecosse aux rives du St. Laurent,
est d environ 360 milles en droite ligne. Le pays que pourrait traverser une ligne dé

2^ ou éditer

^"°"^° """^'^ ^ ^"^'"^^ ^^°^^ ^" ''""^ ^'*""'^* obstacles qu'il faudïasur-

1. Il existe une région de terres hautes et accidentées qui suit les sinuosités de l'Atlan-

Sf A •
^°'^7«"e-13cosse, depuis le détroit de Canso jusqu'au Cap de Sable. La largeur

varie depuis vingt milles dans l'endroit le plus étroit jusqu'à cinquante ou soixante mîUesen a autres endroits. La hauteur moyenne peut Ôtrf d'environ cinq cents pieds. Elle est
tormée de couches de granit, d'ardoise et d'une variété de roches dures et difficiles à percer,l^emme traits caractéristiques, la surface du pays offre des aspérités et des inégalités qui
sont bien défavorables aux opérations des chemins de fer. On n'y a trouvé aucun mineraide nature métallique qui puisse être de quelque utilité et qui soit en quantité suffisante
pour être exploité avec avantage.

^

Des carrières de pierres propres à la construction s'y trouvent en abondance, mais onen rencontre également partout sur la ligne projetée. , »
"«

v«iinî"^
formation est à peu près la même pour les deux tiers do la surface de la Nou-

velle-Jicosse. Généralement parlant, elle n'est pas favorable à l'agriculture : le bois y est

possible
^ ^* croissance et il est assez important de la traverser et d'en sortir aussitôt que

Si l'on tire une ligne depuis le commencement do l'embouchure de l'Avon, près deWindsor jusqu au grand lac Shubenacadie, et de là à travers la rivière de Steniak, en
suivant les parties supérieures des cours d'eau dans le comté de Piotou jusqu'au détroit de
tanso, toute cette partie située au Sud de cette ligne appartient à cette formation, et

carbo2iîfère
"" appa«ient h la formation plus favorable et plus fertile du système

La ligne la plus courte et la plus étroite pour traverser cette région se trouve à Halifax
elle y offre aussi moins d'élévation, grâce à l'affaissement qui se trouve dans cette partie dé
la cliaîne

j
sa plus grande hauteur n'a pas ici plus de quatre-vingt-dii pieds.

La ligne d Halifax (route No. 2) en débouche à vingt milles plus loin. Avant de pou-voir en faire autant, la ligne directe de Whitehaven (route No. 3) doit suivre la côte pendant
près de trente milles jusqu'à Countrj/ Harbour, et ensuite parcourir encore trente millespour la traverser, et dans cette distance elle doit passer par deux, peut-être même par trois
voies souterraines (tunnels) et trouva un niveau de 400 pieds.

2. Le second obstacle sérieux est la Baie de Fundy. Comme on l'a déjà dit. il est
fatal à la première route : on l'évite par les autres.
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En consultant la carte générale No. 1, et en portant plus particulièrement son attention
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à cette partie du pays à l'est et au nord de la rivière St. Jean, par laquelle passera la ligne,

on ne peut s'empêcher d'observer cette tendance générale.

Le fleuve St. Laurent, la rivière Ilistigouohe, et la chaîne de montagnes intermédiaires,

la rivière Tobique et les montagnes, tous les cours d'eau dans le Nouveau-Brunswick ( le

lit principal de la rivière St. Jean et un bras de la rivière Miramichi exceptés,) les hau-

teurs de Gobequid, la Baie de Fundy et les montagnes hautes et rocheuses qui suivent les

rives de l'Atlantique, ont tous cette tendance nord-est et sud-ouest.

Il est donc évident qu'une ligne partant des côtes de la Nouvelle-Ecosse jusqu'au

fleuve St. Laurent, a une direction générale à suivre qui est la plus désavantageuse que l'on

puisse rencontrer puisqu'il lui faut traverser ces montagnes, ces cours d'eau et ces vallées

presqu'à angle droits.

Les lignes explorées pour la route directe h. travers le Nouveau-Brunswick se trouvent

pour cette raison obligées de suivre les hauteurs qui traversent la partie supérieure des

cours d'eau.

Ainsi on trouve jusqu'à la Bistigouohe une ligue que l'on peut considérer comme

praticable, mais dans laquelle se rencontrent des hauteurs considérables qu'il faudra franchir.

Et la formation particulière des couches et la direction générale des vallées et des

cours d'eau, font qu'il n'est pas probable que de nouvelles explorations, dans le but d'p né-

liorer cette ligne directe à travers le Nouveau-Brunswick, seraient suivies de succès.

Très-heureusement pour la ligne de l'Est, l'un de» bras du Miramichi au nord-ouest

a offert une exception à cette tendance générale et permis de traverser cette ligne jus-

qu'aux côtes de la Baie des Chaleurs.

On prétend que la distance en droite ligne depuis la côte de la Nouvelle-Ecosse jus-

qu'au St. Laurent, est d'environ 360 milles, formant la partie difficile et désavantageuse de

la ligne. Une fois les montagnes du St. Laurent passées, la direction des couches et des

cours d'eau vers le nord-est et le sud-ouest devient, pour les autres 200 milles, en suivant

cette rivière, aussi favorable qu'elle l'était peu jusque-là.

La nature générale du terrain entre le fleuve St. Laurent et les montagnes, présente

des terrasses irrégulières ou de larges vallées qui s'élèvent les unes sur les autres par couches

de peu de longueur, mais à pic, comme si la rivière à une époque antérieure eût porté le

niveau de ses eaux à une plus grande élévation.

Dans ces vallées les cours d'eau suivent une direction parallèle au St. Laurent, jus-

qu'à ce que, rencontrant quelqu'obstacle, ils changent subitement de direction et se font un

chemin à travers les précipices et les chutes jusqu'à la grande rivière.

Ayant ainsi exposé les défectuosités physiques du pays qui offrent des obstacles à

l'adoption des lignes maintenant sous considération, il est à propos de faire voir les ressources

et les avantages que peuvent réclamer les lignes rivales.

Les formations géologiques qui dominent dans tout le pays intermédiaire jusqu'aux

chaînes de montagnes sont carbonifères et de grès rouge.

Elles renferment de grandes quantités de marne rouge, de pierre calcaire, de gypse,

de pierre de taille d'excellente qualité pour Itf construction, et des gisements considérables

de charbon. On en voit des indications sans nombre depuis les rives de la rivière Gay, à

vingt milles d'Halifax, jusqu'à la rivière Ristigouche et sur les rivages de la Baie des

Chaleurs.

Partout oii l'on y rencontre cette formation et ces minéraux, on est sûr d y trouver un

sol riche et fertile, favorable à l'agriculture et à la colonisation j la surface de oe pays est

aussi généralement basse et légèrement ondulée, et par conséquent plus sera grande l'éten-

due d'un pays de cette nature que traversera un chemin de fer, mieux ce sera.

Dans la Nouvelle-Ecosse, cette formation en occupe la section Nord et forme environ

un tiers de sa surface. Elle s'étend alors sur toutes les parties Est et Sud du Nouveau-

Brunsvrick.

Ainsi donc, sous oe rapport, la route No. 2 offre des avantages incontestables.

La mine de charbon la plus considérable et la plus précieuse est celle de Pictou.

Elle est située sur la côte sud de ce havre. On ne connaît pas exactement l'étendue

du gisement, vu qu'il est d'une grande irrégularité (géologique). Il occupe cependant

une surface de plusieurs milles carrés.

Le charbon est bitumineux, d'une excellente qualité, et les veines en sont d'une épais-

seur qui n'est pas ordinaire.
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I/ezploitation s'y fait sur une grande échelle et on en exporte une grande quantité

aux Etats-Unis. Le minerai de fer est abondant.

Ceci est un avantage pour la route de Whitf.haven et directe.

La plus grande mine de charboa ensuite est celle de Cumberland ; elle no le cède en
importance qu'à celle de Pictou.

On suppose qu'elle s'étend depuis la rivière Maçon, à l'ouest d'Amherst, jusqu'à
Tatmagouche, dans le détroit de Northumberland.

On a récemment ouvert quelques unes des veines qui promettent d'être très abon-

dantes.

La ligne No. 2 parcourt plusieurs milles sur oe champ et peut être considérée pour
cette raison comme n'étant pas dépourvue tout-à-fait des avantages que possède l'autre route.

M. Perley, l'agent des émigrés auprès du gouvernement, a décrit la fertilité du sol des

comtés orientaux du Nouvcau-Brunswiok dans les rapports qu'il a présentés à la législature

de cette province en février 1847, et qu'on a fait imprimer.

L'objet le plus important que l'on doit avoir en vue en construisant un chemin de

fer, est l'établissement des terres publiques et l'encouragement que l'on donne par là à
l'émigration qui vient de la mère-patrie.

Je citerai l'extrait suivant de l'ouvrage de M. Bouchette, sur le Canada, vol. 1, page

331, comme venant fortement à l'appui de cette considération dans le cuoix de la meilleure

direction que l'on doit donner à la ligne. C'est une citation qu'il fait du rapport des com-
missaires en 1821 :

" La Baie de Gaspé et surtout la Baie des Chaleurs, offrent un champ très grand aux
exploitations agricoles. Tour l'établissement des émigrés, il n'y a point d'endroit en Canada
qui offre plus de ressources immédiates que celles que l'on peut trouver dans les pêcheries.

C'est un fait digne de remarque qu'en 181G, lorsque le bas de la province fut affligé par

la famine que la gelée avait causée en détruisant les récoltes, ce malheur ne se fit pas sentir

à Paspébiac ni dans aucun autre endroit placé au même niveau que celui mentionné plus

haut."

L'endroit auquel il est fait allusion ici n'est pas clairement défini dans la citation, mais
on suppose que c'est tout le district qui s'étend sur la rive sud de la Baie des Chaleurs.

Ceci tend à faire voir l'effet que produit le voisinage de la mer en adoucissant la tem-
pérature et protégeant les récoltes contre les ravages des gelées prématurées. Ainsi donc
sous ce rapport, la ligne No. 2 possède un grand avantage que n'a pas celle qui traverse

les parties centrales et plus élevées du Nouveau-Brunswick.

A mesure que l'on s'enfonce dans l'intérieur et que l'on s'élève au-dessus de la mer
et que l'on s'en éloigne, les dangers augmentent pour les récoltes par suite des nuits

froides et des gelées prématurées.

Dans l'établissement de Madawaska et sur la partie supérieure de la rivière St. Jean,
les récoltes ont manqué bien souvent pour cette raison, et le blé et les patates sont toujours

bien exposés.

Depuis le coude de Peticodiao jusqu'au fleuve St. Laurent, distance d'environ 300
milles, la ligne directe traverserait un désert sans rencontrer une seule habitation excepté

quelques-unes à Boistown ou dans les environs.

En laissant pour le moment de côté les obstacles qui s'opposeraient aux travaux des
ingénieurs, le coût serait considérablement augmenté par les difficultés additionnelles que
présenterait le transport des matériaux nécessaires et de l'approvisionnement des jour-

naliers ou autres personnes engagées sur cette ligne.

On ne trouve point ces désavantages dans la seconde route, que l'on pbut atteindre en
plusieurs endroits sur le golfe par le moyen des baies et des rivières navigables.

La ligne directe No. 4, n'offrira pas aux personnes qui voudront s'y'établir les mêmes
avantages que la seconde. Au contraire, si on l'adopte, il deviendra nécessaire d'encourir

des frais pour plaeer sur la ligne un nombre d'hommes suffisant pour la réparer et la teoir

en bon ordre.

Les facilités pour les communications tant intérieures qu'extérieures, et les autres

avantages qui découlent du commerce et des pêcheries que la ligne de l'Est développera,

et qui sont absolument nulles dans la route directe, engageront les émigrés- à s'établir dans
le voisinage de cette ligne, et dans l'espace do bien peu années, à continuer cette longae
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Buite ^de illages qui «'étendons sans beaucoup d'oxoeption depuis Québoe jusqu'à Métia
(200 milles), des rives du St. Laurent jusqu'à l'Ocâan Atlantique.

Un point important h considérer dans lo choix de la meilleure roi'.te est la manière
dont est répartie aotuellement la populatioû dans le Nouveau-Brunswink et la Nouvelle-
Ecosse.

Dans le but d'élucider cette partie de la question et de donner sur la nature du payi
une meilleure idée que n'en peut comporier un simple plan, on a préparé une carte-modèle

iNo. 3), indiquant toute la direction des lignes (routes 2 et 3) depuis Halifax jusqu'au St.

jaurent, et par cette dernière sur la rivière des Trois-Pistoles au-delà de laquelle la ligne se

continue sur une contrée unie, fertile et habitée par une nombreuse population, jusqu'à
Québec.

La ligne rouge indique la route No. 2, la ligne d'Halifax et de l'Est ou de la Baie
des Chaleurs.

La ligne noire indique la route directe No. 4, depuis le coude l't Pétitcodiac.

La couleur jaune indique les établissenicnts actuels.

Le vert indique les terres incultes et non établies dont la plus gtande partie n'est pas
encore concédée et attend des occupants.

On doit présumer qu'il y aura un embranchement du chemin de fer qui partira de la

cité de St. Jean, passera dans la vallée de Kennebecosis et se rattachera à la ligne principale

dans la baie de Shédiac.

Le relevé de cette ligne que le gouvernement provincial a ordonné, est en voie de
progrès ; et d'oprès les informations les plus récentes, il paraît devoir être très-favorable.

La population totale du Nouveau-Brunswick était évaluée, au commencement de 1848,
à 208,012, et répartie comme suit :

Comté de Ristigouche 4,214
" Gloucester 10,334
" Northumberland 19,493
" Kent 9,769

43,810
" Westmoreland et Albert 23,581
" King's 19,285
" St. Jean 43,942

86,808
« gueen's 10,976
" Sunbury 5,680

16,656
" York 18,660
« Carleton . 17,841

36,501
« Charlotte 24,237

Total 208,012

Sur ces comtés, les quatre premiers dont la population se monte à 43,810, se trouvent
Bor la ligne de la route projetée No. 2, et se trouveront tout-à-fuit en dehors si l'on adopte
l'antre ligne.

Campbelton, Dalhousie, Bathurst, Chatham, sur la rivière Miramichi, et Riohibouotou
—porta de mer importants sur '

golfe et tous susceptibles du plus grand développement

—

—se trouveront par là isolés et sans moyens de communication.
Ces ports sont encombrés de glaces durant les mois d*hiver, et une communication

par chemin de fer leur serait do la plus grand importance.

Cela aura un effet considérable sur les intérêts de la cité de St. Jean et sur les recettes

de l'embranchement de chemin de fer.

Les recettes de la ligne principale en seront aussi affectées d'une manière considérable.

Sur la rive sud du St. Laurent, depuis Québec jusqu'à Métis, il y a 75,000 babi-
tans qui sont établis sur une ligne que l'on peut comparer à un village qu' se continue
pendant environ 200 milles.
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Bar cette population, il y aura encore un grand nombre d'habitants, probablement
12,000, résidant entre les rivières de Kimouski et Métis, qui seront prijrés des avantagea

du chemin de fer, si l'on adopte la ligne directe.

Pour contrebalancer les dommages sérieux qui en résulteraient, cotte ligne aurait l'effet

de diminuer la longueur de l'embranchement qu'il faudra faire pour so rattacher à Frédé-
ricton, qui est le si^go du gouvernement et qui renferme une population do 6,000 habitants.

La population de la Nouvelle- ICoosse peut être évaluée comme suit :

Cité d'Halifax et comté 40,000
Comté do Cumberland 10,600

" Colcheater 14,900
" Pictou 30,300
" Sidney et Guysborougb 23,200

Autres comtés 111,260

Total 230,200

La population du Cap Breton est évaluée à 49,600
Sur cette population, si l'on adopte la route de Whitehaven et directe, la cité et le

comté d'Halifax, dont la population est d'environ 40,000, seront exclus des avantages que
rapportera la ligne.

Si la ligne d'Halifax et de l'Est (route No. 2) est adoptée, la population de Sydney et

de Pictou, qui ke monte à 53,500 âmes, en sera exclue.

La route d'Halifax sera d'un avantage considérable pour la population des comtés du
sud et pour celle des autres comtés (111,200.)

Les autres routes ne leur seraient d'aucun avantage quelconque.

Procédons maintenant à rendre compte des explcratiens et de leurs résultats.

Les lignes marquées de points sur le plan général No. 1, indiquent les endroits où ces

explorations ont été faites et les directions que l'on a suivies.

Durant la saison de 1846, on a examiné avec soin les monts Cumberland ; on y a

pratiqué des sections avec le théodolite, et fait des observations barométriques pour cons-

tater le point le moins élevé et le plus favorable pour les traverser.

La ligie qui a été tracée et explorée pour le chemin militaire a été suivie depuis le

coude de Pctitoodiao jusqu'à Boistown.

Depuis Boistown, l'on a suivi la direction générale et établi des niveaux jusqu'à la

rivière Tobique, mais le pays était si désavantageux qu'il fallait constamment chercher de
nouvelles directions.

Depuis le Tobique jusqu'au portage Wagan, on avait essayé une ligne t,out-ià-fait

différente.

Les résultats des observations et des sections que l'on fit ont démontré que cette ligne

était tout-à-fait impraticable pour un chemin de fer.

Pendant que l'on explorait cette ligne, un autre parti explorait les vallées de Upsal-

quitch et ses tributaires, depuis Newcastle, sur la rivière Miramiohi, jusqu'à Crystal Brook
sur le Nipisiguit et jusqu'à la rivière Ristigouche.

Le pays, vers les hautes eaux du Nipisiguit et dans toutes les vallées de l'Upsalquitch,

est montagneux, irrégulier et absolument impraticable.

Le résultat des travaux de cette saison a fait voir que la meilleure, si non la seule route

qui pouvait être praticable, serait celle du nord-ouest do Miramiohi jusqu'à Bathurst, et de
là, en suivant la Baie des Chaleurs.

Durant l'hiver, un petit nombre d'explorateurs en raquettes ont été expédiés dans la

vallée de Métapédiac, jusqu'à Metallis Brook, et ils ont traversé le pays jusqu'à l'emboa-
ohure de la rivière Tort^adi, sur le Kimouski.

Le rapport qu'ils ont fait sur cette ligoc'a été très favorable, et s'il eût été nécessaire

de le faire, cette ligne aurait été explorée d'une manière plus complète l'année suivante

(1847).

Aussitôt que la saison a été suffisamment avancée pour permettre de pénétrer dans les

bois, les explorations ont été reprises.
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Oa a tracé une ligne do niveau sur les monts Gumberland ; ollo a été tracée à travers

les bois depuis la jjiaso des montagnes d'un côté jusqu'il celle do l'autro, distanoo de dix

milles, et le niveau en a été établi avco soin au moyen d'un théodolite. Cette ligne parut

être tout-à-fait praticable.

L'eiploratiou de la ligne do l'Est fut reprise de nouveau.

Hlle fut commencée ii la marque de la haute marée, au sud-ouest do Miraïuichi, et con-

tinuée par la vallée du Nord-Ouest de Miramichi, jusqu'à Bathurst, on descendant la rivière

Upsalquitch, et, suivant les rives de la Baie des Chaleurs jusqu'à Uistigouche, elle monta

le Métapédiao jusqu'à Métis et suivit les rives du St. Laurent jusqu'à llimouski et Trois-

Pistoles.

Le résultat de l'exploration fut si satisfaisant que le parti qui la fit revint par la môme
route, l'arpenta et prit les niveaux en s'en retournant à la rivière de Miramichi.

Une ligne d'exploration fut alors poussée à travers la plus grande partie du pays plat

et généralement de niveau qui se trouve entre cette rivière et la ligno provinciale, à la Baie

Verte.

On explora le pays depuis la rivière des Trois-Pistoles jusqu'à Québec, en remontant

le St. Laurant ; ce qui, joint à ce qui avait déjà été fait dans la NouvoUe-Bcosso durant

cette saison et celle qui avait précédé, compléta l'une des lignes les plus avantageuses et

les plus favorables entre Halifax et Québec.

Les détails sont donné dans le rapport ci-joint, appendice No. 1, plan général No. 1,

carte-modèle No. 2, et le livre qui contient les feuilles explicatives No. 16, contenant les

plans et les sections de toute la route et la ligne dont on recommande l'adoption.

Ne voulant point abandonner la route directe par le centre du Nouveau-Brunswick qui,

si l'on pouvait réussir à tirer uno ligne, raccourcirait la distance d'une manière si consi-

dérable, comme on peut le voir par le tableau des distances donné dans la route No. 4, on

se décida à user de tous les moyens possibles pour voir si cette ligne était praticable ou

non. A cette fin, on employa un grand nombre de personnes durant toute la saison.

Un parti explora, perça et nivela une ligne sur tout le parcours qui se trouve entre le

lac Napadogan et la rivière Ristigouobe, distance de quatre-vingt-seize milles.

La ligne que l'on explora tut bien plus avantageuse que celle de 1846.

On considère qu'elle est assez avantageuse pour prouver que l'on peut trouver pour

cette distance unj ligne qui ne sort pas des limites de l'inclinaison d'un chemin de fer.

Les détails sont donnés dans le rapport de l'assistant-arpenteur, appendice No. 2, aveo

trois feuilles explicatives No. 17-18-19, comprenant les plans et sections du terrain sur

lequel on a passé.

Un parti nombreux s'est occupé à chercher une ligne de communication depuis la

rivière des Trois-Pistoles, sur le St. Laurent, jusqu'à la rivière Ristigouche, afin de rencon-

trer le parti du Nouveau-Brunswick. L'hiver le surprit dans les hautes terres, à la source

de la rivière Verte.
^

Les lignes marquées de points sur le plan général No. 1, indiquent leurs travaux.

On a essayé une ligne en montant la vallée d'Abersquash, mais elle a abouti à un cul-

de-sac. Il n'y avait pas de moyen d'en sortir.

On a tiré uneautre ligne depuis les Trois-Pistoles jusqu'au Lac-des-Isles, Lac de l'Aigle
;

et par le bras de la rivière Tuladi, on atteignit le bras nort-ouest et la source de la rivière

Verte.

Mais on ne put parvenir à cepoiat que par une vallée étroite ou ravine de quatre milles

de longueur.

Au moyen du théodolite on y fit une section et on trouva qu'il y avait une inclinaison

de un sur quarante-neuf, et pour cela il fallait faire des tranchées profondes d'un côté, et

des terrassements de l'autre.

Pour le moment il n'est point à propos d'examiner si cette circonstance peut faire

rejeter toute une ligne, parce qu'après avoir atteint les fourches, aux sources de la- grande

rivière Verte, on ne put eu sortir, et que cette ligne, eomme la première, finissait par un

cul-de-sao.

On trouve encore d'autres détails dans le rapport de M. Wilkinson, l'arpenteur auquel

a été confié le soin immédiat de cette partie de la ligne, dans l'appendice No. 3, avec les

plans qui y sont annexés.

Il "sttrès probable que l'on pourrait trouver une liff)* pM la, rivière Eedgwioh et le
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Rimouaki jn~ ju'à l'cmbcuchure de la rivière Toroadi, vu que
obatacle depuis cet endroit jusqu'aux Trois-Pistoles.

ion roDooDtré aucun

Mais comme les avantagea sous tous les rapports, excepté sous celui de la distance, sont
on faveur de la ligne de l'Est, ce serait occasionner des délais et peut-être des dépenses
inutiles que d'explorer do nouveau cette partie du pays.

Dans la rapport, appendice 3» on suggère une troisième route, savoir, par l'un des
bras inférieurs do la rivière Verte et les lacs Squattook.

Qu'elle soit avantageuse ou non, elle offre toujours des objections par rapport à sa
proximité des frontières des Etats-Unis.

Il ne reste plus qu'à, mentionner l'exploration d'une ligne de chemin d^ fer depuis
Whitehaven, sur la côte orientale de la Nouvelle-Ecosse, jusqu'à Pictou et la Baio Verte.

Elle fut exécutée à la suite de la recommandation du capitaine Owen, de la marine
royale, à l'effet do faire do Whitehoven le terminus du chemin de fer sur l'Atlantique.

Les détails de cette exploration sont donnés dans le rapport ci-joint, appendice No. 4,
et fouilles explicatives Nos. 20, 21, 22 et 24.

Cette route présente des difiBoultés sérieuses aux travaux des ingénieurs, et des tran-
chées coûteuses.

Depuis le point de départ dans le havre de Whitehaven, la ligne doit suivre une côte
aride et couverte de rochers, pendant plus de trente milles, jusqu'à Countri/ Harhour,
avcnt de se diriger vers l'intérieur. Et elle ne peut le faire et s'éloigner du rivage sans
avoir à passer par un souterrain (jimnel) d'environ un mille de longueur, pratiqué sous un
banc de schiste.

Aux chutes de la rivière Ste. Marie, il faudra encore un souterrain d'ouviron un quart
de mille et un viaduc à travers une vallée d'environ 500 pieds de longueur.

La plus grande hauteur se trouve entre le lao Eden et le lao du Uastor, et est de 400
pieds au-dessus de la mer.

Au pont de Orant, sur la rivière Est, pendant près de trois mille-» do longueur, il

serait nécessaire de faire des tranchées très coûteuses à travers des bancs de grès rouge et
de pierre calcaire.

La longueur de cette ligne, depuis Whitehaven jusqu'il la Haie Verte, est évaluée à
181' milles. Depuis Halifax jusqu'au même point, elle est do 124 milles : laissant une
différence de cinquante-sept milles.

Si la route directe No. 3 pouvait être adoptée, elle ajouterait dix-sept milles à la ligne
principale.

Mais comme l'on ne peut supposer qu'Halifax, la capitale et la ville la plus commer-
çante de la province, se laisserait enlever les avantages qui doivent résulter du chemin do
fer projeté, il faudrait alors en sus des dix-sept milles de la ligne principale, une autre
ligne d'embranchement d'environ 90 milles.

Ou si l'on y ajoute la ligne de l'Est (Baie des Chaleurs) par le Nouveau-Brunswick,
comme dans la route No. 5, il ne faudra pas alors ajouter moins de oinguante-sept uiilles

à la ligne principale, et la même nécessité existera encore pour la ligne a'embranchement
d3 quatre-virgt-dix milles mentionnée plus haut.

Pour compenser ces désavantages, il s'agit de démontrer que Whitehaven possède ha
droits les plus incontestables à être choisi comme le terminus du chemin sur l'Atlantique,
de préférence à Halifax.

Le havre de Whitehaven est de 120 milles plus près de l'Angleterre que ne l'est
Halifax par mer

; ce qui équivaut à dix heures de navigation par bateau à vapeur.
C'est déjà un avantage immense, comme on est prêt à l'accorder, et s'il no se'rencon-

trait pas d'obtacle ou d'autres considérations, cet avantage suflSrait pour donner la préférence
à ce port.

C'est un fait bien connu cependant qu'il y a un temps et une saison dans l'pnnée où
les vapeurs Cunard ne peuvent pas même se rendre à Halifax en droite ligne, mais sont
forcés par les glaces de se diriger vers le sud ot quelquefois de passer au sud de l'Ile de
Sable.

Pendant ce temps, qui se trouve toujours au printemps de l'année et qui peut durer
deux ou trois mois, il y aurait du danger à se rendre en droite ligne au port de Whitehaven,
qui se trouve plus au nord; et si pendant ces trois mois, les vapeurs étaient obligea d'arrêter
à Halifax, alors la ligne de Whitehaven serait inutile pendant cet iutervalle.
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Quand aux avantages qu'on lui accorde de rester ouvert pendant tout le cours de

l'année, il n'est pas bien évident que ce soit le cas.
„, , , ,o^t i

•* •

DW3 des recherches faitel sur le lieu même pendant l'été de 1847 le capitaine

Henderson apprit que l'hiver précédent le havre avait complètement gelé, cinq c . six

Douces d'épaisseur, (*) et qu'il est quelquefois embarrassé et b oqué par la glace.

^
SubséLcmmént, "cependant, ct^anl le cours de cjt hiver, lorsque les recherches qui y

avaient été faites pendant l'été furent connues et que l'on commençait à parler des avan-

taees du chemin de fer, il fut transmis un état accompagné d'affidavits dans le but de

détruire l'effet que pouvaient produire les informations données au capitaine Henderson et

aux partis explorateurs.

On les trouvera dans l'appendice No. 5 annexé à ce rapport.
. .. ^ / i

Elles font voir que, quoique l'entrée immédiate do ce havre puisse être et soit générale.

ment libre, cependant de grandes quantités de glace flottante s'introduisent par le détroit de

Canso, et par le Cap Breton, et prenant une direction sud, traversent directement la route

nue suivent les steamers et les vaisseaux qui viennent d'Europe.

Les vaisseaux de 1» côte qui se tiennent près du rivage ne sont point aussi exposés &

"^*L°on^admetque lô haVte constitue une belle nappe d'eau, mais il ne saurait soutenir

la comparaison avec Halifax, sous le rapport de l'apparence comtae sous celui de la capacité.

