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11-2-1971

ORDERS OF REFERENCE
Thursday, January 21, 1971.

Ordered,—That Bill C-193, An Act to amend the
Northern Canada Power Commission Act, be referred to
the Standing Committee on Indian Affairs and Northern
Development.

Tuesday, February 9, 1971.

Ordered—That the following matters be referred to
the Standing Committee on Indian Affairs and Northern
Development:

1. The Annual Report of the Department of Indian
Affairs and Northern Development for the year ended
March 31, 1968 and the evidence adduced by the Com-
mittee in its consideration thereof during the Twenty-
eighth Parliament;

2. The Annual Report. of the Department of Indian
Affairs and Northern Development for the year ended
March 31, 1969;

3. The subject-matter of Arctic icebreaker service;
and

That during its consideration thereof, the Committee
be empowered to adjourn from place to place within
Canada.

ATTEST:

Affaires indiennes et développement du Nord canadien 1:3

ORDRES DE RENVOI
Le jeudi 21 janvier 1971

Il est ordonmé,—Que le Bill C-193, Loi modifiant la Loi
sur la Commission d’énergie du Nord canadien, soit
déféré au comité permanent des affaires indiennes et du
développement du Nord canadien.

Le mardi 9 février 1971

Il est ordonné,—Que les sujets suivants soient renvoyés
au comité permanent des affaires indiennes et du déve-
loppement du Nord canadien:

1. Le rapport annuel du ministére des Affaires indien-
nes et du Nord canadien pour I’année se term:nant le 31
mars 1968 et le témoignage qu’apporte le Comité dans
son étude du rapport au cours de la vingt-huitiéme
Législature;

2. Le rapport annuel du ministére des Affaires indien-
nes et du Nord canadien pour l’année se terminant le 31
mars 1969;

3. La question relative au service de brise-glace dans
I’Arctique; et

qu’au cours de son étude, le Comité soit autorisé a se
déplacer d’un lieu a l'autre au Canada.

ATTESTE:

Le greffier de la Chambre des communes
ALISTAIR FRASER

The Clerk of the House of Commons
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MINUTES OF PROCEEDINGS

Thursday, November 26, 1970.
(1)

[Text]

The Standing Committee on Indian Affairs and North-
ern Development met this day at 3:35 p.m. for the pur-
poses of organization.

Members present: Messrs. Badanai, Barnett, Blouin,
Borrie, Buchanan, Cadieu, Cullen, Deakon, Gundlock,
Howard (Skeena), Marchand (Kamloops-Cariboo), Niels-
en, Orange, Rock, Simpson, St. Pierre, Watson,
Yewchuk.—(18)

The Clerk attending and having called for nominations
to elect a Chairman—

Moved by Mr. Badanai,

Seconded by Mr. Howard (Skeena),

That Mr. Watson do take the Chair of this Committee.
On motion of Mr. Borrie,

Resolved,—That nominations be closed.

Mr. Watson being declared elected Chairman, thanked
the members for the honour bestowed upon him and
called for nominations for the election of a
Vice-Chairman.—

Moved by Mr. Cullen,
Seconded by Mr. Blouin,

That Mr. St. Pierre be elected Vice-Chairman of this
Committee.

Moved by Mr. Borrie and

Resolved,—That nominations be now closed.

There being no other nominations, Mr. St. Pierre was
declared elected Vice-Chairman.

On motion of Mr. Deakon,

Resolved,—That the Subcommittee on Agenda and
Procedure be composed of the Chairman, Vice-Chairman
and three members appointed by the Chairman on the
advice of the party whips.

On motion of Mr. Borrie,

That the Committee print 1,000 bilingual copies of its
Minutes of Proceedings and Evidence and additional
copies be printed, if required.

Debate arose thereon and Mr. Badanai moved the fol-
lowing amendment thereon:

That this Committee print 1,250 bilingual copies of its
Minutes of Proceedings and Evidence and the question
being put on the above Amendment, it was resolved in
the NEGATIVE.

PROCES-VERBAL

Le jeudi 26 novembre 1970
(§))

[Traduction]

Le Comité permanent des Affaires indiennes et du
Nord canadien se réunit a 3 h 35 de 'aprés-midi pour
s’organiser.

Députés présents: MM. Badanai, Barnett, Blouin,
Borrie, Buchanan, Cadieu, Cullen, Deakon, Gundlock,
Howard (Skeena), Marchand (Kamloops-Cariboo), Niel-
sen, Orange, Rock, Simpson, St. Pierre, Watson,
Yewchuk.—(18)

Le greffier se dit prét a recevoir les candidatures au
poste de président—

M. Badanai propose,

Appuyé par M. Howard (Skeena),

M. Watson au poste de président du Comité.
M. Borrie propose,

Et il est résolu,—Que la période de mise en candida-
ture soit close.

M. Watson est déclaré président et remercie les mem-
bres de I'honneur qu’on lui confére; il se dit prét a
recevoir les candidatures au poste de vice-président.—

M. Cullen propose,
Appuyé par M. Blouin,

M. St. Pierre au poste de vice-président du Comité.

M. Borrie propose et

Il est Résolu,—Que la période de mise en candidature
soit maintenant close.

Comme il n’y a pas d’autre candidature, M. St. Pierre
est déclaré vice-président.

M. Deakon propose, et

I1 est Résolu,—Que le Sous-comité du programme et de
la procédure comprenne le président, le vice-président et
trois membres nommés par le président aprés consulta-
tion avec les whips des partis.

M. Borrie propose,

Que le Comité fasse imprimer 1,000 exemplaires bilin-
gues des proceés-verbaux et témoignages et que des
exemplaires additionnels soient imprimés, si nécessaire.

Les délibérations se poursuivent et M. Badanai propose
’amendement suivant:

Que le Comité fasse imprimer 1,250 exemplaires bilin-
gues des procés-verbaux et témoignages; l’amendement
est mis aux voix et REJETE.
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The question being put on the main motion—

That this Committee print 1,000 bilingual copies of its
Minutes of Proceedings and Evidence and additional
copies be printed if required.

It was resolved in the AFFIRMATIVE (On Division).

On the motion of Mr. Marchand (Kamloops-Cariboo), it
was

Agreed,—That in accordance with S.0. 65(7) the Chair-
man be authorized to hold meetings to receive and
authorize the printing of evidence when a quorum is not
present.

On motion of Mr. Borrie,

Resolved,—That the Committee print as a supplemen-
tary issue to its Minutes of Proceedings and Evidence, a
sessional index prepared by the Library of Parliament.

The Committee proceeded to discuss suggestions from
the members as to the future course of the Committee’s
work in the session ahead.

It was agreed,—That these suggestions would be con-
sidered by the Sub-Committee on Agenda and Procedure.

At 4:00 p.m., on motion of Mr. Deakon, the Committee
adjourned to the call of the Chair.

Thursday, Fe?)ruary 11, 197TS
(2)

The Standing Committee on Indian Affairs and North-
ern Development met this day at 11:12 a.m., the Chair-
man, Mr. Watson, presiding.

Members present: Messrs. Borrie, Buchanan, Gundlock,
McBride, Orange, Rock, Simpson, St. Pierre, Watson,
Yewchuk.—(10)

Also present: Mr. Sulatycky, M.P.

Witness: Admiral A.H.G. Storrs, Director of Marine
Operations Branch, Department of Transport.

The Chairman notified the Committee that this day’s
meeting pertained to one of its Orders of Reference “The
subject-matter of Arctic icebreaker service” and invited
Mr. St. Pierre to introduce the topic.

The Chairman then introduced the witness, Admiral
AH.G. Storrs, who made an oral statement and was
questioned by the Committee.

At the conclusion of questioning, the Chairman

thanked Admiral Storrs.

At 1.05 p.m. the Committee adjourned to Tuesday,
February 16, 1971.

A

La motion principale, & savoir que le Comité fasse
imprimer mille exemplaires bilingues des procés-verbaux
et témoignages et des exemplaires additionnels si néces-
saire, étant mise en délibération, est adoptée (sur
division).

M. Marchand (Kamloops-Cariboo) propose, et

Il est convenu,—Que conformément au Reéglement 65
(), le président soit autorisé a tenir des séances, a rece-
voir des témoignages et & en autoriser I’impression en
I’absence de quorum.

M. Borrie propose, et

Il est résolu,—Que le Comité fasse imprimer, en sup-
plément des procés-verbaux et témoignages, un index
sessionnel préparé par la Bibliothéque du Parlement.

Le Comité entreprend la discussion des propositions
des députés sur l'ordre a suivre des travaux du Comité
pour la prochaine session.

Il est convenu,—Que ces propositions soient étudiées
par le Sous-comité du programme et de la procédure.

A 4 h de I’aprés-midi, M. Deakon propose que la séance
du Comité soit levée jusqu’a nouvelle convocation du
président.

Le jeudi 11 février 1971
(2)

Le Comité permanent des Affaires indiennes et du
développement du Nord canadien se réunit ce matin a 11
h 12. Le président, M. Watson, occupe le fauteuil.

Députés présents: MM. Borrie, Buchanan, Gundlock,
McBride, Orange, Rock, Simpson, St. Pierre, Watson,
Yewchuk—(10).

Autre député présent: M. Sulatycky.

Témoin: L’aminal A. H. G. Storrs, directeur, direction
des opérations de la marine, ministére des Transports.

Le président informe le Comité que la séance d’aujour-
d’hui est pertinente & un des ordres de renvoi «la ques-
tion relative au service de brise-glace dans ’Arctique» et
invite M. St. Pierre a faire un exposé.

Le président présente ensuite le témoin, I’amiral A. H.
G. Storrs, qui fait une déclaration et répond ensuite aux
questions des membres du Comité.

A la fin de la période de questions, le président remer-
cie ’amiral Storrs.

A 1 h 05 de Vapres-midi, le Comité suspend ses travaux
jusqu’au mardi 16 février 1971.

Le greffier du Comité
J. H. Bennett
Clerk of the Committee
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EVIDENCE

(Recorded by Electronic Apparatus)
Thursday, February 11, 1971.
e 1116

[Text]

The Chairman: Gentlemen, I call the meeting to order.
There are a number of items here which require a full
quorum before we can deal with them, so I think we
should proceed with our witness now.

We are pleased to have before the Committee Admiral
A. H. G. Storrs, Director of Marine Operations Branch,
Department of Transport. Admiral Storrs is going to be
talking to us this morning about Arctic icebreaker ser-
wvice and its future.

The subject matter has been approved by the steering
committee really on the initiative of one of our members
Paul St. Pierre, and I think it might be useful if I called
‘on"Mr. St. Pierre to give us a brief outline of his motiva-
tion and reasoning in suggesting that this topic be consid-
ered by the Committee.

Mr. St. Pierre.

. Mr, St. Pierre: Mr. Chairman, if I could perhaps to
some extent set the stage for our meeting today, and for
'subsequent ones on this subject, I think it was the feeling
of the steering Committee that the Canadian government
is shortly going to be facing a fairly difficult decision,
and that decision will be whether or not to invest a very
considerable sum of money in the world’s best
icebreaker.

From my own knowledge, and of course I look forward
to increasing my knowledge quite a bit, my understand-
ing is that at present we have no icebreaker capable of
handling the heavy polar pack ice of the Western Arctic,
that probably no other nation has at present either. If
there should be major industrial development in the
Eastern Arctic in oil or pipelining or something which
requires surface transport, we in Canada might find our-
selves with a great area of Canada, which we cannot
service for lack of adequate icebreaker service.

_ There is another reason which we cannot overlook. It is
my understanding, unconfirmed, that the United States is
now proceeding with plans to build a polar icebreaker. If
they do, and if they develop one which is capable of
penetrating our Western Arctic at a time when we do not
have ship which can do so, I think the difficulties of our
position are pretty obvious.

It is also my understanding, that not only are the costs
involved in this operation of pretty high magnitude, but
the state of the art is not too far advanced, there is no
general agreement among shipbuilding people how large,
or what type of bow a polar icebreaker should have. I am
hoping that Admiral Storrs will be the first of a number
of witnesses who can enlighten us on all these points.

The Chairman: Thank you Mr. St. Pierre. Admiral
Storrs would you care to make some remarks on what is
the position of the government or the Department ?

Admiral A. H. G. Storrs (Director, Marine Operations
Branch, Department of Transport): Mr. Chairman, could I

TEMOIGNAGES

(Enregistrement électronique)

Le jeudi 11 février 1971.

[Interpretation]

Le président: La séance est ouverte. Il y a un certain
nombre de questions qui exigent le quorum avant que
nous ne les entamions, par conséquent, nous allons passer
tout de suite aux témoignages.

Il nous fait plaisir d’avoir parmi nous, I’amiral A. H.
G. Storrs, directeur a la Direction des opérations de la
marine au ministére des Transports. Il va nous parler ce
matin du service de déglacage dans 1’Arctique et de son
avenir.

La question a lordre du jour a été approuvée par le
comité directeur sur linitiative de I'un de nos membres,
M. St-Pierre. Et je pense qu’il serait utile que M. St-
Pierre ait I'obligeance ‘de nous donner un bref apercu des
motifs qui I'ont amené 3 suggérer I’étude de cette ques-
tion au Comité.

Monsieur St. Pierre, vous avez la parole.

M. St. Pierre: Monsieur le président, peut-étre pour-
rais-je indiquer les questions que nous discuterons
aujourd’hui et puis plus tard aussi. Le gouvernement du
Canada, nous le croyons, va devoir faire face bientdt a
une décision extrémement importante. Il va s’agir de
savoir s’il faut investir ou pas une quantité considérable
d’argent dans le meilleur brise-glace au monde.

Personnellement, j’espére accroitre un peu plus mes
connaissances sur cette question. Pour l'instant, nous n’a-
vons pas de brise-glace qui soit en mesure de concasser
les couches épaisses de glace polaire dans I’Arctique occi-
dental. Et je pense qu’aucune autre nation n’a’ pour
Pinstant de tel brise-glace. S’il y avait des développe-
ments industriels dans I’Arctique oriental, des pipes-lines
a installer, ’exploitation du pétrole, ou des opérations
pour lesquelles on aurait besoin de transportation de
surface, peut-étre qu’au Canada nous aurions une grande
partie de notre pays, que nous ne pourrions desservir a
cause d’un manque de service de déglacage.

Il y a une autre raison importante. Ce n’est pas con-
firmé, mais il parait que les Etats-Unis font des plans
pour construire un brise-glace. Si c’est le cas, et s'ils en
construisent un qui serait capable de pénétrer I’Arctique
occidental alors que nous, pour l’instant, nous n’avons
pas de navire qui en soit capable, je pense qu’on sent
évidemment la difficulté de la situation canadienne.

Il me semble que le colit de cette opération est évi-
demment trés élevé, mais les conceptions dans le domaine
de la construction de brise-glace ne sont pas trés avan-
cées. Les gens du métier ne sont pas d’accord au sujet de
la dimension et du type d’étrave qu’un brise-glace polaire
devrait avoir. J’espére que ’amiral Storrs ainsi que d’au-
tres témoins pourront nous renseigner a ce sujet.

Le président: Merci, monsieur St-Pierre. Monsieur
Storrs, est-ce que vous voudriez nous donner votre avis
sur la position actuelle du gouvernement canadien ou de
votre ministére?

L’amiral A. H. G. Storrs (Directeur, Direction des opé-
rations de la marine, ministére des Transporis): Monsieur
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[Texte]

begin by very briefly just making a few comments about
icebreaking in general and the philosophy of supporting
shipping in ice. If I may do so, perhaps I could start off
with explaining what the situation is in the Gulf of St.
Lawrence where we operate every winter.

e 1120

Ten or eleven years ago in the winter of 1959-1960
about 400,000 tons of cargo moved in the Gulf over the
winter months, and it had been somewhere around there,
less than half a million tons, for many, many years. This
last winter, 1969-1970, something like 1,100 plus ships
moved in the Gulf and 15.25 million tons of cargo. From
400,000 to 15.25 million in eleven years is really quite a
dramatic change. This took place for a number of rea-
sons. First, the discovery was made by shipowners and
ship operators that ice is not an impenetrable barrier if
treated in the right way, and they could trade profitably
into the Gulf. This arose, in turn, largely because of the
leadership of the Russians and the Secandinavians, I
think, in the Baltic and along the coast of Siberia, but
anyway, it was translated into the Gulf. Second was the
interest and drive of an organization called the Lower
Gulf and St. Lawrence Development Association which
pushed hard. Finally, and certainly not last in importance
was our own organization.