D'après le rapport du lieutenant Shortland, appendice No. 5, qui on fit le relevé en

conformité des ordres du capitaine Owen, de la marine royale, il parait qu il n est pas

exempt des inconvénients que l'on reproche, au port d'Halifax, et que c'est le seul incon-

vénient, savoir, la fréquence de brumes.
,ttti..x l ^ *

Le lieutenant Shortland dit " que par les temps brumeux le havre (Whitehaven) est

difficile à approcher, surtout pour un vaisseau étranger, vu que le fond y est bien irréguUer

sur le rivage, et que la sonde n'a jamais pu donner des indications assez certaines pour que

d'on pût prendre ce moyen pour en approcher ; et Torbay, port voisin à l ouest, est un

«adroit très dangereux.

tains
" J'éprouvai l'effet de ce courant aans une cnaioupe loraquo j ui vioito «. -. ,

se dirigeait alors à l'ouest, sur le pied d'un mille et demi à l'heure au moins. Je vis aussi

les vaisseaux en pleine mer prendre rapidement cette direction j la brise était bien légère

et venait de l'est : elle avait été très violente auparavant.
, j „j

« Dans notre voyage d'Halifax îi Canso, par un temps brumeux avec un vent du sud-

ouest, noua avons pu constater que le courant venait de l'est, mais une lois en vue de la

terre l'on peut facilement entrer dans le havre, surtout avec un bateau h, vapeur.

On ne peut guère dire que ce soit là un rapport favorable sur les avantages d un

havre qui doit être le grand terminus sur les côtes de l'Atlantique.
-, , . ix

On devrait s'attendre à y trouver, comme à Halifax, des commodités et de la sûreté

pour une flottede vaisseaux marchands.
„, , ,

Pour en rendre l'approche plus sûre, le lieutenant Shortland continue ainsi :

" En plaçant judicieusement des signaux de brumo et des phares avec des bouées sur

les principaux écueils, et en en faisant faire un bon relevé au moyen de la sonde, on pour-

rait diminuer pour le marin attentif les dangers que présente l'entrée du havre pendant la

nuit ou pendant les brumes."
, „ ,-o r •* i»

Un des résultats certains du chemin de fer sera de rendre Halifax, si on en tait le

terminus de l'Atlantique, comme cela doit être, le grand entrepôt du commerce des pro-

vinces britanniques et de l'ouest,
., ^ , .j *

Whitehaven n'a pas assez de capacité pour cela, et pendant l'hiver il est évidemment

"dangereux pour les vaisseaux à voiles, et le choix qu'on en ferait comme le terminus du

chemin de fer, aurait l'effet d'exclure complètement Halifax, ou de forcer à construire un

embranchement de chemin de fer de quatre-vingt-dix milles de longueur, sn sus des cin-

quante-sept milles de ligne principale. , j, *.

Il faudrait aussi encourir de grandes dépenses, construire des phares et des dépOtB pouf

approvisionner les vapeurs et élever des fortifications et des logements pour une garnison.

(•) Vide App. No. 6.
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Car le terminus d'une grande ligne de chemin de fer a besoin de protection en temps de
guerre.

*^

A présent il n'y a que quelques cabanes do pêcheurs.
Le fait seul de gagner probablement dix heures de route dans un voyage qui, même

avec la ligne des vapeurs Cunard, varie de neuf à dix-huit jours, n'est pas d'une impor-
tance assez grande pour décider à faire le choix d'un port qui entraînera tant de dépenses
et taut d inconvénients pour toute une province.

A une époque plus avancée peutrêtre, lorsque les provinces auront atteint ce degré de
prospérité qu elles ont droit d'attendre de ette entreprise et de toutes celles qui suivront
d une manière aussi certaine que l'effet suit la cause, alors il pourra être temps de consi-
dérer s il est convenable d'établir un embranchement jusqu'à Whitehaven.

En le choisissant aujourd'hui pour lo terminus du chemin, ce serait diminuer d'une
manière considérable les recettes que l'on est en droit d'attendre du trafic. •

Whitehaven, en consé<|uence, avec une ligne de chemin de fer plus longue et plus
dispendieuse, hérissée de difficultés naturelles, passant pendant plusieurs milles h travers
un pays ingrat, couvert de roches et tout-iVfait défavorable à, l'agriculture, n'étant utile
qu'à, une bien faible portion d'habitants,—à l'exclusion de la capitale et de la plus grande
partie de la province,_ou bien n'offrant d'autre alternative que celle de nécessiter une
ligne d'embranchement do quatre-vingt-dix milles, doit décidément être rejeté.

Et l'on recommande le choix do la cité et du havre d'Halifax, l'un des plus beaux
havres du monde, comme le terminus sur l'Atlantique de la ligne du chemin de ïèr
projeté.

_
Cette partie do la route directe (Nos. 3 et 4), savoir : la ligne depuis le coude de

Petitcodiac, par Boistown, jusqu'à Eistigouche et le St. Laurent, traversant la chaîne de
montagnes du Nouveau-Brunswick, ayant à franchir deux hauteurs de 1,216 et 920 pieds
—rencontrant des pentes considérables et augmentant beaucoup les frais de transport

;passant par un pays tout-à-fait inculte et sauvage ; accompagnée de difficultés encore plus
grandes pour le transport des matériaux nécessaires à la construction, et des approvision-
nements des journaliers qui y travailleront j excluant les villes'et les établissements du
golfe, et arrêtant ainsi le développement des vastes ressources qne le pays doit trouver dans
l'exploitation des pêcheries ; occasionnant aussi une perte sérieuse pour la ligne principale
et pour l'embranchement que l'on se propose de construire depuis la citi> de St. Jean dans
le Nouveau-Brunswick,—doit incontestablement être rejetée malgré l'avantage qu'elle pos-
sède de raccourcir considérablement la distance.

Et la route No. 2, depuis Halifax jusqu'à Truro, au fond de la baie de Fundy, tra-
versant les monts Cobequid jusqu'à Amherst et la baie Verte, passant de là vers les rivières
de Miramichi et Richibucto au-dessus de la haute mer, de manière à n'en point entraver
la navigation

; de là par la vallée du nord-ouest de Miramichi et de la rivière Nipissignit
jusqu'à Bathurst

; de là en suivant les rives de la baie des Chaleurs jusqu'à la rivière
Ristigouche

; de là par la vallée de Métapédiac jusqu'au fleuve St. Laurent ou dans le
voisinage

;
de là par la route indiquée dans le plan général No. 1 en suivant les côtes du

St. Laurent jusqu'à la Rivière du Loup, et do là continuant par la seconde ou la troisième
concession, en suivant le fleuve jusqu'à ce qu'elle atteigne la Pointe Lévi, est recommandée
comme étant la meilleure ligne à suivre pour le chemin de fer que l'on veut construire
depuis un port oriental dans lu Nouvelle-Ecosse jusqu'à Québeo, en passant par It Nouveau-
Brunswick.

Elle réunit à un degré supérieur les grands avantages suivants :

—

lo. La perspective assurée d'un prompt rendement et du plus grand rendement possible
eu égard aux dépenses que l'on encourra ; elle ouvre un vaste ehamp à l'esprit d'entre-
prise dans la province, à l'établissement des émigrés, et, en sus des avantages qui résul-
teront des communications intérieures et extérieures par le golfe St. Laurent et la baie des
Chaleurs, elle aura l'effet de développer à un très-haut degré le commerce et les pêcheries
de la province du Nouveau-Brunswick.

2o. En suivant les côtes de la mer pour une grande distance, et offrant en plusieurs
endroits un accès facile par le moyen des baies et des rivières navigables, elle donne de
grandes facilités pour la construction en en réduisant les frais, et rencontre un niveau plus
favorable, ce qui tend à diminuer les travaux et les frais d'entretien.

3
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So. En traversant un pays moins élevé et à une distance très rapprochée de la mer, on

aura à redouter moins d'interruptions causées par le climat, tandis que le niveau plus

parfait facilitera beaucoup les trajets et en augmentera la rapidité.

4o. Passant à la distance la plus éloignée possible des Etats-Unis, elle possède à un
suprême degré les avantages qui découlent de la sûreté où elle est contre les attaques en

cas d'hostilité.

A présent que l'on a admis que la route No. 2, c'est-à-dire celle d'Halifax et de l'Est

ou de la baie des Chaleurs, offre la meilleure direction générale pour la ligne principale du
chemin de fer projeté, il sera bon d'offrir quelques autres remarques sur les avantages

particuliers qu'elle présente, ainsi que sur le peu d'obstacles qu'elle oppose aux travaux

des ingénieurs ; ces remarques serviront en même tems d'explications aux plans et sections

qui goiit transmis.

Les détails de la ligne se trouvent dans l'appendice No. 1. Les plans mentionnés sont

le plan général, No. 1, la carte-modèle. No. 2, (qui doit être étendue sur le plancher pour

être bien comprise) et le livre qui contient quinze feuilles explicatives des plans et des

sections qui ont rapport exclusivement à cette ligne.

La cité d'Halifax est située sur le côté ouest du havre, tandis que le meilleur site

pour le terminus se trouve sur la rive opposée h Dartmouth.

De cette dernière place, la route jusqu'à Québec serait de quatre milles plus courte

que par la première ; et un grand avantage encore consiste en ce que le rivage y est à peu
près sans quais et sans établissements de commerce ; l'on pourrait y construire un terminus

Bur une grande échelle à bien plus bas prix et avec beaucoup de facilités qu'on ne pourrait

le faire sur le côté d'Halifax, où les arsenaux de marine du gouvernement et les établis-

oments des particuliers gêneraient beaucoup dans le choix d'un site favorable.

On pense qu'à Dartmouth les vaisseaux qui entreront dans le havre pourront décharger

leur cargaison sur le terrain même du chemin de fer, ou probablement dans les chars du
chemin de fer, pendant que l'on pourra se procurer un terminus également avantageux à

la Pointe-Lévi, vis-à-vis Québec.

Les mêmes chars qui auraient pris leurs charges dea vaisseaux au port d'Halifax,

pourraient ainsi, aprè"? avoir parcouru ffttns interruption près de 685 milles, les transborder

dans les bateaux, et peut-être même dans la cale des vaisseaux qui naviguent sur le St.

Laurent. La même chose peut se faire pour les charges prises sur le fleuve St. Laurent et

remises à des vaisseaux qui attendraient dans le havre d'Halifax.

Un chemin de fer qui parcourt sans interruption une si grande distance et qui possède

tant d'avantages à ses deux extrémités, n'aura pas, nous croyons, de rival dans le monde.
Pour le transport des marchandises et des effets, ce sera un chemin qui pourra lutter

avec beaucoup d'avantage avec les lignes rivales. Les chemins de fer américain», surtout

ceux qui parcourent les Etats que baigne l'Atlantiquo, sont constamment interrotapus et les

passagers ont non-seulement à se transporter des chars dans les bateaux à vapeur, mais

quelquefois sont obligés de laisser des chars pour entrer dans d'autres en les attendant sur

le rivage opposé d'une rivière.

Dans la Nouvelle-Ecosse on ne peut passer les monts Oobequid sans rencontrer des

différences de niveau très fortes do 1 sur 79 et sur 86. Mais cooime ces différences de

niveau sont eontigucs ir. que la ponte suit immédiatement l'ascension et n'a que dix milles

de longueur, eo peut aisément surmonter cette difficulté en ajoutant une machine pour les

chars chargés de marchandises à cet endroit. Les ingénieurs ne s'attendent point à ren-

contrer des difficultés bien grandes à surmonter depuis cet endroit jusqu'à la rivière Bisti-

gouche.

Il est nécessaire cependant de faire quelques remarques sur les sections dans le livre

des feuilles explicatives 6 et 7, comprenant cette partie du Nouveau-Brunswick, située

entre Shédiuc et la partie nord-ouest de Miramichi.

Ou croit que toute cette partie du pays est généralement plate et peu élevée, à quelques
ondulations près. La section qu'on y a pratiquée durant la saison do 1846, dans la direction

de iioistowu, confirme cette impression.

L'exploration et l'examon qui devaient en être faits, furent réservés pour la fin, et ce

ne fut qu'après avoir exploré et surmonté ces obstacles formidables que l'attention des
•xploratenrs s'y dirigea.
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Gomme la saison alors approchait rapidement de sa fin, les personnes qui composaient
l'exploration eurent ordre de tirer des lignes droites, vu que c'était le meilleur moyen
d'avoir une idée générale des hauteurs et une connaissance du pays. On ne chercha point
à éviter les montagnes. Ainsi donc, les sections dans ces doux feuilles n'indiquent point
l'inclinaison du chemin de fer, mais celle du terrain traversé par les lignes droites.

A l'exception des rives mêmes du St. Laurent, ce sera, comme on l'espère, l'une des parties

les plus faciles de la ligne.

Quand la ligne arrive à l'embpuohuro de la rivière h l'Anguille, elle ne peut aller

directement jusqu'à Dalhousie, mais doit faire un détour en montant la vallée de cette
rivière.

Il se présente ensuite deux directions ; l'une fait un détour par une vallée qui conduit en
peu de temps à Ristigouche et l'autre va directement jusqu'aux sources de la rivière à
l'Anguille et descend ensuite vers cette rivière. On saura laquelle des deux routes est la

meilleure quand on aura fait le relevé détaillé de cette route.

Il reste à parler du point le plus formidable de la ligne,—o'est-à-dire le passage jusqu'à
la vallée de Métapédiac.

Les hauteurs des deux côtés sont très-fortes et très>abruptes et viennent d'un côté ou
de l'autre presque jusque sur le rivage de la rivière, et mettent dans la nécessité de changer
souvent d'un côté à l'autre pour éviter les sinuosités d'un rayon trop court. Le roo tient

aussi à l'ardoise par sa nature et est très-dur. Pour cette raison, 20 milles de cette vallée

seront très-dispendieux, mais les pentes seront très-légères.

Il faudra construire dans cette vallée environ quatorze ponts d'une longueur moyenne
de 120 à 150 verges. Le rapport parle aussi d'un pont de 2000 pieds de long comme
étant nécessaire pour traverser la rivière Miramichi.

Mais dans ce pays la construction des ponts n'est pas une chose aussi sérieuse qu'elle

l'est en Angleterre.

Les rivières sont presque toujours très-peu profondes, et les matériaux, le bois et la

pierre, sont sous la main.

Dans les Etats-Unis, sur les meilleures lignes, les ponts sont en bois et à armatures,
avec des jetées et des culées en pierre. Sur les lignes de Boston et d'Albany, et sur plusieurs

autres lignes dans les Etats de la Nouvelle-Angleterre, le pont dont on se sert générale-

ment et qui est le plus approuvé, est connu sous le nom de Pont -X armatures de Howe,
breveté.

Le coût de cette espèce de pont, tel que le font les personnes qui ont acheté la patenta^

est comme suit :

Pour des arches de 60 pieds, une seule voie, $11 par pied £2 5 10 sterl.

« leO « 18 " 3 15 "
« 140 '< 21 " 4 7 6"
" 180 " 27 " 5 12 6 "
« 200 " 30 " 6 5 • "

Le coût pour une double voie serait d'environ 55 pour cent de plus.

Ce prix couvre tous les travaux nécessaires pour recevoir les rails, mais non pas les

culées et les jetées.

Le pont sur la rivière Gonneotiout à Springfield est bâti sur ce principe ; il a sept
arches de 180 pieds chacune et la longrine du pont est de 30 pieds au-dessus des plus basses

eaux. On se sert de la même espèce de pont sur d'autres lignes, mais on n'y admet point

d'ouvrage en fer (par rapport à l'expansion'et à'Ia contraction inégales de ce métal) et l'on

y ajoute une arche.

Un pont construit sur ce principe sur le chemin de fer Reading, long de 1,800 pieds,

coûte 40,000 piastres, valant £8,330 sterling.

Aussitôt après être sorti de la vallée de Métapédiac, on franchit le grand obstacle des
montagnes du St. Laurent, et la ligne peut se diriger vers Québec, ayant quelquefois à
traverser mne rivière ou une ravine dont le passage mérite considération.

Aux Trois-Pîstoles, la rivière, par la suite des âges, a creusé une ravine dangereuse et

très profonde. D'un côté le rivage est généralement abrupt et escarpé, tandis que sur
l'autre côté il est bas et forme une longue pente avant de parvenir à la hauteur du plateau.
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L'«ndxoit Ip plus favorable pour traverser cette rivière eat 5. environ onze milles du

St. Laurent, où les deux rives s'approchent l'une de "autre et sont plus égales en hauieur.

A cot endroit la rivière a 100 pieds de large au fond. La largeur entre les deux

rives au sommet est de 500 pieds, et la profondeur est d'à peu près 150 pieds. Les rives

sont couvertes de rochers. Bien que formidable, cet obstacle n'est pas infranchissable.

Sur le chemin de fer de New-York et Erié, il y a un pont qui est à 170 pieds au-

dfssus de la ravine qu'il traverse, sur une arche de 275 pieds. Il a coûté £5,200.

Depuis la Bivière-du-Loup jusqu'à Québec, le oh^in de fer, n'était la neige, pourrait

être fait presqu'à la surface du terrain.

Dans tout le Nouveau-Brunswick, pendant 234 milles, et dans tout le Bas-Canada,

jusqu'à la Rivière-du-Loup, 167 milles, on pourra trouver sur toute la ligne une grande

abondance de bois de construction et de pierre, (y compris la pierre à chaux,) do la meil-

leure qualité pour la construction. On trouvera aussi, dans le Nouveau-Brunswiok plus

particulièrement, une abondance de gravois propre à la surperstructure.

Dans la Nouvello-Koosse, le chemin de fer aura à passer, à peu d'exceptions près, à
travers des terres déjà vendues ou concédées à des individus. L'exception sera en sens

inverse dans le Nouveau-Bruniwiok. On peut voir, en consultant la carte-modèle, que ce

chemin Approche les établissements entre la Baie Verte et Shédiac, et longe la Baie des

Chaleurs.

£n Canada, depuis l'embouchure du Métapédiac jusqu'aux Troia-Pistoles, il travers*

des terres qui ne sont pas encore concédées. Mais pendant les derniers 110 milles, entre

la Bivière-du-Loup et Québec, il passe dans des contrées dont la population est très dense.

Tant qu'il ne sera pas fait de relevé détaillé et que la ligne ue sera pas tracée sur le

sol d'une manière précise, il sera impossible de dire d'une manière positive le nombre
exact de milles qu'il aura à parcourir sur les terres de la couronne.

Si l'on prend l'estimation suivante, on ne sera pas bien en dehors do la vérité :

—

Dans la Nouvelle-Ecosse 15 milles.

Nouveau-Brunswick. •.••' 200 "

Canada 160 "

Total. 375

L'analyse suivante indiquera d'une manière approximative la quantité des terres non

concédées dans les comtés que traversera la ligne du chemin de fer.

Dam la Nouvelle-Ecosse.
Acres.

Comté d'Halifax 780,000
Colohester 120,000

Cumberland 180.000

Dans le IÇouveau-Brunswic/c.

Comté de Westmoreland 301,000

Kent 640,000

Northumberland 1,993.000

Gloucester 701.000

Ristigouche 1,109,000

* Dans le Canada.
Bonaventure 2,000,000

Rimouski 5,000,000

Kumouraska 600,000

L'Islct,.,.. ..,.., 600 000

Belîechâs8e.*.".'.".'.\.'.".'.ï;.!.^'!!!.\ï.ï.ï.ï..*.'.'.'.'.'.'..'.".".'.'^^ 500^000

1,080,000

4,747,000

— 8,600;000

Grand total 14,427,000
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Dans la Nowvelle-Ecosse, il faudra acheter le terrain nécessaire au chemin de fer
presque dans toute sa longueur, et en Canada, pour les 110 milles que l'on vient de men-
tionner.

On s'attend cependant à ce que les terrains qu'il faudra acheter ne coûteront guère
plus qu il en coûterait pour défricher et préparer les terrains incultes à recevoir le chemin
de fer.

La ligne ne se trouve jamais bien éloignée des terres de la couronne ; mais ci sera une
question de détail quo de décider si, pour cette partie de la ligne comme pour celle de la
Nouvelle-Ecosse, il ne sera pas plus avantageux d'y couper et transporter le bois et les
matériaux nécessaires que de les acheter.

La direction de la ligne que l'on se propose de construire étant déterminée, il ne s'agit
plus que de considérer la nature du chemin et la méthode à suivre dans la construction.

D'abord, on considère qu'une ligne de rails BuflSra, mais en prenant le terrain néoesSaire
aux rails et aux stations partout où la ligne passe, on na doit jamais perdre de vue qu'à une
époque future, il pourra devenir nécessaire de poser uae double voie. Et dans l'expecta-
tive d un commerce considérable qu'il est raisonnable do voir bientôt se développer, et dans
la vue de pratiquer une économie par la suite, comme d'éviter do grands embarras, on
recommande que le chemin (destiné à la ligue pcincipale) soit immédiatement construit
d'une manière solide et durable, avec des rails très-forts et capables de suffire au plus grand
degré de vitesse pour les chars à passagers.

Dans les Etats-Unis, sur les principales lignes de chemin de fer, on ne se sert plus de
la liB3e de fer plat, et l'on y a substitué le rail H et T qui pèse générale 56 Ibs. par verge.

Sur plusieurs des lignes on construit aussi une double voie et l'on donne aux travaux
un caractère de durabilité qu'ils n'avaient point autrefois.

On a beaucoup vanté la méthode économique que l'on a suivie dans la construction des
chemins de fer en Amérique et les avantages qui en résultent pour un pays nouveau.

On peut ici citer le chemin de fer d'Utioa et Syracuse h. l'appui de ce système et de
sea résultats pratiques.

Ce chemin a 53 milles de longueur et forme partie de la grande ligne occidentale qui
relie Albany, sur la rivière Hudson, à Buffalo, sur le lac Erié, l'une des principales lignes
dans le pays.

On a employé dans sa construction plus que la quantité de bois que l'on y oaipleie
ordinairement. Pour une grande partie de sa longueur (plus do 19 milles), il passe dans
un marais profond. On y a enfoncé des pilotis sur lesquels on a appuyé una longue suite
•de traverses qui supportent les solives longitudinales sur lesquelles on a posé les rails.

Pour les autres 33 milles, In nivellement a été fait en la manière ordinaire—par tran-
chées et terrassements, mais la superstructure était en bois.

En faisant le nivellement dans le sens longitudinal, on creusait une étroite tranchée
et l'on y insérait solidement «ne longrine en bois. Partout où les extrémités des locgrines
se touchent il y a au-dessous une pièce de bois qui sert d'appui. A angles droits sur la
surface des longrines sont chevillés des liens de traverse, et à angles droits avec ces liens de
traverse et immédiatement au-dessus des longrines, on plaçait des solives longitudinales en
bois sur lesquelles les rails en 1er étaient solidement chevillés. Le centre du rail et la
longrine étaient sur le même plan vertical.

Ainsi tout tendait à l'économie, et l'on employait autant de bois que possible. Ce

•o oujou i/iAuvitiai « wu ruiuuio luubuio ; iuubuuuu pouF cousKruu'c 068 cuemins ae ler,
qui, bien qu'elle ne soit pas dans la pratique anglaise, est soumise à l'ingénieur civil et au
peuple de l'Angleterre et d'Irlande."

Ci-8uit un extrait du rapport annuel transmis par le secrétaire d'Etat à l'assemblée de
l'Etat de New-York, daté 4 mars 1847 :

" Le chemin de fer de Syracuse et Utioa est ouvert au public depuis les huit dernières
années.

" La compagnie s'étant décidée b, poser sur lo ohen^in des rails de fer d'une forme
amélioTée, a contracté pour une grande partie du fer nécessaire, et elle songe maintenant à
construire des travaux solides et appropriés aux besoins du service public.
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« La construction en bois actuelle à coûté à la compagnie - $417,075 55

« Les barres de fer qui sont maintenant posées sont plates, et

deviendront inutiles et par conséquent seront yendues. Un

espère en les vendant en retirer . - - »".""" ""

" Faisant une somme de . 8337,075 55

î

tructions oouierout ou
1 eomnaanie prélèvera sur son crédit.

tués, sans faire réflexion que '» °°°^P*Sni°
^^ ^^^^ ^^ j propriétaires n'en pren-

résulter les accidents les plus ^^5^^"* P°^'
^^^^^ Dans le Massaohusett on

nent pas soin, il est
^^-V'I^f^Jl}^^^^^^^^^^ animaux domestiques qui

éprouve moins d obstacles à °f/S"^,.'/"i'24'So„s tout* les précautions possibles à

rlZ^'^^ZVX^rsZJ^^^t tSie'nTdangers qui L résultent pour leur

'"
l*„iru»,';frnTa"^ total dépensé sur ce chemin d'après le même rapport, paraît

être de 1.098,940 piastres, faisant £4 520 st^^^^^^^^^^
^,^^

On suppose que la nouvelle
«°|f*'"''*°;;i.;~ par mille lo

savoir, 417,075 piastres, ou environ £1,640 sterling, ce qui e.eveni u.
,

v
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En déterminant la forme du chemin, il no faut point perdre de vue qu'il passera dans

un pays exposé à de fortes chutes de neige. Cependant il ne parait pas, d'après lo résul-

tat des recherches que l'on a faites dans les Etats-Unis, que cette cauje produira plus que
des inconvénients et quelques dépenses additionnelles dans le fonctionnement des machines.

Le chemin de fei io i3oston à Albany, qui traverse la chaîne de montagnes qui se

trouve entre les rivières Connecticut et Hudson, s'élevant h, une hauteur de plus do 1,400
au-dessus de la mer, monte par une pente de 80 pieds par mille pendant 13 milles, et tra-

verse un pays exposé aux mêmes hivers que les provinces britanniques de l'Amérique
du Nord.

La profondeur moyenne de la neige dans les bois c&t de 3 ou 4 pieds, ce qui n'est pas
de beaucoup moins que dans les bois du Nouveau-Brunswick et du Canada.

En 1843, année remarquable peur les nombreuses tempêtes déneige, il y eut soixante-

trois chutes de neige, mais le commerce n'en fut point interrompu d'une manière sérieuse,

pas plus que pour deux ou trois voyages.

On se sert de charrues à neige de deux sortes pour enlever la neige de dessus les

chemins, l'uno pour les voies doubles et l'autre pour les voies simples (*). Pour le« pre-

mières, le soc de la charrue passe immédiatement sur le rail intérieur, en chassant la neige
en dehors du rail,—il passe d'abord sur un rail et va ensuite sur l'autre.

Dans les ligues simples, le soc passe au centre du chemin et chasse la neige des deux
côtés à la fois.

Pour les voies doubles, la charrue à neige pèse entre 5 à 6 tonneaux et coûte environ
£125. Pour les voies simples, elle est un peu plus légère.

La charrue, lorsqu'elle marche sans le train, exige généralement deux machines de
20 tonneaux chacune, ou trois machines si ellt^ accompagne le train.

Quand la chute de neige n'excède pas quelques pouces, la petits charrue à neige qui
est toujours attachée sur l'avant de la machine, et qui consiste en une charpente ouverte
qui [projette h 5 pieds et que l'on appelle chasse-pierres, suffit pour nettoyer la

neige. Quand la chute de neige est plus considérable, on se sert de la charrue immédiate-
ment après que la neige a cessé de tomber.

Trois machines de 20 tonneaux peuvent la faire marcher dans une épaisseur de trois

pieds de neige nouvellement tombée, avec une vitesse do six milles à l'heure.

Si la phttte de neige n'excède pas deux pieds, elle peut marcher à; raison de 15
milles à l'heure.

Les bancs de neige à travers lesquels elle est poussée ont quelquefois quinze pieds
d'épaisseur et varient de 200 à 300 pieds de longueur ; et d'autres ont 8 ou 10 pieds de
profondeur et d'un'quart à un demi-mille en longueur.

L» ligne du chemin est marquée par divisions d'environ 8 milles, sur lesquelles on
place huit ou dix hommes qui passent tous les jours sur la ligne du chemin avec de petites

obarrues à mains, des pics, etc., et enlèvent la neige et la glace qui s'accumulent et se

durci'iser 11 entre les raib et le chemin.

On trouve que la glace provenant de la neige ou de la pluie qui reste sur les rails

n'arrête point les machines pesantes, vu que la pesanteur des roues de devant suffit pour
briser la glace et permet aux roues eonduotriees d'adhérer aux rails.

Partout où par quelques causes locales, la neige parait s'accumuler sur la ligne du
chemin de fer, on érige des clôtures à neige qui ont beaucoup d'effet. Ce ne sont que des
clôtures en planches de dix à quinze pieds de hauteur, placées à 10 ou 20 pieds du chemin.

Dans les tempo de pluie, les rails deviennent très-glissants ; mais pour surmonter
cette difficulté et pour permettre aux roues d'adhérer »ur les pentes un peu fortes, on je^te

du sable placé dans des boîtes que l'on attache sur l'avant des machines et immédia-
tement an-dessus des rails. Le conducteur de la machine peut les ouvrir à son gré, et

se servir du sable partout où c'est nécessaire.

Les moyens que l'on emploie ainsi avec succès pour surmonter les obstacles que pré-

sentent la neige et la glace, sont employés de la même manière sur tous Tes chemins de fer

qui y soflt exposés.

(») Voir lei plans No». 30 et 31.
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DaDB Tannée 1847, les dépenses encourues sous ce chapitre (pour enlever la gltoe et

la nelfec) sur le chemin de l'ouest dans le Massachusett, furent, suivant le rapport officiel, de

2,763 piastres, équivalent à X575 sterling.

Sur plusieurs des autres lignes on fait aussi des dépenses analogues, mais pour un

montant beaucoup plus faible.

Dans les lieux où les rails ne sont point au-dessus du niveau général du terrain, on

éprouve beaucoup plus de difficultés à tenir le chemin libre de neige que dans les endroits

où il y a des terrassements.

D'après ce qui précède, il ne paraît donc pas que l'on doive considérer la neige comme

un obstacle insurmontable à la construction d'une ligne de chemin de fer depuis Halifax

jusqu'il Québec.
Pour obvier autant que possible aux interruptions qui pourraient naître de cette

cause, on recommande que dans la construction do cette ligne, l'on adopte comme principe

d'élever le rail de fer à la hauteur moyenne de la neige dans le pays où la ligne passe.

Dans la Nouvelle-Ecosse, ceci exigera peut-ôlre un terrassement de 2 pieds de haut,

augmentant insensiblement à. mesure que le chemin avance au nord vers le St. Laurent et

le terrain peu élevé de ses rives, jusqu'à 5 eu même 6 pieds.

Comme il n'y a pas encora ila ohemi) do fer dans toute cette partie de l'Amérique

Britannique du Nord que doit psrcouiir k ligne, on est libre de donner h, ce chemin la

largeur que l'on voudra.

Sans citer et discuter les arguments que l'on a avancés en Angleterre, on faveur des

largeurs plus ou moins grandes, comme c'est plutôt une question de détail qu'autrement,

il semble suffisant de recommander dans le rapport actuel une largeur moyenne. Proba-

blement que 5 pieds et six pouces est la largeur la plus convenable, vu qu'elle unit la plus

grande somme d'utilité pratique à l'économie la plus grande.

Pour prendre maintenant en considération le coût probable de la construotion, en

supposera que la ligne principale projetée n'a qu'un simple rail en ajoutant un dixième

pour les gares d'évitcment et les plaques-tournantes—que le rail pèsera 65 Ibs. la verge,

qu'il sera appuyé sur des pièces de bois longiiudinalesaveo des liens de traverse comme pour

le rail dont on se sert sur la ligne de Londres à Croydon—que le bois sera préparé suivant

le procédé de Payne, que sa largeur sera -de 5 pieds 6 pouces, et que, comme principe, le

sommet du rail aura au-dessus du niveau du terrain une hauteur égale à la hauteur moyenne

de la neige. Pour avoir les meilleures idées sur le coût de ee chemin do fer, il faut avoir

recours aux travaux de même nature dans les Etats-Unis.
,

Vers la fin de l'année 1847, il y avait à peu près 5,800 milles de chemin de fer ter-

minés, ou en voie de confection. Le coût moyen de ceux qui n'avaient qu'une voie simple,

est d'environ 22,000 piastres, équivalent à £4,166 sterling par mille
;
pour la double voie,

environ 32,000 piastres, ou £6,666 sterling par mille.

Mais l'extrOme différence que l'on doit observer dans le coût de construction dans les

divers Etats .est si grande, variant de £1,G00 à £24,000 par mille, qu'on ne peut avoir

aucune donnée certaine pour pouvoir établir une moyenne.

L'Etat du Massachusett fournit les renseignements les plus exacts.

Toutes les compagnies de chemin de fer sont obligées par la loi de transmettre des

états annuels h la législature, et l'on y trouve des informations statistiques précieuses en fait

de chemins de fer.

D'après les rapports officiels de 1847, on a compilé le tableau suivant :

M
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Ce tnbleau coiuprond toutes les lignes de chemin de fer maintenant complétées

dans r£tat do Massachuaett, à l'cxceptioa d'environ cinquante milles sur lesquels on n'a

pas do données bien certaines. Le tableau fait voir qu'il y a 683i milles do chemin de fer,

y compris les embranchements, qui ont coûté en frai» do construction et d'équipament

31,675,946 piastres ou £6,599,155 sterling.

Il y a 146 milles de voie double. On les évalue en ajoutant uno certaine proportion

au coût d'une voie simple. La construction d'une voie double no peut pas coûter exacte-

ment doux fois autant qu'uno voio simple ; mais comme ces lignes n'avaient été originaire-

ment faites que pour une voie simple et que ce n'est quo do temps îi autre et suivant

l'exigence des circonstances que l'on en a ajouté une autre, cela a dû avoir l'effet d'en

augmenter le coût, et en calculant le coût moyen par mille on considère que le résultat ne
sera pas bien erroné. Il paraît alors que le coût a été de j£7,950 sterling par mille.

Il n'y a point d'état dans l'Union qui fournisse do meilleures données pour pouvoir
établir une estimation approximative.

Le climat et la nature du pays ont des traits de ressemblance fort frappants avec coux
de la contrée quo la ligne d'Halifax à Québeo traversera, et sous ce ropport l'analogie des
deux cas est tout à fait favorable.

Le chemin de New-York et Erié, 450 milles de longueur, maintenant en voie de
construction, coûtera d'après les estimations les plus récentes, environ £6,250 par mille,

non compris les frais d'équipement.

Le coût du chemin do fer de la rivière Hudson, depuis New-York jusqu'à Âlbany,
maintenant en voie do construction, est estimé pour uno voie simple à. £7,440 sterling par
mille.

La ligne de Montréal ù Portland est évaluée ù environ £5,080 sterling par mille.

Le grand chemin de fer occidental, en voio de construction dans le Haut-Canada; est

estimé à £5,638 par mille pour cette partie do lu section qui ressemble le plus au chemin
de Québeo et Halifax.

En consultant le tableau, on peut voir que les lignes ont lo rail H. et T. pesant géné-
ralement 561bs par verge.

Le prix du fer propre aux chemips de fer est beaucoup plus élevé dans les Etats-Unis

Ju'il n'est en Angleterre ou qu'il n'est même dans les provinces britanniques. Il est chargé
'un droit d'importation très-fort dans les Etats-Unis.

On a payé plus de £15 le tonneau les rails employés sur quelques-unes des lignes.

En Angleterre on peut maintenant avoir les rails pour £8 ou £9 le tonneau.
L'avantage que la ligne de Québec et Halifax possède sur les lignes mentionnées

dans le tableau, pour le fer seulement, peut être évalué à £500 par mille.
Lorsque ces lignes furent construites, les travailleurs étaient en grande demande, et

les gages beaucoup plus élevés qu'ils ne sont aujourd'hui.
Le montant moyen (do £7,950) tiré du tableau peut en conséquence être diminué de

plusieurs centaines de louis.

La ligne d'Halifax et Québeo aura aussi beaucoup d'avantages que n'avaient point les

lignes américaines.

Il ne sera pas nécessaire, pour la plus grande partie du chemin, d'acheter le terrain.
Le bois de construction et la pierre se présentent presque sur toute la ligne du chemin.

En jugeant alor.s par l'analogie quo présentent les lignes de nature semblable ou à peu
près semblables dans lei Etats voisins, en donnant tout le poids qu'elles méritent aux
oons idératioDs qui peuvent avoir l'effet de modifier le coût de la ligne d'Halifax et Québec,
et en établissant les meilleures estimations que peuvent permettre les données obtenues sur
les feuilles explicatives, données qui, dans les circonstances où se trouvent un pays tout à
fait nouveau, exploré tout récemment et couvert encore do forlîts épaisses, sont les seules
que l'on puisse se procurer,—on considère quo l'on ne sera pas bien éloigné de la vévérité si

l'on prend la somme de £7,000 sterling par mille comme le coût probable de la ligne projeté
La distance totale d'Halifas h Québec sera d'euviron G35 milles.

635 milles à £7,000 par mille forment 4,445,000
Ajoutons un dixième pour dépenses contingentes. . . , 444,500

Ou, en nombre rond, cinq millions.

£4,889,500
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Ainsi donc, on estim* que les frais do construction et d'équipement do la ligne de
ohomin de fer projetée, depuis Halifax jusqu'à Québec, en passant par lo Nouveau-
Brunswick, se monteront à £5,000,000 sterling.

iques. Il est obargu

inoe être diminué de

e n'avaient point les

I
^* ^"5'**'"> q"» 80 pr<5sentc maintenant d'elle-même est une question très importante,

—les bénéfices probables devant résulter de cette entreprise.
Les informations que l'on peut obtenir sur ce chapitre sont puisées ù une source bien

générale, la considération de la population actuelle et des ressources dos trois provinces
La communication directe entre les deux termini, Halifax et Québec, est d'une nature

bien limitée.

Par terre elle se borne au transport des malles. Les voyageurs passent ordinairement
par les Jiitats-Unis.

Par mer, en 1847, la communication se faisait par dix-sept vaisseaux qui sont arrivés à
t^uébec, avec un tonnage de 1,257, et de ce dernier port il est parti pour Halifax dix-huit
vaisseaux dont le tonnage s'est monté à 1,386 tonneaux.

Ces relations par leur étendue no paraissent pas au premier eoup-d'œil bien encoura-
géantes sous le rapport des recettes en perspective, mais quand on songe que ces relations
ne sont aussi limitées que parce que les voies de communication de la nature do celles que
le chemin de fer doit procurer, manquent absolument, cela devient un argument en laveur
plutêt que contre l'ouverture de ce chemin.

Les voies de communication entre les différentes provinces, sont ainsi gênées et
limitées au-delà, de toute mesure pour la même cause.

Le rapport contenu dans l'appendice 6, transmis par la chambre de commerce de
Québec, peut donner une idée de l'étendue des relations par mer.

Les principaux éléments sur lesquels se fonde et s'établit le succès de tout sliemin de
fer, sont la population, l'agriculture et le commerce.

Aux deux extrémités de la ligne et pour une certaine distance sur le St. Laurent, la
population est considérable. Le commerce extérieur y est très-florissant. Quant à l'agri-
culture, il y a sans doute beaucoup à disirer pour le présent, mais comme il y a des millions
d acres de terre excellente qui n'attend que des bras pour produire et un débouché que
donnera le chemin de fer, cette circonstance peut contribuer au suocèi de l'entreprise et
rembourser une grande partie des capitaux qu'elle exige.

La population d'Halifax (le terminus de l'Atlantique) est évaluée à 25,000 âmes.
C est la capitale de la province et le siège du gouvernement. Son commerce est très-
étendu. La valeur de ses importations et de ses exportations est estimée à £2,500,000.

La cité de Québec, l'autre terminus, d'après le recensement de 1844, renfermait (ycompris le comté qui n'est pas donné séparément) une population de 45,000 âme?.
Mais cette cité tire encore une grande importance do sa position qui en fait le prin-

cipal port d'importation et le débouché de tout le Canada. C'est par son port que passe
tout le commerce de la province, et il peut ôtre considéré comme le foyer commercial
d une population d'un million et demi d'âmes. La valeur des importations et des expor-
tations peut être estimée à £5,500,000 sterling, qui alimentent une flotte *rès.considérable.

Ce commerce immense no dure, comme de raison, que pendant six mois, la naviga-
tion du St. Laurent étant fermée pour le reste de l'année.

A part ces deux grands termini du chemin se trouvent do chaque cûté de la ligne
deux tributaires très-importants, savoir, la cité do St. Jean et l'Ile du Prince-Edouard.
La première avec une population, pour la cité et le comté, de près de 44,000 4mes et un

.

commerce de la valeur de £1,800,000, en exportations et en importations, alimente aussi
un grand nombre de navires. La dernière avec une population de près de 50,000 princi-
palement livrée à l'agriculture et à la pCehe, fait des importations et des exportations
évaluées annuellement à £200,000.

Entre la cité de Québec et la rivière Métis, il est établi sur la rive sud du St. Laurent
une population de 75,000 habitants livrés entièrement à l'agriculture. Tous sont des
Canadiens-Français, et la plupart possèdent une petite terre et une maison.

Une singularité frappante qui se présente, c'est la forme alongée des terres qui sont
ordinairenicnt trente fois pl'is longues que larges

;
quelquefoismême la disproportioa est encor»
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plus grande. Les maisoDB ot les dépendaooos sont toujours construites h, une extrémité,

celle qui touche au chemia qui sépare les concessions entre elles. Il y a (i;énéralenient

trois ou quatre lignes de maisons et de chemins qui suivent ainsi le St. Laurent.

L'effet produit pur ce morcellemont des terres et cette manière de bûtir a été do former

ce que l'on peut comparer à un village qui so continue pendant 200 milles.

Pour les premierH 100 milles en bai« do Québec, à peu près jusau'à la Rivièro du Loup,

la ligne de chemin do fer passera par le centre de ce long village, et avec un train

d'une longueur moyenne, lo dernier char aura à peine passé devant la porte d'une maison

ue In machine sera vis-à-vis une autre. Pour les autres 100 milles, la ligne s'éloignera

es terres et d<.s couoessions d'un côté, mais sera toujours à leur portée. Il serait difficile

de trouver une population, composée comme elle l'est de cultivateurs assez à l'aise, plus

disposée que cello-oi à contribuer au développement du trafic d'un chemin de fer.

Dans le pays situé entre Halifax et la rivière Riatigouohe, lo nombre des habitants

qui so trouvent dans le voisinage du chemin de fer se monte h. environ 100,000, portant à,

250,000 lo chiffre do la population qui sera sur la ligne ou dans le voisinage, y compris les

deux termini. Mais si l'on veut prendre toute la population qui, sur la surface do turraiu

que le chemin de fer parcourra, doit en retirer des avantages ou y contribuer, alors on peut

l'évaluer sans crainte à pas moins do 400,000 âmes.

Dans un rapport des directeurs de la compagnie du chemin de fer de New-Yi rk et

Erié, lorsqu'il s'agissait de commencer l'ouverture de cette ligne, l'une des données sur

lesquelles on calcula les recettes futures fut la population et la distance relatives. Et

prenant pour données les observations faites sur. l'exploitation de la partie du chemia qui

était terminée, on calcula que 531,000 personnes sur une ligne de 425 milles de longueur,

rapporteroientau chemin de fer un profit net de 1,343,500 piastres, ou 2i piastres ù peu

près par tête, équivalent à lOs. sterling. Comme le chemin do for n'est pas encore terminé,

on ne peut point encore en connaître le résultat exact.

Le profit net des chemins de fer dans lo Massaohusett pour l'année 1847, fut de

2,290,000 piastres. La population de cet Etat, établie sur l'étendue du pays que parcourt

les chemins de fer, et que l'on peut considérer comme tributaire, était alors de 8jO,000.

Gela donne 2} piastres par tête, équivalent à Ils. pur tôtc, oi ti peu près lo même résultat.

Si l'on appliquait la même proportion (do lOs. par tête) aux 400,000 habitants qui se

trouvent dans la sphère d'action et q'ii seront les tributaire > du ohcmin de fer d'Halifax

à Québec, elle donnerait £200,000, ctjmme revenu probable.

Le grand article de commerce du Nouveau-Brunswick, est le bois de construction.

Pour ce commerce qui absorbe tous les esprits, les habitants négligent l'agrioulture, et au

lieu de recueillir eux-mêmes leurs approviâiunnemeuts, ils les font venir en grande quantité

du Canada et des Etats Fnis. Dans l'anuéo 1846, .o Nouveau-Urunswick paya aux Etats-

Unis, pour approvisiouuements seulement, £210,000 sterling, tandis qu'en échange les

Etats-Unis n'avaient reçu du Nouveau-Brunswick que pour £11,000 do charbon et de

poisson.

Dans la Nouvclle-Ecoss! les principaux articles de commerce sont le bois de construc-

tion et le produit des pêches. Les habitants importent aussi des approvisionnements en

grande quantité.

Le Canada est un pays d'exportatioa et capable de satisfaire aux besoins des deux

provinces.

Dans l'hiver de 1817-8, le prix do la fleur à Halifax et St. Jean, était de 40s. le baril,

et on en importait des principaux ports des Etats-Unis, même do la Nouvelle-Orléans,

dans le golfe du Mexiq le. A la même époquo, le prix de la fleur à Québec n'était que

de 25s. le baril. C'o.st une différence (] d n'aurait pas eu lieu s'il y avait eu un chemin de fer.

Une autre grande source de reveuu qui se développera par suite du chemin de fer,

est le charbon de terre que l'on extraira des grandes mines de Cumberland.

Québec et les districts d'en haut en uoii:iommeraieut sans doute une grande quantité.

Halifs'r An f raît antant et en exportflraît roômo anx EtatA-Uois.

On 'étirerait des bénéfices considérables du produit des pêcheries et des forêts qui se

trouvent oontigues à la ligne; on pourrait transporter ainsi ces produits dans les ports

d'exportutiou.

Le pays que doit traverser lo chemin possède donc en lui-même des éléments qui, un

fois développa; le sauraieut manquer de réaliser de grands revenus.



iB à une extrémité,

y a généralement

Laurent.

Itira été do former

les.

t Bivièro du Loup,

et avec un train

[)ortc d'une maison

la ligne s'éloignera

Il Horait difficile

assez à l'aise, plus

in de for.

mbro des habitants

100,000, portant h.

nage, y compris les

surface do turraiu

buer, alors on peut

ir de New-Yi rk et

e dos données sur

mco relatives. Et
rtie du chemin qui

milles de longueur,

11 2 i piastres ù peu
tas encore terminé,

innée 1847, fut do

t pays que parcourt

,t alors de 8jO,000.

3 le même résultat.

90 habitants qui se

de fer d'Halifax

)is de construction,

l'agriculture, et au

en grande quantité

ck paya aux Etats-

qu'en échange les

' do charbon et de

lo bois de construc-

rovisionnemcots en

c besoins des deux

:ait de 40s. le bnril,

Nouvelle-Oi'léans,

Québec n'était que

su un chemin de fer.

du chemin do fer,

ind.

e grande quantité.

et des forêts qui se

luits dans les ports

B8 éléments qui, un

99

Mais ii part ces sources de revenu, il en est d'autres d'une importance bien grande.
Halifar peut ôtro considéré comme lo port do mer lo plu.H proche do l'Europe.
Les personnes qui voyageraient entre l'Angleterre et le.'» Canadas prendraient ce che-

min de fer comme offrant la ligno la plus courte et la meilleure. Les émign's en foraient
autant.

liCS malles, les troupes, les munitions do guerre, le» approvisionncnienta du oommis-
cariat et tous les articles destinas au commerce, passeraient par co chemin comme par la

voie la plus sûre, la plus prompte et la moins dispendieuse.
Si l'on tire une ligne droite depuis lo Cap Clear en Irlande jusqu'à New- York, cette

ligne devra traverser Halifax ou passer auprès.
Cette dernière ville est donc sur lu route directe ; et oommo l'on peut raccourcir de

près de trois jours lo voyage ;Y travers l'Atlantiquo jusqu'à. New-York, pur bateaux à
vapeur, il n'est pas iraprobublo que, 80u.s ce rapport, lorsque l'embranchement du chemin
de fer de St. Jean sera fuit, ainsi que les autres lignes qui doivent joindre celles des
Etats Unis, la plus grande partie des voyageurs entre lo nouveau-monde et l'ancien passe-
rait par Halifax et sur une grande partie du chemin de for projeté.

Mais le grand objet que l'on a en vue en construisant co chemin do fer, et qui, si on
l'atteint, pourra seul permettre de payer l'intérêt sur le capital dépensé, est de remplacer
le voyage long et dangereux de Québec par lo golto St. Laurent.

Pour faire deux voyages dans une saison, les vaisseaux sont obligés de quitter l'An-
gleterre de bonne heure et sont exposés ù rencontrer les glaces dans le golfo beaucoup
trop tôt pour leur sûreté.

Lo nombre des personnes qui ont perdu la vie, et la valeur des effets engloutis en
conséquence de ces départs hâtifs et par wuito des voyages tardifs en automne, est immense.
On ne peut en constater le chiffre au juste, mais probablement qu'il excède le montant
qu'il faudrait pour construire le chemin de fer.

On peut cependant s'en former une idée d'après les taux d'assurauf qui, lo prin-
temps et l'automne, *voDt iusfju'ii (!ix pour cent, taux bien plus élevé quu dans aucune
autre partie du monde.

La navigation du St. Jjaurent est fermée pendant environ six mois chaque année.
Durant toute cette période les produits du pays s'accumulent et restent nécessairement
improductifs dans les mains des marchands.

Les produits agricoles do l'année ne peuvent étro prêts pour l'exportation dan.^
la saison môme qu'ils sont récoltés. Dans l'hiver do 1846-7 on a constaté sur de bonnes
autorités qu'il était resté à Montréal 500,000 barils do fleur, pendant mC-mo que la famino
sévissait en Irlande. Dès l'ouverture do la saison, les vaisseaux pour transporter des pro-
visions étaient on si grande demande que le commerce de bois en fut affecté.

Tout (îcla n'aurait pas eu lieu si le chemin de fer eut alors été construit.

Pendant six mois do l'année, alors, la voie du St. liaurent cesserait de faire concurrcnco
au chemin de fer et l'on serait certain do transporter pin dernier des quantités con-
sidérables de produits.

Pendant les autres six mois do l'année cette dernière voie serait encore préférée pour
les raisocs suivantes : la rapidité du transport, un taux d.issuranee moindre, un tarif de
fret moins élevé depuis Halifax ; de plus les vaisseaux qui font le commerce du Canada
feraient trois voyages à Halifax au lieu de deux à Québec.

Le commerce qui est maintenant arrêté pendant six mois de l'année au grand détri-
ment de tous ceux qui y sont intéressés, en leur laissant sur les bras un assortiment eou-
sidérable de marchandises, serait réparti d'une manière plus égale sur tout le cours do
l'année.

Il est probable que l'on appréciera ces avantages à, tel point qu'il n'y aura que les

articles do commerce tels que les bois de construction et d'autres articles encomhrants, qui
continueront d'être envoyés par lo St. Laurent.

Si e'étnit le cas, alors !o chemin de fer projeté aurait un trafic aussi considérable et
peut-être plus considérable qu'une voie simple pourrait en transporter.

On calcule quo les frais de transport par cette voie ne seront pas assez élevés pour
empêcher que ces Vureux résultats se réalisent ; et dans ce cas, surtout si l'on peut avoir
le capital à un taux d'intérêt modéré, on pense que même sous le point de vue commercial
cette entreprise sera sans contredit très profitable.
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D'après les témoignages rcoueilHs par les commissaires nommés pour surveiller la cons-

truction des chemins de fer en Angleterre, il parait que les frais de transport des marchan-

dises sur les lignes ci-dessous mentionnées étaient à peu près comme suit:

—

Great Western •• 06 de denier par ton. par mille.

Grand Junction 13 "

Birmingham et Gloucester 09 " "
%

South Western 10 " "

London et. Birmingham 12 " "

5).50

.10 en moyenne par ton. par mille.

Ceci est censé être le poids brut, y compris lo transport, etc.

TJn cinquième de denier par ton. par mille serait un taux libéral pour le poids net.

D'après un document * préparé avec beaucoup de soin, extrait d'un rapport des com-

missaires nommés en 1846 par la législature de New-York, dans le but de faire le tracé de

certaines parties du chemin do fer de New-York et Erié, il paraît que le coût de la force

motrice sur quelques-uns des principaux chcmias de fer dans les Etats-Unis était de 40

centins par train par mille, équivalant h. Is. 8d. sterling.

Avec l'inclinaison que l'on rencontrera sur la ligne de Québec et Halifax, on calcule

qu'une machine de force suffisante, aidée par une autre machine pendant une distance de

25 milles, transportera 100 ton. do marchandises sur le pied de 8 à, 10 milles à l'heure sur

toute la ligne.

Le coût total par train serait alors

—

£ »• d.

635 milles à Is. 8d. sterling par mille ., 52 18 4

25 milles à Is. 8â pour la machine extra 2 18

Total pour 100 ton £55

Ou Ils. par ton. pour toute la distance, égal à. 207 piastres par ton. par mille, faisant

h peu près la môme somme que pour les chemins de fer en Angleterre.

A ce taux les frais de transport d'un baril do fleur de Québec à Halifax ne seraient

que de Is. Id. et s'il fallait doubler ce prix pour payer l'intérêt sur le capital, le prix serait

alors do 2s. 2d.

Le fret d'un baril de fleur de Québec en Angleterre peut être porté à, 5s. ; et as. de

Halifax.
, , • j /?

La diff'érence dans lo prix du fret paierait alors le transport par le chemin de fer, et la

différence dans létaux d'assurance irait au profit du propriétaire ; et le voyage étant plus

court, la fleur courrait moins do risque d'arriver échauffée ou gâtée sur les marchés euro-

péens.

Les provisions et autres articles dont la valeur est d'autant plus grande que le volume

en est plus considérable, pourraient être aussi transportés par cette voie d'une manière très

avantageuse.

On s'attend donc que le chemin de fer pourra lutter avec succès même pendant 1 été

avec les vaisseaux qui naviguent sur le St. Laurent.

Mais il est encore une autre source de profit très grande et très importante pour ce

chemin, savoir : les vastes régions de l'ouest, les environs des laos Huron, Michigan et du

lac Supérieur.

Par la voio des canaux du St. Laurent les produits de ces contrées éloignées se trans-

portent aujourd'hui sur les marchés de Montréal et de Québec.

Des cargaisûûa de plus de 30(f0 barils de fleur venant do ces ports, peuvent au-

jourd'hui arriver b. Québec sans transbordement.

Aujourd'hui même des produits qui se rendaient à New-York par la voie détournée du

Mississipi et de la Nouvelle-Orléans, y sont transportés par la voie du St. Laurent.

'* Vide Appendice No. 7>
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té à 5s. ; et 3a. de

^

On ne saurait dire encore aujourd'hui jusqu'à quel point ce commerce s'étendra : maisilnya point de doute que des quantités considérables de produits qui autrefois étaient

ÏTuTent
New.\'orlc et Boston, sur l'Atlantique, le seront par la voie du St.

Ce qui suit peut donner une idée de l'immense quantité de provisions qui ont été ex-
portées des Titats-Unis :

^

vu,,,. u M
En 184e. En 1847.Four -barils 2,239,476 4,382,49(3

Sx i-r ,
-"î°"'^ 1,61.3,795 4,399,951

Blé d Inde-minots 1,820,068 16,326,050
i^arine —barils 293,720 918,000

La plus grande partie, si non la totalité de cette immense quantité do produits, dont ce
qui précède ne donne qu'une bien faible idée, venait do l'ouest. Et c'est rour avoir ce oom-
luerce important et toujours croissant que Montréal et Québec, par le moyen des canaux du
St. Laurent, uttent avec la plus grande chance de succès avec New-York et Boston.

V 1, x.".°j "i^ Vf '° ''?^' ^'^ transport d'un baril de fleur depuis les lacs jusqu'à New-

boTdement
l'^- "'"ling

;
6s. jusqu'à Boston, sans y comprendre les frais de trans-

. Pf l"}
Jgne de Québec et Halifax, on estime, aujourd'hui que les canaux sont ouverts,

28.2d. totaM!Td^°""**'*"*"°'^°'**^
''^ ^''''^^° 'P""' 2s. sterling, et à Halifax pour

^
On compte que le fret serait de Is. 8d., par le chemin de fer de Montréal et Portland :

v.;VL''^°J'.N^
'""

f Tof ^'-'l^ P"^ ^^ transport jusqu'à Montréal, le prix par cette
voie sera d à peu près 33. 8d. sterling par baril. Le chemin de fer de Montréal et Portland
aura en conséquence un avantage apparent sur la ligne de Québec et Halifax parce que lu
route est moins longue. Mais i y a quelques inconvénients qui pourraient bien faire donner
la préférence à cette dernière, bien que la première ligne traverse les Etats-Unis.

6ir.„ T * l""'^'*' ff n-*
P°"'' ''^"'^ "'^ '^«^"'*"* <^o't ^''fe prélevé sur tous les produits

étrangers et entraîne par là l'inconvénient des maisons dédouane et des officiers de douane.

qu'HaHfax
*"*' "° ^°'* <5tranger et se trouve à 400 milles plus loin d'Angleterre

«.^ ^° * '" t°' "°°
^'It'® P"""*'® ^^ '^^ ""Wort, en parlant du chemin do fer de Utica et

Erié eT'femé
^" ^^°° est» insuffisante pour le transport des effets lorsque le canal

.;„-„^lf"°'''f-T'".*
que prennent la population et les produits des Etats de l'ouest est si

gigantesqno qu il est probable que les doux chemins de fer do Montréal et Portland, et deQuébec et Halifax auront plus de trafic qu'ils n'en pourront transporter.

nême pendant l'été

»„«„£ ^'
t-

°^^^'7'''""'s qui précèdent, il paraîtra donc, bien que l'on ne puisse établir

Sln?r °^?''"'" P-n-''' «"' lf3 bénéfices que pourra pro^duire une entreprise qui

S™ f
P'""'. ';"'°'l-°''";^?' '*"''"«, qu'il y a do très bonnes raisons de croire que

de vurcimerciaV
^'' '™'"'^''l"»ment, cette ligne deviendra très avantageuse sous lep^int

Halifax nm'!iL'^° f '^° Montréal et Portland, qui rivalisera le plus avec la ligne de

S «n« n - f
' '' r« «°*^«P"«e d'une nature purement commerciale et locale. Dans

l« Sfi " v,P'' probable que les actionnaires seront satisfaits s'ils ne retirent point tout

faiLt ffu
'^

•

'' °°'
^T^

d attendre-un taux élevé d'intérôt pour les dépenses qu'ils ont
taites et les risques qu'ils ont courus.

j i
«ui.