The philosophy for the support of shipping in the Gulf
of St. Lawrence, and ice generally, is that the icebreaker
should be a device almost of last resort, and that the way
to deal with ice is to try to avoid it. So we have an
extensive system for gathering information on ice, a
reconnaissance system using satellites, aircraft, reports
from ships and so on and so on. This is digested and
translated into conditions as they relate to ships and also
it leads to forecasts of trends and then is sent out to
ships by various means by broadcasts and by direct
information. In turn, ships that want them are given the
routes to follow where they can either avoid ice altogeth-
er or confine the ice which is the least obstruction to
them. This is so effective that last year, out of the
1,100-plus ships that went through the Gulf during the
winter months, only about 120-odd, no more than that,
were actually escorted by icebreakers and this was in
areas where it was impossible to avoid ice, or where the
ship itself was not of a character that it could deal with
the ice it found on its own.

This leads me to a point that is very important in the
Arctic. As a general principle we think ships that trade
into ice congested waters should be able to deal with
most conditions they encounter on their own; their
strength, their structural characteristics should be such
that they are not only safe but they can go their way as
though they were in normal conditions. They really
should not have to be escorted by an icebreaker except
when things are very exceptional and the icebreaker
really should be a device for getting them out of trouble
if they get into it, or for keeping them out of trouble if
conditions are difficult.

Let me just talk for a moment about the Hudson Bay
route. Ever since the establishment of the port of Church-
ill there has been a growing trade in grain in the
Summer months, shipping grain out of Churchill. This

[Interprétation]

le président, peut-étre pourrais-je ecommencer en faisant
quelques remarques au sujet du déglacage en général, et
aussi & propos de la conception qui préconise I’aide a la
navigation dans les régions couvertes de glace. Je pour-
rais d’abord expliquer quelle est la situation dans le golfe
du St-Laurent ol nous conduisons des opérations chaque
hiver.

Il y a 10 ans ou 11 ans, au cours de I’hiver de 1959-
1960, il y avait a peu preés 400,000 tonnes de marchandi-
ses qui furent transportées dans le golfe pendant I’hiver,
et le volume de marchandises était resté a environ un
demi-million de tonnes pendant de nombreuses années.
L’hiver dernier, en 1969-1970, il y a eu 1,100 navires dans
le golfe et 15.25 millions de tonnes de marchandises, par
conséquent, vous voyez que l’évolution est considérable.
Et cela a eu lieu pour un nombre de raisons. D’abord, les
armateurs ont découvert que la glace n’était pas une
barriére infranchissable si elle était traitée comme il le
faut, et qu’on pouvait parfaitement pénétrer dans le golfe
avec des navires marchands. Ce sont les Russes et les
Scandinaves qui ont pris l’initiative dans ce domaine
dans la mer Baltique et le long de la coéte de la Sibérie, et
leur expérience a été mise a l’ceuvre dans le golfe du
St-Laurent. Deuxiemement, il y a I’intérét dont fit preuve
une certaine organisation qui s’appelle la Lower Gulf and
St. Lawrence Development Association, et enfin, il y a
notre propre organisation.

La philosophie qui préconise la navigation dans le golfe
du St-Laurent et dans les régions couvertes de glace
prétend que le brise-glace devrait étre utilisé en tout
dernier lieu, et qu’il s’agit tout d’abord d’essayer d’éviter
la glace. Par conséquent, nous avons un important sys-
téme qui nous permet de rassembler des renseignements
sur la glace en utilisant des avions, des satellites, des
rapports qui viennent de navires, etc. Ceci est transposé
en données qui servent a la navigation et cela permet de
donner des prévisions et ensuite, c’est renvoyé par radio,
ou par information directe aux navires. A leur demande,
les navires recoivent des itinéraires a suivre ou ils peu-
vent éviter la glace, ou bien ou ils peuvent s’en tenir a
celle qui est la plus facile a pénétrer. C’est tellement
efficace que l'année derniére, sur 1,100 navires qui sont
passés dans le golfe, a peu prés 120 seulement ont été
escortés par des brise-glace et c¢’était dans des zones ou
le bateau lui-méme n’était pas suffisamment équipé pour
s’occuper de la glace tout seul.

Done, nous voici face a une question extrémement
importante dans I’Arctique. D’une maniére générale, nous
pensons que les navires qui vont dans les eaux glacées
devraient éire en mesure de répondre aux problémes de
la glace, seuls, et ils devraient étre construits de telle
fagon gu’ils puissent naviguer dans ces eaux sans danger
et comme ¢’il s’agissait de conditions normales. Ils
devraient ne pas avoir a étre escortés par un brise-glace,
sauf dans des conditions trés exceptionnelles. Et le brise-
glace devrait étre 1a simplement pour les sortir des diffi-
cultés ou bien pour les aider a les éviter.

J’aimerais vous dire quelques mots au sujet de la route
de la baie de I'Hudson. Depuis l'ouverture du port de
Churchill le commerce du grain y a pris de 'ampleur
durant les mois d’été, et le transport du grain a partir de
ce port s’est stabilisé & environ 40 navires par an. C’est
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[Text]

has stabilized at about 40 ships a year. This is a fairly
straightforward operation, it is confined to quite a limited
season. Until there are changes in the port itself or until
the insurance requirements change, I do not think there
will be much alteration there.

In the high Arctic itself, which is what we are here to
talk about today, there was really nothing at all except
exploration until after the War. After the war there was
set up, or extended, an organization for gathering
meteorological information that we put in during the
War and five joint Canada-U.S. Arctic weather stations
were established in parts of the high Arctic. The method
of resupplying these was to stockpile the winter require-
ments or year’s requirements during a summer sealift by
ship at Resolute and one or two other places, and then to
fan it out by air to these stations. A few years later with
the installation of the Dew Line there was a tremendous
effort of construction, of course, and then the method of
resupplying the high Arctic installations of the Dew line
followed the same pattern as that used for joint Arctic
weather stations. The tonnage for all this resupply was
really very small indeed. Inward tonnage is somewhere
around 60,000 to 70,000 tons and there is a certain
amount of movement laterally and a certain amount of
stuff brought back, but allow for these installations about
60,00 to 70,000 tons.
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Now, on top of these military ones, because of our
increasingly active interest in the Arctic, the increasingly
active participation of the Department of Indian Affairs
and Northern Development in Arctic administration and
Arctic organization, there has been a tremendous growth
in nonmilitary cargo, in fact the nonmilitary cargo is
perhaps a little bit greater now than the military cargo
with the cut-back in some of the DEW line installations,
but it is still somewhere in the region of 70,000-odd tons.
In more recent years, there has been growing a certain
amount of shipment up there by sea to support the
mineral exploration that has been going on quite exten-
sively, and in that case the tonnage is roughly the same,
for a total by sea last year of some 130,000 to 140,000
tons—trivial, of course, compared with mainland ship-
ments. On top of that, about 5,000 tons moved by air
from the south up to the Arctic but most of it follows
this pattern of a sealift during the summer, stockpile and
then fanning it out to the other stations by air during the
winter.

The distribution of types of goods that are moved
between this method and air of course is fairly obvious.
0Qil is the major commodity moved, and drill supplies,
drill stem, housing and construction equipment and all
that kind of stuff. Perishables—Ilettuces, candy bars, beer
and so forth—for the most part go by air but not all of
them. A certain amount still go by sea and are
stockpiled.

All of this can be done during the relatively short open
season, some of it from the western Arctic down the
Mackenzie Valley and then eastward to installations in
our own western Arctic and most of it by sea up from
Montreal, Quebec, Halifax to bases up the Baffin Island
coast and as far west as Resolute and even to Melville
Island and some higher than that.

It is quite hard to estimate what to project this into the
future, the reason being that until somebody discovers oil

[Interpretation]

une opération trés simple, & saison limitée. A moins qu’il y
ait des modifications dans le port lui-méme, ou a moins
que les exigences en matiére d’assurance se modifient, je
ne pense pas qu’il y aura de grands changements dans ce
secteur.

Mais dans les régions retirées de I'Arctique lui-méme
qui est le sujet de notre discussion, on n’a rien fait sauf
de l'exploration jusqu’aprés la guerre. Et aprés la
guerre, on a développé une organisation pour le rassem-
blement des renseignements météorologiques qui avait
été mise sur pied pendant la guerre et cing postes mété-
orologiques furent établis conjointement par le Canada et
les Etats-Unis dans les régions retirées de I’Arctique. Les
méthodes de ravitaillement consistaient a stocker les ap-
provisionnements, pour l’hiver pendant 1’été. Ces appro-
visionnements sont transportés par navire a Resolute ainsi
qu’a deux autres places et ensuite ils sont distribués aux
stations par avion. Quelques années plus tard, il y eu un
effort considérable de construction lors de l’installation du
réseau d’alerte avancée, DEW, et la méme méthode fut
employée pour approvisionner ces installations. Le ton-
nage en approvisionnements était trés réduit. I1 y avait,
pour ces installations, & peu prées de 60 a 70,000 tonnes.

La participation du ministére des Affaires indiennes et
du Nord canadien s’est largement accrue dans I’Arctique,
I’administration et 'organisation de I’Arctique a connu
une expansion, les marchandises non militaires ont connu
une hausse notable et les cargaisons non militaires sont
peut-étre, maintenant plus considérables que les cargai-
sons militaires, & cause de la réduction des installations du
réseau d’alerte avancée DEW, mais elles sont encore
d’environ 70,000 tonnes. Au cours des années qui viennent
de s’écouler, la navigation maritime vers ces régions a
connu un certain essor et cela pour appuyer l’explora-
tion minérale qui se développe considérablement auquel
cas, le tonnage est & peu pres le méme pour le total par
mer de Pannée derniére, qui était d’environ 130 a 140,000
tonnes. C’est trés peu de choses, bien slr, par rapport au
tonnage continental. De plus, 5,000 tonnes de marchan-
dises ont été transportées par avion du sud vers I’Arctique
mais la plupart du tonnage est transporté par voie de
mer au cours de 1’été pour revenir au transport aérien au
cours de l’hiver.

La répartition des types de marchandises transportées
par ces méthodes est évidente en soi. Le pétrole est
évidemment la principale marchandise, ’équipement de
construction et de forage et tout ce genre de choses sont
transportées par voie de mer. Les marchandises périssa-
bles: la salade, les tablettes de chocolat, la biére etc., pour
la plupart sont transportées par avion, mais une certaine
quantité est transportée par mer et est emmagasinée.

Tout ceci peut étre fait pendant la courte saison d’été.
Certaines cargaisons proviennent de ’Arctique occidental
vers la vallée du Mackenzie et ensuite de U'Est, la
plupart par mer de Montréal, Québec, Halifax vers le
Nord jusqu’a I’Ile de Baffin, aussi & Pouest que Resolute et
méme Melville et méme encore plus au nord.

11 est difficile de faire des prévisions parce que, jusqu’a
ce qu’on ait découvert du pétrole ou du gaz en grandes
quantités, il est difficile de savoir §’il y aura plus d’explo-
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or gas in marketable quantities, it is hard to see that
there will be really very much increase in exploration
activities; a certain amount perhaps but not in really
massive terms. On the government and military side, one
can also see perhaps a fairly steady growth but not again
in massive terms, so that without a major strike of any
kind, it is very difficult to see that there may be very
much change or may be so much change in the volume of
resupply requirements that it would necessitate going
into an extended season operation either just pushing the
season out each way or even into considering shipping
operations for the whole year around.

This, of course, is assuming that there is no extraction
of minerals from the Arctic. What would happen if there
was a major oil strike in one of the Arctic islands? Well,
I suppose the first thing would be for somebody to do
their sums and find out if you could put oil from the
Arctic islands, brought out very expensively, if you could
lay this down in Montreal or Halifax at a competitive
price with Venezuela or the Middle East. I do not know.
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There are people in the Department of Indian Affairs
and Northern Development, of course, who can tell you
this kind of thing. But speaking personally, I wonder
whether it can be a foregone conclusion, or taken for
granted, that if there was a major strike in the Arctic
Islands, that thewil would be immediately extracted, and
there would be therefore a requirement for major ship-
ment by some means or other. I do not know.

I would suggest that perhaps the most likely develop-
ment in the reasonable future would be the iron ore
extraction from the north end of Baffin Island, which is
owned by the Baffinland Iron Ore Mines Corporation.
And we do know that they are doing their homework
very carefully and doing their best to see if they can get
it out.

If that happens, then the situation could be altered
quite considerably, because if there is a major extraction
of resources, then we get into probably a situation where
just a short summer season operation is not enough.
There will have to be extended season operations of some
kind, and this is a very different kettle of fish, as far as
shipment is concerned. And here, Mr. Chairman, perhaps
I might talk very briefly about the nature of Arctic ice.

If you can look in your mind’s eye at the moment at
the map of the Arctic, and coming up to Baffin Bay from
the eastward, in the summertime from very late July or
early August, until the end of September, there is usually
more or less open water, or very easy ice conditions, to
about half way through the Northwest Passage as far
west as Cornwallis Island, where Resolute is.

- From there west, until you get to Banks Island, which
1s the western most big island of the Arctic archipelago,
there is quite heavy ice, very heavy ice, of such a charac-
ter that it is an unusual year when a commercial vessel
of the kind that there are now operating in ice can get
through, even with icebreaker support, and it is by no
means every year that our icebreakers can get through,
and I am still talking about the short summer season.

From Banks Island West, on Prince of Wales Strait,

and in the lower part of the archipelago along the north-
coast of the mainland, it opens pretty well every year

[Interprétation]

ration. Il y a en aura sirement, mais pas d’une facon trés
importante. De la part du gouvernement et du point de
vue militaire, on peut envisager une expansion normale,
mais pas une expansion considérable, de sorte que sans
une découverte sensationnelle, il est difficile de prévoir
§’il y aura une modification considérable ou suffisamment
de changements dans le volume pour justifier un prolon-
gement de la saison ou un systéme de navigation a l’an-
née longue.

Ceci en supposant qu’il n’y ait pas d’extraction de miné-
raux de I’Arctique. Que se produirait-il s’il y avait une
découverte considérable dans une des iles de I’Arctique?
La premiére chose a faire serait de faire vos calculs. I1
s’agirait de savoir si on pourrait extraire du pétrole de
P’Arctique et le transporter a Halifax et 4 Montréal a un
prix soutenant la concurrence du Venezuela ou du Moyen-
Orient, je ne sais pas.

Il y a des fonctionnaires du ministére du Nord cana-
dien qui pourraient vous renseigner sur cette question.
D’apreés mon point de vue, je me demande si on peut tirer
la conclusion ou si on peut prendre pour acquis que s’il y
avait une découverte importante dans I’Arctique, le
pétrole serait extrait immédiatement ce qui occasionne-
rait le besoin d’une navigation permanente. Je ne saurais
dire.

Je pense, que le développement le plus probable dans
un avenir assez rapproché serait I’extraction de minerai a
Pextrémité nord de I'lle de Baffin qui appartient a la
Baffinland Iron Ore Mines Corporation. Nous savons aussi
qu’ils font tout leur possible pour y parvenir.

Si cela se produisait, la situation serait modifiée consi-
dérablement, parce que s’il y a une extraction importante
de ressource la saison d’été serait insuffisante, il faudrait
prolonger cette saison, et cela évidemment c’est une autre
question. Il faudrait que je vous renseigne sur la nature
de la glace arctique.

Si vous pouvez imaginer la carte de I’Arctique pour un
moment, en montant a la Baie de Baffin, & partir de l’est,
1’été, disons a la fin juillet, ou début aofit, jusqu’a la fin
de septembre, ordinairement, les eaux sont assez naviga-
bles jusqu’a peu prés la moitié du passage du nord-ouest
jusqu’a I'ile Cornwallis ol se trouve Resolute.

De 1a vers I'ouest, jusqu’a ce que vous arriviez a Banks
Island, qui est I'ile la plus a 'ouest de 'archipel Arctique,
il y a de la glace trés trés dense a tel point que c’est
exceptionnel quand un navire commercial du type qui
fonctionne présentement peut passer méme a laide du
brise-glace et ce n’est pas tous les ans que les brises-glace
peuvent passer méme pendant la saison d’été.

De I'lle Banks au détroit du Prince-de-Galles dans la
partie inférieure a I’Arctique, le long de la cote nord du
continent, les eaux sont navigables a peu prés tous les ans
et elles le demeurent pour toute la saison.

Lorsque le gel commence, disons a la fin de décembre,
la région ou il y a eu des eaux navigables a I'Est et a
I’Ouest, se géle a peu pres a 100 p. 100. I1 y a toujours des
mouvements de glace dans I’Arctique et des passages ici
et 1a. Mais petit a petit, cela se géle jusqu’a ce qu’en mai,
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and you have open water, again, the same length of
season.

When freeze-up starts, at the latter end of December,
the area where there has been open water, both in the
East and the West, freezes over, 100 per cent solid, pretty
well. There is always movement of ice in the Arctic, and
open leads here and there. But it gradually grows
throughout the year until in May or early June it reaches
its thickest, and in one year it does not usually grow
much more than about six feet, not often. In those pas-
sages, in the East and West, the following year, the
following summer or that summer, it melts and is carried
away and is broken up, and you have open water again.

In the East and the West Arctic, you do not get very
much old ice. It is usually first-year ice, rarely more than
six feet thick in the uniform sheet, but do not forget that
in the Arctic, the ice is under constant pressure from
gales and currents and so forth. It grinds together and it
piles up. It builds ridges and pressure ridges, and it can
draft to considerably greater thicknesses.

In that middle section between these areas, where you
get first-year ice in winter and open water in the
summer, the ice never or very rarely melts, and as the
years go by its gets thicker, until on the uniform sheet, it
stabilizes at about 10 to 12 feet. But there again, that is
not very meaningful, because in that part of the Arctic
this building-up ridging process takes place with the
pressure and the movement of the ice, and it never stops.
It never melts again, and you can get flows, and an even
flow, which are up to 20 feet in thickness of old ice. And,
of course, you will get the ridges constantly shifting in
the wind. They are well watched.

Another characteristic of ice is that in the first year, it
is a relatively porous sort of ice, full of brine and salt
crystals, and comparatively soft. These are relative
terms.
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As the years go by the brine leaches out through the
bottom of the ice; the top of the ice melts a bit in the
sun, there are little melt pools, and this is fresh water.
Then it freezes again. As the ice gets less saline and
composed more of fresh water, then it gets steadily
harder. Again it stabilizes out when the polar flow is
almost completely free of any kind of salt at all, and it is
very hard indeed.

I will not quote figures on hardness, mainly because I
have forgotten them, but as a rough measure old polar
ice has certain strength characteristics that are not
unlike mild steel. It is a hell of a lot more brittle but
under certain strength factors is comparable to mild
steel. So this is a very formidable obstacle indeed.

Now, let us look at the requirement for handling ship-
ping in the Arctic under the assumed conditions of
extraction of major resources from our own Canadian
Arctic or the use of the Canadian Arctic as a passage for
the extraction and movement of oil from, say, Alaska, the
old Humble Oil project.

Under such circumstances, for the movement to be
economic, obviously it cannot be confined to the short
summer season of a maximum, for ordinary ice-strength-
ened ships, of about 10 to 12 weeks—let us call it 12
weeks for big carriers—and we are thinking more in

[Interpretation]

ou début juin, ¢a atteint 1’épaisseur la plus grande. Dans
une année, cela ne dépasse pas 6 pieds, en général pas
souvent, en tout cas. Dans ces passages a I’Est et a
I’Ouest, I’été suivant ca dégele et les glaces sont empor-
tées et les eaux redeviennent navigables.

A Yest et a Iouest de I’Arctique, il n’y a pas beaucoup
de vieille glace, c’est en général de la glace de premiére
année, Elle n’atteint presque jamais une épaisseur de
plus de 6 pieds d’une facon uniforme. Mais n’oubliez pas
que dans I’Arctique les vents et les courants exercent
constamment des pressions sur la glace. Il y a toujours des
amoncellements qui se forment et qui atteignent des
épaisseurs considérables.

Dans cette section médiane ou on a de la glace de
premiére année et des eaux navigables au cours de 1’été
la glace au cours des années s’épaissit jusqu’a ce qu’on
arrive a une stabilisation qui atteint une épaisseur d’en-
viron 10 a 12 pieds. Mais la encore, ¢a ne signifie pas
grand-chose parce que dans cette région de I’Arctique, la
formation de ces crétes par la pression des vents et le
mouvement des glaces ne s’arréte jamais. Elles ne fon-
dent jamais non plus et vous rencontrez des couches de
glace qui vont jusqu’a 20 pieds d’épaisseur. Naturelle-
ment il y a toujours les chaines de glace qui flottent au
gré des vents. Nous les surveillons de prés. :

Une autre charactéristique de la glace polaire c’est que
la premiére année, elle est pleine de cristaux salins et
relativement poreuse. :

Au fur et a mesure des années, il y a une espéce de
durcissement au fond et de fonte au sommet sous l'in-
fluence du soleil, laquelle provoque la formation de fla-
ques d’eau fraiche qui geélent & nouveau. La glace devient
de moins en moins salée et ainsi plus dure.

Je ne vais pas donner de chiffres au sujet de cette
densité car je les ai oubliés mais d’une maniére générale,
on peut dire que la vieille glace polaire est trés résis-
tante, un peu comme ’acier mou.

Examinons de plus prés les exigences en matiére de
navigation dans I’Arctique en tenant compte des condi-
tions qui prévalent lorsqu’il s’agit d’extraire du minerai
ou d’utiliser I’Arctique canadien comme voie de naviga-
tion pour transporter le pétrole extrait en Alaska.

Pour que Pexploitation soit économique, il ne faut pas
limiter la saison de navigation a 10 ou 12 semaines mais
bien & 10 mois. Durant cette période de dix mois, il
faudra naviguer a travers des champs de glace de cing a
six pieds d’épaisseur et tenir compte de la noirceur des
vents d’hiver et de la température ambiante qui sera de
40 degrés F. au-dessous de zéro. Done, c’est ce genre de
conditions qu’il faut prendre en considération.

Je pense qu’il serait utile maintenant de donner un
exemple pour illustrer ces commentaires. D’aprés le
projet de la Humble Oil, on croit qu'un bateau de 250,000
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terms of about a ten-month operation. In a ten-month
operation one is going to have to contend with 100 per
cent ice cover where the new ice is of a thickness of five
to six feet and where you encounter heavy ridging, tre-
mendous pressure generation under the influence of
winter gales and, of course, the appalling conditions of
trying to operate in a ship in an ambient temperature of
40° below, blowing snow, total darkness and this kind
of thing.

I think it might be useful here to take the Humble Oil
project as an example to show what things might be like
and what they envisaged. After they had completed their
trials and had done all their calculations, they felt a ship
of something like 250,000 tons deadweight, which is the
cargo capacity, a total of about 300,000 tons displacement
and with about 150,000 to 180,000 horsepower should be
able to cope with year-round Arctic conditions on pas-
sage from the East Coast of North America around to the
north slope of Alaska, 12 months a year.

Again I go back to the philosophy that I mentioned
earlier, that this kind of ship must be able to cope with
normal ice conditions on its own. It is impossible
economically to contemplate an ice-breaker-escorted
operation for every ship. To move the amount of oil that
they wanted to move, which was one million rising to
two million barrels a day they were going to need some-
thing in the order of twenty-six ships on the route. On
any one day there would be something like eight ships in
the Canadian section of the Northwest Passage.

Obviously, under those circumstances, it was impossi-
ble to contemplate an ice-breaker-escorted operation.
These enormous ships would be over 1,000 feet long,
120-odd feet beam, massive things of tremendous power;
the combination of that kind of displacement and that
power, of course, generates a tremendous energy and
creates tremendous momentum which is very hard to
stop. But once stopped they are very hard to get moving
again.

This kind of ship, in order to cope with these condi-
tions, is of such strength that I think the risk of ice
damage can be ignored. The experience of the Manhattan
was that on the strengthened parts of the ship there was
no sign of ice damage of any kind whatsoever in any
of her trials. The damage she did receive was in those
parts of the ship where they had not thought there was
going to be ice impact and where they had just left
the old mild steel hull.
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However, there is a danger of these gigantic ships
being stopped and then because the whole body of the ice
is frequently under movement, a ship can be carried
bodily for miles and miles and miles in a different direc-
tion. It could be carried out of the safe passage. These
are very deep ships; and 80-foot draft ship could be
carried out of the safe passage into shallow water or
even onto rock where it then could go aground and
could be damaged, with resulting oil spills.

The Humble Oil philosophy of this whole movement
envisaged the presence of icebreakers on the route to act
as rescue vessels in the event that one of these things got
stuck and was in danger of being pushed aground. In
spite of the fact that these ships would be able to cope
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tonnes a vide, de 300,000 tonnes de déplacement d’eau
d’une force de 150,000 a 180,000 chevaux-valeur devrait
pouvoir passer toute l’année de la cote-est nord-améri-
caine jusqu’en I’Alaska.

Et encore une fois, j’en reviens au principe que j'ai
invoqué tout a 1’heure pour ce genre de bateau. Il doit
étre en mesure de faire face aux conditions de I’Arctique
seul. On ne peut pas, économiquement, envisager qu’un
brise-glace escorte chaque navire. D’apres le projet il
faudra environ 26 pétroliers pour transporter les presque
2 millions de barils de pétrole produits quotidiennement.
Chaque jour, il y aurait 8 bateaux naviguant dans la
section canadienne du passage nord-ouest, et dans ces
circonstances, il est bien évident qu’il est absolument
impossible d’envisager une opération d’escorte de la part
d’un brise-glace. Ces bateaux auront 1,000 pieds de lon-
gueur, 120 pieds de largeur et ces masses auront une
puissance considérable et la combinaison de ce déplace-
ment et de cette puissance engendre une énergie considé-
rable et il est difficile de les arréter, mais lorsqu’ils
s’arrétent, il est difficile de les remettre en marche. Et ce
type de navire, est d’une telle résistance que je pense
qu’on peut ignorer le risque de bris causé par la glace.
L’expérience du Manhattan nous montre que les parties
renforcées du bateau n’ont pas subi de dégats causés par
la glace et les dégats sont survenus sur les parties les
plus faibles du navire ou on ne croyait pas qu’il y aurait
impact.

Il existe cependant un danger que ces navires s’arré-
tent car les champs de glace se déplacent pendant des
milles et des milles et le bateau pourrait étre entrainé
hors de sa direction premiére. Les bateaux d’un tirant
d’eau de 80 pieds pourraient étre entrainés vers des eaux
peu profondes et pourraient alors s’abimer sur des fonds
rocheux, perdre du pétrole et polluer la région.

Selon la Humble Oil, on avait envisagé de se servir de
brise-glace comme bateaux-secours. Malgré tout, il arri-
vera qu'un de ces bateaux s’enlise un jour ou l'autre. 11
est impossible de construire un bateau qui puisse répon-
dre a toutes les exigences et si c’était le cas, le colt de
construction ne permettrait plus aucun profit.

Je ne saurais dire quel est le pourcentage des condi-
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with most ice conditions, nevertheless they inevitably
will get stuck sooner or later. I do not think you can build
for 100 per cent ability to cope with ice conditions in the
Arctic. If you do, then I think you go away beyond the
point of diminishing returns in the cost of the vessel. Then
you have a vessel that is so costly both to amortize and to
operate that you would not make any money out of it.
What the percentage of conditions is I do not know.
One talks about being able to cope with 90 per cent of ice
conditions and if the balance of 10 per cent they cannot
be avoided by good ice reconnaissance and routing and
that kind of thing, this is maybe the situation where
some sort of rescue capacity will be needed. But be that
as it may, Humble Oil always envisages the necessity for
having icebreakers present as a rescue capability.

Let me go back just a moment to this business of the
capability of a ship to cope with ice on its own. In both
the first and second Manhattan trials, when she was
accompanied by one of our icebreakers, conditions were
such that we were quite sure neither the Manhattan nor
the icebreaker could have done it on their own. The fact
that two of them were there made the thing possible and
practical and they were never in any serious trouble at
all. However, there were times when the vast mass and
momentum of the tanker enabled the icebreaker fto
move and when she got stuck then always conditions
were such that the icebreaker had a relatively open area
to start from and could take a bash at the ice regime that
had stopped the tanker. So in those extreme conditions,
two ships can manage but one cannot. There will always
be, as I said, conditions, I think, when a vessel of this
kind, however powerful and however designed to cope
with ice conditions, on her own, may get stuck.

Translating that into our own conditions, let us remem-
ber that the Eastern Arctic, where the only known
extractable major source of minerals, the Baffinland iron
ore, is located, is a lot easier to deal with than the
through passage, a lot easier. So you probably do not
need nearly as big nor as powerful carriers to deal with
the Baffinland iron ore, in fact you certainly do not need
nearly as big nor as powerful carriers to deal with that
for an extended season as you would for a year round
through passage carrying oil from the West to the East.

It is really a far more practical proposition both for the
size of the ship you need to get the stuff out and for the
kind of support this might need. I suppose, in fact I
know, that the Baffinland iron ore plans are an industrial
secret. We do not know much about it but we do know
they have been doing their homework. I do not know
what size of ship they are contemplating to move, the
kind of tonnage they feel they must move for this thing
to be economically viable, but it is bound to be a good
deal less, a great deal less, I would suggest, than the
Humble 0il tankers, particularly if Baffinland are pre-
pared to stockpile, say, in Newfoundland or southern
Greenland and only operate, perhaps, on a shuffle for
seven, eight or nine months of the year and just skip the
worst part—January, February, March and April.
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Would these ships be able to operate entirely on their
own without any kind of icebreaker support? I think they
would be expected to deal with most conditions on their
own and any icebreaker support would be regarded as a

[Interpretation]

tions des glaces. On parle de 90 p. 100 de chances slres
de réussite sans avarie, mais on peut combler les 10 p.
100 qui restent par des mesures sérieuses qui diminuent
encore les risques, La Humble Oil envisage la nécessité
d’avoir des brise-glace sur place pour aider en cas de
besoin.

Revenons-en aux possibilités d’un navire a faire face a
la glace par ses propres moyens. Lors des deux essais du
pétrolier «Manhattans, ou celui-ci était escorté d’un de
nos brise-glace, les conditions étaient telles, que nous
étions sGrs que ni le Manhattan ni les brise-glace ne
pouvaient effectuer la traversée seuls, mais la traversée a
pourtant été effectuée puisqu’il n’y a pas eu de difficultés
véritables. A quelques reprises, les deux bateaux se sont
entraidés, ce qui veut dire que dans des conditions extré-
mement dures, deux bateaux peuvent passer. I1 y a tou-
jours des conditions ou un navire de ce genre, quelle que
soit sa puissance, quelle que soit sa conception pour faire
face a la glace restera pris quelque part.

Ayons toujours a l’esprit qu’il est bien plus facile d’ex-
traire les minerais qui se trouvent dans l’Arctique de
I’Est, région ou est située la «Baffinland Iron Ore» que
d’essayer de traverser I’Arctique d’un bout & l’autre. Par
conséquent, il n’est peut-étre pas nécessaire que la Baffin
Iron Ore ait des navires aussi puissants que ceux dont
on se servirait durant toute I’année dans d’autres régions
de V’Arctique.

I1 s’agit d’une proposition beaucoup plus facile d’appli-
cation aussi bien quant a la taille du navire que quant a
l’appui qu’il faudrait. Je sais que les plans de la Baffin
Iron Ore sont des secrets industriels. Je ne sais pas quelle
sera la taille des navires dont ils veulent se servir mais je
proposerais que les pétroliers de la Humble Oil emmaga-
sinent a Terre-Neuve ou au Groeland du Sud et ne navi-
guent que pendant 7, 8 ou neuf mois par année.

Ces navires, vont-ils étre capables de se déplacer sans
laide d’un brise-glace? Je crois que l'on s’attend a ce
qu’ils affrontent la plupart des conditions de navigation
tout seuls, et que lintervention d’un brise-glace serait
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rescue device. It would be unreasonable for any entre-
preneur developing one of these mineral sources to
expect the Canadian taxpayer to provide him with ice-
breaker support for free so he could use a light or a less
powerful ship. It is up to him to pay the total cost of
getting his stuff out, I would think.

Given all this, the obvious thing is to look for ways of
doing without this kind of icebreaker support. How can
one get around it? There have been many suggestions.
One is to make the ship so strong that she never would
need icebreaker support under any conditions at all.
There are people who believe this is possible, they have
done their homework carefully and have come up with
the thesis that this can be done. I will suggest to the
Chairman later on that he might be interested in hearing
one of these people present their thesis.

There are two counter-arguments to this. One is the
example I gave just now of the mutual interaction of two
ships helping each other. The fact that for 90 per cent of
the time you do not need this 100 per cent capability, it
is questionable whether it is sensible to have it. The
other one is that if you aim for this 100 per cent capabili-
ty, as suggested, then you are going to get a ship that is
so darn expensive nobody is going to charter it to haul
their stuff because the rate per ton is going to be too
high. The proponents of this line of approach say it is not
so and they have done their homework on the economics
also. Certainly they are worth hearing.