,-ntfrf!n!J'1 ^'Z^'^i'T ,P°" ^^ ".g°° ^^ Q"^»'»" et Halifax. L'entreprise est d'unmteret général Elle affeote la prospérité et le bien Ctre de chacune dos trois provinces

nllîr""' x'
'""'S

''""
^!?

•°'^''^'' ^° *°»* ''<''"Pi'° britannique. Elle offre à la mère-

t^aue 'Zr r^tnS'-'f
''"^ ""^^"^ «i''!<'"°". <1"'«''° P»isse exercer sur ce côté de l'Atlan-

tique, pour rétablir léqmhbre du pouvoir qui penche maintenant du côté des Etats-Unis.

«««.Sr*^"*
°°"'! ° l'P°

^^ ''''"°"' '^^ '*"' ^"° J'°° construit daus ce pays ajoute à son
pouvoir, en permettant 4 son gouvernement de concentrer ses forces % artout où il veut, et aumoyen de ces lignes, dont quelques-unes vont déjà et dont un plus grand nombre iront
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bientôt jusqu'aux frontières du nord, il pourra choisir b, loisir un point d'attaque sur la

frontière immense du Canada, et y diriger toutes ses forces.

Ainsi donc, les provinces et l'empire qui ont un si grand intérêt à la construction du
chemin de fer do Halifax et Québec, devraient l'entreprendre en commun comme une
grande œuvre nationale.

8i on l'entreprenait ainsi, les provinces aidées du crédit de la niùre-patrie pourraient

prélever des capitaux à un taux d'intérêt que n'aurait pu obtenir aucune compagnie
d'actionnaires. Et si à cet avantage on ajoute celui de pouvoir disposer, pour le profit

exclusif du chemin de fer, d'une partie des terres incultes qui se trouvent sur la ligne et

dans le voisinage immédiat, que l'on établirait ainsi et que l'on livrerait îl la culture, alors

il est très probable que ce chemin de fer pourrait être construit pour trois millions sterling.

Dans une autre partie de ce rapport, on a calculé qu'il y a dans les comtés que tra-

versera la ligne du chemin, environ quatorze millions d'acres de terre non encore concédés

et étant en conséquence à la disposition du gouvernement provincial.

Le prix ordinaire des terres incultes et non défrichées est d'environ 2s. 6d. h 3s.

l'acre. Mais dès que l'on y ouvre des chemins publics, la valeur augmente immédiatement,

et l'on ne saurait dire qu'il serait extravagant de supposer que les terres qui se trouvent

situées sur la ligne ou dans le voisinage du chemin do fer, vaudront 20s. l'acre.

Pour la construction des grands canaux du St. Laurent qui donnent au Canada
l'espoir prochain de retirer les avantages immenses qui doivent résulter du commerce de

l'ouest, le gouvernement impérial a garanti l'intérOt sur un emprunt do deux millions ster-

ling et plus, à quatre pour cent. Cet emprunt fut prélevé en peu do temps, et en le

vendit en outre à une prime considérable.

Il y a bien peu de doute que l'on pourrait encore prélever un autre emprunt de trois

millions sterling, au même taux de quatre pour cent, sur le crédit des revenus de la

province, si la mère-patrie donnait sa garantie. Ou croit qu'avec ce montant, et deux
millions d'acres de terre que l'on pourrait réserver et vendre de temps à autre, on pourrait

construire ce chemin de fer.

Appuyé sur ces deux millions d'acres, et sur l'emprunt qui en serait la base, on

pourrait mettre en circulation un montant considérable de billets qui serviraient à payer

les gagea et le salaire des journaliers et des autres personnes employées aux travaux du
chemin de fer. Ces billets devraient passer en paiement des taxes et des droits de douanes.

Le montant do ces Jî'AWs devraient être limité à la valeur des terres, et à, mesure qu'il

serait vendu des terres, on devrait annuler une égale proportion de billets.

Ces billets qui passeraient dans les trois provinces offriraient un grand avantage au

peuple en général. L'argent n'a pas la même valeur partout, et les personnes qui voyagent

d'une province à l'autre, éprouvent des inconvénients et ont souvent à payer un escompte

en changeant les billets d'une banque contre ceux d'une autre. On devrait saisir cotteoccasion

pour assimiler la valeur de l'argent dans toutes les colonies et le réduire en sterling comme
en Angleterre.

Par un arrangement facile t\ prendre, ces billets pourraient être payables aux princi-

paux ports d'émigration dans le Royaume-Uni j et dans ce cas, l'on rendrait un très-grand

service îl une classe considérable de personnes sur les deux rives de l'Atlantique.

Aujourd'hui, peur faire de faibles remises, il faut l'intervention d'agents ou de ban-

quiers. (>cci a l'off.'t d'cmpôcher les personnes qui résident dans les établissements

nouveaux, (souvent même dans les villes), d'envoyer ù leurs amis toute l'assistance qu'ils leur

transmettraient autrement. Plus d'une fois on expédierait dans une lettre des billets pour

de faibles montants que l'on ne songe pas même à envoyer aujourd'hui laute de facil'tés.

Quand elles transmettent des sommes d'argent d'Halifax en Angleterre, les banques

n'aiment point i\ donner des lettres de change pour moins de soixante jours de vue. Ainsi

donc, ces billets seront d'un avantage immense pour le public, et il n'y aurait pas de

raison de craindre que la circulation en fût trop grandi-.

Sur i'euipruut de trois millions, l'intérêt à. 4 pour cent se monterait à J£120,000

par année.

Sur cette somme, on peut présumer avec raison que le département des postes, pour

le transport des malles entre Halifax et Québec, consentirait à. payer tous les ans ce qu'il

paie aujourd'hui pour le même service. On n'a pu constater ce montant d'une manière

officielle, mais il y a de bonnes r&isons de croire qu'il est d'à peu près £20,000.
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Ainsi donc, dans le cas où le chemin de fer ne pourrait, en sus de cette somme, payer
que ses propres dépenses, il resterait à faire face à la somme de £100,000 à même les
revenus des provinces.

Il faudrait répartir cette somme ou toute autre somme qui pourrait manquer sur le
paiement des intérêts • et cette répartition pourrait peut-être se faire comme suit :

Nouvelle-Ecosse £ 20,000 ... Proportion .2
Nouveau-Brunswick 20,000 ...

"
.2

Canada 30,000 ...
"

.8
Gouvernement impérial 30,000 ... .3

Total £100,000 ÏÔ

En retour des garanties qu'elles donneraient, les provinces profiteraient des avantages
que doit rapj^rter le chemin de f«r, qui développera les ressources du pays, augmentera
la valeur des propriétés, encouragera la vente et l'établissement des terres incultes et
l'accroissement de la population et du revenu.

En retour des garanties données par le gouvernement impérial, tous les officiers du
gouvernement civil et militaire, les troupes, les munitions de guerre, les approvisionne-
ments, etc., pour le service public et les émigrés, seraient transportée sur la ligne au
prix coûtant ^

<ntendu que le Nouveau-Brunswick et la Nouvelle-Ecosse veulent bien garantir
Tint 3- qu'au montant de. leurs moyens, d'après une proportion équitable.

: u i'ttttend aussi que le Canada, qui a déjà tant fait en faveur des communications
au-dessus de Montréal, ne restera pas en arrière quand il s'agira do perfectionner celles qui
sont en bas de Québec.

Même dans le cas extrême que l'on a supposé plus haut, savoir, que le chemin de fer
ne paierait que ses dépenses, il est impossible que les provinces ou l'empire ne reçoivent
pas sous une forme quelconque, une somme équivalante à l'intérêt.

Le commissaire nommé par la Nouvelle-Ecosse, pour recueillir dos statistiques pour le
chemin de fer, prépare en ce moment un relevé du trafic qui se fait actuellement entre Halifax
et Amherst. On fait le môme relevé pour cette partie de la ligne qui suit les rives du St.
Laurent.

Il y a quelque raison de croire que l'on trouvera que ces deux parties de la ligna suffi-
ront pour payer, en sus des dépenses, le taux modéré de l'intérêt de 4 pour cent sur le
capital.

Si cela était correct, l'état qui précède serait^modifié de cette manière—

_,. Miles.
Distance totale, d'Halifax à Québeo 635
De Québeo à la Rivière-du-Loup UO
D'Halifax à Amherst et la Baie Verte 125

235

Ce qui laisserait encore improductifs 400

Si toute la ligne peut être faite pour £3,000,000, les 100 milles coûteraient £1,889.-
600 ou à peu près £2,000,000.

'

L'intérêt de cette somme serait de £80,000.
Déduisant £20,000 pour le transport des malles, i

répartir comme suit :

resterait alors £60,000 ù. payer et

proportion .2
« .2
« .3
n .3

Nouvelle-Ecosse £12,000
Nouveau-Brunswick

, 12,000
Canada • 18.000
Grande-Bretagne 18,000

Total £60,000 10

En conséquence, le chemin de fer de Québec et Halifax peut se faire pour la garantie
(peut-être nominak seulement) de £100,000, ou même £60,000, comme cela peut arriver.

6
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Mais ne considérer oe grand ouvrage que sous le point do vue oommeroial, et sup-

poser qu'il ne rapportera que les intérêts des sommes dépensées, c'est se faire une idée

bien étroit, aes résultats qu'il doit produire.

Dans Ivîs Etats-Unis on reconnaît l'augmentaion de valeur que les améliorations et

les voies de communication donnent à la propriété de toute espèce.

Dans oe pays on a entrepris des travaux pour cette tin seulement, et non wë pour le

simple bénéfice que peuvent rapporter ces travaux, que ce soit un chemin de fer, chemin

ou canal.

Les dettes que les divers Etats ont contractées l'ont été absolument pour la construc-

tion de grandes améliorations intérieures. Et c'est dans la manière hardie et déterminée

avec laquelle ils ont contracté ces dettes, dans le seul but de développer leurs ressources,

qu'il faut chercher le secret de leur prospérité sans rivale.

L'état est endett é, mais les citoyens sont riches au-delà de toute proportion.

Les personnes qui visitent les provinces anglaises et les Etats-Unis ne^euvent s'em-

pêcher d'établir des comparaisons qui sont bien peu favorables aux premières. Et il s'en

est trouvé qui ont osé dire qu'en voyageant dans les endroits où la frontière n'est que de

pure convention, ils pouvaient dire s'ils étaient ou non dans les Etats-Unis.

D'un côté le gouvernement des Etats s'est faio actionnaire pour un montant considé-

rable dans les grands travaux publics ; il prend les devants et n'hésite pas à contracter

des dettes pour faire ce qu'il appelle " la guerre au désert ;" on crée de l'emploi et lorsque

les améliorations sont faites, la propriété, est fondée, et les employés deviennent proprié-

taires.

De l'autre côté, le gouvernement des provinces refuse de prendre l'initiative, et de

là dans les établissements comme dans les provinces en général cette différence marquée

dans le progrès du peuple qui est le même à tous égards.

Tant que les provinces britanniques n'imiteront point la politique hardie des Etats

sous ce rapport et ne feront point la guerre à leurs " déserts," les progrès présenteront

toujours le même contraste désolant.

On peut suivre dans l'histoire et le progrès de^'Etatde New-York, le pouvoir créateur

et productif des canaux, chemins de fer, etc.

Le canal Erié fut commencé en 1817 et complété en 1825 ; il coûta 7, 143,789 piastres

ou £1,400,000 sterling. En 1817, la valeur des biens meubles et immeubles dans la cité

de New-York, d'après les documents officiels, était estimée à £16,436,000 sterling. En
1825, elle était estimée à £21,075,000 sterling. En 1829, la population de l'Etat était de

1,372,000 âmes et en 1830 elle était de 1,918,000.

On trouva que le canal suffisait si peu au trafic que, depuis 1825 jusqu'à 1835, ou

dépenbia une autre somme de £2,700,000 pour l'élargir.

Ce qui portait les dépenses totales jusqu'à cette date à £4,100,000 sterling.

On a vu que pour la cité de New-York, la valeur officielle des biens meubles et im-

meubles était

.En 1817, de £16,436,000

En 1885, de 45,587,000

Faisant une augmentation de 2^ en dix-huit ans.

Pour l'Etat de New-York—

La valeur officielle des biens meubles et immeubles était

En 1817, de £63,368,000

En 1835, de.. 110,120,000

Ou une augmentation de près de £47,000,000 sterling dans la valeur des propriétés,

duo en grande partie, sinon entièrement, à la construction des canaux.

En ISod, la quantité des cSbts tràuàpùriéâ piir le Cûnal était de 697,ol>7 tonneaux.

Et le premier de juillet de cette même année, il y avait entre les mains des commis-

saires un montant suffisant pour payer tous les frais de construction.

Le produit net de tous les canaux de l'Etat, déduction faite des frais de perception

et de surintendance pour l'année 1847, était de £449,270. Des villages, des villes et des

cités se sont éleyés sur la Hjae qu'il suit.
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La population do l'Etat qui était

En 1810 de ; 959,949
était en 1845 de 2,904,48^

En 184R, la valeur des biens meubles et immeubles était estimée à £128,500,000.
Ainsi donc, on peut voir d'après ce qdi précède, que les canaux qui sont une source

de ri'.hesse pour les individus produisent encore un revenu considérable à l'état.

Les extraits suivants des affaires financières et statistiques de quelques-uns des Etati
peuvent être reproduits à l'appui de notre proposition :

—

1847

Massachusett.

Total delà dette de l'Etat nu 1er janvier 1847 «999,654
Crédit de i'Etat engagé pour les chemins de fer 5,049,655

Total des obligations de l'Etat 6,049,209

Comme garantie du rachat des bons prêtés aux chemins de fer, l'Etat a une hypothè-
3ue sur tous les chemins et aussi 3,000 actions dans le Normch et Woroester, et 1,000
ans le Andovcr et Haverhill,

Pensi/hanie,

Propriétés publiques, canaux et chemins de fer au coût pri-

mitif «28,657,432

Maryland.

Recettes du chemin de fer de Baltimore et Ohio $42,402
De la Compagniedu canal 11,550

Caroline du Nord.

Dette de l'Etat pour les compagnies de chemin de fer $1,110,000

Ohio.

Dettes contractées pour travaux publics dans TEtat 819,246,000
Canaux, 820 mille? de long, coût 15,122,593
Recettes nettes, 1846, déduction faite des réparations et dépenses 408,416
En 18101a population de cet Etat était 45,865
En 1820 " « 581,434
En 1840 " " 1,519,467

la population a presque triplé dans l'espace de 20 ans, pendant que les canaux se oodb<
truisaient,

Michigan.

Dette le 30 novembre, 1845 $4,394,510

La longueur totale des chemins de fer terminés et appartenant à l'Etat est de 222
milles.

Cet Etat était autorisé à prélever un emprunt de 5,000,000 piastres pour des amélio-
rations intérieures.

C'est pour la même fin que le congrès a accordé 500,000 acres de terre à cet Etat.

En 1840, la population était de 212,267
En 1845, « 304,278

ausmsntatlon de 50 "our cent à peu près dans cinci ans»

Indiana.

1er janvier, 1847, le dette publique était de 14,894,940

D'après les termes de l'acte qui règle cette dette, elle doit être également répartie entre

l'fitat et le canal Wabash et Erié. De ce canal qui doit avoir 458 milles de long, il y a



80

874 milles dans Tlndiana ; 174 milles sont terminés et ouverts. II reste à finir 200 milles

sur lesquels l'Fîtat a déjà dépensé 1,200,000 piastres ; on caloulo que pour terminer le

canal il faudra une autre somme de 2,000,000 piastres. Pour couvrir cette somme l'Etat

doit transporter à des syndics 963,12G aères de terres oontigues au canal ou dans le voisi-

nage.

La population de cet Etat en 1811 était 24,520
« " " 1830 " 343,031 "

" " " 1840 " 685,086

Elle a doublé dans dix ans.

Illinois.

1847.—Total de la dette pour améliorations intérieures $8,165,081
Total de la dette du canal 6,009,187

$14,174,268
La population en 1830 était 151,455

" 1840 " 476,183

Elle a triplé en dix ans.

Les ventes des terres publiques aux Etats-Unis pendant une
année (1845) se sont montées à 1,843,527 acres.

Produisant $2,470,298

ou en moyenne 5s. 7d. sterling par acre.

Mais pour faire voir l'effet que produit un canal o*^ un chemin de fer en passant sur
une propriété, il suffira de citer l'extrait suivant du rapport du bureau des directeurs de la

compagnie du chemin de fer de New-York et Erié, en février, 1844 :

" Le bureau s'aperçoit qu'il a omis une espèce de propriété qui jusqu'ici a été consi-

dérée comme possédant une grande valeur ; mais la compagnie en ne terminant point le

chemin dans le temps fixé a perdu les droits qu'elle avait à la plupart de ces terres dont les

plus précieuses étaient 50,000 acres de terr-i incultes dans le comté do Cattaraquas, près
le lac Erié et un quart du village de Dunkirh

" Des personnes très solvables offrirent par écrit, en 1837, de prendre ces terres et

payer en outre îa somme de 400,000 piastres, pourvu qu'une certaine partie du chemin fût

complétée à une époque spécifiée."

Cest environ 8 piastres ou 33s. 4d. sterling par acre.

Dans le Michigan, le congrès accorda 481,000 acres de terre pour la dotation d'une
université. Ces terres furent choisies par sections parmi les meilleures de l'Etat. Le minimum
du prix de ces terres était à une époque de 20 piastres ou £4 6s. 8d. sterling par acre, mais
il baissa ensuite ; 17,142 acres, vendus jusqu'au 30 novembre, 1846, rapportèrent £2 9s.

l'acre.

69,000 acres réservés pour les écoles, furent vendus à £1 7s. l'acre.

Ainsi donc, ce sont là les résultats " de la guerre que l'on fait anx déserts."

Dans le Nouveau-Brunswick, d'après un rapport officiel de l'arpenteur général, daté le

15 décembre, 1847, il y a 20,000,000 d'acres de terre dont environ 6,000,000 sont vendus
ou concédés, et 3,000,000 sont incultivables ou inondés ; laissant à la disposition du gou-
vernement 11,000,000 d'acres do terre propres à la culture.

Sur les 6,000,000 acres de terres vendues ou concédées, on calcule qu'il n'y en a que
600,000 qui soient en culture.

D'après un tableau statistique publié par W. Spackman, de Londres, il y a :

—

Acres
Cultirés.

En Angleterre 25,632;000
Galles 3,117,000
Ecosse 6,265,000

Aorei Acres Total
Koa culti?éa. Improductifs. d'acres.

. 3,454,000 3,256,400 82,342,000
530,000 1,105.000 4,752,000

.. 5,950,000 8,623,930 19,738,000
Irlande 12,126,280 4,900,000 2,416,664 19,441,944

Nouveau-Brunswick 600,000 16,400,000 3,000,000 20,000,000
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Population d'Angleterre 14,995,508
" de Galles 911,321
" d'Ecosse 2,628,957
« d'Irlande 8,205,382
" du Nouveau-Brunswick 208,000

En Irlande, d'après lo tableau ci-dessus, il parait y avoir 17,090,000 d'acres de terre

propres ù la culture, avec une population de huit millions h supporter.

Dans le Noureau Brunswick il y a la même quantité do terres à cultiver et la popu-
lation ne va pas au-delà de 208,000 âmes.

Et si l'on ajoute à cela les terres propres à la culture et non défrichées qui se trouvent
dans la partie Nord de la Nouvelle-Ecosse, et entre la limite du Nouveau-Brunswick et du
fleuve St. Laurent à l'est de Québec, on aura alors une étendue à peu près égale à celle de
l'Angleterre même, avec un^ population de 400,000 âmes.

Ce n'est pas exagérer que de dire qu'entre la baie de Fundy et le St. Laurent, dans le

[lays que doit traverser le chemin de fer projeté, il y a un espace suffisant pour recevoir

'excédant de la population de la mère-patrie.

On ne saurait parler trop avantageusement du climat, du sol et des ressources du
Nouveau-Brunswick.

Il n'y a point de pays au monde aussi bien arrosé et couvert d'aussi belles forêts.

Si l'on examine la cr.^'.e on voit qu'il y a à peine un endroit qui n'ait pas son cours
d'eau, depuis le simple ruisseau jusqu'à la rivière navigable. Les deux tiers de ses fron-

tières sont baignées par la mer ; le rcsto est entouré de grandes rivières, le St. Jean et lo

Ristigouohe.

Rien dans ^a Grande-Bretagne ne surpasse en beauté et en pittoresque les scènes que
présentent partout cette dernière rivière et ses tributaires.

Les lacs sont nombreux et magnifiques ; la surface du pays est ondulée—elle offre

partout à la vuo des coteaux et des vallons, des montagnes et des vallées—et, partout, à
l'exception de quelques-uns des sommets les plus élevés des montagnes, elle est couverte des
forêts les pins épaisses et les plus belles.

On peut pénétrer dans l'intérieur du pays par les cours d'eaux qui vont dans toutes les

directions.

A certains endroits dans l'intérieur, en faisant un portage de trois ou quatre milles en
canot, on peut ou se rendre à la Baie dos Chaleurs et dans le golfe, ou à St. Jean, dans la

Baie de Fundy.
Bouohetto dans ses ouvrages, Martin dans ses Colonies Anglaises, et d'autro3 auteurs

font connaître les avantages agricoles et le climat de ce pays. Ils font de grands éloges du
pays et cela avec beaucoup de raison.

On peut cependant menticnner deux inconvéïiiens, et deux seulement.

L'hiver est long et sévère ; et dans l'été le fléau des moustiques s'y fait sentir.

Les défrichements chasseront les moustiques, mais l'expérience seule pourra faire voir

jusqu'à quel point ils modifieront l'hiver.

L'Angleterre n'a point de colonies qui offre un champ plus favorable à l'émigration

ou à la colonisation sur une grande échelle.

Sur les 17,000,000 d'acres de terre cultivables il n'y a que 208,000 habitants.

Sur cette quantité, 1 1,000,000 sont encore la propriété publique.

Elles sont couvertes d'une quantité considérable de bois de construction de la plus

belle qualité qui rapporte tous les ans de fortes sommes sur les marchés anglais; et fournit

aux habitans une quantité de bois de chauffage illimitée.

Si ces forêts s'épuisent les mines de charbon de terre s'ouvriront.

Les rivières, les lacs et les côtes de la mer abondent en poisson.

Le long do la Baie des Chaleurs, il est si abondant que la terre en exhale l'odeur ; oa
l'emploie comme engrsig^ et pendant quo ces exhalaisons viennent frapper l'odorat du
voyageur, la mer ofire à sa vue des bancs de poissons qui obscurcissent la surface de l'eau*

Pour environ les mêmes frais on transporterait cinq émigrés au Nouveau-Brunswick
pour un aux antipodes. Cette colonie ne se trouvant éloignée do Londres que par quinze
jours de navigation à la vapeur, le gouvernement impérial pourrait diriger et contrôler

tout plan de colonisation qu'il voudrait entreprendre sur une grande échelle.
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Dans le cas de disette ou d'insuccès, on pourrait y remédier bien longtemps d'avancei
et y porter des secours ; ou si- cela ne suffisait pas, il y aurait la partie supérieure da pays
et l'Ouest toujours ouvert et toujours piêt à recevoir les colons

La faible population aui s'y trouve est si généralement employée h. faire le commerce
do bois et des lèches que l'agriculture est devenue la mine la plus riche.

Le Nouveau-Brunswick paie tous les ans auz Etats-Unis plus de £200,000 pour les
provisions et autres articles qu'il peut produire sur son sol.

La Nouvelle-Ecosse fait à peu près la même chose.
Tandis qu'à quelques milles môme de leurs capitales il y a de grandes étendues de

terre propre t, la culture, ces deux provinces dépendent des Etats-Unis pour les approvi-
sionnements.

La farine y est importée môme de la Nouvelle-Orléans.
Le blé du Mississippi est expédié à L.. Louis et importé au Nouveau-Brunswick. Il

est converti en farine dans les moulins de St. Jean, et contribue pour une grande part
dans le pain que mangent les habitants de oette ville.

Il y a donc déjà, sur les lieux un excellent marché pour les produits agricoles ;—et ce
seraifen vérité une étrange anomalie de voir qu'un pays situé à trois ou quatre semaines
des marchés d'Angleterre par les bateaux à voiles ne pourrait point lutter avec l'habitant
de la vallée du Mississipi et des pays environnant les grands lacs de l'Ouest.

Une chose cependant que l'on doit fortement décourager, c'est une émigration soudaine
ou considérable sans avoir fait des préparatifs préalables.

Avant que l'on puisse recueillir de blé ou aucune autre espèce de nourriture, il faut
faire disparaître les forêts, et ce ne peut t.re que l'ouvrage du temps et d'un travail continu,
durant lequel les personnes qui y seront engagées devront chercher ailleurs des moyens de
subsistance.

Après une exploration préliminaire assez minutieuse on pourrait commencer le chemin
de fer projeté aux deux extrémités, à Québec et à Halifax en même temps, aussitôt qu'on
en sera venu à une décision, et le poursuivre pour plusieurs milles. Durant ce temps le reste
de la ligne pourrait être arpenté, et surtout cotte partie qui traverse les contrées inhabitées,
et la ligne pourrait être tracée et marquée sur toute la distance.

Cette ligne une fois complétée servirait de base pour la délimitation de grandes éten-
dues de terre et ensuite les partager en lots pour ceux qui viendraient s'y établir.

Il est peut-être inutile de récapituler dans ce rapport les heureux eflfcts que les che-
mins de fer ont produit dans tous les pays où il en a été construit : mais on peut en citer
quelques-uns.

Ils sont devenus nécessaires dans l'âge où nous vivons, et le pays qui n'en a pas cons-
truit se voit arrêté dans la marche du progrès et dans h développement de ses ressources.
Plus on retarder- à, accueillir cette heureuse innovât jn, plus le contraste qu'elle présen-
tera au monde sera, grand et défavorable.

Déjàsc 3 ce rapport les provinces anglaises do la Nouvelle-Ecosse et du Nouveau-
Brunswick sont bien en arrière de leurs voisins entreprenants.

L'un i. ^s effets immédiats de la construction de ce chemin de fer serait de les mettre
sur un pied d'égalité avec ceux dont elles dépendent aujourd'hui pour leurs moyens de
subsistance.

Lorsque la navigation du St. Laurent est fermée, si les Etats-Unis prohibaient simple-
ment l'exportation des provisions de leurs liavres, les conséquences seraient sérieuses pour
ces deux provinces. Le Canada serait alors dans l'impossibilité de les approvisionner.

Dans le mois de mai, 1847, lorsqu'il se formait des partis d'exploration à Frédéricton,
et qu'on leur envoyait des provisions dans les bois, il y avait disette de flenr à St. Jean.
On disait qu'il n'y en avait dans la cité que pour deux ou trois jours. Les prix haussè-
rent considérablement et l'arrivée seule de quelques vaisseaux venant des Etats-Unis et
destinés à Eastport purent détourner la famine.

Le chemin de fer s'il eût été construit, aurait fait cesser cet état de chose, et aura
l'effet de le prévenir par la suite.

En l'absence de voies de communication de cette nature, a* Nouvelle-Ecosse trouve
aujourd'hui qu'il est plus aisé et plus avantageux pour elle, quoiqu'elle ait à lutter contre
un droit exorbitant de 20 pour cent, d'exporter aux Etats-Unis de préférence au Canada la
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quantité considérable do poisson (ju'elle tire de ses pêcheries; mais, si le chemin de
fer était construit, le poisson passerait en Canada qui deviendrait un marché considérable
pour cet article que l'on pourrait alors échanger contre la fleur.

Halifax deviendrait le grand entrepôt du commerce des provinces britanniques.
Avec le secours du télégraphe électrique, on recevrait dans l'espace do quelques mi-

nutes un ordre de Québec, et le train suivant transporterait les articles demandés.
Gomme les vaisseaux arrivent maintenant en flottes le printemps et l'automne, il

devient important pour le marchand du Ca ada de savoir de quels articles il doit s'upprovi-
sionner. ^^

A l'homme qui veut émigrer, ce chemin donnera la facilité de pouvoir choisir le mois
qu il voudra pour se rendre dans le pays où il veut aller, et si par l'entremise d'amis
qui y résident déjà, il a fixé l'endroit où il veut s'établir, il pourra s'arranger de manière h,
avoir en arrivant le moins de temps possible à attendre avant que ses récoltes' puissent
suffire à sa subsistance. ' ^

Arrivant aujourd'hui comme le font des milliers d'émigrants, au printemps, lorsque
1« temps des semences approche et que les terres ne sont pas défrichées, il perd l'occasion
précieuse des récoltes pour cette année, et il lui faut attendre jusqu'à la saison des récoltes
suivantes et avoir à subsister pour dis-huit mois sur un bien faible capital. On pourrait
ainsi épargner une année d'angoisse ù, tous ces émigrés.