Another way around this that has been suggested, of
course, is the submarine carrier. This is most easily used
for oil, but it is not impractical to use it for the heavy
oils either. General Dynamics Corp. have developed and
publicized a project of a 150,000-ton oil tanker, nuclear
propelled which they say would overcome this business
of any risk from ice and the necessity for any kind of
support. I think the snag to this is that a nuclear subma-
rine of this kind is possibly or probably so expensive that
the economics might be pretty dicey. My understanding
is, and I cannot say this is strictly accurate, that Humble
Oil looked at this very carefully and decided it did not
stack up in comparison with surface ships. It was really
more in the same kind of cost order as pipe lines. Obvi-
ously if you can stick the stuff in a pipe for the same cost
as the use of a submarine, why use a submarine? It does
not make sense.

However, a more interesting project has come along
recently and that is instead of using a true nuclear
propelled submarine to have a submersible. A submersible
is a thing that can submerge, but does not stay down
indefinitely the way a nuclear submarine does. This
scheme which is being prepared by a firm of marine
consultants in the States envisages the same size of hull,
about 150,000 tons, something like that, but it would be
bropelled by air-breathing machinery, diesels on the sur-
face and instead of using the old electric type of sub-
merged propulsion it would use one of these closed-cycle
oxygen-breathing things, perhaps the hydrogen peroxide
method that was tried out by the Germans towards the
end of the last war or else the use of liquid oxygen that
has been developed recently in connection with the space
project. Anyway this ship would be able to submerge and
stay down, if it had to, for about a couple of days. The
idea being that you have this enormous hull, 150,000 tons,
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[Interprétation]

alors considéré comme un moyen de secours. Il ne serait
pas raisonnable qu’un chef d’entreprise qui voudrait
exploiter ses ressources minérales, s’attende a ce que le
contribuable canadien mette gratuitement a sa disposition
un brise-glace, afin qu’il puisse utiliser un navire plus
léger au moins puissant. C’est & lui de payer le total des
frais de transport de ses minéraux.

De toute évidence, il faut essayer d’éviter d’avoir
recours a l'aide d’un brise-glace. Comment s’y prendre? I1
Yy a eu beaucoup de suggestions faites a cet égard. L’une
d’entre elles, c’est de faire en sorte que le navire soit si
solide qu’il n’aura plus besoin de l'aide d’un brise-glace,
quelles que soient les conditions de navigation. Il y a des
gens qui pensent que cela est possible, ils ont sérieuse-
ment étudié la question et ont conclu que c’est réalisable.

Il y a deux arguments contraires: I'un est I’exemple
que j’ai donné tout a I’heure, de l'interaction des deux
navires s’entr’aidant. Le fait est que 90 p. 100 du temps,
on n’a pas besoin de cette faculté compléte, décider s’il
est raisonnable de l’avoir reste sujet a caution. L’autre
argument est que si I’on veut viser a cette faculté a 100 p.
100, alors on aura un navire qui sera tellement cofiteux
que personne ne voudra laffréter pour le transport du
minerai parce que le tarif par tonne sera trop élevé. Et
les partisans de cette idée disent que c’est faux, ils ont
eux aussi fait des études sérieuses sur l'aspect économi-
que de la question.

I1 y aurait une autre possibilité qui a été proposée, ce
serait le sous-marin. Le sous-marin, il est facilement
utilité pour le transport du pétrole, mais il n’est pas
impossible de I'utiliser également pour les huiles lourdes.
La General Dynamics Corp. a mis au point un projet et
fait de la publicité au sujet d’un pétrolier de 150,000
tonnes fonctionnant a 1’énergie nucléaire et qui permet-
trait selon eux justement d’éviter les risques qu’offrent la
glace et la nécessité d’'une aide queleconque. Je pense que
I'ennui, c’est qu’un sous-marin nucléaire de ce type serait
tellement colteux qu'il ne serait pas rentable. Je ne peux
pas dire que mes renseignements sont tout a fait exacts
mais je pense que la Humble Oil a décidé aprés étude
que la quantité de pétrole qu’il peut transporter est infé-
rieure a celle des navires de surface. Et son utilisation
serait plus cotiteuse que celle d’un pipe-line, donc, pour-
quoi se servir d’un sous-marin?

Toutefois, il a été proposé qu’au lieu d’utiliser un sous-
marin nucléaire, on pourrait utiliser un submersible qui
ne reste pas au fond de facon permanente comme le
sous-marin nucléaire le fait. Le projet qui est en cours de
mise au point par une firme d’experts navals des Etats-
Unis, c’est d’avoir une coque de 150,000 tonnes et qui
serait propulsée par des machines & air comprimé et des
moteurs diesel en surface. Au lieu d’utiliser en submer-
sion la propulsion électrique, on utiliserait le cycle clos
d’oxygeéne, peut-étre la méthode de l’eau oxygénée qui
avait été utilisée par les Allemands a la fin de la derniére
guerre, ou alors, des méthodes de l'oxygeéne liquide qui
ont été mises au point récemment comme celles qu’on
utilise dans la recherche spatiale. Ce navire pourrait
plonger et si c’est nécessaire rester en submersion pen-
dant deux jours, il y aurait cette coque énorme de 150,-
000 tonnes, ayant la forme la plus appropriée pour le
maximum de propulsion, avec une espéce de voile trés
étroite s’élevant a la surface ou au-dessus de la coque
qui aspirerait air et serait une plate-forme de navigation.
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the right shape needed for maximum propulsion effec-
tiveness, but you just have a very narrow sail projecting
up to the surface or above the hull—this sail would be
the intake for the air—and navigational platform and so
forth.

e 1150

The ship would move most of the time with the hull
submerged with just this sail projecting above the sur-
face of the water and in that way would get the max-
imum propulsion effectiveness of a hull and save on
horsepower and so forth.

It would never completely surface while at sea. When
it encountered ice it would just go on. This sail would be
S0 heavily strengthened that it could slice through almost
any ice it could meet.

It would have this enormous hull with the momentum
generated by the displacement and good horsepower, but
at the same time instead of having 120 feet of beam to
try to shove through the ice, it would have 16 feet so
obviously the whole proposition is a lot easier and needs
far less horsepower. All you really need is the horsepow-
er to propel this hull at about the economic speed for the
trade of, say, 16 or 17 knots, something like that, and still
‘you would have enough horsepower. You need about
30,000 or 40,000 horseposer to propel this big hull even at
that speed and you still would have enough horsepower
.to push this 16-foot-beam sail through the ice.

There will be times when heavy ridges will be encoun-
tered and strong pressure where even this thing will not
be able to push 16 feet through. When that happens, the
thing submerges for a couple days and by then with any
luck it is out of the area of the difficult ice and it can
come to the surface again. If it cannot get out in time,
well a thing of that size has some preserved buoyancy
.and the sail would be so strong that it could always
shove it up through the ice and be able to sit there until
things go better.

I do not think this can be called a harebrained scheme.
1t is a pretty sensible scheme and is one way that people
‘have looked at of getting away from this business of
“shoving this damn great hull through the appalling ice
there is in the Arctic. It is a very crude way of dealing
with transportation to shove things through the ice, very
“crude indeed, but the thing is that nobody has found a
.better way yet that makes economic sense. There have
been all sorts of schemes produced. The ones I have
-mentioned are just the more sensible ones. There are
some real kooks that we have seen from time to time, but
nobody has produced anything that makes better eco-
nomic sense than that one.

Would this kind of submarine do away with the neces-
sity for some kind of rescue device? I would hesitate to
give an unqualified ‘“yes” to that. The true nuclear sub-
marine that can stay submerged indefinitely, that might
not have to follow a route through our Arctic

[Interpretation]

Le navire pourrait se déplacer, sa coque en submersion
la plupart du temps et il n’y aurait que la voile qui
dépasserait la surface de l’eau et, de cette maniére, on
aurait la propulsion maximale et on pourrait economiser
dans l'utilisation des moteurs.

En mer, ce navire ne remonterait jamais a la surface.
Cette voile serait si bien renforcée qu’elle pourrait
couper la glace sur son passage. Et avec la vitesse pro-
duite par le déplacement de l’énorme coque et des
moteurs puissants, et au lieu d’avoir une largeur de 120
pieds pour forcer son passage & travers les glaces il aurait
simplement besoin de 16 pieds et on aurait besoin d'une
puissance moins grande pour briser la glace. Tout ce dont
on aura besoin ce sera la puissance pour propulser cette
coque a la vitesse économique de 16 & 17 nceuds et ’on
aura encore suffisamment de puissance. I1 faut 30,000 a
40,000 chevaux-vapeur pour propulser cette énorme
coque et il y aura encore assez de pouvoir pour pousser a
travers la glace cette voile d’une largeur de 16 pieds.

Il arrivera de rencontrer d’énormes écueils et une forte
pression et il ne sera pas possible de passer. Le navire
voyage alors en submersion pendant quelques jours et
lorsque les difficultés de la glace sont moindres il peut
remonter a la surface. S’il ne peut pas sortir a temps, un
navire de cette taille a une réserve de flottaison, la voile
serait si solide qu’elle pourrait lui faire percer la glace et
attendre jusqu’a ce que les choses s’améliorent.

Je ne pense pas que ce soit un projet chimérique, c’est
un projet extrémement sérieux et c’est une maniére de
résoudre le probléme du déplacement de cette énorme
coque a travers la glace de I’Arctique. C’est une facon
rudimentaire de moyen de transport que de faire passer
des choses a travers les glaces, mais personne n’a encore
trouvé un moyen économique de le faire. On a proposé
toutes sortes de moyens et justement ceux que j’ai men-
tionnés sont les plus raisonnables. Mais personne n’a pro-
posé quelque chose qui soit plus rentable.

Ce type de sous-marin pourrait-il évoluer sans devoir
avoir recours a un dispositif quelconque de secours? Per-
sonnellement, j’hésiterais 3 dire: «Oui, assurément». Il est
possible que le sous-marin nucléaire qui peut rester en
submersion indéfiniment, qui n’est pas obligé de passer
par I’Archipel Arctique et qui pourrait passer sous la mer
polaire, peut-étre serait-il rentable, mais il est peut-étre
inutile. Ils veulent essayer, c’est leur affaire. Dans le cas
du submersible que j’ai décrit pour le déplacement a
travers I’Archipel Arctique, je ne pense pas qu’on puisse
se passer d’'un systéme de secours. Méme ces navires
tomberont en panne ou risquent d’étre bloqués par les
glaces et si cela leur arrive et si la méme situation se
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Archipelago, that perhaps could go right around under
the polar sea might make economic sense, but perhaps is
not necessary. If they want to take the chance, well that
is their affair. For the kind of submersible I have
described or for movement of submarines through the
Arctic Archipelago, I would hesitate to say that you can
do without some kind of a rescue device. Even these
things are going to break down. Even these things are
going to get stuck or may get stuck and if they do and
the same situation prevails as I described for tankers
where there is the risk of these things, not so much being
crushed by ice or damaged by ice, but being shoved
ashore and wrecked, then again one needs a rescue vehi-
cle or some kind.

I am going on too long, Mr. Chairman, but I would like
before stopping just to talk a little bit about the resupply
operation. As I said, at the moment this is somewhere
around 130,000 tons—peanuts, a total log last year of
something like 32 ships I think—not very many over the
open summer season and unless there is a major oil strike,
a major mineral strike or a major strike of sufficient
practicality and magnitude to justify extraction, then it is
hard to see this growing to very large proportions. I
doubt there is much possibility of the resupply transpor-
tation into the Arctic growing to a greater tonnage than
could be dealt with in the open summer season by ships
that are available today or would be constructed for the
Gulf trade in the winter and the Arctic trade in the
summer and could cope with the kind of relatively easy
conditions found in the Eastern Arctic and in the West-
ern Arctic—I am leaving out for the moment the middle
section.

e 1155

. Do not forget that in the summer season the ice condi-
tions in that part of the Arctic are really no worse than
the Gulf of St. Lawrence in the winter. We know the
ships can cope with the Gulf of St. Lawrence and enor-
Mous tonnage is moving, moving with regularity, even up
as far as Montreal these days. If they can do that in the
Winter then they can do it in the Arctic in summer.

The only flaw to this is that inventories are expensive
and stockpiles are expensive. To take whole oil up there
for a couple of months in the summertime and then leave
it for use during the winter, involves a considerable
amount of tankage all over the Arctic. How to build
tanks and stuff, and shove in this stuff to be used
steadily during the winter is a rather nice point, I think.
Where is the break-off point between making a ship or
producing a ship that can extend its season and resupply
into the more difficult parts of the year and stockpiling?
Obviously a ship that can work during the more difficult
parts of the year is going to be a lot more expensive to
Operate than one that operates only during the summer,
but where is the saw-off point between stockpiling and
Operating a more expensive ship? I do not know. I think
Some people believe this kind of ship can be justified and
the saving, having money salted away in inventory as
Well as the saving operating tank farms, warehouses, and
this kind of thing, really could carry the greater expense
of being able to ship during the year. It is a tempting
Proposition.

[Interprétation]

reproduit comme je l'ai décrite pour les pétroliers, ce
n’est pas qu’ils seront abimés ou écrasés par la glace mais
ils seront poussés vers la cote et y échoueront. Donc, il est
important qu’il y ait un certain type de secours prévu.

Je crois que je dépasse les limites du temps qui m’était
accordé, monsieur le président, mais je ne voudrais pas
m’arréter sans parler de l'opération de réapprovisionne-
ment. J’ai donc parlé d’'un navire de 130,000 tonnes, une
rétille, représentant 1’année derniére le passage de 32
navires; ce n’est pas beaucoup durant la période de I’été,
et & moins que ’on découvre du pétrole ou du minerai en
grande quantité pour pouvoir justifier cette extraction, il
est difficile si I’on n’a pas une extraction considérable,’
d’envisager un développement sur une grande échelle de
ces opérations dans I’Arctique. Je ne pense pas qu'on’
atteindra un plus grand tonnage pour les opérations de
réapprovisionnement dans I’Arctique, que ne puissent le
faire durant 1’été les navires disponibles actuellement ow
qui seraient construits pour le commerce du Golfe en
hiver et celui de I’Arctique en été et qui pourraient faire
face aux conditions relativement faciles qui existent dans
PArctique occidental et dans I’Arctique oriental. Je
laisse de coté pour linstant, la section du milieu.

N’oubliez pas que 1'été, les conditions de glace dans
cette partie de I’Arctique ne sont pas pires que celles du
golfe du Saint-Laurent en hiver. On sait parfaitement
qu’il y a d’énormes tonnages qui se déplacent réguliére-
ment méme jusqu’a Montréal; si on peut le faire & Mont-
réal I’hiver, on peut le faire dans ’Arctique 1’été.

Le seul probléme est que les inventaires sont élevés.
Transporter de I’huile dans I’Arctique pendant 1’été et I’y
laisser pour l’hiver signifie beaucoup d’emmagasinage a
travers tout 1’Arctique. Comment construire des réser-
voirs dont on pourra se servir en hiver, c’est 14 une
question intéressante. Est-ce qu’on peut construire ou
fournir un navire qui pourra jouer ce role. Si on s’en sert
toute ’année, il va étre plus colteux que celui qu’on
utilise 1’été tout simplement. Ou se trouve la ligne de
démarcation, je ne le sais pas. Certains pensent que ce
genre de navire est justifiable et leur proposition est
alléchante.

Si vous avez ce genre de navire, quel genre de soutien
préconisez-vous? Il y a deux facons d’envisager la chose.
Les uns disent: «Vous pouvez construire ce genre de
navire qui ne nécessite aucun appui.» D’autres soutien-
nent: «On ne peut pas garantir que le navire ne sera pas
arrété par les glaces ou autre chose; tous les navires
doivent faire face a cette situation un jour ou l’autre; a
ce moment, il risque de faire naufrage». Sommes-nous
préts a risquer qu’'un navire transportant de I’huile
échoue dans I’Arctique? Beaucoup de gens diraient:
«Non. Cependant, ce n’est pas a moi de décider.»
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Suppose you do get this kind of ship, what do you

want in the way of support? Just to repeat myself, there
are two schools of thought here. One says, “You can
build such a ship that does not need any kind of support,
it can do everything on its own.” There is the other
school of thought that says, “Yes, maybe, but it is not
possible to guarantee 100 per cent that the ship will not
get stuck. It is bound to get stuck, everybody does sooner
or later, and when they do there is this risk of being
wrecked, not a great risk, perhaps, but the risk is never-
theless there”. Are we prepared to accept the risk of a
ship full of oil or with a considerable quantity of oil
onboard, being wrecked in the Arctic? Considering the
climate regarding pollution, a lot of people would say,
“no”. However, that is not for me to decide.
- Another point here, of course, is that the cost of air
freight is steadily going down. It is still quite a bit
cheaper to ship up the heavy commodities, the large
tonnages—oil, drilling muds, drill stems, prefab houses,
tractors, all this kind of stuff—in the summer and stock-
pile it than to do much of it in the winter. However, this
is changing. The costs of air frcight on some of the newer
aircraft are going down pretty fast and then you get into
the rather nice little situation of the kind of year-round
ship that I described or a ship that could operate in the
difficult part of the year and do away with stockpiles and
tanks. This is really getting into a field where aircraft
are competitive.