On a souvent exprimé de la surprise do voir que sur les émigrés qui arrivent tous les
ans dans cette province il en passe et s'en établit un si grand nombre dans les Etats-Unis.

t'ont le pauvre le travail est un capital, et il doit se transporter partout où il
trouve de remploi. r r

Le chemin de fer projeté oflFrirait de l'ouvrage h des ïuillicrs de personnes : et tout en
infusant dans les rangs de la société gênée comme elle l'est aujourd'hui dans un cercle res-
treint, une énergie et un esprit d'émulation nouveau, il ouvrirait des branches de commerce
nouvelles et un genre d'occupations profitables à des milliers d'autres individus

On a vu que la population de quelques-uns des Etats de l'Ouest a doublé et même
triplé dans le cours de dix années.

/* .,i'*PX'nnn°*^",?^°"^®*?;^™°'"''°^°'^«n«e de 208,000. Son revenu en 1847
était de JblU6,000 sterling, ou 10s. par tête.

Il ne paraît pas y avoir de raison de croire que si l'on offre les mêmes facilités pour
je travail et pour 1 établissement des terres, les progrès de cette colonie ne seront ras
aussi rapides. '

On peut calculer que chaque émigré que l'on engage à s'établir et à rester dans le
pays, peut rapporter 10s. tous les ans au revenu de la province.

• 1 ^i 'In^Air/"®"*
^'^'^ °''^"'° ^^ ^^^ augmentait la population du Nouveau-Bruns-

wick de 40,000 âmes seulement, sa part de l'intérêt garanti se trouverait payée par etmoyen uniquement. f J"^ F»' *-•

La même chose pourrait arriver pour la Nouvelle-Ecosse et le Bas-Canada
On pourra demander ce que deviendront pendant l'hiver les journaliers employés auchemin de fer. Comme o est la saison où l'on abat les bois de construction, ils pourraient

s engager da»s les chantiers. Mais av.o les gages q-j'ils recevraient en été, on devrait les
induire à acheter de petits lots de terre d'environ cinquante acres chacun.

Une fois que les travaux de la saison seront finis ou suspendus sur le chemin de fer
ils pourraient s employer avec profit à faire des abattis, et à défricher et améliorer leurs
propres terres. Us pourraient en faire assez pour qu'au printemps les femmes et les
enfants les plus âgés pussent faire brûler le bois, et y semer des patates, du maïs, etc.

Les artisans pourraient en faire autant si l'on ne pouvait pas leur fournir de l'ouvra-e
convenable sur le chemin de fer, ou s'ils ne pouvaient point en trouver dans les villes

,oi
^^'"Te g""'^ .effet d« chemin de fer serait d'augmenter presqu'immédiatement la

valeur des biens mobiliers et immobiliers. On a déjà fait voir l'effet produit par le canal
lirie qui a double et presque triplé la valeur des propriétés dans la cité de NewYork
nn™ioV'^P°'?*/?^f°"'^**°''''?'^7"'*'"*°"*«''«"e•'g°e des villes et des villagescomme il s en est élevé sur le canal. Le chemin de fer leur donnerait l'existence : l'alri-
oulturo et le commerce extérieur les soutiendraient et les enrichiraient

Hn„lii?'iP"''^°'?^*°°"fiî?''' °»"S'^»io° du golfe St. Laurent, quelle somme dedouleurs n épargnera-t-on pas à l'humanité ! quel nombre d'existences ne sauvera-t-on pas !
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Les pertes résultant des naufrages ont été considérables, mais pas aussi grandes que
celles qui ont été causées par la longueur des voyages ou l'encombrement des émigrés dans
les vaisseaux.

En 1847, il a émigré dans les provinces britanniques 89,938 personnes dont 5,293
sont mortes durant la traversée, et 10,000 aprù-i leur arrivée dans les colonies.

C'était une année extraordinaire, et tout ami de l'humanité doit souhaiter qu'elle ne
se renouvelle jamais.

La volonté humaine était, il est vrai, impuissante à arrêter la mortalité, mais il n'y
a point de doute qu'un voyage moins long et une saison plus 'avornblo que no l'est le

printemps dans le 8t. Laurent anmicnt pu prévenir quelques-uns des décès.

Lorsque le chemin do fer sera construit, le passage sera plus court, et l'on pourra
choisir la snison pour émigrcr.

Tous les ans, il se rend des troupes en Canada ou il en part. Sur la fin ds la saison
delà navigation en 1843, un transport dans 'oquel se trouvait le 1er régiment royal, fit

naufrage à l'embouchure du St. Laurent. Les hommes atteignirent heureusement le

rivage, mais il n'y avait ni chemins, ni moyens pour en sortir. Par les efforts de l'un des
officiers qui se fraya sur ses raquettes un chemin à travers les bois jusqu'aux établissements
les plus proches et de là jusqu'à Québec, on eut connaissance du naut'raj^e et l'on envoya
un bateau à vapeur pour les en retirer. Sans cela il aurait fallu que le régiment passât
l'hiver à cet endroit.

En embarquant ou débarquant à Halifax, on éviterait tous les dangers et les inconvé-
nients de la navigation du golfe. On s'épargnerait du temps et des dépenses, et le choix
des saisons serait peu important.

Les malles allant en Canada ou en revenant, pourraient passer sur le territoire britan-

nique exclusivement, et on les recevrait à Québec avant l'arrivée du steamer à Boston, et à
Montréal à peu près en même temps qu'il toucherait à ce dernier port.

Au point de vue politique et militaire le chemin de fer projeté doit être considéré
comme une entreprise indispensable.

L'accroissement de la population et des richesses des Etats-Unis, et le grand nombre
de chemins de fer qui se croisent sur leur territoire, surtout dans la direction des frontières

du Canada, font qu il est absolument nécessaire de contrebalancer par quelques moyens cor-
respondants leur influence prépondérante.

Les communications qu'ils se sont ouvertes par les chemins do fer leur permettront
de choisir le temps et le lieu do leurs attaques, et imposeront au gouvernement anglais la

nécessité de se tenir prêt sur tous les points.

Il est donc très-essentiel que la mère-patrie puisse maintenir en tout temps et en
toutes saisons ses communications avec les Canadas. Quelque puissante que l'Angleterre
soit sur mer, ce n'est toujours pas sa marine qui protégera le Canada contre les attaques
par terre.

Aux Etats-Uni, dans les chambres mêmes du Congrès, on n'hésite pas à dire qu'il

faut conquérir ou annexer les provinces anglaises.

La faiblesse expose à l'agression, et comme le chemin de fer serait un levier qui per-

mettrait à l'Angleterre de concentrer ses forces dans la lutte, il n'est pas toui-à-fait impro-
bable qu'il aurait l'effet de prévenir une guerre à une époque qui n'est peut-être pas
éloignée.

Les dépenses d'une année de guerre vaudraient deux ou trois fois colles qu'entraîne-
rait la construction du chemin de fer.

L'extrait suivant du rapport de lord Durham, haut commissaire de Sa Majesté et

gouverneur-général de l'Amérique Britannique du Nord, en 1889, est si explicite et si

juste, et a tant de rapport à la question maintenant sous considération, que l'on ne
croit pas pouvoir mteux terminer qu'en l'insérant ici :

'' Ces intérêts sont en vérité d'une grande importance ; et des mesures que Votre
Majesté et votre parlement pourront adopter au sujet des colonies de l'Amérique du Nord,
dépendront les destinées futures, non seulement du million et demi de sujets de Sa Majesté
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P""'""' ""'? °"°?'° ^' "«"« '"""«""^ P^P^'-^ion q"» cevaste et lertilo territoire doit recevoir et maioteu r p us tard. Il n'est oaa une sonU n«rti«du continent amirioain qui possède des ressources naturelles plus ^ranTs pour lesoSd'une population oonHidérable et florissante Une étendue presqueEkée du so' e nbs

lux riXLrrn-!""- "k."'
P^ •'•'

S'"-^
''"^'' ^ l'agrioulture^ (?n a enc^rà pe ne touftaux richesses inépuisables qui nnferment les forêts les plus belles de l'Amériauo et lesrégion» immenses qui cachent dans leur sein les métaux les plus nrécieux SuTl^ute .ôtes oue baigne la mer. autour de toutes le. îles, et dans tSut.W les rivières se trouventles pêcheries les plus riches et les plus inépuisable^ du monde. Partout 'on rencontrllemeilleur bois de chauffage et les pouvoirs cî'eau les plus abondants et les plus prome aux

Ss V:itlT:JZÏ 'Z^'fi'' P«"^«°' *°"Jour. trouver des marEsSU ZS. nombre considérable de havres sûra et spacieux favorisent le corn .rerce que cescolonies peuvent faire avec les autres continents. Des rivières longues profondes ?t nombreus^ et de vastes mers à l'intérieur lui fournissent des voies de c5Zuïïadon Lo les ^la conformation du pays est généralement favorable au plus haut degré à trtes îel o pèies

fab esZrZ h°' r^J^r'r ^f^^"' P" ''"'• I^'^ «« trouv.nt"des mu .• aux nVpuT-

mtftin'L „„ ^ -7'°' ?' ^ '°.<î"«',';î« «Srioole, commerciale et manufacturière. La déce -

fZTA ^
1

P''"^'" «."J^'urd'hui le parlement impérial décidera i. lavanta-^e de <,ui

oae ^ni,T/ °^
S"

""^f,""
^°'^' ""^""^ compensation, s'attendre avec raison l oe

lwTn?H - Tf'^°"'r'''''r"'«''^
disposer.: «oient employées à l'avantage deexcédant de sa population. Les colonies sont le patrimoine lé^ilime du peuple anglais-

• n en ont reçu qu'une part insuflSsante dans le vieux."
^

d'nnîriPa"!"" ''*' r»'»""? Hit^qi^es majeures, il devient jamais nécessaire ou à propos

LTra sur ce côKTÏÏm"?""^ ^^"' go-'^^^^c^c"» lég..latif, alors^l '^se

;ri:;rr™%?riUrti"s^^^^^^^^^^^^ ^"^'— p- ^ -^-

truot£:rcïem;rdt/e;^;LiïLt s:: '^ ' '^'^ p°"' ^ p»"^°^' °'«^' ^ --

(Signé,) WM. ROBINSON,
CajAlaine de» Ingénuw» Hojfuux, Major-£r«vet4.

Au Major Général Sir John F. Bdrooynb, C C.B.
Inspecteur-Général des fortifioationa,

eto.; etc., etc.

SI août 1848.
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' APPENDICE.
APPENDICE No. 1.

PUnsnentionnégi-Plan général r.. I, lin. a i plan, le, plan, détaillés Nos. 25, 26, 27, 28, 29:

jcf 'ojetâ depuis Halifax jusqu'à Québec, en
u j.iouveau-£run8wiok.

Rapport sur la ligne du chetn.'i ^fi

traversa , t

JM.oW-^P'"''!"°° ^^''^ '^'"'^ '^ O"""*» ^^^ années 18 [<>A7, pour constater h oossibilit*'.

L 8'Ï'iuru{To?tr/T;°.K'''
'''

'rJ' •«^bo^d8de^^tlaatiqucdaoV^aSuv '

K«,„«J«if^ l x?i
* ^^ ^"*^''^°' ^" '° ^«"^« St. Laurent, en traversant le Nouveau-

«ur la Ti± To" 'onVr°?'' ?• '^'''-^'V
'''^"""«"^ ^° ^°"« transmettre un rapport

chemi^ de ftî'«^n^f.'l«îî"'
'* Nouvelle-Ecosse, ayant été choisi comme le termùm* du

In^Z^JîJf
A»lant,qoe, on a pu constater que les obstacles principaux qui so rencontrent entre oo port et le fleuve St. Laurent senties hautes terres de la Nouve?le Eoos'ëonoues sous le nom de Monts Cobequid. ayant une hauteur moyenne de 800 àToOO pieds

puU la ïviôre sr iT' tTT^'''' 'T 'r ''^ *^^^«'-°' '« Nouviu-BrlSk'
HThtJl •j^ m' °° •"" ^^^ S™°'^'=^ °'>'»'e«' 'l'-^ns la direction nord-est. s'élève
à une hauteur considérable aux sources des rivières Tubique, Miramichi et NepisiRui cîde là descend graduellement jusqu'aux rivages de la Baie des Chal«urs.

"""P'^'SU.t, cl,

n.A, "fu'î
""?? ° située entre la rivière Ristigoucho et le fleuve St. Laurent et à neu

ffisi!tMftrrderr,;t^'^' °' '"-'" '"•"»«•"- ^" -""^-

AM •? ^i"*®
*^''°" !*" """f

"'''""''° <*'""« ""^^'^ générale
;

cet obstacle fait qu'il est bien

J^X«„JA- -A
"^'° "^^ '^"^ '' trouverait à angles droits avec la direction générale desnombreuses rivières qui arrosent cette province.

»"uc™io uea

Nonv«ni.feLT^^° •'"^"? '° P'^."'^' *î° *"=" obstacles, les monts Cobequid dans la

d^mîlt^Zi,' /"'/"S
«oixante-cinq milles d'Halifax, par la vallée de laJivière FoUy!dans le canton de Londonderr

. parvenant h sa plus grande élévation, 600 pieds au-dessus

it «i.?lT ^
°f''^"'

"" ^'' '^ °«"« ""^"^ P'^"** «* «»"««' le Wntrplus bas que
1 on ait trouvé pour traverser ces montagnes.

'^ ^
La ligne évite la chaîne accidentée et élevée des hautes terres du Nouveau-lirunswioken longeant les rivages de la Baie des Chaleurs, et mente celles qui sont lu nord do Rsti'

pa une légère inclinauon, parvenant ii sa plus grande élévation, 760 pieds au dessus doshautes eaux, à un endroit situé à environ s x milles au nord du grand lac Métapédrd'où
e^le descend le long des vallées des différents tributaires du St.Vaurent jrqKÏrlvIèrî

a?^;S:rr uP"''
'^ "^"'^^ "-•'«««"^ ^° «^-^ embouchure,'où%e s^ trou^'S

635 mUle!^"°"°
à'Haiifax à Québec par la ligne du obomin de fer projeté sera d'environ

Sur cette distance 124 milles sont dans laNouvelle-Ecosse,
234 milles dans le Nouveau-BtunBwick. et
277 milles en Canada.
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En commençant à Halifax, ce sera une question de détail à régler plus tard que de
savoir s'il ne serait pas plas avantageux dd placer le terminus dans la cité qui e^t bâtie sur

la rive occidentale du havre, ou au village de Darmouth qui se trouve sur le côté oriental,

vis-à-vis ta cité.

Copuis Darmouth, la ligne passe par la rangée des hauteurs irréguliëres parallèles aux
côtes sud-e^t de la Nouvelle-Ecosse, par la vallée que forme la chaîne des lacs qui s'étend

depuis Darmouth jusqu'au grand lac Shubeuacadie, distance d'environ vingt milles.

Les hauteur- s'avancent a^sez près des lacs sur les deux côtés, laissant ça et là des

plateaux étroits sur les bords. Le roc est prinoip ilement composé d'ardoise, et dans le fond
de la vallée on voit une grande quantité de fragments de rochers qui ont roulé des mon-
tagnes voisines, des gravoif^, etc.

Le nivellement de cette partie de la ligne que l'on a calculé surtout d'après les sections

pratiquées pour le canal Shubenacadie, que l'on voulait conduire dans la direction de ces

lacs, sera avantageux quoique probablement très dispendieux, à cause de la nature acciden-

tée et rocheuse du terrain.

Pour les premiers neufs milles, la ligne suit la rive occidentale des lacs. Les monta-
gnes i^e trouvent à peu de distance en arrière, et font plaot) à une lislèe de terrain bas,

irrégulior et bordé de baies dont la profondeur n'est pas bien grande.

Le niveau se trouve à l'extrémité sud du lao Charles dont l'eau coule dans le Shube-
nacadie. Les lacs Dartmouth, les premiers do la chaiae, se déchargent dans le havre
d'Halifax, étant à 65 pieds au-dessus de la haute mer ; et l'élévation qui se trouve entre

ces lacs et le lao Charles n'est que de 25 pieds pour une distance d'un mille.

Arrivée à l'extrémité nord du lac William, à neuf milles de Darmouth, la ligne se dirige

vers le côté est du lac Thomas, le second dans la chuîne, et de là en suivant la rive Est do
lao Fletcher jusqu'au Grand Lao.

La rive Ociest de ces deux lacs est abrupte et rocheuse, et l'eau y est profonde. Celle

de l'Est e^t avantageuse sous le rapport des sinuosités, et l'eiu a peu de profondeur dans le

cas où il serait nécessaire d'y faire quelque construction.

Le chemin de fer, cependant, changera probablement la ligne actuelle du chemin.
Si le terminus du chemin se trouvait dans la cité d'Halifax, la ligne joindrait alors

une autre ligne venant de Dartmoath, à l'extrémité nord du lao i^Tetcher, à quinze milles

de Darmouth et dix-neuf d'Halifax. Cette dernière aurait en conséquense quatre milles

de plus en longueur.

La plus grande élévation de la ligne d'Halifax, entre les eaux qui se déchargent dans
lo havre d'Halifax et celles qui coulent dans le Shubenacadie, est de 232 pie Is au-dessua de
la haute mer dans le premier ; 1 inclinais )n sera en conséquence beaucoup plus forte.

l'our les prc .liera sept milles, après avoir laissé Halifax, la ligne suit les rives acci-

dentées et rooh ;U8es du bas.sin de Bedftrd qui forme partie du havre d'Halifax. Pour
obtenir des courbes d'un rayon d'un demi mille, il faudra faire des terrassemens considérables

sur des baies profondes
;
pour le reste les frais et les difficultés seront à peu près les mêmes

que pour la ligne qui suit les > jcs.

En sortant du bassin de Bedford, la li^ne monte environ trois millos la vallée do la

rivière Sackville. Sur le côté est de cette vallée se trouvent les hautes terres qui séparent

les eaux d'Halifax de celles de Shubenacadie.
L'endroit le plus favorable que l'on a pu trouver pour la traverser se trouve à environ

5^ milles du .jnd du bassin et à 232 pieds au-dessus de ses eaux. Le degré d'inclinaison

pour atteindre ce poinii serait de quarante-trois pieds par mille pondant trois milles. Il

faudra aussi faire un terrassement considérable d'environ 700 pieds de long entre cotte

élévation et rives du lac Long, d'où ello descendra jusqu'à l'extrémité nord du lac Flet-

cher, par la valléd de la riviènt Riwd')n où elle j )int la ligne de Dartmouth.
Eutro l'extrémité nord du lac Fletcher et le point où la ligne va frapper le grand lao

Shubenacadie, il y a ti.is hauteurs qui projettent dans le lacetqu'il faudra percer ; lesdeux
qui sol' vjisiaes'Ju G-iand IjSc ont environ trents pieds ds prDt'ondaur. Y)i lielle suit la

rivage du Grand Luc penda it eavirou trois ((uarts de luille. Les hautes terres s'avancent

jusqu'auprès du lao, mais l'eau n'est pas protonde.

Abandonnant le bord du lac à I7è milUs, elle passe à la rive Ouest du lao Gaspareauz.
11 se trouve entre ce.? deux lacs uae hauteur qu'il taudra percer.
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11 sera nécessaire de faire passer la ligne sur les bas-fonds de la rive ouest du lao Gas-
pareaux, qu elle laisse pour aller atteindre les bords du Grand Lac à Sandy Cove, et le suit
pendant un demi-mille jusqu'à la décharge de la rivière Shubenacadie qui coule dans la baie
do Fundy.

En laissant le Grand Lac, la ligne suit pendant dix-neuf milles la direction de la vallée
de la rivière ShubenHcadie jusqu'à l'embouchure de la rivière Stciwiacke.

A deux milles du Grand Lao elle traverse la rivière Shubenacadie et suit alors le côté
ouest de la vallée qui s'abaisse doucement jusqu'à la rivière et n'offre plus d'obstacle. Il
faudra un terrassement de huit ou dix pieds pour traverser la vallée de la rhrièro des Neuf-
Milles, laquelle vallée, depuis cet endroit jusqu'à Barney'sEook, au 27e mille, est large
profonde et presque de niveau, et de là pour un mille elle suivra les bords unis de là
rivière.

A cet endroit, la pointe du Rucher Noir, les terres commencent à s'élever sur les deux
côtés de la rivière. Il faudra faire une tranchée sur la côte est, d'environ trente pieds de
profondeur sur un quart de mi'le de long.

Ce rocher étant de plâtro ûe Paris, revêtu d'une couche de glaise, sera aisément percé
La ligne traverse alors la rivière dont la vallée est toituuuse en bas de cet endroit, et fran-
chit les htuteurs sur le côté ouest par une pente d'environ trente pieds par mille, pendant
moins d un mille, et descend de là vers un large bas-fonds.

Entre cet endroit et l'embouchure de la rivière Stewiacke, elle traverse deux fois le
Shuaenacadiej le terrain n'offre pas d'obstacle, excepté un terrassement d'environ six pieds
de hauteur, qu'il faulrafiireau 31o mille, la longueur d'un mille seulement ; à cet endroit
la ligne traverse les grands marais de Shubenacadie, qui sont inondés quand vient la crue des
eaux.

Entre la traverse de la rivière Stewiacke, environ 38 milles do Dartmouth et la source du
cours d eau de Truro, au 50e mille, qui se trouve à )a hauteur des terres qui séparent les eaux
duTruroet du Shubenacadie (145 pieds au-dessus des hautes eaux à Halifax ) il y aura
diverses tranchées de 15 à 20 pieds en profondeur, en sorte qu'il n'j aura aucune pente qui
puisse excéder 40 pieds par mille et ces pejtes seront bien courtes.

Depuis le 50e mille, la ligne descend par la vallée du cours d'eau de Truro, par une légère
mchnaison d environ 17 pieds par mille, au village do Truro, situé au 55e mille, qu'elle pisso
à un quart de mille à l'ouest, et traverse la source de la baie de Cobequid sur un pont qui
devra avoir environ 500 pieds de long Là elle commence à monter cette rangée de hauteurs
conDues sous h nom de morts Cobeçiuid, qui courent nord-est et sud-ouest sur un plan paral-
lèle à peu près à la baie et perpendiculaire à la ligne du chemin de fer.

La formation géologique qui caractérise .a première partie du pays que parcourt la ligne,
change au Grand Lac

; de là jusqu'à Truro, le pays, généralement parlant, est très fertile, les
coteaux n étant composés que de terre forte mêlée ça et là de pierre calcaire et de gypse. Le
sol de la fertile vallée où est situé Truro, aiLsi que les bords de la baie Cobequid, sont de crès
rouge.

^ °

Après avoir traversé le fond de la baie Cobequid, la ligne passe sur la pente Sud des
hauteurs jusqu'au pied de la montée du 66e mille. Dans cet espace, elle a à traverser les
rivières Chiganois et De Buit et une élévation qui se trouve entre ces deux rivières, dont la
plus grande hauteur est d'environ 170 pieds au-dessus des hautes mers ; mais l'on calculo
qu aucune des pentes n'aura plus de 40 pieds par mille.

On a déterminé au moyen des sections que la plus grande élévation à laquelle doit
atteindre cette ligne est de 600 pieds au-dessus des hautes eaux, au lao où la rivière Folly
prend sa source. ^

La section qui a été faite avec soin, indique une inclinaison do 1 pio3 par 85, ou
environ 62 pieds par mille, pendant 5î milles j mais en prenant un niveau plus élevé,
1 ascension au lac peut se faire par 57 pieds par mille pour 6J milles.

Dans cette distance, il faudra traverser huit ravines dont quatre exigent des ponts
considérables,

* o r

Dans la vallée de Pinebrook, il faudra faire un terrassement très considérable, mais
1 on pourra en prendre les matériaux dans la tranchée profonde qu'il sera nécessaire de
pratiquer à la traverse du chemin plus loin.

La partie supérieuri» de la hauteur, pour quatre milles environ au-dessous du lao, est
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composée de rochers calcinés revêtus d'une couche de terre dans la pluoart des endroits
mais on rencontrera probablemeut ce roos'il faut faire des tranchées do quelque profondeur'A environ quatre milles sur le côté sud du lac, à 71 milles de Dartmouth, il y a un
terrain d'environ un demi-milIe composé de conglomérats, de schiste et de grès rouge dans
lequel on a découvert un dépôt précieux de minerai de fer j il est d'une qualité très
riche et déjà une compagnie en a commencé l'exploitation.

Les grandes inclinaisons cessent au mouliq à scie, un demi-Mle en bas du lac, et dans
cet espice il y a trois coteaux do peu d'élévation qu'il faudra percer et qui fourniront des
matériaux sufHsants pour faire un passage sur le bras le plus étroit du lac ; là la rive ouest
est à peu près droite, a peu de profondeur et présente un niveau et des courbes assez
douces sur le rivage.

Au 75e mille, un petit coteau à l'extrémité nord du lac en sépare les eaux de colles
de la rivière Wallace.

En laissant le lac, la déoUvité est très forte sur la vallée qu'arrose cette rivière. On a
trouvé en le mesurant que le terrain baisse de 356 pieds dans les premiers trois milles au
nord du lac; la vallée s'élargit et devient plus unie ensuite. Du côté de l'est les mon-
tagnes s'élèvent abruptes, taudis que celles du côté de l'ouest s'abaissent insensiblement,
vers la vallée et ofifient un terrain très avantageux pour un chemin de fer.

^

La ligne de section qxà a été tracée sur une inclinaison de 70 pieds par mille, peut
s améliorer en élevant le niveau, et la pente peut-être diminuée à 66 pieds par mille pour
4i milles, sur le côté ouest de la vallée.

Ici les montagnes prennent subitement une direction ouest et en arrivant au pied de
cette pente, au 79d mille, il faudra faire quelques tranchées sur le flanc des montagnes
pour avoir un rayon d'un demi mille par mille.

Au nord des monts Cobequid se trouve une autre rangée de hauteurs d'une élévation
moindre qui, à cet endroit, en sont séparées par la vallée de l'un des bras de la rivière
Wallace que la ligne monte pendant 2i milles sur une inclinaison de 35 pieds par mille, et
die traverse a ors la plus basse rangée par la vallée' du bras ouest de la rivière Wallace
i'assant alors la valée de la petite rivière Wallace, elle descend par une pente de 35 pieds
par mille jusqu à la vallée qu'arrose la petite rivière de Tulloap qu'elle suit par une lé"ère
inclinaison pendant environ 7 milles jusqu'au »5e mille, où elle longe le flanc d'^s coteaux
situés à 1 est de la rivière Philip par une courbe dent )o rayon est de trois-quarts de mille
entraînant quelques tranchées de peu d'importance.

'

De là elle descend une pente de 2) pieds par mille pondant 4 milles dans la vallée
tertile de la rivière Philip, qu'elle coupe à une petite distance au-dessous du confluent do
la rivière Noire, et monte pendant 5 milles, par la vallée do la petite 1 vière. par une
ascension bien légère.

Depuis cet endroit jusqu'à la Baie Alerte le pays offre une surface bien piano, et la
ligne ne déviera que bien peu de la ligne droite.

Le degré d'inclinaison sera bien favorable et n'excédera pas 15 pieds par mille si l'on
en rencontre. '

Au 120o mille la ligne coupe la rivière Tidnish, à environ un mille de son embou-
chure, et suit alors les rives unies do la Baie Verte, à la distance d'un mille ou d'un demi-
mule.

Elle sort de la province de la Nouvelle-Ecosse à 121 milles du havre d'Halifax
La partie du pays que traverse la ligne depuis les monts Cobequid jusqu'à la Baie

^ erte est, généralement parlant, d'un sol léger et d'excellente qualité ; il y a peu ou point
déroches; et celles qu'on rencontre, consistent en grèi rou.'e très propre à la eons-
truction.

^ i f

Une grande étendue de cette partie de la Nouvelle-Ecosse est très peuplée et bien

En partant de la Baie Verte la ligne entre dans la province du Nouveau-Brunswiok
et jusqu au moment où elle traverse la rivière Miramichi, au 233e mille, bien qu'elle coupe
à angles droits toutes les rivières qui se déoharcrent dans In rrnlfo fif L-u-»"» -Me dé-r
bien peu de la ligue droite, et d'après la surface aplanie du pays, malgréqu'eUe ait à couper
les hautes terrts situées entre les différentes rivières, on peut avec confiance s'attendre à
ce que la plus grande inclinaiso i n'excôJera pas 40 pieds par mille, la majeure partie
du pays offrant un degré d'inclinaisou très favorable.
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Jusqu à la rivière Cocayne, le pays que traverse la ligne est généralement do niveau

fti' ^T"""" ^^7 " .^*^*''^' '^ '=' source des rivières qui coulent dans CSlfeSt'Laurent, indique que le point lo plus élevé est à un peu plus de 200 pieds

lV„^r„r"""'"i \i'''°'r Sé°^'™'^ *''"'=^*' ^" '« plan, dépendant, comme do raison, de
1 endroit auquel on bâtira des ponts sur les diverses rivières, on ne rencontre aucune d Sitede nature bien sérieuse. S'il faut faire quelques tranchéôs. elles ne seront p^bTcn disnend.euses, parce qu'il n'est pas probable qu'on y trouve des rochers.

^ ^
La partie du pays qui sera ouverte entre la Ba^o Verte et la rivière Richibouctou

f?±"ff''' ''T P°"' ^'' établissements. De là vers la sourcrdulthibou4a^

Les rivières sont peu considérables, et il ne faudra pas do ponts bien dispendieux
™„,/i?°'P'°Pi''^ H .*'*^<"'«.«'' Ip bras sud-ouest de la rivière iMiramichi à l'endroit ou la

un nont dwir ^Zr"^'".'
vis-à-vis l'embouchure du ruisseau Indian ^o^^n H faud aun pont d environ 500 pieds de long sur 30 de haut. Les inondations sont très fortes

iSons"'''""''^
""" "" P**"* •''^^ ''''°«*'"^" '''^ "- ' craindreTe irglace'ou dis

Entre cet endroit et la rivière Miramichî nord-onest, il faudra faire un détour vers

Ifrnninr • f'^^ ^1- ''""''"." «^"^ '' *™»'«°* «»»'« ««« ^«"^ "vières ct ûui sont dW
7«2f^iL 1„^ '^^1' VT' '«.Miramichi vis-à-vis l'embouchure^ du ruis'eauIndian Town, monte par la vallée de ce ruisseau et se dirige alors vers l'ouest à travers unpays pla couvert de cèdre, jusqu'à la rivière Miramichi nord-ouesrqSe t^^^T^e au

Sr il T"?P°v"*r •^«"''*^°i' ^.«^OO pieds de long sur 30 pilds de hauSur larmère étant icf très large et peu profonde. En poussant plus loin les rechSelon trouverait peut être quelqu'endroit où le pont ne seVait pas aSsd lo^g
'''^'''^''>

iusan'aï^fiO^lfll ''''•"^fx'"'*
'\e?"^' ^''"^° qu'arrose le Miramichi nord-ouest,

iù ÎL rS.n„.? '
'°T •"' ^?'" ^'^' '" °^"^""' '^''P'^ P°»' le» P'^^iie" cinq mille

ti^Zi^hiZ^dTÂ:ifT"-\^^^^ P"' ""•'• ^'' terrain situé entre îeMiramichi nord-ouest et la rivière Nipisiguit que traverse la li<ïne, offre une surface

Smmes ^
'
'* '' ^'"'' '° '"""' '''' ^' ''''''' ^''^''"''^ 25 pieds par mUl^rpour

S£tii=Vd\tTrd«;sf '''-' '-'' «"^° '- ^•'-'-"' enUVtVut
«««^51*/"*^"'" P.'^T ^^ ^* ^'Soe dépendra, comme de raison, du site que l'on choisira
^ iuJ. ? qT

'''
-lîT r"'^ '^

'""f
^*."^'^'«^ *!"' °°°1«°* dans la Baie des Chaleurs

rî^^^i î' .^^f '^•"'' •' *'"'''.° ''* ^^ '''^^»° ''t 'e« «»"" <i'eau peu considérables Larmère Ja^.et coule dans une .allée grande et profonde, mais l'on croit que l'on peut enapprocher aisément et la traverser à quatre milles de son embouchure
^

„'«,«aA°, "T °'/'.".^ partie delà ligne est trèa favorable, et l'on calcule qu'ellen excédera pas dix-sept pieds par mille, la plus grande partie étant
'

.core beaucoupïïoins

l,.ï,;w»"^^!? » i^*'^ ^"^ ^^'''?"'' '""* '»"b'*'-'' P« °°o nombreuse population. Les

fp« S? P.^' ^! Bathur«tBont principalement des canadiens-français. Près de Ristigouche

fermes
Pn°^'Pa!ement écossais; un grand nombre d'entre eux ont d'excEtes

L 1 . ^, •^
—-— .^ ^uw,.» vuuio-u uau, Bi aHuiDt oene rivière soif, A, rpmhnn

On a estimé à 368 pieds l'élévation aux sources do la rivii^rA M'An^ui"» /M-ition

Il serait peut-être mieux d'éviter cttte pente et les courbes qu'il faudra suivre endescendant les vallées des petits cours-d'eau qui se jettent dansTRTsSuehè pourtraverser la nvière h l'Anguille, et passer la rangée des hauteurs situées au sud de la rivS
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Bistigouche, à cinq milles environ de la ville de Dalhousie. La hauteur immédiatement
en arrière de cette ville s'efface presque jusqu'au niveau du pays qui avoisine la rivière
à 1 Anguille, et de là la ligne suivrait les rives du Bistigouche, en passant par le village
de Campbellton et continuant entre le chemin actuel et le rivage jusqu'à l'embouchure du
ruisseau Christopher

j l'inclinaison de cette partie de la route serait très légère.
Vis-à-vis l'embouchure du ruisseau Christopher et au-dessus, le Bistigouche est parsemé

d lies
;

les montagnes, surtout sur la rive sud, viennent jusque sur le bord de la rivière •

et 1 on se propose de tirer parti de ces îles pour traverser le grand chenal de la rivière et
prendre un terrain plus favorable sur la rive noid.

Il n'a point été fait de relevé exact de ces îles, mais ciles sont si nombreuses que
les dépenses que l'on encourrait pour construire des ponts ne seraient pas plus grandes
que si la ligne passait au-dessus, où il faudrait construire un pont de 1800 pieds de long
et faire un terrassement considérable sur la rive nord. Les dangers qui résultent des
inondations qui ont lieu quelquefois dans cette rivière au printemps, seront bien moins
grands si l'on construit un pont sur ces îles.

Après avoir passé la rivière Bistigouche, la ligne suivra la rive aord jusqu'à l'em-
bouchure de la rivière Métapédiac, au 350e mille.

La partie du pays située entre la Bistigouche et le St. Laurent, est une vaste étendue
de hautes terres, coupées dans toutes les directions par des vallées profondes et de vastes
ravines, à travers lesquelles les rivières qui se déchargent dans le St. Laurent et le Bisti-
gouche se frayent un passage.

Les hauteurs d'où cet rivières coulent i^u nord et au sud sont couvertes de lacs envi-
ronnés de montagnes qui s'é'èvent à une grande hauteur.

La distance entre ces deux rivières est d'environ 100 milles.

La seule vallée,—d'après les connai&sancej que j'ai du pays et d'après les explorations
qui ont été faites, sur laquelle je suis en état de faire «n rapport, et que je considère
comme favorable à une ligne de chemin de fer à travers cette masse de monta<»aes, est
celle de la rivière Métapédiac.

°

Cette vallée s'étend depuis le Bistigouche jusqu'au grand lac Métapédiac, distance
d'euviron 60 à 70 milles ; et comme la plus firande élévation à laquelle on doit parvenir
dans cette distance n'est que de 763 pieds au-dessus de la haute mer, l'inclinaison sera,
généralement parlant, très favorable.

D'après la nature de cette section du pays, dont le terrain est accidenté et couvert de
rochers, quelques endroits de cette partie de la ligne seront très dispendieux, surtout pour
les vingt premiers milles de l'ascension, où les montagnes en plusieurs endroits viennent
jusqu'à la rivière et obligeront à la traverser plusieurs fois.

L'ardoise compose presque toute la formation géologique. Il y a des établissements
sur la rivière Métapédiac jusqu'au ruisseau du Moulin.

Généralement parlant, cependant, la plus grande partie de cette section du pays n'est
point propre à la caîture ; le sol est composé de gravois et de roches, et couvert d'une
forêt immense d'épinettes, de pins, de merisiers, de cèJres, etc.

Depuis l'embouchure de la rivière jusqu'au 365e mille, la ligne continue sur la rive
Est. Au-dessus, à l'embouchure du ruisseau Clark, ha borda rocailleux de la rivière sont
bien désavantageux ;

et pour obtenir des courbes convenables, la ligne passu sur la rive
opposée, et ensuite la traverse de nouveau immédiatement au-dessus, pour suivre uu terrain
plus avantageux sur la rive Est.

Entre cet endroit et l'embouchure de la rivière \ jame^;3quagau, la ligne traverse
quatre fois la rivière pour donner des courbes praticables et «vitor lea localités où les mon-
tagnes avancent dans la rivière.

La position de la ligne pour trois milles au-dessous de la rivière Ammetssguagau, où
les montagnes sont composées de roches et s'avancent sur la rivière, sera la partie la plus
dispendieuse de toute la ligne

Au-dessus de cet endroit, la ligne suit la rive Est jusqu'au 377e mille. Les monta-
gnes de chaque côté sont très-hautes, mais la rive Est est très-favorable. Entre le â78e
etIo3H0e mille, le rivière tourne deux fois à angles droits, et se trouve fermée au sud
par un précipice de 150 pieda de hauteur.

Ici, il faudra traverser la rivière trois fois. Le pont du milieu sera un pont considé-
rable; mais à l'angle se trouve une île qui servira de pilier naturel. Au-dessu» de cet
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elle Ja traverse encoreàt mille en^ôSir» ^"'f """.
^'^f'^'''

«" ^^ "-° K»" he;
38 premiers milles que parcoure laSrenlnS""^ faisant douze pont» dans les'

auront en moyenne 120 à 150 vergSe lonr
Métapédiae. Ces ponts

-.lIée;T'sd^esTr:ch1u: ftétî ^ïeSfiS ^^ ''^ne co„,n„e sur le côté Est de la
tion de " \<iTombe/' mme &e où \ vTunT''^^^^^^^ et, à l'excep-
il ne se présente poiit de difflcuTté" bien sérieuses

^'' '" "ï" """^ «" '* ""^'«'

Upédto jS^quïS mX '" ""'" "" '''' "»'"«' «' '^ '^ «-* le côté est du la, Mé-

HU^xt^éS^dV-^rnerS^^^^^^^^^^ <ï- «'-ncent dans .-

rivage, au-delà, après^voir-fraverséuimïis^uvert T'iV'^'-ff"' '" '""«^"^ '•
chemin plus avantageux à BrocLrrpn «7 rili ? de cèdres, elle se trouve sur un
elle monte jusqu'à Le hauteurî^l7M%^^ '"* P" l'extrémité nord du lac: delà
C'est ici la haulur des terîeTentelLeau^dr^^^^^^ ^?*« '»"^«' *« 426e'mnie

Entre cet endroit et le St LafirlrT ^'f
"go^ote et du c.. Laurent.

nueWe de coteaux qui s'^l^t à une h :tïûrc2ir''K.''
''^^^^^ ""« «"'*« «O""-

taircsdesrivièresTartiganetMétir l^Sr ^1*'''°*"'" '"' ^'^^'^ Peti^ tribu-
de la première rivière jSqu' uS mUle fù elfe"??*^

^"
Tv"^'"''

*'''^' «^'"^ '" ^«"«^
435e mnie, en suivant lu v\lléedri'urd^.%e8BéLS^^^^^ ^"T' ^' ""^'^ j"«q»'»«
ICI les eaux des rivières Métis et 'Tarhlnfff ^^ •''ït^n"'' ^^ l'^"*^" q"' sépare
cet endroit jusqu'à Métis car av. f^/^^

^
depuis

moins deôôWs par Synour 8m £ r''"-". ^.^''^"*' ««' ^^^s-forte et n'aC
,

I>'autres^explomion8 aVène onS^^^^ ^-
'
''/^^''S^ ^^^ """"^"^"«^

les montagnes, laquelle cepe7daSrporierdeïés d^fnM^
'^""^ '* ''g°' ^" ''^«"^

aussi avantageuse qu'on peut l'espérfr
degrés d inclinaison et pour les courbes, est

lw!:n1ti;?^tv"alléTdi&e"ï'^^^^^^^^^^^^ '-^- ^^^Véilao à
gouche, et, d'après les rapports que j'en reço s &rli^^ ^ 'T" '* "^'^'^ «"»>
ligue praticable en suivant la variée d^rSf^Mi^'^•^c 1."®'*"» P«"' t^uver une
ches du Métapédiae, et en rasl2unrs„Trri*'"^^^^^^ au-dessous des four-
là par la vallé'e de 1^ rivîèreTr dU jusqïà erdiTbtV* t'''"

^' ?''"<"'«''•• «* <1«

nvière jusqu'au point où la ligne pr^'itée^îa traiersî
'^'''"'ï"'"^' «* P« 1» ^«"ée de cette

La ri?nV •"/! "°^ f''°° P°"' "P'°"r cette partie du pava

rivièrïtes:rSe%^^^^^^^ et celle de la

jant ce degré d'ioolinaison, par la vallée au BoÏM '*• ''S"" ^ <^««°<"'<ï «» '""?

du cours d'eau-Rigamard, pa?où l'on âe nmr>?«« / '
P'""'

"f'^^'" ^ '* ^«'"ée opno.^e
entre cette Rivière et la rvTère des TroisŒîe?^ '' ?!'''«"» <!"' «« ^- "ve
.1 faudra un pont de &00 pieds de long et d^^^^^^^^^

1" '^ère Rimouski,
rement traverser la rivière vis-à-vis l'emLnchnrfdn K-

*"'"*\ P"°« ^"''1 faut néoessai'
deux côtés de cette vallée sont élevées pe£"es denïfT'î*'

^''- """"'"«"«^ «" '«»
«us, la vallée s'élargit ot la licroe atteint 1„S •"/" *."?'' Premiers milles

; au-des-
Pistoles, à un degré d'inclina'qur^llfca 2ïï vfn^ï'.iT""'

''
"TÏ^^^

'^' '^ »'«•
milles. ^ " exceaera pas vingt pieds par mille pendant six
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Quatre milles çlas loiTi le plateau est coup6 par uno pv'>ibn(]e .-aTÏne Cjuu f'rir.e la

rivière des Trois-Fistoles.

Il faudra faire ici un grmà pont. La largeur entre les d as jci/as est de 300 t'icaa j,u

sommet, celle de la !.'ivière cat de cent; la ranne ayant 150 pi: di 4e j)/oibn!'.ur, il H iidra

faire l'arche du milieu aussi hrge que possible pour ùiminuei tu hauteur considéi <ib'e à
donner aux piliers.

Depuis cet endroit la ligrio continue pa? une pente crès-faible, traverse la Rivière du
Loup au 527e mille, à environ 6 milles au ci* i xs de son embouchure, et de là (par 1 1

seconde ou la troisième conccsilia) travejvo j» adaut 100 milles un pays habité par uno
population considérable et qui oifto les plus grands avantages, juaqu u la rivière ioyor eu
020e mille, d'où elle monte jusqu'à l'église de B aumr <; - à ?;6 pieds au-descus ûù !a haute
mer, et desceud par une pente légère pendant euvuon * mili^s jusqu'à îi Pointe Lé\i, vis-à-

via la cité de Québec.

(Signi)

Majoi: W. ïîovrwaoN, I. R.,

Kt«., •.:***,. etc.

G. W W. HENDI fiSON,
Capitmne. des Ingénieurs Royaux.

TABLJÉAU iàu degré approximatif d'inclinaison liu chemin de fer projeté

d'Halifax à Québec.

Inclinaison générale,

D* niveau et m'ins de 20 pds. p. m.
20 à 40 pieds "

40 à eo pieds "

50 à 60 pieds "

60 & 70 pieds "

Total.

Canada.

De Qnébeo à la ri-

viëre RistigoQche.

Milles.

222
42
6
8

Point.

2TÏ

N.-Brunswick.

De la R. Ristigon-

che à la Baie Verte.

Milles.

151

71

8
4*

Point.

234

NoiTelle-Ecosse.

De la Baie Yerte au
havre d'Halifax.

Milles.

66
37
10

7

4

Total.

Milles.

439
150

23
19

4

124 635

* On peut éTiter cette pente en suivant la rivière Ristigonche au lien de la rivière & l'Anguille.

(Signé,) G. W. W. HENDERSON.
Capitaine des Ingénieurs Royaux.

APPENDICE No. 2.

Plans mentionnés : Nos. 17, IP, i!>.

Mapport sur les explorations depuis le lac jiLi. ^mchi, en traversant la rivière

Tobique, jusqu'à la rivière )'i- . 'gouehe.

Les explorations faites durant l'automne de 1846 ay-ot iémontré que la principale
difficulté que doit rencontrer une ligne de chemin de fer [ ^r-^ai par le centre du Nouveau-
Brunswick, est la large vallée qu'arrose la rivière Tobiqc - Uquelle ayant une direction
absolument transversale à la ligne, doit être néanmoins traversée par cette dernière,—ainsi que
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i de fer projeté

la haatear considérable des terres sur le cfitd imH n» . -„ i i

l'année suivante, 1847. oooBtailT ^il ^tJ r^J^i'l^ 7°" "' P" ^^ exploration» faites

teau situé entre es eauxTes rMère £S?i^ï T"*'[ ^x
°,^"' ^""^^^ «^^P"" '« P'""

l'on peut approcher aisément du S a«S ïi!? ^"^ >•'""''' ^° ^°"*«'» <>* î»«
des terres «î sud de la rTv?ère TobTqT cinstSrlJde^r^.^'VP" •"'"". ^ ?"« '>»«^«r
qu'il est possible d'établir pour traZér ce«e vaUée

'^^g'^ ^ ''«''•°"''<'° '« P'us favorable

.illes^P^^^^^^^^^^ Miramicbi . environ 20

très coLSbr °" ^"""^ """""' '^''''''^^'
''""•P'^"'»' «»«"»« on le verra, une inclinaison

deux mXÏjusSSit Mffiow"^d: fàSî
P" "°^ P"^"; ' '* '' ^'^'^ P« •»"!« PO-

le-EcoBse.

ie 7«rte au
Total.

l'Halifax.

illes. Milles.

66 439
37 150

10 23

7 19

4 4

riviàre à l'Anguille.

înant la rivière

50 pilds^rS p^ rTuxtZ?: de f ff''% r^H^' -JSe une^léTZn de
par\ne Llina^so^de 44 pfecb p^r' ^^^ iHln?^'"? "^^

^'f^.
""'«^ ^^ Miramichi

accidentée, et les montagntsîvtaCenTÏeehî^^^^^^^^^^ " *™"^^ '"' ''""'''''^ «* *'^«

l'un d^^te&es:°:;;e^^^^^^^^^^1?C7^ ^" ''! "^'ï^' ^î «f*
^^ -"^« <^«

piedspar mille jusqu';u^2Klle7rpoTntP ^' ^^ '"^ °'^°»e inclinaison de 44

do 20 pTds ;:îSl^rSuT; irf"' """^ rS,P" «°« ^-««'-«on p^s facile

pieds aldes^us de lïrrrau 30Je miïe
"' ""*'° ^° ^^''''''^^ °* '^ **'"'°'°'^'' 1205

deux'iribSr du'rotlqt^ ;r;rr- -; r^ «î-t-n i'« «ont tou.

0'». » «et ..dr.it qu/r.. ..B«s...Tlt«Zdl ff vi 4 ?» ^ia?.'""-

pou,» „i„... e. ™,r.rj,«7.?:^; j'^T.^rnw.rd.VcVrrr'

I. 1.™ de»»d par u., I.* nJàS. dVls^pM^ ° rSSÎnZ '"'" «»'""*™l"'.

, ......«.e est a °r.".ron ' ï
«PODt considérable de 50 à 60

pendioulaire et favorâbret a «;„ uL^^d^rpon^ lu 'norï^
^'^ ''"'^' ^'

"J^^^ '^' ?""
portera la longueur du pont à environ pieds '

""""^ "" '°'^'°'* P'"* ^^

cmenl'e^tbXX^i^te ' ^'''''•«^^^^ -"« quiestaotuel-

mille, dans un pays aride
^ ^ " ""^ ascension d'environ 20 pieds par
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Depnis cet endroit, l'ascenBion augmente jusqu'à environ 44 pieds par mille pour 3
milles jusqu'au point E., d'où la ligne monte par la valide du bras ouest du oours-
d'eau, appelé les deux Ruisseaux, pendant 4 milles, par une ascension do 43 pieds par iliille.

File continue à monter ppr cette inclinaison pendant 4 milles, (jusqu'au point a,) la
hauteur des terres qui séfiarent les eaux entre les rivières Tobique.et au Saumon étant à douze
milles au sud de la première et 418 pieds au-dessus.

De là la ligne suit le côté ouest de la ligne d'exploration, évitant les hautes terres
qu'elle traverse et suivant les vkliées de la rivière au Saumon et de la Grande Rivière.

On calcule que la première de ces vallées nécessitera une inclinaison ascendante et
descendante de 20 pieds par mille, longue ohasune de 4 milles.

La lit;ne montera ju!>qu'à la hauteur des terres qui séparent les eaux de la Grande
Rivière et du ruisseau Castor, l'un des tributaires de la rivière Ristigouohe, à environ
920 pieds au dessus de la mer, par une pente facile de 8 pieds par mille.

Depuis cet endroit, au 7^ie mille (6 sur le plan), elle descend jujqu'à la rivière Ris-
tigouohe par la vallée du ruisseau Castor.

On calcule que les premiers 4} milles nécessiteront une inclinaison de 45 pieds par
mille, et de làuneautre d'environ 24 pieds jusqu'àla rivière Ristigouohe, environ 11 milles,—toute la diHtanoe étant d'environ 94 milles du lac M:ramichi.

Ils existe encore d'autres vallées qui, croit on, après avoir laissé la vallée du Tobique,
peuvent conduire au Ristigouohe par le même degré d'inclinaison.

La vallée du ruisseau Boston conduirait plus vers l'ouest la ligne du Ristigouohe ;

celle du ruisseau Jardine la conduirait plus à l'est et plus près de la vallée de la rivière
Kedgwick, qui est le seul tributaire de la rivière Ristigouohe, d'où, croit-on, en suivant
cette direction générale, on pourrait se frayer une route très praticable à travers les hautes
terres entre la rivière R'stigouche et le fleuve St. Laurent.

L'étendue du pays que cette ligne parcourt et qu'elle ouvrirait au nord de 1» rivière
Toliiiue, est d'un sol excellent, et offre partout de belles terres à. l'agriculture.

M '

Major W. RoBZJ\rsoK, I. R.,

Etc., eto., ete.

(Signé,) G. W. W. HENDERSON,
Capitaine des ingénteun royaux.

ii!

APPENDICE No. «.

Eiquisses annexées.

|F^

Rapport de M. Wilkimon.

Fbédérioton, si décembre 1847.

MoNSTEXTR,—J'ai l'honneur de vous communiquer le résultat général de l'exploration
que j'ai fi.ite sous votre direction dans le cours de l'été et de l'automne derniers, dans le but
de trouver une ligne favorable au chemin de fer entre Halifax et Québec, En le faisant,

j'observerai, autant que possible, la concision que vous exigez de moi.
Sans m'ariêter aux arrangements préliminaires et aux circonstances qui m'ont contrôlé

dans le choix des lignes explorées, il me suffira de dire que l'objet était de découvrir une
route favoralle entre la vallée de Abawisquash, un des bras de la rivière des Trois-
Pistoles, et un point sur la rivière Ristigouuhe favorable à la jonction d'une autre division

de la ligne générale explorée maintenant par le caporal Damble, depuis la vallée de la

rivière Tobique.

Je nommerai route Not 1, ainsi désignée dans l'esquisse oi-annezée^ la ligne explorée
en premier lieu.
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Entre le fond du lac des Iles, oui se déobarge dans le Toledi, etla rivière Abawisauasb

z:rz^t'^z'':^Jrjjà.^^^^^^^^ ^ -tro objerZpt^
a du lac des Isles,

distance évaluée à
.nr.«:...t:.,~ . 'i • •» Tf ,°.''~- — ,..««»M.u uun 1 uu trouvcraït une oom-mun cation avec la nvière Rimouski en suivant la vallée ^du bras gauobe de Toledijusqu à sa source, et de là en descendant la vallée du Touradi. Mais la ligne la plus droitepar la route No 1, fut expérimentalement continuée. Entre le lac de l'Aigle efle brLdumilieu de Toledi se trouve une élévation continue de 300 à 400 pieds en mofenne audlusdu niveau du lac. Comme toutes les autres élévations dans le voisinage, elle renKe d'ex

Sd?«Vf.?J'n
"''%'"'fr^T ??"' ^« P"*«g° convenable à nitre objet, dans uneétendue de six ou sept milles. En visitant, cependant, depuis l'ouest du bras du milieujusquau fond du lac, l'inclinaison descendante excédait de 150 à 200 pieds l'incliSï

ascendante. Ainsi donc, on ne pourrait choisir une communication bien directe. La direo-

1 «Jî!fi.r
?.<»'"''0°"""?er passe par une courbe facile au sud du lac et à l'extrémité sud

1» ,«l 1« Jtl °".i
*" la manière indiauée dans le plan

; de là, elle se dirige par l'est en suivant
la vallée du bras du milieu. A l'endroit où la ligne entre dans cette vallée, l'inclinaison
générale paraît être de 25 à30 pieds par mille, jW^'^ environ treis milles duSr des

SÏÏoTfin' '^ °^"*''T' ' '"f
**'"*• " ''' P'°^''»''« <!"« l'inclinaison seraTd S'Jn!viron40 à 60 pieds par mille, jusqu'en approchant de l'eau mort3 ou dormante. Les rivesdu bras du milieu n'offrent qu'une très petite étendue de terrain uni, disons d'une à trois

chaînes- en largeur sur chaque côté alternativement, rarement sur les deux à la fois : mais
1 inclinaison du terrain est assez douce, et n'offre point d'angles ou de détour, ubits, à l'ex-ception des trois m. les que l'on vient de mentionner. Ici il serait peut ôtre difficile

înî«P„ r,r 1« "«.»"«" «I^roit où doit passer laligne. Il faudra probablement Per nr lavoie en deux ou trois endroits à travers les rochers. Le temps n'a pSs permis qu'o; : - ,.oit

tSli'"
""'*"°'"'*' P°" '° ^«^^ l'exploration, mais rien ne fait voiV qu'elle^ soie iuipri-

.«nfri^îî"»!^
?"" ""Y^V V*"^" B«d du bras du milieu est unie pour un espace d'environ

SoTJ !! "i ^^°%'°,-iT,*''°"?f*'
<«"°P"nant dans cette distance un lao d'environ deux

milles d étendue. Le ht de la vallée est composé d'un terrain d'alluvion d'une grande pro-

Snt' ,1"' 17 Buit de longues sinuosités-elle est en plusieurs endroits très profonde,

mniLlîv^^LTfr'iM "',?"'' °?"''°* '° "'' P'^^'i''^ imperceptible. Dans les cinq
milles suivants de cette vallée, l'ascension est assez rapide—40 à 50 pieds par mille

«« i?,^° -f éloigné mais assez élevé, j'ai pu voir que le reste de l'ascension ne pouvaitpas être moins favorable; mais en faisant le relevé des quatre derniers milles je me suis

dC„1l?J?.i^'^î:^
d'inclinaison devenait plus désavantageux. Le résultat cependantd une suite d élévations et d'abaissements, pris d'après vos directions sur c^'- -i-^ie de la

route, et qui dans des moments de loisir ont été calculés un peu à la hâte, ne t -.H' V le pas àdire que le degré d inchoaison des quatre ailles en question doit susciter plus que des ob-

if,?» ^ r P/^^^"*"? J« <"•«'«• <ï«"« exemples au moins de plans beaucoup plus inclinés
sur lesquels des locomotives passent tous les jours avec des passagers et du fret. Je fais
allusionau plan inclinéLickey,delsur87,sur le chemin de fer de Bermingham et GioucS!

,n^„L M *?'r
^^ ^ '" ^* ™^~ " •*« Hartlepool et Stockton, me dit-on. L'esquisse oi-

Zvnit ,?r*îi/H
1°®' ?.Tf'u°''"i''',^°,

^î^^ d'inclinaison beaucoup plus favorable pour
pouvoir sortir de la vallée du bras de Toledi dont nous nous occupons actuellement. Onn a oepend-xnf, noint encore cherché à découvrir des moyens d'éviter ou de diminuer cettemontée, ce ...om, je ne saurais maintenant douter. On doit s'attendre à avoir en quelques
endroits Lr uoaup d explorations à faire de chaque côté. En commençant nous espérions
à peine pouvoir réussir, sans carte et sans guide, à traverser une forêt vierge et presse in-connue, par une ligne qui fût à l'abri de toute objection.