We have not done any definitive examination of this,
but the costs are not that far apart. So then you are in
the situation of having to project aircraft costs into the
next family of large freighters beyond what we have
now, the C-5 derivatives and that kind of thing. Maybe
winter ship operation is getting pretty close to aircraft
operation even for the above commodities. It will be a
long, long time before aircraft can compete effectively
with summer operation, but this is a different kettle of
fish because you do not need quite such an expensive
ship.

I have rambled around a great deal, and one should not
talk too long because one’s audience gets bored. I think if
it is possible to summarize what really is rather a com-
plex issue, it boils down to is this.

e 1200

~ Let me say, first of all, just to set the stage, that with
the tonnages there are now and the method of franspor-
tation there is now, confined only to resupply of Arctic
post installations with a relatively small quantity, it can
be done the way it is being done now quite effectively
with reasonable safety. It is a field where commercial
operators are doing it under free enterprise method.
There is really nothing that has developed that indicates
an incestuous or any kind of a government owned and
managed operation. Free enterprise can do it, are doing it
and have demonstrated they can do it properly. So, one
really then has to say, is this situation going to change?
How can it change? It can change in quite a number of
ways. One of these is the change in economic factor
which I suggested just now, but the main one is, is there
going to be extraction of the sources from our Arctic?
That would necessitate shipping by some means or other
during either the 12 months of the year or a vastly

[Interpretation]

Il ne faut pas non plus oublier que les frais de trans-
port par avion diminuent de plus en plus. Il colite beau-
coup moins cher d’envoyer les grosses cargaisons, les,
équipements d’exploitation, les tracteurs et ce genre de
choses pendant 1’été. Le colit du transport aérien diminue
rapidement et vous devrez bientét envisager la construc-
tion de navires pouvant servir toute l’année. L’avion
devient un concurrent de taille.

Nous n’avons pas étudié la question a fond, mais les
frais ne seraient pas tellement différents. Et dans ce cas,
il faut faire une comparaison entre les frais d’expédition
par avion et les frais d’expédition par bateau. Les deux
moyens commencent & se rapprocher, mais il faudra
beaucoup de temps avant que ’avion puisse concurrencer
pendant 1’été.

Maintenant, j’ai assez parlé. Je crains de vous ennuyer;
la question peut se résumer ainsi:

Tout d’abord, avec les tonnages qu’il y a maintenant,
les moyens de transport qu’il y a maintenant, destinés a
renouveler les approvisionnements dans 1’Arctique, on
peut continuer a s’y prendre de la méme facon a un prix
raisonnable. Dans ce domaine les exploitants emploient
les méthodes de l'entreprise libre. Rien ne semble indi-
quer que le gouvernement doive s’occuper de ce genre
d’exploitation. Il a été démontré que les choses marchent
suffisamment bien en ce moment. Il faut donc se deman-
der si la situation va changer et de quelle facon. Le
changement peut se produire de plusieurs facons. Il peut
s’agir du facteur économique dont je viens de parler;
cependant, Pun des principaux est le suivant: va-t-on
exploiter I’Arctique ce qui exigerait un transport cons-
tant pendant toute une année ou pendant une saison qui
serait beaucoup plus longue qu’elle ne T'est a présent.

Si la réponse a cette question est oui, il faut ensuite se
demander comment s’y prendre. Comment le propriétaire
de l’exploitation voudra-t-il s’y prendre? Est-ce qu’il
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extended season over what we have now, 9 or 10 months
of the year, into the difficult times, into the ice times.

If the answer to that is yes, then the next question to
be answered, I think, is how will it be done. How will the
person who owns the commodity and is extracting it
want to do it? Will he do it by surface ships? If so, how
are we going to regulate them, what are we going to
require to do it? Is he going to do it by submarine or how
is he going to do it? Is he going to try to put pipelines
under the channels, a case of oil, or what?

When that question has been answered, then the final
one, I think—well, not the final one—but the next one is
to say, are we prepared to let him do this on his own?
Can he assure us or can we assure ourselves, that the
method he is going to use by some kind of ship or other,
whatever it is, is such that there is no possibility of these
ships getting stuck and demaging themselves in a way
that would be harmful to the Arctic? If he just sinks his
own ships and they do not do any harm, that is his own
affair. This is the risk of the entrepreneur, but I am not
too sure that that one should not be qualified either
because it is accepted as a government responsibility that
shipowners and ship operators who move in our waters
are entitled to certain areas of support. They are entitled
to hydrographic charts to enable them to operate safely
in safe waters, they are entitled to aids to navigation,
again to enable them to operate safely. An icebreaker is,
in a sense, an aid to navigation. It is a help to them to
navigate safely in ‘the way a lighthouse or a radio beacon
is. So, would we be prepared to turn him loose and say,
we are not going to give you this kind of support, you
are on your own? That really is the big question or, at
least, the two main questions, I think. The other ones of
what kind of an icebreaker, if any, and how many are
needed are subsidiary questions.

We have done enough of our own homework to know
roughly what size of icebreaker would be needed for a
total Northwest passage, a 12-month operation, to sup-
port, say, Humble Oil, and we have a very good idea of
how much that can be lessened to support, say, a Baffin-
land iron ore operation, for about 9 or 10 months of the
year in the easy part of the Eastern Arctic. It was a very
interesting exercise, as a matter of fact. We did it, first of
all, in-house in my own shop and came up with an
answer that just appalled me. I was horrified. I once
grabbed all the papers, knotted them up and said, do not
You dare talk about this to anybody. So then we went out
and hired consultants and did not tell them what we had
done. I just set them down and said, now these are the
barameters, ice of such and such thickness, pressure of
such and such, so many months of the year, such and
such a route, and they came out, give or take 5 per cent,
with the same answer that we came out with. When we
heard, in a round about way, that Humble Oil Company
had gone to Waertsila, the Finnish firm of icebreaker
builders and had said to them, this is our project for the
Northwest passage, we believe we will have to have some
kind of icebreaker support, such as a rescue vessel; we
are not sure the Canadians are going to provide it; we
are not sure the U.S. Coast Guard intends to provide it or
Wwill be allowed to provide it and we, therefore, must be
brepared to do it ourselves, will you please tell us what
kind of an icebreaker we ought to have? So, Waertsila
went to work, without consulting anybody, and they

[Interprétation]

voudra se servir d’un navire et, dans ce cas, quel controle
allons-nous imposer? Est-ce qu’il va se servir de sous-
marins, est-ce qu’il va installer des pipe-lines, que fera-
t-i1?

Quand on aura répondu a la question, il faudra se
demander si on se sent prét a le laisser s’occuper seul de
la chose. Peut-on étre certains que les méthodes qu’il va
appliquer seront telles qu’il n’y aura aucun danger que
ses navires soient immobilisés ou échouent de facon a
causer des dégats dans I’Arctique. C’est a I’entrepreneur
de prendre ses risques. Cependant, le gouvernement
prévoit que les exploiteurs qui se déplacent dans nos
eaux ont le droit d’avoir une certaine aide. Ils ont le droit
a des cartes de la région, et & toute aide concernant la
navigation, afin de se déplacer en sécurité. Le brise-glace
aide a la navigation, de méme que le phare ou la radio.
Pouvons-nous lui demander d’agir seul sans aucun genre
d’aide. C’est la la question. Quel genre de brise-glace
faut-il employer et combien?

Nous avons étudié la question d’assez prés pour savoir
a peu pres quel genre de brise-glace il faudrait, pour une
année d’exploitation pour la compagnie Humble Oil. Le
brise-glace peut étre moins perfectionné si on lutilise
dans 1'Est de I’Arctique. Cette étude a été trés intéres-
sante; je l’ai faite chez moi d’abord et j’ai trouvé une
réponse qui m’a vraiment épouvanté. J’ai décidé de
ne pas en parler. Ensuite, mes collégues et moi avons
retenu les services de conseillers, et nous ne leur avons
pas dit ce que nous avions fait. Nous leur avons remis les
données de base et ils en sont arrivés a la méme réponse
a 5 p. 100 pres. Nous avons entendu dire que la Humble
Oil Company était allée trouver une société finlandaise
pour lui demander quel genre de brise-glace il lui fau-
drait pour se rendre dans le nord-ouest de I’Actique, elle
a ajouté que ni le gouvernement canadien ni la garde-
cotiére américaine ne consentirait a fournir un brise-
glace. Cette société finlandaise est arrivée au méme résul-
tat que nous a 10 p. 100 prés. Je dois toutefois dire qu’il
s’agit la d’un navire absolument extraordinaire.
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came up within about 10 per cent of our figures and there
was some pretty high-priced expertise there. However, its
is a formidable vessel, it really is.

e 1205

It is a very formidable and a very expensive vessel, as
Mr. St. Pierre said. Of course, the question is, do we have
to have this? For the eastern Arctic it still would be
considerably less, but it is, nevertheless, for extended
season operation. It is very much bigger and more power-
ful than anything we have now. As Mr. St. Pierre said,
we have no true polar icebreakers in Canada, in fact,
nobody has.

The Russians have The Lenin which, I think, could be
considered a polar icebraker, and the Americans are
building one, but we do not know just exactly what size
it is yet. They are playing it pretty close to the chest,
they have not told us.

I do not think we can feel too guilty or criticize our-
selves about our icebreakers, even the most recent,
because they were designed long before one really
thought of expanded Arctic operation. The idea of oper-
ating year-round or into extreme seasons in the Arctic is
something completely new. Three years ago we were not
even thinking of this. Nobody dreamt of it seriously. It
was not until Humble Oil Company came along and said,
hell, we are going to have a bash at this, and put the
Manhattan on to it that people began to realize it could
be a practical thing.

Our icebreakers were designed primarily for Gulf
operation, for summer operation in the Arctic, and for
this they are reasonable, adequate and do a first class
job.

If we were building the same ships today we would
build them somewhat differently and they would be more
effective. However, here again I do not think we can
blame ourselves because it was only in the last few years
that major advances were made or, at least, that any
work was done in the theory of icebreaking and in the
theory of the relationship of ship to ice. A lot of theoreti-
cal work has been done by the Americans. Tremendous
strides have been made in the knowledge of icebreaker
form and hull designs now are such that they will be
much more effective than the things we have.

Here again, ours were built in the light of the best
knowledge available at the time. It is just that things
have changed so much and so fast in relation to ice. It
used to be a formidable obstacle, everything packed up.

Since the war, in fact, in the last decade and a half,
within Secandinavian countries, in Russia and here, the
situation has changed completely. Operation in ice con-
gested waters is now taken for granted as something that
can be done. I think that is about all, Mr. Chairman.

The Cha‘rman: Thank you very much, Admiral, for a
very useful exposé. We all appreciated it, I can assure
you.

We have Mr. Yewchuk, first, then Mr. Rock and Mr.
St. Pierre.

Mr. Yewchuk: You mentioned that our own icebreaker
services at the present time seem to be adequate for our
present needs. Can you project this into the future in any
way?

[Interpretation]

Certainement, c’est un navire qui a co(té beaucoup
d’argent, comme I’a dit M. St-Pierre. La question est de
savoir: devons-nous l’avoir? Ce serait beaucoup moins
pour I’Arctique oriental. Mais, il pourrait servir pendant
une saison prolongée. Ce serait beaucoup plus important
de ce que nous avons en ce moment. Comme monsieur
St-Pierre I’a dit, nous n’avons pas de véritable brise-gla-
ce au Canada, en fait, personne n’en a.

Les Russes ont le Lénine et les Américains en construi-
sent un mais nous ne savons pas encore quelles en sont
les dimensions. Ils gardent le secret, pour le moment, et
ils ne nous en ont pas parlé.

Mais, en ce qui concerne nos propres brise-glaces nous
n’avons pas a nous bldmer car méme les brise-glaces les
plus récents ont été construits longtemps avant que l’on
ait pensé a des opérations prolongées dans 1’Arctique.
L’idée de fonctionner pendant toute I’année ou pendant
les saisons de grand froid est quelque chose d’entiérement
nouveau. Il y a 3 ans, nous n’y pensions méme pas.
Personne n’y pensait vraiment sérieusement, et ce n’est
que lorsque la Humble Qil Company a dit: nous allons
essayer la chose et mettre en service le Manhattan—que
Pon a vraiment compris que ce pourrait étre une chose
pratique.

Nos brise-glaces ont été construits pour le Golfe et
aussi pour les mois d’été dans I’Arctique; ils sont suffi-
sants pour cela et donnent d’excellents résultats.

Mais si nous construisions les mémes navires aujour-
d’hui, nous les construirions de facon différente et ils
seraient plus efficaces. En somme, nous n’avons pas de
reproches a4 nous faire parce que ce n’est que depuis
quelques années que des progrés ont vraiment été réalisés
ou que des travaux ont été faits dans la théorie du bris
des glaces et des rapports entre le navire et la glace. Les
Américains ont fait beaucoup de travaux théoriques. De
grands progrés ont été faits en ce qui concerne la forme
des brise-glaces et les coques sont maintenant concues de
telle maniére qu’elles seront beaucoup plus efficaces que
ce que nous avons.

La encore, les notres ont été construits selon les con-
naissances que nous avions a l’époque. Mais, les choses
ont changé trés rapidement. Pour ce qui est de la glace,
c’était un obstacle effrayant autrefois.

Mais, depuis la guerre, depuis 15 ans environ, dans les
pays Scandinaves, en Russie, et, ici aussi, la situation a
changé du tout au tout. Faire circuler un brise-glace dans
les eaux polaires est maintenant une chose que 1'on consi-
dére comme normale.

Le président: Merci beaucoup, amiral, pour votre
exposé plein d’humour. Vous ne nous avez certainement
pas ennuyé, au contraire.

Nous avons maintenant M. Rock M. Yewchuk, et
St-Pierre.

M. Yewchuk: Vous avez dit que nos services de brise-
glaces semblent suffire & nos besoins. Est-ce que vous
pouvez projeter cela en ce qui concerne l’avenir?
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Admiral Storrs: I should not have said that, Mr. Yew-
chuk, because we have requested funds for more ice-
breakers. What I meant was that the type of icebreaker
and the size of icebreaker is adequate for the present
kind of operation we have, more or less. We do not need
an enormous polar icebreaker or very much of a power-
ful polar icebreaker for the scale of operation and the
kind of operation we now have.

To project that into the future, my own opinion would
be—this is not necessarily a ministry opinion, it is my
own, as Director of Marine Operations—that all the
information we have does not lead us to the view that
unless there is a major change of some kind in the
Arctic, there will be really a very substantial increase in
operation.

I would like to see some changes, structural changes
made in existing icebreakers, but what we now have I
would say are adequate for the scale of Arctic operation
that one can foresee with reasonable certainty for the
next few years.

e 1210

In the Gulf it is a little different. Since 1959-60 the
annual rate of increase just has not stopped growing.
This winter will set it back a bit. It really is a humding-
er, everybody is having trouble. The tonnage moved will
be away down from last year. Whether this will scare the
pants off the ship operators or not, I do not know, but I
doubt it very much. These things go in cycles, you cannot
expect easy winters all the time. This one is an excep-
tionally bad one. It is much worse in the North. I would
think there would be an increase, a continued increase in
winter operation in the Gulf for two reasons. One I
would suggest is the normal increase in trade to and
from eastern Canada and the other the fact that more
and more and more ship operators are accepting the
practic ability and the viability of winter operation. In
the last couple of years there have been quite a number
of ice-strengthened ships built at far greater expense
than a normal hull because Manchester Lines, C. P., to
mention just a couple of the most prominent, are the
fellows who are building ice-strengthened ships at far
more cost because they can foresee over the life of that
ship that they are going to make money trading regularly
into the Gulf of St. Lawrence over the winter season,
December to April. I think other people are going to do
the same, so I would think there would be a continued
increase, perhaps at a lesser rate, of the Gulf winter
trade, but you do not need a polar icebreaker for that.
The ice there is a very different kettle of fish.

Projecting the rate of increase, I think we will have to
add to the icebreaker fleet for the Gulf and let us not
forget that the lake ship owners are beginning to think
seriously about winter operation too. That is a wvery
complicated business. Is bashing around the ice-covered
lakes going to affect water levels and this kind of thing?
What about the power companies who like to seal the ice
around their intakes every winter? This covers naviga-
tional channels. There are difficult problems, but they
will be into it sooner or later.