^

Après avoir paœé la hauteur des terres à la source du bras sud du milieu, la route
desecad par la vallée du bras nord-ouest de la rivière Verte. Pour les premiers cina
milles, I a ^hnaison est bien légère, elle dévie à peine du niveau ; il y a deux lacs et

^Tv^yA^r^'^-^'^^T^ '^"°' *"' ^P*''"- Depuis cet endroit usqu'au confluent du

«n^7 n
'* "^^^.-^^ Verte, on trouve une pente moins régulière et quelquefois plus

rapide. Cependant je ne suis point prêt à dir^ ,.uo si dans la construction on répartiEiait
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ces traits caractéristiques no so JoS Vas ctltrlt '
^^a'"""

P'"'- '*•''"?'«• ^^^^^

que cette route n'est pas pratir-ablo insa"'^ «"--^
assez pour donner raison do supposer

bras.oulafourohosuVrieCdo a'iranttvièreV^^^^^^^
^"^

T^"'°* ^" ^^"^
au-delà de deux milles sur le bras E?' ' °* ''' °^ con'»°uent pan ainHi

c.o„stStria';':s:ibni!épa'r"defl^b;Vrn%iv^'^ '". ^^.^ ^""^ P"-°-'' «fi» <i'-

fait un relevé plus paft utr dc;obstacles7Z^^^^^^^^^^
°° >' P°" "°."-^ «'tisfaetion,

Pour plus de ofarté /e me sers d'un trac d'apTèsTriZ SI
""'

cIT^. '"^"^r •

'

prends la hbeité de vous renvoyer
original JNo. -, ci-annexd, auquel je

la tranchée seraitTnsrKnifiare • à r^W^^^^^^ ' f'* '"'T»"' = ^«P"'« ^ J»i«q"''^ C,

lans l'argile
;
on poSt y reoooL^deTardoTJ'T "^

? S'^°''
'''''''^*^"^' <'" ?"''«

due de dix chaînes dans chaourdirr.tLn,-If T°-.-^" P"'"* ^' Pe«t-êtro pour une éton-

n'a point poussé d^xamenas^ S'^r; nt"^^^^^^^^^^

une tranchée profonde, mais l'on

rait pas trouver une fforce on r,n „K«?,.=!
«°°staf,er lo fait, ou pour s'assurer si on ne pour-

trancLe d^ren ^pp^are^nco êt"r peu rSraWrcrde?"* ^\ "^T' ^ ^''^^''^' '»

sur le mémo niveau que lepoini internSfrl a !' T- *'°"^„r>''t« «« f-o^vant à peu près

surface de l'eau au^oonl^e^rdcTrux K '
Afi'^''""':,^^

°" ^^ P^'^'^^ ""•'^«««"« d«J«
chemin fût à l'abri do l'eaï de la nei^e lu ^ ^"°J^'"'u

"•'"" "'« ^° >^ ^«"<5e, le

peut-être pasrecommander infé évat on ^llf'""' în
'^?^^°'' .^''"^"*«' °" ^'^ P»"""!»

bas du cours d'eau
élévation moindre que 10 pieds au-dessus du niveau lo plus

n'Jl7t7:t'^;-:J: aïsTeTrrt'îe^r'^.^/ ''"•° ^'°° «^"'^ "ï-"- ^ ^^ ' '-^ée
pieds au-dessîs du Evea^t plis Tal de l'e^^^ A f'.''"' T"'a ''".'^""°* ««"" * ^5
peut donner au juste l'élévationril ne paratrnoinf ]'« ''T^f^!' P°'°* ^•' *^°"* °" ""

nécessaire de pratiuuer une int^ .L^L^f
point, dap-. les faits coustatés, qu'il serait

des courbes d'uTr^Jon d'^î ! lïe S unoTraSX
""'''

t''^.* T%^.^ f''"^'' P°" «^'«"^r

serait à faire sur une étendue excédant SrJfiolt' "^'^"'P^^t-'^«25 pieds en profondeur,

l'on voulait passer cet endroit «ui est le Llr. 7' * ''S""^ '°^'^'^^° *" P'"- «î

sans faire de trant . ' H £ Tt IJu! onîr?? f'
' plu9 tortueux de toute'^la ligne,

rayon de 20 à 80 chalues '
^ °°''' ''"*' P™*''!»^'' ^«« ''«"bes ayant un

pasS^piX^r mir.\':?enrnt;l^n" ^^^^^^ ^7' ^'^^f 'f «'PP— »
°'«oède

le nom de "bu., à ' J^uirë ''
IciTor rélTv/"'

'' ^'"''^'' ^.^^''^né sur le plan sous

ouverture qui so présenta tk l'es Dan itt^^^^^^^^^^^

une exploration ultérieure une
milles le principal cours d'eau on rencontro in^ L !!'

'""'"' ^'-'-^ '° ''^^ P°" ^'O'"

DUord on crut que cette 2e condS ^"^ autre ouverture <rn mérite l'attention,

elle peut en vérfffou nir^rexcelïï mo «nT^f ^' '' ^^^'^^ ''^'^''^ Ristigouohe
;

Mais l'on s'aperçut ensuite, clr tidr Tfat!, 1 "'''"''*r '",^ *=' '""'^^ ^''^^

question se trouvait réellcmenUu fo le 1 fiée dp \Z"T'
'"" ^^'•\q"°> P«««« «"

Verte, désignésur le plan sous km Je fèJvZ vV] ""P"" ^''',^' ''^ ""^'«
àl'extrémifé sud de\'élévatl que l'on vien Se meSi^ntr

"' "r°""V "P'°F'^''°"
tourne soudainement vers l'est Pn ««r^nnUrj

ment onner,
•
bras est, ce ruissouu

tagncs très élevéetet aya tt^rdécS qu t^^^^^^^
étr.to, bornée par desmon-

suivi le conrs d'eau iusau'à sa sourir ,?«!« l
^"'^«^^.et 90 pieds par mille. Ayant

très élevées, et prenant une direo.TnFU
""' P'''° qui s'ouvre entre des montagnes

dans lo R ;trgoTorervers le sud^^^^^^ en'dTendrr*'"^'"''
^^'°î^' "°^ «°""« «1»^ '"«'be

traversant à la iête d^ cette ravTne et' Passan uïfTlL"r'
'''''"' 1""°'*' f P™f°°'^°- ^^

700 à 800 pieds dans la valléTSn2r,T„*^^1-^1 °«"^ desoendimes subitement

est deveniie l'oh et de nos recherche7""0n"cru(fnXK^! "T °" ^"»"ê-«ii«. laquelle
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moi âTCO satisfaction. Cotto route, telle qu'elle est indiquée par la ligne marquée de pointa
sur le plan, n'est pas moins favorable, comme voie de communication avec la route No. 1

qu avec la route No. 3 ; mais des obstacles naturels on rendraient apparemment la conti-
nuation plus difficile vers le nord-ouest par la roate No. 2.

Je puis peut-etrr aire remarquer ici qu'à mesure que nous avancions vers l'est, les
obstacles naturels seiUDlaient grandir sur les rives nord et sud du Ristipouche. Au-dessus du
confluent du Wagan, les bord» du Ristigouche sont comparativement favorables sur toute
la distance du ruisseau qui a été examiné et exploré en montant. En lo desoetidant, au-
dessous du Wagan, les rives deviennent plus abruptes et plus escarpées, mais ne sontm 81 angulaires ni si rapprochées que l'on ne puisse éviter beaucoup do tranchées
en faisant quelques ponts ; d'ailleurs la pente de la vallée est très favorable.

La pente depuis lo Wagan jusqu'au bord de la mer ne peut pas excéder sept pieds
par mille, en suivant la rivière, mais la plus grande partie de l'inclinaison doit on apparence
avoir heu au-dessus de Quatawamlcodgwiok, et no peut Ctre évaluée à moins de dix ou
quinze pieds par mille. Mais, en s'éloignant do la vallée du Ristigouche par la route No. 1,
nous trouvons quo les rives du Gonnamitz sont pins élevées et plus escarpées que celles de
la source du Ristigouche par la route No. 3, et nous trouvons encore que les bords du
guatawamkedgwick, par la route No. 2, sont encore plus élevés et plus escarpés que l'une
«t 1 autre, puisqu'elles s'élèvent de fait ii 1,000 ou 1,200 pieds à pic au-dessua du lit de la
rmôrc. ^

Quant à la routo mentionnée en dernier lieu, c'était d'abord mon dessein d'explorer
e Quatawamkedgwick en canot, jusqu'à l'extrémité de sa source au nord, pour trouver
la voie de communication la plus favorable depuis cet endroit jusqu'à la vallée de Rimouski,
et pour explorer cette dernière aussi loin que possible. Mais l'insuffisance des préparatifi,
1 état avancé de a saison et des causes imprévues de retard m'ont forcé à abondonner la par-
tie la plus difficile de mon entreprise, et je cessai do monter le Quatawamkedgwick, à envi-
ron un mille au-dessus du bras principal ou bras nord, et je revins de là et montai par le bras
sud, moins pour explorer que pour rejoindre par une route plus directe le parti que j'avais
laissé à la rivière Verte. D'après les observations personnelles que j'ai faites sur la route
No. 2, je puis dire que les pentes de la vallée du Quatawamkedgwick sont indubitablement
favorables, n excédant point 15 à 30 pieds par mille en montant jusqu'au bras sud. Au-
dessus do ce point le degré d'inclinaison des bras nord et sud paraît être plus considérable,
au moins pour quelque distance, soit pas moins do 35 pieds par mille; mais j'ai raison de
croire quo vers la source do chacun do ces bras, mais surtout de ceux du nord, il se
rencontre beaucoup de plateaux. Cependant, pour rendre ces pentes praticables, il est très
probable que le nombre de ponts et de tranchées qu'il faudra faire sera considérable, vu le
peu de largeur des terrains plats sur les rives qui sont généralement escarpées et com-
posées do roches. Un relevé minutieux de ces obstacles pourrait peut être les faire paraître
moins sérieux qu'ils ne le sont; mais il est impossible de s'en faire une idée correcte
sans ce relevé.

^
Ces remarques sont censées ne s'appliquer qu'au grand Quatawamkedgwick. La vallée

du bras sud est en plusieurs endroits bien désavantageuse pour un chemin de fer, mais ells
offre des passes latérales dont on pourrait profiter.

En revenant du bras sud à la rivière Verte par le portage, je trouvai que le parti que
j y avais laissé, après avoir exploré la route du bras à la Loutre, et tracé et exploré lo

f^^S^jJ*^^^ F''» pour explorer depuis le bras nord-ouest de la rivière Verte, dans
le but déjà expliqué

; mais vous ayant rencontré en chemin, je reçus instruction de revenir
et d explorer d une manière plus minutieuse cette partie de la vallée de la rivière Verte
déjà décrite et indiquée au plan No. 2, qui paraissait offrir le plus d'obstacles jusqu'à ce que
je pusse rejoindre le parti en question. Heureuseaient que cette circonstance coïncidait
avec les instructions que, dans le même temps, j'avais cru nécessaire de lui envoyer do
revenir et me rejoindre au portage; car j'avais prévu que par suite des accidents et des
retards imprévus, il serait impossible de le rejoindr oit dans la vallée du Rimouski ou du
xoledi, tel qu on se le proposait d'abord.

Déjà la neige et les fortes seléea nous nverMuaniAnt «n'iJ n" "o"" «»"*«; r'n" -»n'-i-i~

bien taiblo partie de la saison. Il nous parut à propos de remployer à tracer la prétendue
voie de communication au sud du bras Est de la rivière Verte jusqu'à la source du Ris-
tigouche, et de retourner en canot jusqu'à l'extrémité de mon exploration, un peu au-dessus
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n,^r;*«î* I» f"T,lV' " ,™°° ""•' '"^ ""* ^« lexpioration était de constater

qu eue peut avoir avec toute la ligne. .Amsi donc, autant que je puis, par devoir 3u par
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privilège, exprimer une opinion, elle est décidément en faveur de la routa N. 3, par rapport
ison mérite particulier; et surtout, dans l'intérêt national et colonial, il paraît très à
désirer d'éviter toute déviation inutile à la ligne la plus directe entre le coude de Pétit-
codiac et la Rivière du Loup, que les avantages naturels du pays pourront permettre.

J'ai; etc.,

Major W. Robinson, I. R.,
Coxm. de l'exploration du chemin de fer

d'Halifax et Québec.

(Signé) J. WILKINSON.

APPEJNDICE No. 4.

1 1 i

! )

Plan» mentionnés : Noa. 20, 21, 22 et 23.

Rapport sur une Ugne de chemin de fer depuis WhUehaven jusqu'à Amherst

Halifax, 14 mars 1848.

MoNSiEDB,—Comme vous nous avez chargés d'explorer le pays entre Whitehaveu et
Amherst et de faire un rapport sur la possibilité d'y faire passer une ligne de chemin de
fer, nous avons rempli ce devoir et prenons la liberté de vous soumettre le rapport suivant:

La formation générale du pays consiste en une longue suite de hauteurs, entremêlées
de vallées qui suivent une direction est et ouest. Une de ces rangées de hauteurs com-
mence au Cap Canso, passe à Country Ilarbour, court à l'ouest, au sud du bras ouest de la
rivière Ste. Marie, et s'avance jusqu'aux parties ouest de la province. Le sommet de
cette élévation est près du côté nord, d'où elle descend insensiblement vers la mer : îa
hauteur est d'environ de 600 h 700 pieds. Elle est coupée par la vallée des rivières Coun-
try Harbour et Ste. Mario. Il se présente plusieurs enfoncements entre Country Harhour
et Canso, savoir : depuis le havre Nouveau jusqu'à la rivière au Saumon, environ dix milles
au-dessus de son embouchure ; depuis Torbay, par la lac Ingersol Betts, jusqu'à la rivière
au Saumon, auprès de son embouchure ; depuis Whitehaven jusqu'au havre du Corbeau: et
depuis White-Point jusqu'à l'île aux Renards.

Au nord de cette élévation, il y a encore une autre rangée de hauteurs qui commen-
cent au Cap au Poro-Epic, dans le détroit de Canso, court parallèle à la première et se ter-
mine dans les hautes terres au sud-ouest et à l'est de Truro. Elle est coupée par des enfon-

le Haut atewiacke jusqu'à Piotou, par la rivière du Milieu, en sus de divers autres petits
enfoncements. Cette rangée de hauteurs a la môme élévation que la première.

Entre ces deux rangées do hauteurs se trouve une vallée depuis la baie de Chedabucto
ù l'est jusqu'au bassin des mines à l'ouest. Elle est interrompu 3 par quelques montagnes
à la tSte du Stcwiacke, mais elle conserve généralement son oai'octère de vallée continue.
Les parties les plus élevées du fond de cette vallée, qui sont h plus immédiatement en
rapport avec la présente exploration, se trouvent situées e. tre le havre de Guysbororgh et
Country Harbour, vers la source de la rivière au Saumon et entre Country Harbour et la
rivière Ste. Marie, à Glenelg.

i^_ _ A ^ii.f ii« ... -_._
u-u a Lruuvc u aprc3 acâ caicuiB Maroiuei.nqaeâ quô io ùeruier de ces endroits, au lieu

où la ligne passe, est à 226 pieds au-dessus de la mer; le premier parait être à environ la
même hauteur.

La formation géologique de la rangée des terres sud, est généralement de granit et de
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^^^^^

La .née est de grès rouge tendre .IZZ^l^^^^^^..^,^^ ou légèremen t

l'obsemr:XliS?sroltt£^^^^ T'' T^"* ^^^ -« -- pu
trouvent que sur les terrains élZ^T t *^^

de diverses espèces; les rochers de trapn ne se
S. 60 E. par N 60

' ^^'^ ^*-^»"«*«"» générafe des couches de ces rocK est

nous a répondu aue les côte. efsoïttaboTetïes2 •'" "?*"" ^Me. On
teaux considérables, qui faciliteraient LaucouDleTirrri A "f" î' '^ *™"^« ^«« Pla-

En conséquence, nous suivîmes oeS dkeotfor.fi '*^« °° '"" ''"*'* «««»»«
cheux, oflFrant^des terrains élev^ et co^inr^r/' "°''.°°*''â'»es un pays aride et ro-
traversait. Nous suivîmes cSlLnl iraS/," t''

'*"°^« P^fo'xies "aue la ligne
Il était maintenant décidé que nous dVSs Wer^^fT' ?"'' °? T' '« q«i«âmes.
en suivant le rivage, ou traJerser^usquCcôSno^^^^^ Çountn; Barbour,

lasse et une baie considérable d'une rivîlrr„«!!.
**"'' ^,' *"*" >« ^a^re à la Mé-

Cole à D. Gette hauteur dL terresXt «S 2o"n?X'
"^^''^'''So dans le havre de

haute marée, et offre un passage au«i fact qWn puifsel désire?"'
'' '" ""^"'' ^« '"

trèsr ïro^lts^^t^^^^^^^^^^^ des terrains bas et des baies

hautes terres eiîe's côtes a^lIZtf'Jr h^d^î^Z'T''' ''
''T'' P'** -*" >-

est à^!t^ l^în^ri:?reSfa?aufe V"^ ^'^?« ^^ -"« «-^^n
près de niveau jusqu'à un ' demi mufe de Kte oùX n' TrT'- ^/ '^«"« ««* * P^"
cet endroit on descend par une pente uniforme ?« 40 i»l^ -u

^^'^'
f"

hauteur; de
Do G, au fond du havre Nouveau à liïtio ^ -1? ^^ ""^"^ J'"'<ï«^ ^^

dans l'un 'desquels il faudra fi^rTun^ tLohrïrofÏÏf
'''^

""P^ ^'"^'^^^>
Ctunnel) d'environ 300 verges de long.

Profonde, peut-être même un souterrain
Ou, en paisant sur un coteau d'environ ton «;.»-i- j i. ^ . ~

faire par une inclinaison de 50 pieds Z mUl« n„^«o.
*^«.>"*«"'- ^ K, ce que l'on peut

et trois quarts entre Torbay etKavKi^ wT" *'"" "°" "^"^"«^ <î'"° "«"o
dérables qu'en suivant le rivage Cett^ roZZl nSJwiî""''.Y ""?r ' P" P^»" «""«i-

.

Depuis le Havre NouveaS jusqu'à LC^IS^CÏIT*.'' "'"5?"™ ^ P'^^-^'»-
miers milles de cette section, on trîuve un ehmb'Ste.^"'î?''l ^"" '^ ^«»* P^e-
autres milles, on rencontre quelques Det^te ban™ H'ÏÏ • j' ^"/'®

^l'^»»'
J'«°« '«s deux

^'^Tdi^'^'t^^^'r"-^-^^^^^^^La direction des couches est de S. 60 E nar N fiO n wn » \ .

mais i^ estprobable qu'il faudra en perrr qi&quLl ^"«">'<^^t Point été explorées,
Depuw Coddlet. ffarbour à M ii««i,a« ^uTj j i.

peu de difficulté à suivre le rivage «ceïïJ Zlw. .'^"
^th" ^T"' «* ""'"««. il 7 a biea

où se trouve ouelaues i.rZlJfS^?!E!i}. *°7".*"» «^ «nilleet demi de UoJdL ÉarhoZ
cuiière, mais nous n'anticipons pofnTrZnd^esdiSÏ- Z"'"!" '^^"f

""ière paru!
mage est assea plat. On suppoJe que î'o^peut tronZÏL î"' "*

^^^'f * ^« «»»« «î«
M^ mais on ne l'a pas examic '

..
^ P ™"^' °°^ ''«"« «l^ite depuis L jusqu'à

~, Entre le havre Isaac et Countrv Harhonr «l n.;n-«
pieds de hauteu. à N, où s'en trouvi ifpartTe^lC'tr 'Tl'u'^^t^'''^^- ^^ 184

i partie la plus basse. Sur le côté est do ou banc,
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IIl,

80 ^el'iaïSf° "* '' ' P" ''
' ' ''-""*' *^« ^ ^ «' J"* P-*« I««t être réduite à

nol'/lr-*^'"w
'^^ *™T' "o.PT'S'' Pl"» avantageux à environ un mille au nord • on

3'yréïïir
"""^'°'"'^'^'''' ia formation générale du pays, on a bien pTuTes^oï

r.uJ}
^'* ''°'''?-° *i"* '",?^.°'^ alternative que l'on aura pour passer ce banc, sera d'em

fcZrAl àTrïrofsS: ' '-' -'-''' »' '^ '^- - souteSVtt

demanière à établir un niveau au moyen de tranehées et de terrLmSnts 3e 20 pTeEu
En tournant à P, nous montons la vallée du Ruisseau de l'Ouest netit cours d'^nnqui coule sur le flanc nord des hauteurs sud déjà mentionnées PrTrio lï«n.™!";

juisseau à R se trouve une hauteur d'où les eaix coïlent d ns Kièr Stc Marie nSlo ruisseau McKeen La difitance depuis l'embouchure du Ruisseau d^'Oue MusaS'àR et de 4 milks, et la hauteur, 226 pieds par le baromètre : donnant une a^censS do

don? kXr"' •.^" r*! ^î '^°^' dispendieuse est celle qu'offre le Roseau de l'Ouestdont la vallée parait facile et douce; mais s'il fallait diminuer le degré d'inclinaison lamontée pourrait commencer à un ou deux milles plus bas dans la rivière de rmZ^^L.hour en longeant le fianc des montagnes comme on le vo t dans la l^Se indiqï^l^^Par la rivière, les montagnes sont escarpées et accidentées et exigera fut SLen^^^^^^^^^dépen^ses considérables, mais par le ruisseau de l'ouest elle parrfisse^rê^e îsez avant-

En poussant la ligne jusqu'à la rivière, un mille plus bas que l'embouchure d« Rnîsseau de l'ouest, l'inclinaison serait réduite à 45 pieds par mille.
*""^°"°''"'^ '^'^ ^''''^

v<,fJn!^t '-^ °''"®^'
'^^f

"'»<='"'*'« plusieurs petits lacs séparés par de légères élé-vations de terrain, que nous n'avons pas examinées d'une manière bien MrticEemaiâd'après ce que nous en avons vu du chemin, nous avons conclu ou'il est tonf * S ^^^^

aVSTe^i&SïïrrStr-"^^^^^^^ V^'"*^
- en^y^n^rd":^^^^^^^^

Bepuia T jusqu'à l'établissement de M. Alexandor Sutherland l'endroit i^ nl„«-JU.-îsur le bras est du Sce. Marie, 13 milles,-la vallée est, à qudque endV^^^^^^^^^ Zz arleelle s éloigne de la rivière par intervalles et n'offrira auSun inconvénient rxce'oS ceufSi
iTlr^'f-P"

^>nondation.
,
Nous n'avons pu constater avec exactUude la&les inondations atteignent, aais d'après le. informations recueillies et les marques Quliaglace avau laissée, sur les arbres, nous avons conclu qu'elle ne pourrait pasSder 4 niedsOn aura la rivièie à passer plusieurs fois. L'esnaoe nécessaire poîr laisser échînm,

suîrSît 'T.'r^' i"^
«ents pieds, suivant que lo pont sera^us ou moinséK

nnJl -,
•^*"^"^^^* rivière, près de l'établissement de Sutherland est narune moyenne de cinq observations, de 194 pieds au-dessus de ia mer ; et par une movénnnde deux observations prises en deux différents jours, la hauteur de T au ruisseau McKeoSest de.54 pieds, donnant une élévation de W^ pie'ds dans 13 milles,!!:^" flt^

Ho««^r^'T,"°'^F^?''"^*'T^''''^**^"^«°»«''"î«M. Sutherland se trouve le nieddes chutes, où la rivière descend par un chenal tortueux, entre des rochers de Lpn^^Op.eds dans environ un mille. C'est un obstcole formidable • la ririAr« Zltrl Zï^'

ïzsïT ^r\'Tr'' «"« "s°« ^-« ''«"-'«- 'oi\rii:^ TsSr:
est Su ce côtéTLtrfi;

"' T?'"" '
'"^ ''"''«^^««-«^^ il ^««dra traverser sur ï c7éest. Sur ce côté, à la tête des chutes, nous reucontrons une lisière étroite do trann d,,00 pieds de hauteur, qui projeté sur la rivière du côté do l'est ; et au pTed des chSfes se

rS .'irZH^T
"'''^' P/ofonde dans laquelle le ruisseau Campbell cSuIo en venan de

1 est
;

Il faut les traverser tous les deux. Il faudra dans cette valié« „n n„nf ".7:1 °L-S P'«û».J« V'ogueur et 80 ou 40 pieds de hauteur, et pour traverser 1^ banlll
^n« 11" «.°«*«"»»° d'un quart de mille de longueur. Par ces moyens SnTour ait «btlune inclinaison de 60 p«ds par mille, teUe qu'elle est indiquée par la seetiem



«1

dt être réduite à

mille an nord ; on
»ien peu d'espoir

banc, sera d'em-
souterrain d'envi-

a vallée et l'eau

itiquor une ligne

ts de 20 pieds au

petit cours-d'eau

e la source de ce
e Ste. Marie par
rOuost jusqu'à

une ascension de
isseau do l'Ouest

• d'inclinaison la

le Country Har-
adiquée au plan,

robablement des
re assez avanta-

aohura du Ruis-

r de légères élé-

articulière, mais
it-à-fait possible

environ 15 pieds

lisseauMoKeen,
lille.

oit io plus élevé
rèa, assez large

;

:cepté ceux qui
la Iiauteur que
marques que la

excéder 4 pieds

aisser échappe,
au moins élever

lierland est, par
ir une moyenne
isseau MoKeon
iviron 11 pieds

trouve le pied
s de trapp,'90

trop tortueuse
Bt les hauteurs
ler sur le cÊ'é
e do trapp, do
des chutes se

eu venant de
.- -.* «.., ,,»^„^-

3er le banc, il

ourrait obtenir

pente^To'nlXprmili?^^^^^^^^^^ T -P^^^^ de faire une
Depuis fes chutes JMqu^laoEd^ "^^°''" ^^ 1" rivière.
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"""""^ ^^^
du terrain plat est bien peu oonlirrre 1L { v IT. f' ^' '" "^^^'*'' '^ ^'^*«°<ï«°

courbes praticables, bien qu'il faudra tra^eraei la LL7f ^''^T-n'- P«™«"" ^'^
pour ces deux miUes est d'environ 15 pTed? " *'°'' ^°^'' ^* '"""t'^e

^^ri.f^tl::i!^^^^ peut passer sur
jusqu'àl'entréod'unebnMosni*»^!J ^ . 1

montagnes élevées, environ un mille
conduisant à l'oues^duïoCastor IT^'' 'a t *'."?"« b^^^ ^e deux milles de lonSeur
lac Eden au-dessus de la haute m'eT^S^ e's de"^' '-'/' .^"*°"- ^^ "^'^'^^^
neufobservationsbarométBiauesTrll^lïnf. •

-^^^ P'^"^'' '^^P'"^'^ ^^ °»oycnno de
trouve, d'après la mo^eS^eTe o nroSemtns b^^^^^^^

^' ^'° ^^«'°' «°

mn. de . dernier, environ 40^^:^^^ d^°, ^^^f^^ -Jje^. ^^^mi-

depu2TpttS^?ud&^^^^^^ t^SrZu^^'''-lr ^'r
^--^"'^ u,c.t

pour le premier point 30 pieds, et "ouniZ^dTe^^^^^ "' ^" '^°-»"*

^i^^oX''e^tT;^Z^^^^^^^^ SKtstor, la rivière Fst de

spJecLminSto.Varir6mZ DanïX^^^^ 1*'-! ^^':'^'' J"^^^'»" P°°*
r vière qui paraissent assez largerpour nermettr!ZV ^l^^'/'îi*

''^^"' ^^« ^^'^^ ào la

d'environ trois-huitièmes de mhle ïïersus du nnnt n° n''''' ^""i'^'' "^'''P*^ '^°° ^^'^^'^^
vallée sur le côté sud pour éviter un chenal é^rS.'ffn '}

'''" ."^"essaire de traverser une
sur un lit de pierre calcaire. Sns cette soottn 11 / "w '^"°' ^'^'^ '^ "^'^'^ «^«lo
fois. L'angle que l'on doit laisser dan les nonS it i™* ^""^''T

^^ "^^^'° Pl"«'«"'«
de 100 pieds carrés auprès du lac (W l ^.\ ^-^ ^^''"^^ "^«^ «^a»^. PO«"aifc être
l'on descend. L'inoStn n'ércèd';Ts^r:tfS^ ''' ^'^'^' '^—« quo

Pieds'?a?ïïit;rrr:rd:î^^^^^^^^^^ ^'^'^ P-- ^- P--- trois milles, 3t 33

la^e^SdufT; pfuMntiT'ruerul^ro-^ ^^^^'"^« est suffisamment
droite Lapenteenn,?yenCe:rdTntirr%"Vd"?a"„^;,r *""' "°° "«"^ "««^^

tueJrirentriefZt^^^^^^^^^
^."-"-f

Vivi^re est tor-

faudra percer à plusieurs endroits ^ "^° '*^' P'^"« <'*''">>>'°
«"•««i/?^^, qu'il

quiaS2\;et'd"i£r^r^^^^^^^^ ^^ -P-^-* une circonstance

d'environ 50 degrés, peut êtr: eSieX fecS^t'Tsrn^^^^ Z r''^"' '^'''

T*chemins, à des prix aussi peu élevés probablement «ne *""«
tranchées sur des

pourrait se procurer d'ailleurs. Elle Drésenr»"»''? ^- ^^^"^^ ma ériaux que l'on

calcaire, et il n'est pas improbable qu^CJSLn^^ F'^^^T'' ^' P^«"°

bord."driVi:iff
^^-"^^^--'^^^^^^^^^^^^^

la ligne suit les

beaoter£p£-KSr J^JS-^^^ est probable qu'il y aura

pU^rpontn âarbtdt^l-f.^^^^^^^ =Ï?-'^T- .Poissons, il y aura

ouast, où il faudra Importer à 80 pieds^ Le fond J2 f P^^^J"»!" ^'-^ bas du bras
creusant les tranchée» du ohemiri'on Tonvl !

*"''"' '^ '' ""' P^^^able qu'en
fluides.