There is another problem area that is worrying us
because we have an icebreaker deficiency. There are
many ports into which the bigger icebreakers cannot get,
they are too deep. In order to give the displacement that

[Interprétation]

L‘amiral Siorrs: Je n’aurais pas da dire cela, M. Yew-
chuk, parce que nous avons demandé des fonds pour
d’autres brise-glaces. Ce que je voulais dire c’est que le
genre de brise-glaces, la taille et les navires que nous
avons suffisent pour nos opérations en ce moment. Nous
n’avons pas besoin d’un trés grand navire pour ce que
nous faisons en ce moment.

Quant a ’avenir, je pense, moi—ce n’est pas nécessaire-
ment une opinion du ministére—c’est mon opinion per-
sonnelle en tant que directeur des opérations maritimes,
que tous les renseignements que nous avons, nous per-
mettent de croire qu’a moins qu’il y ait un change-
ment fondamental dans I’Arctique, il y aura une augmen-
tation considérable des opérations qui se déroulent dans
cette région. )

J’aimerais bien que 'on fasse quelques changements de
structure, dans les brise-glaces actuels mais, ceux que
nous avons en ce moment, conviennent assez bien au
genre d’opérations que l'on peut prévoir avec une cer-
taine certitude pour les quelques années a wvenir.

Dans le Golfe du Saint-Laurent la situation est un peu
ditférente parce que depuis 1959-1960 le trafic continue
de se développer. Cet hiver le ralentira un peu. Tout le
monde a des ennuis. Il y aura un tonnage moindre trans-
porté que 'an dernier. Mais je doute que cela effraie les
opérateurs des navires. Ces choses ne vont pas céder. On
ne peut avoir tout le temps de bons hivers. Celui-ci a été
trés mauvais, et il est bien pire dans le Nord. Je pense
qu’il y aura une augmentation continue des opérations
dans le Golfe pour deux raisons. L’une est, je pense, une
augmentation normale du commerce avec le Canada de
I’Est, P’autre le fait que les exploitants de navires accep-
tent la possibilité de travailler pendant les mois d’hiver.
Depuis deux ans on a construit beaucoup de navires
renforcés, contre la glace qui sont beaucoup plus cher
qu’une ligne ordinaire parce que la Manchester Lines, le
Pacifique-Canadien construisent des navires qui cofitent
beaucoup plus cher parce qu’ils prévoient qu’ils vont
faires des grosses affaires s’ils peuvent exploiter ces navi-
res pendant la saison d’hiver dans le golfe du St-Laurent.
Et je crois que d’autres vont faire la méme chose. Si bien
quwil y aura & un taux inférieur une augmentation du
commerce dans le Golfe. Mais je ne crois pas qu’on ait
besoin d’un brise-glace polaire pour cela. La glace, en
voila une affaire!

Si I'on projette le taux d’augmentation, je crois qu’il
faudra ajouter a la flotte de brise-glaces du Golfe et
n’oublions pas, que les propriétaires de navires des lacs
pensent sérieusement a les utiliser l’hiver. C’est une
affaire trés compliquée. Est-ce que le fait de briser la
glace des lacs va influer sur le niveau de ’eau? Qu’est-ce
qui se passera pour les compagnies d’électricité qui
aiment sceller la glace autour de leurs conduits d’appro-
visionnement chaque hiver? Ceci couvre les chenaux de
navigation. Ce sont des problémes difficiles qui devront
étre abordés té6t ou tard.

Il y a un autre probléme qui nous préoccupe parce que
nous manquons de brise-glaces. I1 y a beaucoup de ports
ol les brise-glaces les plus grands ne peuvent entrer
ayant trop de profondeur. Il y a donc 12 une déficience a
laquelle il faudra remédier. Méme si cela implique des
constructions supplémentaires et cela impliquera sans
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an icebreaker must have to cope with heavy ice she has
to be pretty deep. So there is a deficiency there that will
have to be changed. Even if this involves additional
construction, and I think it probably will, this will not be
a massive program, a couple or so ships, but again this
kind of thing will not justify a polar icebreaker in the
true sense of a polar icebreaker, it could cope with
winter ice in the Arctic.

Here let me just digress and remind you that the Task
Force on Arctic Oil Development, I think, a year or two
ago, felt quite strongly that just exploration, scientific
work, justified some kind of winter activity in the Arectic
on its own. Whether this would really justify this or not,
I am not sure, but another point that has been made is
that if somebody does decide to ship minerals out of the
Arctic or through the Canadian Arctic, from and to the
States, then you can build a tanker or an oil carrier a
hell of a lot quicker than you can build an icebreaker
and unless we are going to be caught more or less with
our pants down, we are going to find that these people
have ships than can operate through the Arctic and the
only people who are able to support them are the Ameri-
cans. So I do not know.

These are all “ifs”, “ands”, “buts” and possibilities.
However, just to again repeat, the direct answer to your
question, Mr. Yewchuk, is that I cannot see any definite
change in the Arctic that would make our present ice-
breaker resources for the present style of operation
increase. In the Gulf I would say there will probably be a
steady increase that would justify a small increase in the
size of our icebreaker fleet.

e 1215

Mr. Yewchuk: On the Manhattan, there were reports
that they decided that it was not an economically feasible
operation to bring oil out by tanker. I presume that
during both of their trips they collected a lot of data with
regard to shipping in that region. Has this been made
available to Canada from the research point of view, to
determine what kind of icebreakers we need, if any?

Admiral Storrs: Some of it has, Mr. Yewchuk. They
gave us quite a lot of raw information from their own
measurements and readings, but they did not give us
their final report, not because they were withholding it
or anything, but simply because they did not finish the
investigations.

They just shut everything off, about three months ago,
I guess it was. It got far enough, obviously—the circum-
stances have changed somewhat, and they had gotten far
enough to realize that it is going to be cheaper at the
moment to do it by pipline, or so they thought. So there
was no point in going on, and completing the Manhattan
research beyond the point they had gone. But up to
where they had gone, they gave us a fair amount of
information.

We did not really get very much out of this. Not
because they withheld anything, but because we probably
knew as much ourselves.

Their infoermation was related to freighters. What we
wanted was related to icebreakers, and we gathered that
from tests we conducted with our own vessels that were
with them, and information that we already had.

[Interpretation]

doute des constructions supplémentaires—ce ne sera pas
un programme massif, seulement un ou deux navires,
mais ce type de choses ne justifiera pas un brise-glace
polaire pour autant.

Je voudrais simplement vous rappeler qu’il y a un an
ou deux, le groupe d’étude du développement pétrolier
dans I’Arctique a pensé que le travail scientifique et
I’exploration pouvaient justifier des activités hivernales
dans I’Arctique. Est-ce que cela se justifie, je n’en suis
pas stir. Mais, on a dit aussi que si quelqu’un décidait
d’expédier des minéraux de I’Arctique vers les Etats-Unis
en les faisant passer par les eaux canadiennes, alors, on
pourrait construire un pélrolier beaucoup plus rapide-
ment qu’un brise-glace et si on ne fait rien, on va se
rendre compte que ces personnes ont des navires qui
peuvent passer par ’Arctique et que les seules personnes
a pouvoir les fournir sont les Américains. Donc je ne sais
pas exactement.

Ce sont des possibilités. Encore une fois, je ne vois pas
de modification véritable dans I’Arctique qui ferait que
nos ressources actuelles en brise-glaces devraient aug-
menter. Dans le Golfe—je pense qu’il y aura probable-
ment une augmentation réguliére qui justifiera une aug-
mentation de la dimension de notre flotte de brise-glaces.

M. Yewchuck: Selon les rapports du Manhattan, ils ont
décidé qu’il n’était pas rentable d’y transporter I’huile
par pétroliers. Je suppose qu’ils ont réuni beaucoup de
données relatives a l’expédition dans ceite région, au
cours de leurs voyages. Du point de vue de la recherche,
le Canada a-t-il obtenu ces données pour déterminer
quelle sorte de brise-glace il nous faut?

L’amiral Storrs: Nous avons obtenu certaines données,
monsieur Yewchuck. Ils nous ont fourni beaucoup de
renseignements de base provenant des dimensions qu’ils
ont prises et des lectures qu’ils ont faites. Toufefois, ils
ne nous ont pas fait parvenir leur rapport final, non
parce qu’ils le retenaient, mais parce qu’ils n’avaient pas
terminé les recherches.

Ils les ont terminées il y a trois mois, je pense. La
situation a quelque peu changé. Ils ont suffisamment
poussé leurs recherches pour se rendre comp'e qu'’il coli-
terait moins cher, a I’heure actuelle, d’y expédier I’huile
par pipe-line. Il n’y avait donc pas de raison pour que le
Manhattan poursuive les recherches au-deld du point ou
ils en étaient et & partir duquel ils nous ont fourni beau-
coup de renseignements.

Nous n’en avons pas retiré grand-chose, non parce
gu’ils retenaient ces renseignements, mais parce que sans
doute, nous en savions nous-méme autant qu’eux a ce
sujet.

Leurs renseignements concernaient les cargos, et ceux
que nous voulions obtenir avaient trait aux brise-glaces.
Nous avons fait les essais avec nos navires, qui accompa-
gnaient les leurs, 3 partir des renseignements dont nous
disposions déja.
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So, although it was a useful addition our information,

it was not of such a magnitude that it represented a
breakthrough of any kind.

Mr. Yewchuk: When you mentioned that—going back
to the original question of our own services—I mean our
present icebreaker set-up being more or less adequate for
the foreseeable future, you were speaking mainly from
the commercial point of view rather than from a military
point of view.

Admiral Storrs: Yes.
Mr. Yewchuk: Thank you. Mr. Chairman.
The Chairman: Mr. Rock.

Mr. Rock: Admiral Storrs, let me say first that your
statement was very educational, and I would like to
congratulate you on the manner in which you presented
your statement. You had no text, or even notes in front
of you. You really amaze me.

Admiral Storrs: Thank you very much.

Mr. Rock: In your statement, you have gone through so
many interesting topics that I have had a lot of questions,
and it seems that during this statement you have
answered them all except one, and that is, would the
diversion of the fresh water rivers going up north—div-
erting them to the south—would this in any way dimin-
ish the formation of ice in the north?

I am asking this because I have read a few times in the
newspaper that the Russians will be diverting three of
their main rivers to the south, and they claim that this
will actually diminish the formation of ice in the Arctic
at the same time.

Admiral Storrs: This is a little bit outside my own
field, but I think the circumstances are perhaps—the
reason why it might diminish—I do not think it would
diminish the formation of ice in toto. It might change the
quality of ice, because the rivers along Siberia pour a
great deal of fresh water into the coastal water, and per-
haps change the salinity enough to make the ice a little
bit harder than it would be if there were no fresh water
going in.

The same thing, I do not think, applies with us,
because the only river that pours a really big volume of
fresh water into the Arctic Ocean is the MacKenzie. The
others—what others there are—do not really add very
much, and I would say that the amount of fresh water
that goes in is so little compared with the total volume
of water that there is in the Arctic Archipelago there,
that I do not think it would make very much difference.

Mr. Rock: Thank you.
The Chairman: Mr. St. Pierre.

Mr. St. Pierre: Thank you, Mr. Chairman. My question
is directed to the statement that you made in answer to
Mr. Yewchuk just a few moments ago, about the possibil-
ity of our being caught with our pants down.

[Interprétation]

Aussi, bien qu’ils aient été un complément utile a
nos renseignements, les leurs n’étaient pas d’une impor-
tance telle qu’ils constituaient une contribution appré-
ciable.

M. Yewchuck: Lorsque vous parlez de nos propres
services, a savoir que nos brise-glaces sont plus ou moins
convenables quant a leur usage futur vous parliez surtout
du point de vue commercial plutét que du point de vue
militaire.

L’amiral Storrs: Oui.
M. Yewchuck: Merci, monsieur le président.
Le présideni: Monsieur Rock.

M. Rock: Tout d’abord, amiral Storrs, votre exposé a
été trés instructif. Je vous félicite de la maniére dont
vous l'avez présenté. Vous n’aviez pas de texte ou de
note. Vous m’étonnez vraiment.

L’amiral Storrs: Je vous remercie.

M. Rock. Dans votre exposé, vous avez traité de tant
de sujets intéressants que j’ai de nombreuses questions a
vous poser. I1 semble que, au cours de votre exposé, vous
ayez répondu a toutes, sauf une, soit la suivante: la
dérivation des cours d’eau douce du nord vers le sud
réduirait-elle la glaciation dans le Nord?

J’ai lu que les Russes détourneront trois de leurs prin-
cipaux cours d’eau vers le sud; ils affirment que cette
dérivation réduira effectivement 1la glaciation dans
’Arctique.

L'amiral Storrs: Cette question est quelque peu en
dehors de ma compétence; mais les circonstances sont
peut-étre... la raison pour laquelle elle pourrait dimi-
nuer... je ne pense pas que la dérivation puisse dimi-
nuer la formation de la glace in toto; elle pourrait en
changer la qualité, parce que les cours d’eau de la Sibérie
déversent beaucoup d’eau douce dans les eaux cotiéres, ce
qui peut changer suffisamment la salinité de sorte que la
glace soit un peu plus dure, qu’elle ne le serait, s’il n’y
avait pas d’eau douce.

Je ne pense pas que cela s’applique a nous, parce que
le fleuve Mackenzie est le seul cours d’eau a déverser un
débit d’eau douce vraiment important dans ’océan Arcti-
que. Les autres, s§’il y en a, n’augmentent vraiment pas
beaucoup le déversement d’eau douce. La quantité d’eau
douce qui y est déversée est si faible, par rapport au
volume total d’eau qu’il y a dans I’archipel de I’Arctique,
qu’il n’y aurait pas une trés grande différence, & mon
avis.

M. Rock: Je vous remercie.
Le président: Monsieur St-Pierre.

M. St. Pierre: Merci, monsieur le président. Ma ques-
tion porte sur I’exposé que vous avez fait en réponse & M.
Yewchuk, au sujet de la possibilité que nous soyons pris
au dépourvu. On fait une découverte et, soudain, des cons-



1222

Indian Affairs and Northern Development

11-2-1971

[Text)
e 1220

If there is a discovery and there is a sudden move on
the part of shipbuilders, either domestic or foreign, to
build such a ship as might navigate the Northwest Pas-
sage, how much lead time do we have? You say that it is
much quicker to design and build a freighter, an ice
strengthened freighter than to design and build a polar
icebreaker. Can you give us any idea of the relative
times?

Admiral Storrs: Yes. It depends to some extent where
they are built, but not that much. Humble Oil said that
from scratch they could build one of their big tankers in
three years and I am sure they could do it in American
yards and probably Japanese yards if they went abroad
which they would not, but I think that is a good figure
for a big tanker like that and for an ore carrier.

Building a big icebreaker in Canadian yards, would
take a year for study and design and four years for
construction, I would say. An icebreaker is quite a hard
thing to build. In that kind of ship one is dealing with
three and four inch plating unless you go to some of the
more super sophisticated steels and these are hard to
manipulate. It is a much slower process than building.
Also, the strength members, the frames and beams inside
the ship are so closely spaced to provide the shell
strength that you need that it is very hard to work, it is
hard to get in there with welding torches and this kind
of thing. So it is a much slower process than building a
great bulky ore carrier where you have room to move
and to work.

Mr, St. Pierre: What sort of cost is involved in the year
of design? Is this considerable?

Admiral Storrs: Yes. A year ago we asked for and had
approved funds for design and I think the estimate then
was about $530,000.

Mr. St. Pierre: Are we launched on a design now?
Admiral Storrs: No, sir.

Mr, St. Pierre: The estimate is available for use if
we...

Admiral Storrs: I think somebody else has pinched the
money.

Mr. Si. Pierre: Admiral Storrs, have you still got those
plans locked in your safe or can you tell us a little of
what you discovered about the necessity for a Northwest
Passage icebreaker and a Baffinland Iron operation
icebreaker? 4

Admiral Storrs: With Stu Lake flapping his ears I
wonder if...

The Chairman: It would get into print anyway Admi-
ral. It is all being recorded for our Minutes. It will just
get into print a bit faster with Mr. Lake.

Admiral Storrs: Our estimate for the kind of tanker
needed to support a year round operation through the
Northwest Passage in the kind of rescue role I mentioned

[Interpretation]

tructeurs de navires canadiens ou étrangers, construisent
des navires qui pourraient naviguer dans le passage du
Nord-Ouest. Vous avez dit qu’il était plus rapide de cons-
truire un cargo qu’un brise-glace. Pouvez-vous nous
donner une idée du temps qu’on met a en construire un?

L’amiral Storrs: Oui. Cela dépend dans une certaine
mesure, de ’endroit ot on les construit. Selon la Humble
Oil, ils peuvent construire un navire-citerne en trois ans.
Je suis str qu’il pourrait le faire dans des chantiers
navals américains ou japonais.