^°*'°'
' "" i^ometA la pierre propre à la construction des
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f^":iJr'^'''^'%^^.^^'^^^Knn
degré d'inclinaison uniforme dWoa 44 pS Taî milt

tm'SZL^'T' i'
'"" "^°.««r^<ie traverser la rivière sur II p^i^de^SoSs

Trlvt'ct^t JeT^MéT"" ' ""^ -veau avantagea, immédiatement au-dSS

envil pt Sle
''"' ^" P'"' P^'""^ "'"^ '''^**^«" P"^ "««^ '"O""» de 50 pieds

hauteur de 40 à 50 pieds afin de parvenir à un plateau sur L eôté o"I I
"

De X à la rmère Ouest à Y, 4 milles, il y a une pente de 172 pieds Le terrain n^rmettra une inohnaison uniforme d'environ 43 pieds par mille.
^ ^'''

mnvpnn» ^«\q ' • ) ™'"®'
-^,1

*®'"?''^ ^'^^^^° d'environ 80 pieds, donnant une montéeZT 1 ^\P.'"^,' P" °""°- ^^ ^«"''i'» l'^eû qu'inégal en certains endroit^ ne naraîtpas offrir des obstacles très sérieux à un niveau assez réiulier
^

Le pomt Z est sur^ùn plateau, d'où la ligne court vert l'ouest.

du ruisseau du Mo„Hnr'«l-^r.f
'"'''''°* ^""'''ï'*'' ondulations passe danfl la valléeau ruisseau du Moulin à soie, de là on montant ce coura-d'eau. dans une lar^r» IWZqui continue à l'ouest, forme le lit de la Hvière Noire, l'un desli de TrilTèfe jSnLa hauteur des terres qui séparent les eaux dd ruisseau du Moulin àsoie et da

pointt%6S«^'^i
''' "^^ ^^l

pieds au.dessus de la haute marée^ t la haSear dupoint Z, 96 pieds au-dessus du même point ; la différence est de 131 pieds et la distlnn«2| mi les, ce qui donne en moyenne 58 pieds par mille
^

Il est probable qu'on ne peut avoir dans cette partie du chemin un de^ré «nifnrm»d'melmaisonqu'e» faisant des terrassements considérables. Au Cen d'SrZmen

lia Hauteur a lembouebure de la ririôrA Nn\ra n>„ ,,.» x^x <

n ne .er. pas «™il.geni de twerMr la 5ïiè,e'j„h„ au.d6ssou> dlTsmCSm™ H.

XT.r?sis.arpSM-r J: r:sS =•" ---

™«,. 1. oo...n,.u„. d'.„ „&ïï:z si pré:^s dfdS ;"""" ^^ •"•

p... eî.TXr;îzrdrc:r.'.fSpiKct's.s &n:''r
Ltrjsstar '"" '" *- »«"' p°-. ;^' v>-.'52'dï*»5r^;

Les distances sont comme suit :

De 'Wliitohavca au îîavre Colo .,
-Ults.

BuL Havre Cole à Torbay ^
De Torbay au Havre Nouveau .......'.*.*.".*.'.'.'.'.' c.
Du Havre Nouveau au Havre Isaao ..."..*'.*.7."*. lo*
Pu Havra Isaao à Comtry Earbour, M. Arohibàjd.'.'.'.".".

.*.'.",'.'.'.'.'.'.*.*.' 6
— 40
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DeOountryHarbour àGleneIg

lÏElen'!.!?.T.!î.''^''^'^'^^
*^"^«' deurmiilë;riw-di

''*

Du sommet des hautes ^^^^m^^s'Î^AMm":::::::::^^ 21
Des Mines d'Albion à la rivière de l'Ouest ^i^

^**
De lanvière de l'Ouest à la rivière John...;...;;;;;;;;;;.';;;;;;;;;;;;;; ^jl

De la rivière John à Tatamagouche 77 ^2*
DeTatamagouoheàWallaoe. 1^
De wauaoe à la ligne provinci;!;;;-^'^;;;- dV h lôu;;;--;::;:;:;; H

— 64
Total de Whitehaven à la limite occidentale de la province ITl

ooupl%rs5irsS:£Ta"^^^^^^ -ici le résultat de beau-
tion des oôtes :-Que le havre est rSle^^^^^^^

vaisseaux accoutumés à la naviga-
Lfanse Haulover est aussi réguUrreSSe /ul^^^^^^^^

""' j?'^-"'^ ^'°° ^" ^^o^^^S.
gèle quelque fois, il n'y semble ve^^lexmstltfui^^^^ ^^ I>»vre
séquence de c^ informations que uoTJX.TJ'J^^' ^ «d^^- C'est en con-

vers l'île de Sable par le-co7r4td?,rbt Tlt^i^^Z^^^r'' ^-"^ ^''^^^^
glace que l'on y rencontre passe à l'est du Cap Breton7 .11 .^* P^T*'" P"°oipaIe de la
sent vers la mer : mais les vents d'est 1« n„,,=^ -"^f

™°' ^* ^^^ vents nord-est et ouest la chas-
n'»vons pu savoiisi Whiteravïn avdt aC^?. Je^f

"'*''
^'f'

Nonvelle-Ecosse Nous
asflflE<mn<i« «.,„^*:tx V. jamais été terme par ces »«(»«« «,o;a «ii .. ^,,

,- -_-,çw.v>.»v «o juufr xin somme,
:

aermer jour d avril, on peut regarder commo ^««««"-^ •'""'^ "" ouvrier et Je
du Cap Breton pendant Ja nuirot «Ser deTîî^

P?' "° ^'P'" ^° P«^««r ^«près
qu'il est à peu près certain au'l lui fSf. ^^ directement sur Whitehaven, parce
quelque poiJtde^a mer, quoSa^it l'm^^^^^^^^^^

""' «^^^ ^'*«'''ï«« <i° é^Ta
taven. ' ^ "''*" ^^'^^ rarement que ces glaces approchent de White-

Le tout est respectueusement soumis par

(Signé,)

Major W; RoBiNsoi , L A,
etc., etc., ni'i.

Voï, etc.

GEORGE WIGHTMAN,
A. CALDER, '

Sergents des ingénieurs et sappems royaux.

APPENDICE No. 6,

'--.-'Imkr.^^.-aeteiurieUuAavrede Whitehaven.

v«w M YUB orares, j ai tait uùo esquisse rapide de la partia
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I 1

il "l

».t. Ces rocher, oocaaionnent «fetolemeD d« kriï ' ?i?"
"''*°?' " ''""" •" •<^-

nent une Vosi.Z7ro'SJ:;:rt:i£::^, Sj^'^^ '^ "« P-^«> ^-^
desvl^LATJirg'rd::^^^^^^^^ ch^u, peuvent recevoir
rochers à l'ouest, paraît le Sieur "

a env^ri.'' ^'«r,*"*'*/^^^
^^"°'»^ «* 1««

étroite
: ses rives sont très sûres des' deux cS« J ;?

^'^ ^! ^"[«^ "^'"^ «* P"''*» 1» Pl"«
direct, n'ayant pas plus dCdemi-mUirdfll^nl ''^ '^ ^ pins court et lejlus
chenaux diffère, et que tou? part^n à ieu «Ia"^""-.

Cependant, comme h» direction des
prendre celnî n,N ï„o^„„»*: ,..F"_?Î * P®'* P'^^ du même point, un vaisseau k vnîl«« «a„f

chenaux dS,^e q^ue ous paZ^à p^^^^^^^^^^^^
^^^"?^"'*' '''>^« la dir^^tion^â

prendre celui où les\ente7ursont « pfus falrahl'" p"^ ^''Sr ^*"«°*'»^ ^«>««« P««'
>al etil est préférable rrlef'istr''- ^î?± W,-t encore un^s

i-^^uuiv ueiui ou les vents lui sont le nlii« fnwn,.oV>i« n i
.r-—>

-•
* t—doohu h, voues peut

bon chenal etil est préférable pour LsvaistaïxJn^ vonî".'^'
^o^^Hiest encore un très

viennent. En dehors de ce havre cltèadlTr^J^l a'^^
'"**° ^"«<'*^'"» -o" 9"^ «"

en approchant du chenal de l'est auYn« n„J ^
le sondage est très irrégulisr, surtout

cause d'une chaîne de rochers àTciL T T"™"- «^ ^«^«a»» * fort tirant d'eau à
l'entrée et plus d'un tiers se trolernsLtU'^^^^ ^'.'^«" "*«^« a^P'*" de
PateA) en dehors de l'Ile Blanche " " °^''"''' '^^P'»'^ ^* P^t^" î'e (Grassi,

y apSril^ïoSs^^t^^^^^^^^ ^« P'^o-«ons, vu qu'il
gers, et doivent être bien déterSés et iniioTés «a/^^^^^^

"* ®°"« *°^ ^t™°-
drait se servir de ce chenal pour l'L^e du^comm«rL T^°"^''^ ^V"'

'" '"^ "^ l'»" ^o»"
bons fonds de terre noire, parfaitemeT unis

"°°'°''"'- ^^^^^ ^^m ancrages avec de

sea„étX^;?uCrfLV^?S
naoyeu de la sonde, trouverVesindtSS^lJlK' ""^"«'î «t j'ignore si l'on peut, au
Torbay, le port immédiatement vosinU'oi est un r^T/A^T"" ^° «'PP'Ocher

;
et

.
Les pécheurs et les caboteurs me d sent «nf «^ «? !

*'*' dangereux.
ineerta ns ot AAr.^,.^^^^ _^_, ,

"•« aisent que les courants autour Hp n^ttc ««;-* .

"logeait aiors a 1 ouest, sur e pied d'un mille et lÎPmfï PtT^ "' * •"'' '^^ ""*""* ' » se
vaisseaux en pleine mer prendre rapidei^n elfrH/,!

' '"? t"."*""'*
J« ^^ ^^^^^ les

de l'est, bien qu'elle eut Ité très vEraupaSavant ' ^'""^ ^'"' ^"^^ ^^^^^ **^«°'>^*
l^ans notre vovago d'Halifax -s Pa„<.« .

ouest, nous éprouvâmes un couïnt esï M^rirfn ^^^ ^'T"^ «* ''^«"' »° ^«"t «"d-
entrer dans le havre, surtout avec un bateauTvreur '"' '^^ *'"' ^ *''' P^"* »^^»«'»*

l^.spri^&S,TtTn^t

paraissent oo'rrecisT.iï'^nTZ'^Tci^^^^^ et les sondages
mentionnés

; mais l'échelle est ditférente
^««eilB à l'intérieur qui ne sont point

J'ai, etc.,

(Signé,)

etc., etc., etc.

I». PRED. SHORTLAND,
Lieutenant et Commandant,
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ion aTeo les obser-

arooher de White-
cepté deux roohers
t et l'aatre an sad-
isi les voir.

, àrneBore qu'elle

140 pieds, Im don-

: penrent recevoir
'Ile Blanche et les

ins sa partie la plus
is court et le plus

ne la direction des
seau à voiles peut
iBt encore an très

rection ou qui en
irrégnlier, surtout
fort tirant d'eau à
située auprès de

Btite île (Grassj/

icautîons; vu qu'il

ifficile aux étran-
le cas où l'on vou-
I ancrages avec de

)ut pour un vais-

3 si l'on peut, au
en approcher

; et

reux.

cette pointe sont
ivaut va à l'ouest,

les brisans ; il se

Je vis aussi les

S légère et venait

veo nn vent sud-
)n peut aisément

le des bouées sur
ode, on pourrait

pendant la nuit,

mgitnde d'obser-

Hauteur de la

) et les sondages
i ne sont point

PLAND,
jommandant.

Reçu de M. DesBarres, aoUciteur-gônéral, 2 mai, 1848

jusqu'à Québec.

vincellfSvVoS^sl^r^^^ du comté de Guysborough, dans la pro-
a été fait un rapport aux P^lZen^^Z ^Î^ZZ^lIv ^'^'"'^'r

°°"«"°yo°« Qu'il
de fer projeté depuis cette province iuK oSo * ''^°'

'ï°f
^°'^ «"^'^'^ '« «helaiu

l'établissement de Torbay, prôsTe wlShead^^i '. ^r
°'''*'°', ^"^"""^^ '^'''^^^' dans

r.?"f."° -1-) -PP-ent'quel%St2''aSS =!"!Jf.-*- '^- voies de

qui ^-plor.Ctl.ro:trwlS^^Z'T^^^^ -> - conséqueac;dit"au p
" est^out.à-fait impraticable?a Sver^rcause dïTa^s ''" '''" ^^^'^^ '^ ^«^'^^'-^

tiens son't deTa'ï;r°ê'à;Toi:i;rchtTetTeltf'''•'^"^°"" «1"° -^ f— -f—
question, nous avons obtenu les affidav'ts fflTL'^"'

°' connaissent point la localité en
que de capitaines des vaisseaux oSr rési'danf,lfn7:?"°?°''

'^''.'^'°* ^ Whitehead. ainsi
ayant une longue expérience dans Ta naviSî.n/ ''"1^'

T^^^ de cette proviuce, er,

l'hiver, à l'effet de certifier que le Lvre de wS.-^' '^ • u^
^'^' P''""°« P^"'^'»'"de l'année.

^"*' ''^"e do Whitehead est navigable dans toutes les saisons

WhitSd^ersU^tl^ireXde'ct^^^^^^^^ f^ '' """"^^ ^« ^"^«^--S^ «ù
dans ces affidavit. est conforme à la vérUé ^DjfJ.?-

''"*'^
^•''„*°'iî

°° «ï"' «^' «""'«"u"le a la vérité. Daté à Canso, Nouvelle-Ecosse, janvier 1848
(Signé,) KOBBET HARTSHOBîf, J.P.

R. M. CUTLEB, J.P.,
'

Wbntwobth Taylor, J.P
E. H. Wauoheville, J.P.
Abb. N. Whiteman, J.P..*
W. J. Beylou, J.P.,
David Dobson, J.P.,f
E. J. CUNNINOHAM, J.R,
William Hart, J.P.,
Francis Cook, J.P.,
R- V. REErEMAN, J.P.

V^pies des aSdaxnt, mentionnés dans la communication précédente.

masses et y reste rareE aVsez'loWtiZT "°*'«f
««»«"* dans le dit havre par grandes

havre en aLn temps de 1^^^^^

dispersée sûr l'océan^ans u^^ÈJZT^lTjy'^î'J^, ^«« "«^"«^"'^ «t les vents et

dit havre étant p^fân^^e^ra;^^^^^^^^^^^^ rtSraLSeZ'nT
Assermenté devant moi, à mitehead, ce 25e jour de décembre, A. D., 1847.

(Signé,) i^AVID DOBSON; J.P.

*
i îm^r^ ajLSo^eatô devant loi, U janvier 1848.

î 4 affidavit» 25 décembre, 1 affidâvit, iS janvier.



»

et dép'S:eriq1:4fTréS%â de Gaysborongh, pêcheur, fait serment
ment bien Ie\avro de Whi£id «LFt J^^ 1

''"^^'"* TÎ'V' ^^'^^ connaît parfaite-

vient par le détroit^do TnÏjtttT to'ufde 1^7;^ «1^^^^ ^^j-''^^'^"^ '"'«

déposant a résidé dans le di^hf^ , X«°^^^^^^^^^^^^ If
temps que le

quantité dans le dit havre et c'était en 1S98^ • °" ^ S'*°® ^°*''«'' «" g™°<ïe
empêcher les vaisseaux d4trerdaïs led.ffirf I J-f,.*"

""/'' 8"°'^« abondauce pour
en toute saison de l'année

"" '
^"^ ^'* ^*^^ ^**'»* parfaitement accessible

Assermenté devant moi, à Whitehead, ce 25?ao décemtfA^î>.fr?4r-
(Signé,) DAVID DOBSON, J. P.

^t4:t.f;iT:rtZT^^^^^^^ ««yfo-gh, pêcheur, fait serment
le havre de Whitehead ainsi nue krni^!!?- i^°*? ""T^^ *' *'°'""''' parfaitement bien
havre; qu'il connaît les CvemenLTffT **'P"" IWrée jusqu'à l'extrémité du dit

en pre'nant la direction sud-ouesTïïeïJkfirnr ^"^''l^îl^'^ P^^i^ dans le dit havre
masses et y reste rarement iTloS^lmf "Vr"",^"* "^''°'^° ^^' havre par grandes
havre en aucun temps ^eï^né^vfou'elK^P^°^'; ^'^ ^T^"" d'^^ferdans le dit

dispcrséesurl'océandansunrdiL^on JnL 1 ""F"*!'?" ''' courants et les vents et

que le déposant a résidé daïs le dU haie II „fr°'
«"<ï-««««t J.q«« durant tout le temps

seaux de première classe n'auraient îî^ p„ L ^"^ "^^ ".° T^ J°" ^*°« ^«^"«1 ^^^ '">«
dit havre Lut parfaitemeraSb?e"e'nTout" sSn îeKéT"'"'""* '" ^^''"•' '*

sa
(Signé,) JOHN {^ MUNROW.

Assermenté devant moi, à Whitehead, ce 25e jour de décembrlT D, 1847.
(Signé,) DAVID DOBSON, J. P.

etdéi'e^ft'ra%td?J^a^^^^^^ '^ Guysborough, pêcheur, fait serment
la glace qui quelque fois vienrpar le dé^^^^^^^^

années et connaît les mouvements de
et passe à Cause à l'ouest îo Kemna „t?„"?'

'*^'''*^° *°" ^' ^'"« du Cap Breton
pur grandes masses et y restc^rareZVar, î/^"f'

""*'" """"«"* "^''"^ '« dît havre
d'entrer dans le dit havre erLunt^ïï)sdT?al^^^^^^^^^ ?T ''"P^^'»" '^« ^*î«««»«^
rants et les vents et disperséeTFoS dans ««^21^'* l°x''*.

'"P"'*^' P" ^^« *'°"-

durant tout le temps que le dit dénoS^ t^«-^x ,, T'5° généralement sud-ouest
;
que

fois quelques glaço'nsltrer daVsirdh havre efcnZtît '^'''"'•" '"'" "" ,'ï'^'""« «««'«
un seul jour dans lequel des vaisseauL H«1«^-a T ' '^J°" ^"'^«°'

? 1'» '^n'» P«s vu

aeucaiiurc, il, x>,j lS4y,
--i-, -,,03 jo ait vumtu, ce 2ao jour Ue

(Signé,) DAVID DOBSON, J. P.
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80 dirigeant vers
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entrer en grande
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? SPEARS.
D., 1847.

:)BSON, J. p.

Thomas Monro, do WhitAh^.j j i
'

'

à Whitehoad
temps qu'il a
oonsidôrabloR
ne se rappelle

"havre,

(SigoiS,) J>AV1DD0BS0N,J. r.

eur, fait serment
)arfaitement bien

extrémité du dit

dans le dit havre
lavre par grandes
entrerdans le dit

ts et les vents et

int tout le temps
I lequel des vais-

3nt des glaces, le

lUNROW.

D., 1847.

)BSON, J. P.

inr, fait serment

mouvements de
) du Gap Breton
ins le dit havre
r les vaisseaux

•tée par les cou-

sud-ouest
;
que

ru qu'une seule

qu'il n'a pas vu
iutrer par suite

toute saison de

iTMATE.

3 2ôe jour dô

5S0N, J. P.

^t^^r^^^^^
de a„,sborough, fait serment et dit-

côtes de la NouveUe-Eoosse pendaypTufdSdemî «"."f' '* 3."'" * ^"* '« commerce descôtes de Ja dite province dans toutes les saiLs S" ^°'V
qu'il a été à Whitehead sur lesh.vre accessible et parfaitement sûr L^utTeïps '""''° '* *»"'" ^"^ " *°»J°»" tro«vVfe"

Assermeaté devant moi, à Canso, li^r 1848.

^^''^''^'' ^HITEMAN.

(Signé,) ABRAHAM N. WHITEMAN.

haven, en octobrel8i7
"''"^^^ rot/aux, a Whtte-

1« de^ISralr'"'' "»'""« -"P"» »"»»- «b.« p„ ,»„.«. «„.„.„, .„.

jl.«iu'à I. LoBg„e Pointe,\h.i.,i,"n/|f^^^;^^l» el«o» y prend .inri l,„î les u,„;

(3i>M,) K ^ HENDEBSON,
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APPENDICE No. 6.

Rapport du SousCornUê i a été renvoyée la communication du lieutenant
±é, Walcott ffenderton, des ingénieurs rouaux.

Conseil de la Chambre de Commerce de Québec
Québec, 12 mai 1847.

'

Le 8ous-coinit6 auquel a été renvoyée la communication du lieuto mt ¥ W»l„„»*

endroit se trouvant dans les limites deTa proyiSce ce n'es^au. ZrJ°"f' '" ^"° .?'^
exige des certificats d'acquit et d'entrée

P'''''""^' °° " ^'' <i"* P" P^-^^ forme jue l'on

Votre comité prend la liberté de transmettre un état du nombre des d^-nnrf^ »f A

r. ,':r. lîntM-nth'orSS °'-"^^^^^^^^ rc".rs:^°

«. baril do «.„ o« de laïd.. r' : '"' JV«!!.fT" °1'» ' poj».
.
po.r,»oi

d. tee,.i, o-^.. u™,frer.^r;e juiefntisx^"£
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du lieutenant

B DU Québec,

Jt E. Waloott
oière dont les

j les provinces
et des expor-

è, vu que cet

)rmo |ue l'on

léparts et des
it E. Walcott
l'il ne puisse

lentionnées, il

)U8 les BUtrc!<

es cargaisons

ports, du pois-

tmcnt en fleur

)a^ d'opinion
de mention-
es dernières

;

e chagrin do
qui se sont

ement appelé
léricaines, en
itaient impor-
er toutes les

, vu la proxi-
icité du prix
Les mêmes

>orts dans la

t qu'ils font
ur des vais-

rché le plus

e avec con
nos canaux

u commerce
' se charger
«8. Il s'en

nt pourquoi
Québec et à
s qui a fait

titra aussitôt

I car nous ne
ranohement.
'un chemin
:eiui de pou-
ou la Nou
considérabl

grand détj'

les transporter par le territoire des Etaïffi. Tn^t ^f "°°î'"*" """idérable. pour
beaucoup d'objection», et blessernor pouvons' le die'C ^r

«"-«"'• ,W« g™Te., soSfire
des habitants du Canada Est et du Canada Ouest iJ TJ"^'""^.

"* °'"' 8"°"ï« P'^'^i»
Bon devoir de s'étendre sur les avantar, L^. '

1
*

""""i*^.
"* "°î* Poi°* q"'»' «oit de

qu. c -gage aujourd'hui l'attention dulouvrnom"S 'V'?"^
^' "^«"''^ ^« f«'

habitants de cette province, comme ceUe des 21?,'^^ "J"*« ^ " J""'» 'i''° c«"o des
Nouvelle-Ecosse. Et en tcrmina^ce Apport ïo om /" ^orxvem.Brnu,m,k et de la
sonicte instamment l'attention du Rouvernen.. T ^7 ^^ ^'*^'*°*« communication,
débarrasser la navigation intérieure dS St W,n f "i"

'^ "î'"""'*^ "^""'"^ <J«
vent aujourd'hui, et qui empêchent les vaisseaux . a 'f

restrictions qui l'entra-
(car votre comité ne voudrait pas rocommTnder an'-

'
. f

^^n-Porter leurs produits,
que les leurs,) directement à Québec, torenKni^^rî'i'*?''?"/-" «^'«"t"' P'oduit^
nos canaux pour transporter leurs podîtl sur £-!-'' ^^i"'^^*>^°

«e servir de
sans transborder leurs cargaisons- c'est nn™ ^ ""*"" marohéB qu'ils voudront,
rable, aussi désirable qu'ifl'est dé réduire leSl^'o °Z' r^'""'

grandement dési-'
mesures, si on es adopte, auront V^ff^A^e- ^ ^"®. possiblo les taux do péages. Ces
la voie de notre ûJrr^agSno^omJZl ^'^'"' •«?. i«'«>enses produits dS7§uest pal
voies de communication.^

^'""""'"^ q«o «e diputent aujourd'hui tant d'autVeî

Abbivages de—
Gaspé VaisMaux. Tonneaux, Hommes.
NewCarlisle 59 2,645 222
Antigonish ;

' 20 796 71
Ariohat 16 972 59
Bathurst T.;:;.

• 14 ••'• 792 55
Caraquette J

44 3
Dalhonsîfl.. 7 245 9.n

Guysborougr.v.ï.ï;;;:;;; î 37 3
Halifax....:

. ..;
4 205 15

Miramichi ^7 1,257 71
piotou.... :':: 3 '400 30
Richibucto..... :::.:.: ? 79 e
Sydney .....;. J

250 23
_,, * 563 27
DiFARTS DE—

^St:=;=:: ^yi-^liS^- -ir'-
Canso ; î 320 .... 25
Caraquette

. V 1 68 4
Cocajne 3 103 10

Restigouch;:;:::: î «s

f^fe:-: ::.::::.:::::::
' -'' «

11
28

.. 23

ZtZrC'' 2 .. 2Ti 1A

S"""' 1 '

Il -

cZtn::::::::::::::::::::: «^ .:::::3,834 :::::: 24?
^-««^^« ::==:::::::: â :::::: lll :::::: 3?
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TO

APPENDICE No. 7.

COUT ra lA ro»™ motmob sue m obemi» „, „.
i.r. i«g*.i.«.,=h.„,.u,.«e„p,„; ™;rsi":: "" '"" " -"•

Chemin de fer de Baltimore et Ohio
*?"""••

"
d'Utica et Schenectadv u"
deReadiDg '

J ..

;;
^e Boston et Worceste'r!!!.*.';." 5?ode Pitohburgh

.;;;;;; 7:55

" de New York et Erié TI^^^-^^-^^"
^'^^

2e. Combustible:—
'*''°

Chemin do fer de Rej^iog ^,^ ,35,

de Baltimore et Ohio Charbon 2;00 8 60

de New York et Erié .
— 68.07-f4-17.02

3e. Réparations des machines et tenders :—
Chemin de fer de Reading..

de Boston et wôrëe'steV.ï.;;:;:::::"" 90?
" de Fitohbnrgh.. :„*

;;
de l'Ouest fcôï::;:;:;;; l^de Baltimore et Ohio ::::;:V;;;;;; 9.0?

de New York et Erié —42.58-^-6=7.09
4e. Huile et coton perdus :—
Chemin de fer de Reading

deFitchbnrgh \'ll
deBaltimorletOhio...::*;;;;;;:;:

V.46

de New York et Erié.... 'JZj'''^-^^''
'^^^

6e. Intérêt sur le coût des machines:-
"*"

Chemin do fer de Baltimore et Ohio 3 01

6e. Conducteurs et garde-freins :— " ^'^^

Chemin de fer de Reeding.

.

" <j«pit<»hbu^h.;::;::::::\-:7;;:;;-
eiJ

Ilfautimputer63pourcentpourlesgarde.frein8fca 10•31-^2- 6.16
qui est la proportion pourle chemin ReadSg) esconducteurs non compris; aIo« les dépenses incourues par les garde-freins sont de 615v fi^ ^mDo. pourle chemin de fer de Baltimôr« «î nk*

^^'^^

JujantlesesUmationspour le l^mTe d1?ht'
'"-- =2.40

Chemin de fer de New York et Brié ."^ 5.54-^2. 2.77
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»f
de New-York—

'.in de fer de Neui-

N, PAR MILLE.

5- 6.01

4=17.02

6= 7.09

1.48

1% Rfe*!""'
" ?"?^" ^^ ^" P°" locomotives et tenders •-

Chemin do fer de Reading
^"*^'-

do Bo^on et Worcester!.T. !.'.'!! îa nj" de Boston et Lowell "" la^n
•; doI'Oue8t(Maflg.),;.;..r îal?

de Baltimore et Ohio..........V.".'.*.".'.'.V 18.30

77.21-^6=15.44

o ^ Ctl6.44-f5 _ Tnô

àl".î!:?*r ^"^"'9'î«l'«P«"encenepeutaider
àconstatater. La moitié de cette détérioiïïion doit

wrS ?? """P*"^ ^"«««""«^^ «* t«"<ïe"par rapport à leur grande pesantear. Supposonsque le rail coûte $7,000 par mille, et permStLT

Tnrï^ '''''''''' toLauïX Kern?:de niveau, la moyenne sera de 250 tonne aux partrain, faisant 8(^000 trains. Le coût pow ch«|î^
tramseradeJSJÔ; etlamoitiéaenidL:...!!!?. ! 4.37

7.46
La pesanteur des machines dans le cas mentionné plus 177c.haut n'est pas connue, mais on suppose qu'eK ^^'^^

«??">« de 16 tonneaux, en moyenne ; car une

e™xSr.^l'^V°''".r""'^^~"«« con'ductrS

Z^xXntT^ ^^^'''''
> ""^ '« combustiblesur la ligne de cheuin sous considération revien-

drait à une somme moindre, environ 7 centirqJe
^ moyenne pour une machine de même grandeurPour ces deux considérations, il faudrait faire uneréduction d'après les chiffres qui précèdent (dfsons) 4.79

Et l'estimation d'une machine de 20.tonneaux, est

est

3.01

6.15

2.77