Au Canada, il faut un an pour établir les plans et devis
d’un gros brise-glace et quatre ans pour le construire. Un
brise-glace est quelque chose de difficile a constuire. Ce
type de navire a besoin de trois ou quatre épaisseurs
d’acier, a moins qu’on ait un acier trés spécial, par consé-
quent, c’est une construction trés lente. De plus les pou-
tres, les cadres sont rapprochés de fagon a assurer la
résistance de la coque, qu’il est difficile d’y travailler
parce qu’il faut obtenir une résistance. Par conséquent,
c’est un travail trés lent que la construction d'un de ces
navires.

M. St. Pierre: Quel serait le co(it pour ’année ou il est
concu? Est-ce appréciable?

L’amiral Storrs: I1 y a un an, nous avons demandé et
nous avons approuvé des fonds pour la conception, les
évaluations se chiffraient a $530,000.

M. St. Pierre: A-t-on commencé a élaborer des plans?
L’amiral Storrs: Non, monsieur.

M. St. Pierre: L’estimation est-elle disponible?

L’amiral Storrs: Je pense que quelqu’un d’autre a pris
l’argent.

M. St. Pierre: Conservez-vous toujours ces plans dans
votre coffre-fort? Pouvez-vous nous parler de ce que vous
avez découvert au sujet de la nécessité d’'un brise-glace
dans le passage Nord-Ouest et dans la terre de Baffin?

L’amiral Storrs: Avec M. Lake qui se frotte les oreilles,
je me demande si...

Le président: Ce sera imprimé de toute facon, amiral.
Tout est enregistré pour étre consigné au procés-verbal.
Ce sera imprimé plus rapidement avec M. Lake.

L’amiral Storrs: Pour une opération d’une durée d’un
an dans le passage Nord-Ouest, il faut un navire d’envi-
ron 35,000 tonnes et un minimum de 100,000, ch.-v. Je
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just now is a ship of about 30,000 tons displacement and
a minimum of 100,000 horsepower. That is the minimum.
Some see something in the order of 120,000 or 130,000
horsepower as really more like it. It is a massive vessel.

Mr, St. Pierre: How would that compare with our
largest present icebreaker?

Admiral Storrs: Qur largest present icebreaker is the
Louis S. St. Laurent which has a displacement of 13,000
tons and has a horsepower of 27,000.

Mr. St. Pierre: As to the Baffinland operation if it
should come in, you said that this would require a polar
icebreaker, but less powerful.

Admiral Storrs: Yes, we never did carry forward
definitive studies to really pin that one down and this is
really just about an educated guesstimate. I think per-
haps something in the order of 20,000 or 25,000 tons
perhaps with 80,000 horsepower.

Mr., St. Pierre: Did you make any even ball park
estimates for costs?

Admiral Storrs: We started to, but really got so scared
we stopped. Shipbuilding costs are well enough known;
any shipbuilder can tell you that. I would think probably
about $90 million.

Mr. St. Pierre: If you were building another St. Lau-
rent today, what' would it cost?

Admiral Storrs: St. Laurent cost $21 million.

Mr. Yewchuk: I am sorry; I did not get whether that
was $19 million or $90 million.

Admiral Storrs: It was $90 million.

Mr. Yewchuk: Nine zero?

Admiral Storrs: Nine zero. St. Laurent today would
cost $26 ou $27 million, I think.

Mr., St. Pierre: Polar icebreakers in round figures
would be almost four times as expensive. Assuming that
the necessity arose and the decision were taken to build
a polar icebreaker, are you satisfied that we know enough
to build a good one or might we choose a design which
experience could prove unsatisfactory?

Admiral Storrs: Oh, no, on the construction itself we
have several yards that could build as good an icebreaker
as anywhere else in the world, as good as Waertsila.

On the design side, I think we would be very careful to
get all the kind of consultation and advice we could
without any restriction from anywhere in the world to
make sure we had the design as right as it could be in
the light of the present state of the art and state of
knowledge.

Mr. St. Pierre: I have just a final question, Mr. Chair-
man. If we were to take that $530,000, which hopefully
some other department has not pinched, and use it to
design a polar icebreaker, would we then have a one-
year lead and would we then have only a four-year gap

[Interprétation]

pense que c’est un minimum, de l'ordre de 120,000 ou
130,000 ch.-v. c’est un trés gros navire.

M. St. Pierre: Et par rapport au brise-glace actuel?

L’amiral Storrs: Le Louis S. St-Laurent jauge 13,000
tonnes et a une puissance de 27.000 ch.-v.

M. St. Pierre: Quant aux opérations de la «BAFFIN
LAND»> si elles ont lieu, vous avez dit qu’il fallait un
brise-glace polaire, mais moins puissant.

L'amiral Storrs: Nous n’avons jamais entrepris d’études
a cette fin, et ce n’est qu’une simple évaluation de ’ordre
de 20,000 ou 25,000 tonnes, et de 80,000 ch.-v.

M. St. Pierre: Avez-vous évalué les cofits?

L’amiral Storrs: Nous avions commencé, mais il nous a
fallu cesser. Les coflits de construction de navires sont
bien connus, tout constructeur peut vous le dire. Ils peu-
vent atteindre environ 90 millions de dollars.

M. St. Pierre: Si vous construisez un autre
Laurent» aujourd’hui, combien cela cofiterait-il?

«Saint

L’amiral Storrs: Le «Saint Laurent» a cotté 21 millions
de dollars.

M. Yewchuk: Excusez-moi, je n’ai pas compris si c’était
19 millions ou 90 millions.

L’amiral Storrs: 90 millions. ..

M. Yewchuk: Neuf zéro?

L'amiral Storrs: Neuf zéro. Le «Saint Laurent> coute-
rait 26 ou 27 millions de dollars, aujourd’hui.

M. St. Pierre: En chiffres ronds, les brise-glaces polai-
res seraient presque quatre fois plus cher. En supposant
qu’il serait nécessaire de construire un brise-glace, est-ce
que vous pensez que nous savons suffisamment de choses
pour en construire un bon ou bien il faudrait choisir une
conception que lexpérience risque de révéler non
satisfaisante.

L’amiral Storrs: Non, nous avons plusieurs chantiers
navals qui pourraient aussi bien nous construire un
brise-glace que n’importe quels autres chantiers navals,
aussi bien qu’a Waertsila.

Du point de vue de la conception je pense qu’il serait
bon d’avoir toutes les consultations et tous les avis que
nous pourrions obtenir dans le monde de maniére a ce
que nous soyons slr d’avoir la meilleure conception pos-
sible, au stade actuel de cet art et des connaissances.

M. St. Pierre: Une question pour terminer, monsieur le
président. Si nous avions $530,000, qui n’ont heureuse-
ment pas été pris par un autre ministére et si on les
utilisait pour concevoir un brise-glace, est-ce que nous
serions alors en avance d’un an, et est-ce que le délai
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between a decision being taken to build and completion,
instead of a five-year gap.

Admiral Storrs: Yes.

Mr. St. Pierre: Thank you, Mr. Chairman.

The Chairman: Thank you, Mr. St. Pierre. Mr.
Simpson?
Mr. Simpson: Thank you, Mr. Chairman. Admiral

Storrs I would like to join our Chairman and other
members of the Committee in saying that your remarks
this morning have been of particular interest to all mem-
bers of the Committee, I am sure.

I would like to ask one question to start with. In
relation to this period in time when you are mentioning
something in the neighbourhood of 30-odd vessels in the
Arctic during the summer shipping season, is it right to
assume that in a normal summer of shipping these ships
can pretty well service all our Arctic communities on the
various islands, or are there some communities which of
necessity have to be bypassed in some particular years?

Admiral Storrs: This is an integrated sea and air oper-
ation. Let me just clear up one point, the number does
represent 30 not 30 ship voyages; perhaps I presented that
badly. A good number of those ships made more than one
voyage, so it was really a great many more voyages than
that.

In places where ships cannot go, mostly in the very
high Arctic, the commodities are shipped in and trans-
shipped by air from places like Frobisher and Resolute,
but for the most part the summer sealift delivers to the
door, so to speak.

Mr. Simpson: The ships are able during a normal
summer to get into some of the newer oil exploration
sites, say, on Ellesmere Island?

Admiral Storrs: No. We regularly go up as far as
Eureka and Tanquary and this year Panarctic wants
to put a couple of ships on two voyages into—I forget the
name, something or other—Ellef Ringnes Island, and
that is in a very difficult part. It will be very interesting
to see whether we can get in there; we think we can. In
the last couple of years the impetus of the oil exploration
requirements, ships have been pushing farther and far-
ther into more remote parts that we have never tackled
before and this is being done with existing ice-strength-
ened freighters.

o 1230

Mr. Simpson: That is interesting because Ellef Ringnes
and Axel Heiberg and some of those were the ones I was
wondering. Could shipping normally get in there during
a good summer of shipping?

Admiral Storrs: We have not done it before but I think
we can.

Mr. Simpson: I want to ask you a couple of questions
in relation to the Churchill shipping route. In regard to
the recent visit of the St. Laurent, I understand that
there was some reason why the ship did not feel it could
get in to dock at the port. Was it a matter that their
prior plans did not call for them to tie up at the wharf or
do you think it would have been an impossibility?

[Interpretation]

entre la décision et 'achévement. ne passerait pas de 5
ans a 4 ans?

L’amiral Storrs: Oui.
M. St. Pierre: Merci, monsieur le président.

Le président: Merci, monsieur St. Pierre. Monsieur
Simpson.

M. Simpson: Merci monsieur le président. Monsieur
Storrs, je voudrais me joindre & notre président et a
d’autres membres du Comité pour dire que les remarques
que vous avez faites ce matin ont intéressé tous les
membres du Comité, j’en suis sQr.

Je voudrais d’abord poser une question. Tout d’abord,
en ce qui concerne cette période, lorsque vous parlez de
30 vaisseaux a peu prés dans I’Arctique pendant 1’été, la
saison de navigation, est-il exact de supposer qu’au cours
d’été normal, ces navires peuvent servir les collectivités
de I’Arctique, des différentes iles ou bien est-ce qu’il y a
des communautés qui risquent par nécessité d’étre lais-
sées de coté, certaines années?

L’amiral Storrs: C’est une opération a la fois aérienne
et maritime—je voudrais préciser quelque chose: le chif-
fre 30 ne veut pas dire 30 voyages, je me suis peut-étre
mal exprimé. Il y a beaucoup de navires qui ont fait plus
d’'un voyage. Par conséquent il y a beaucoup plus de
traversées que de navires.

Dans les régions ou les navires ne peuvent pas aller,
dans le nord de I’Arctique, surtout, les produits sont
envoyés par avion a4 Frobisher et Resolute, mais pendant
la plus grande partie de I’été, les navires font du porte-a-
porte, pour ainsi dire.

M. Simpson: Au cours d’un été normal, les navires sont
en mesure d’entrer dans les nouveaux sites d’exploration
des champs pétroliféres, comme sur I’fle Ellesmere?

L’amiral Storrs: Non. Nous allons généralement jus-
qu’a Eureka et Tanquary et, cette année, Panarctic veut
inaugurer deux nouvelles lignes vers—j’ai oublié le nom,
quelque chose comme I'fle Ellef Ringnes, et c’est une
région trés difficile. On verra si c’est possible de le faire;
nous pensons que oui. Au cours de ces derniéres années,
étant donné linfluence des besoins d’exploration des
champs pétroliféres, les bateaux sont allés de plus en plus
loin dans des régions ou nous n’étions jamais allés, et cela
se fait avec des cargos normaux, équipés pour la glace.

M. Simpson: C’est intéressant, car je me demandais si
c’était possible aux abords des Iles Ellef Ringnes et Axel
Heiberg, et d’autres iles. Peut-on y aller pendant une
bonne saison de navigation?

L’amiral Storrs: Nous ne l’avons jamais fait, mais je
pense que nous pouvons.

M. Simpson: Je voudrais vous poser deux questions
concernant l’itinéraire de navigation Churchill. A la suite
de la visite récente du «Saint-Laurent», je crois compren-
dre qu’il n’a pas réussi a entrer dans le bassin du port.
Etait-ce parce qu’il avait prévu de ne pas venir s’amar-
rer, ou pensez-vous qu’il y avait vraiment une
impossibilité?
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Admiral Storrs: The intention had been to go into the
harbour and stay alongside the wharf. There were two
reasons for sending her up there—it was to be a part of
the Manitoba government centenary celebration and the
other was an exploratory probe to see what were some of
the problems to getting shipping into Hudson Bay at that
time of year. There was a bit of bad luck really. There
had been a northeasterly gale blowing for two days and
it had pushed all the ice down in the bay into that little
dike that there is at Churchill and just really stuffed it in
there. It was relatively soft ice and it was like a great
gooey gelatinous mass that almost went from the surface
down to the bottom. If the ship had stayed there pecking
away at it, she could have gotten in but by the time she
would have gotten in, everybody would have gone and
the celebration would have been over. There really was
not very much point. It was just one of those unusual
circumstances. If she had been there a couple of days
earlier then she would have gotten in without any trou-
ble at all.

Mr. Simpson: Do I understand, Admiral Storrs, that
this was a condition possibly created by floe ice in the
bay or was it river ice?

Admiral Storrs: It was bay ice that had been pushed
down. That stuff they were getting into was outside. The
real problem to Churchill Harbour is the river ice rather
than the ice outside.

We have long s\aid, when we have been asked in the
Ministry, that in our judgment a 12-month operation at
Hudson Bay is perfectly feasible today. Whether or not
ships can lie alongside in Churchill Harbour itself with
the movement of the river ice on the tides and particu-
larly on an ebbtide where the ebbtide is reinforced by
the current of the river itself is another matter. I think
that is really the problem,

Mr. Simpson: Thank you very much. That was actually
my second question. Would you feel that you are in a
position to comment on the desirability of a saltwater
harbour at Churchill? If they went through with the
suggested plans of diverting the outlet of the river, con-
structing a viaduct and establishing a saltwater harbour
at the port, would this in your opinion be of considerable
assistance in allowing ships to get into the harbour for a
greater period of time during the winter or during the
year?

Admiral Storrs: My knowledge of hydraulic engineer-
ing is limited, Mr. Simpson, but it would certainly
remove one of the major difficulties of operating in the
harbour as it exists now. It would be a completely differ-
ent state of affairs. Whether or not the movement of the
tide would then create such a build-up of ice of the stuff
being broken up by the movement of the tide and then
taken partly out of the harbour and then pushed in again
and piled up that it would create new and different
broblems, I do not know but I do not think so. I think it
would be practical to operate the harbour under those
circumstances.

Mr., Simpson: Just one final question on the Hudson
Bay shipping route because I know others want to ask
questions. In your opinion, does the major problem lie in

[Interprétation]

L'amiral Storrs: L’intention avait été d’entrer dans le
port et de rester a quai. On Yavait envoyé la-bas pour
deux raisons—cela faisait partie de la célébration du
Centenaire du gouvernement du Manitoba et c’était aussi
une expérience destinée a étudier les problémes soulevés
par la navigation dans la baie d’Hudson a cette époque de
’année. On a vraiment joué de malchance. Il y avait un
fort vent du Nord-Est qui soufflait depuis deux jours et
qui avait poussé toute la glace a travers la baie, jusque
dans ce petit chenal qui se trouve a Churchill, ou elle
s’était pratiquement amoncelée. C’était une glace relative-
ment molle, qui faisait une espéce de masse gélatineuse
et collante et qui allait presque de la surface jusqu’au
fond. Si le navire était resté 1a et avait essayé de s’y
frayer un chemin, il aurait probablement pu le faire,
mais tout le monde aurait été parti et la célébration
aurait été finie au moment de son arrivée. Cela ne valait
vraiment pas la peine. S’il était arrivé quelques jours
plus tot, il aurait pu passer sans aucune difficulté.

M. Simpson: Cette situation était-elle due, Amiral
Storrs, a des glaces flottantes dans la baie, ou était-ce de
la glace venant de la riviére?

L’amiral Storrs: C'était la glace de la Baie qui avait été
poussée par le vent. Elle se trouvait a l'extérieur. Le
véritable probléme, dans le port de Churchill est la glace
de la riviére, plutot que celle de l’extérieur.

I1 y a longtemps que nous disons au ministére, lorsqu’il
nous le demande, qu’a notre avis il est tout a fait possible
de naviguer 12 mo:s par an dans la baie d’Hudson. Quant
a savoir si les navires peuvent vraiment venir a quai
dans le port de Churchill, avec les mouvements des
glaces sur la riviére, au moment des marées, notamment
aux marées descendantes qui sont renforcées par le cou-
rant de la riviere elle-méme, c’est une autre question.
C’est 1a qu’est le véritable probléme.

M. Simpson: Merci beaucoup, c’était en fait ma deu-
xiéme question. Pensez-vous que vous étes en mesure de
faire des observations sur le caractére désirable d’un port
de mer, a Churchill? Si le plan consistant a détourner
I'embouchure de la riviére, en construisant un viaduc et
un port en eau salée est appliqué, pensez-vous que cela
améliorera considérablement ’aceés du port, pendant une
plus longue période de temps, en hiver, ou sur toute
l'année?

L‘amiral Storrs: J’ai une connaissance limitée de I’hy-
draulique, monsieur Simpson, mais cela permettrait sans
doute de lever 'une des difficultés les plus fondamentales
de la navigation dans le port sous sa forme actuelle. Cela
changerait tout. Est-ce que le mouvement des marées
amoncellerait la glace, en la cassant et en la faisant aller
et venir, est-ce que cela créerait de nouveaux problémes,
je n’en sais rien, mais je ne le pense pas. Je pense au
contraire qu’il serait possible de se servir du port dans de
telles circonstances.

M. Simpson: Une derniére question a propos de la
route maritime de la baie d’Hudson, car je sais que
d’autres personnes voudraient poser des questions. A
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the shipping through Hudson Strait or is it actually ice
conditions in the bay which tend to limit the length of
time that insurance is applicable? Are the ice conditions
in Hudson Strait the major problem to the present ship-
ping season in Hudson Bay?

Admiral Storrs: I am not too sure that insurance rates
are really very much related to actual conditions. I think
they charge what the traffic will bear.

e 1235

Mr. Simpson: I have felt this way myself for a long
time and I am sure everyone does. That is fine. I under-
stand the difficulty in your answering that type of
question.

In relation to the very important service of the Canadi-
an icebreakers, would you say that the ships find it
difficult each spring to recruit crews or do you find that
there is an ample supply of available competent crews
ready when you are preparing to start out a new season?

Admiral Storrs: We really have no seasonal ships left
in the Canadian Coast Guard Service. Qur ships are
manned the year around and they are manned with
continuing employees. There is a fair turnover. It
depends on economic conditions. It depends on the area.
We do not have any serious crewing problems these days.
We do not build up or embellish our crews very much
for the Arctic season. I think the only difficulty is that by
the time a guy has been up to the Arctic, every summer
for 10 years, he is getting pretty fed up with it. He would
like to have a little sunshine and warmth for a change. It
is difficult to rotate our crews between ships, to move
people around so as to give everybody a break at the
easy jobs and the tough jobs.

Mr. Simpson: Very good. Thank you, very much.
The Chairman: Mr. Buchanan.

Mr. Buchanan: Thank you, Mr. Chairman. Admiral
Storrs, like many of my colleagues, I am periodically
brought to task by citizens who are very concerned about
the potential damage to the North. Their approach is:
“Look, we do not care what you say. Whether it is a
submersible or whether it is a submarine or whether it is
a surface vessel, if you are going to put the numbers of
vessels into the North that you are going to have to do
assuming there is an oil find of significance in our part of
the Arctic, inevitably, at some point with the size of
vessel that you are functioning with and with the ice
conditions which you have to cope with, you are going to
grind one of them up. I do not know whether you would
care to comment on that. Do you think that this could go
on virtually ad infinitum without that happening?

Admiral Storrs: You know more about the state of
mind of constituents, Mr. Buchanan, than I do. There are
peculiar people, I know and as I am sure you all must
think at times. There is an awful lot of emotion about
this that is founded on a misunderstanding of the real
facts. A quarter of a million tons of oil is a hell of a lot
of oil particularly crude which stays there and is pretty
gooey. I think what is overlooked is that one of the
biggest risks of a ship carrying a pollutant of some kind,

[Interpretation]

votre avis, le probléme réside-t-il dans la navigation dans
le détroit d’Hudson, ou est-ce que ce sont les conditions
dues aux glaces dans la baie, qui tendent a limiter la
durée pendant laquelle l'assurance est applicable? Les
glaces du détroit d’Hudson sont-elles le principal obstacle
a la navigation dans la baie d’Hudson, a I’heure actuelle?

L’amiral Storrs: Je ne suis pas certain que les primes
d’assurance soient liées & ces conditions. Je pense plutot
qu’elles correspondent a ce que peut supporter le trafic.

M. Simpson: C’est aussi mon avis, depuis longtemps.
Je crois que je comprends maintenant les difficultés que
vous éprouvez a répondre a ce genre de questions.

En ce qui concerne l'important service des brise-glaces
canadiens, pensez-vous qu’a chaque printemps les navires
ont des difficultés a recruter des équipages ou bien pen-
sez-vous qu’il y a un nombre suffisant d’équipages préts
lorsque vous allez entamer une nouvelle saison?

L’amiral Storrs: Nous n’avons pas vraiment de bateaux
saisonniers qui restent 4 la Garde coétiére canadienne.
Toute I’année nos bateaux ont des hommes d’équipage. 11
¥ a un bon roulement. Ca dépend des conditions économi-
ques. Ca dépend de la région. Nous n’avons pas de pro-
bléme d’équipage vraiment sérieux. Nous ne sommes pas
obligés de renforcer considérablement nos équipages pour
la saison de I’Arctique. Je crois que la seule difficulté est
que, quand un homme a été dans I’Arctique tous les étés
pendant 10 ans il en a plutot assez. Il veut un petit peu
de soleil et un peu de chaleur pour changer. C’est donc
difficile d’établir un roulement de nos équipages entre les
navires, de faire une répartition des taches difficiles et
des taches simples.

M. Simpson: Trés bien. Merci beaucoup.
Le président: Monsieur Buchanan.

M. Buchanan: Merci, monsieur le président. Monsieur
Storrs, comme beaucoup de mes collegues, des citoyens
qui se préoccupent beaucoup des dégats potentiels faits
au Nord s’adressent périodiquement & moi. Leur approche
est la suivante: Nous ne tenons pas compte de ce que
vous dites. Qu’il s’agisse d’un submersible, d’un sous-
marin ou d’un navire de surface, si vous allez introduire
dans le Nord le nombre de navires qu’il doit y avoir en
supposant qu’il y ait un gisement de pétrole important
dans notre région de ’Arctique, inévitablement a un cer-
tain point étant donné la taille de navire que vous utili-
sez et les conditions de glace que vous devez surmonter,
il ¥y en aura un qui sera broyé. Je ne sais pas si vous
voulez faire des remarques a ce propos. Pensez-vous que
les choses puissent continuer ainsi & 'infini sans que cela
ne se produise?

L’amiral Storrs: Vous étes mieux au courant des opi-
nions des électeurs que moi, monsieur Buchanan. Ce sont
des gens assez bizarres. Il y a beaucoup de sentiments
exprimés A ce sujet qui sont fondés sur une méconnais-
sance des réalités. Un quart d’un million de tonnes de
pétrole, quantité énorme reste sur place et est plutot
visqueuse. Je crois que l'on oublie que I'un des plus
grands risques pour qu’un navire qui transporte un pol-
luant quelconque le répande sur l'eau est le risque de
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spreading that pollutant on the water, anywhere at all, is
collision. There is very little risk of collision in the Arctic
because there are not any ships up there or there are not
that many. There is a much greater risk of collision in
the Gulf of Georgia or in the St. Lawrence River than
there ever will be for a long time in the Arctic.

Another risk is some inept clown, like the Arrow
fellow, piling the ship on the beach. As a friend of mine
said the other day, the likes of people like the navigator
of the Arrow could not even find the Northwest Passage.
Of course, one of the requirements of Arctic regulations
would have to be a standard of competence so that this
kind of mistake does not happen. There are a lot of
people sailing around in charge of ships who, in my
opinion, are not professionals. A professional does not
make this kind of mistake.
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You will just have to have professionals in these Arctic
Ships. I do not think there is really very much risk of the
Arrow kind of problem.

Another risk is poorly constructed or poorly main-
tained vessels. I hesitate to name names, but there have
been ships which have either floundered or broken up
because they have not been properly constructed and
have been a source of pollution.

The regulations governing ships carrying pollutants to
the Arctic will bessuch, and the inspection procedures
will be such, that I think this kind of risk can be reduced
to such an infinitesimally small one that it cannot really
be considered.

The next one is the risk of damage to the vessel by
impact from ice. People talk about crushing in ice. How-
ever, crushing in ice is history. The old wooden ships
used to be crushed in the ice, under ice pressure. On one
occasion the Manhattan got stuck in a pressure situation.
It was lying broadside on an enormous flow of ice, about
five miles across, that was backed up against an island.
Here was open water, the Manhattan was here, another
sheet of ice came down from up here and pushed against
the Manhattan. She was jammed up sideways against
this, which, again, was up against an island. This, being
pushed by the wind, was pushing against her. As this
pushed against her—this was a four-foot thick field of
ice—it just crumbled at the edges and it rolled up and
then back on itself. It went on pushing and destroying
itself and rolling up until there was an enormous great
pile of ice alongside the Manhattan. This did not even
register on the strain gauges along the Manhattan. There
Was not a sign of any kind of damage at all.

My point is that a modern big, properly constructed
§hip has a breaking point far greater than that of the ice
itself. The ice itself breaks before the ship does. That is
one kind of risk, the risk of crushing. There is no possi-
bility of an Arctic vessel being crushed. Our own ice-
breakers have been in this situation time and time again
and we have never had any kind of indication of struc-
tural failure from the crushing pressures.

. The other risk, and this is a more real one, is that of
Impact pressures of a ship steaming along at 10 or 12
knots, perhaps, and then hitting a sheet of hard ice. If
this kind of ship hit an iceberg then damage would be
done. An iceberg is a pretty formidable thing. Again,
however, I go back to the business of competence and

[Interprétation]

collision. Il y a peu de risques de collision dans I’Arcti-
que car il n’y a pas beaucoup de navires. Le risque est
bien plus grand dans le golfe de Georgie ou dans le
St-Laurent.

Un autre risque c’est celui que créent ces espéces de
crétins, comme le type d’Arrow, qui échouent les bateaux
sur la plage. Comme me le disait un de mes amis 'autre
jour, le genre de type comme les navigateurs de I’Arrow
ne seraient méme pas capables de trouver le passage du
Nord-Ouest. Evidemment, l'une des exigences que
devraient comporter les réglements de I’Arctique est
qu’il y ait un niveau de qualification minimum qui évite-
rait ce genre d’erreurs. Il y a beaucoup de personnes qui
naviguent un peu partout, et qui, & mon avis ne sont pas
des professionnels. Les gens du métier ne font pas des
erreurs semblables.

Il faut absolument des gens compétents pour ces navi-
res. Je ne pense pas que le méme danger du genre de
I’Arrow se présente.

Un autre danger est celui des navires mal entretenus
ou mal construits. Je ne veux pas citer de noms, mais il y
en a eu qui se sont échoués ou brisés, parce qu’ils étaient
mal construits et ils furent une source de pollution.

Les reglements au sujet des navires qui transportent
des polluants dans I’Arctique et les modes d’inspection
seront tels qu’a mon avis, ce genre de risque pourra
&tre considérablement réduit et considéré comme
inexistant.

I1 y a le risque des dommages que la glace peut causer.
Les gens parlent de l’écrasement par la glace; c’est de
Phistoire ancienne. Cela se passait autrefois lorsque les
navires en bois étaient écrasés par la pression des glaces.
Le Manhattan s’est trouvé une fois pris dans les glaces. Il
s’agissait d’'une vaste nappe de glace de 5 milles adossée a
une ile. Une autre nappe de glace est arrivée et poussait
le Manhattan qui s’est trouvé coincé entre celle-ci qui
était poussée par le vent et celle qui était contre 1’ile. La
glace avait quatre pieds d’épaisseur; elle avancait en se
brisant sur les bords de sorte qu’une montagne de glace
entourait les flanecs du Manhattan. Les jauges de con-
trainte qui y étaient situées n’enregistraient aucune pres-
sion. Il n’y avait aucun signe de quelque dégat que ce
soit.

Donc je crois qu’'un grand navire moderne bien cons-
truit a une limite de rupture supérieure a celle de la
glace elle-méme. La glace se brise avant le navire. Un
navire de T’Arctique ne risque pas d’étre écrasé. Nos
propres brise-glaces se sont trouvés bien des fois dans une
situation semblable et nous n’avons jamais remarqué la
moindre trace de dégats provoqués par les pressions
d’écrasement.

L’autre risque, et qui est bien plus réel, est la pression
d’impact d’'un bateau qui heurte a peut-étre 10 ou 12
noeuds un banc de glace dure. Dans ce cas il y aura des
dégats. Un iceberg est une chose plutdt extraordinaire.
Mais 12 encore on en revient & une question de compé-
tence et d’aide en navigation, etc. Alors, vous ne heurtez
pas les icebergs; le Manhattan en a heurté un, mais
c’était un petit.

Je n’étais pas 1a & ce moment-1a, mais un ami qui était
a bord m’a décrit ce qui s’est passé. Le navire a essayé de
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navigational aids and so forth. You just do not hit ice-
bergs. In fact, the Manhattan did; she hit a little one.

I was not around at the time but a friend of mine who
was on board and was watching the thing, described it.
She tried to avoid it but hit a flow on the other side and
bounced off, and crashed into this berg at about eight
knots—140,000 tons at eight knots generates a fair
amount of energy.

Clouds of ice fragments flew all over the place and the
berg and the Manhattan bounced apart. Everybody
rushed forward to lean over the side and see the enor-
mous hole that there was, but there was not a sign of
anything. This, again, although the Manhattan was over-
strengthened to do the job, the fact is that you can con-
struct a ship to accept this kind of stress—and so you
would.

For ordinary field ice and ridges and this kind of thing
that you have to charge to get through at times, there is
no question at all that the ship is strengthened for his
kind of thing and can accept this kind of impact without
damage. This is what our icebreakers do all the time.

We get a bit of damage now and again. Never in my
recollection have we ever holed one of our ships by
hitting ice, but we have now and again put a dent in the
ship or bent one of the frames or something. However,
this is part of the hazard of the occupation of the ice-
breaker and it has to do this kind of thing. It just means
that perhaps in the light of the knowledge at the time the
ship was built, she was not really designed to accept
those kinds of stresses, or else she was being over-
stressed for her design characteristics.
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These are all things that are known to ship designers
and can be protected against. It really boils down to this.
In my opinion—and I think it will be shared by most
people who are knowledgeable about icebreakers and
their operation and shipping in ice—the risks of damage
from operation in ice, from crushing, from the impact of
ice, from just bashing the stuff as you go through, just do
not exist to any degree that is worth even considering.
They are nonexistent compared with the risks of collision
and grounding and that kind of thing. Furthermore, there
is no doubt at all that the regulations for ships operating
in the Arctic will require them to be built in a way that
there are void spaces or some sort of a coffer-dam
between tanks containing a pollutant oil and the open sea
so that even if the hull was breached, there still remains
another skin inside between the oil and the sea itself.

I keep coming back personally to the view that the
only real risk is this one of the ship being stuck in the
ice and they will be and then being carried bodily by the
whole sheet of ice as it is moved and before they can
extricate themselves or before somebody can extricate
them, they will be pushed onto a rock or pushed
aground. To me, this is the only real risk and this is why
I think there is a necessity for some kind of a rescue
capability for this sort of situation.

Mr. Buchanan: Thank you.
The Chairman: Admiral, I have a couple of questions.

You indicated that you did not feel that up to now, at
least, there had been any gas or oil discovery which

[Interpretation]

Véviter mais il a heurté une nappe de l'autre coté, et a
rebondi sur liceberg a une vitesse d’environ 8 nceuds—
140,000 tonnes a huit nceuds représentent une grande
quantité d’énergie.

Des nuages de glace brisée se sont répandus un peu
partout, et le Manhattan et l'iceberg se sont détachés.
Tout le monde s’est précipité sur le c6té pour voir un
énorme trou, mais il n’y en avait aucune trace. Donc, bien
que le Manhattan était surrenforcé pour affronter cela,
le fait demeure qu’il est possible de construire des navi-
res qui résistent 4 de telles pressions.

Pour les bancs et nappes de glace ordinaires qu’il faut
parfois traverser, il n’y a aucun doute que le navire est
assez renforcé pour supporter sans dommage ce genre
d’impact. C’est ce que font sans arrét nos brise-glaces.

Il y a bien quelques dégits de temps en temps, mais
autant que je m’en souvienne, jamais un de nos navires
n’a été percé par la glace. I1 y a bien slir quelques petites
bréches de temps en temps ou d’autres petites avaries de
ce genre. Mais cela fait partie du travail d’'un brise-gla-
ces, ce sont les aléas du métier. Cela signifie simplement
gu’en I’état des connaissances au moment ol le navire fut
construit, il n’était pas vraiment con¢u pour affronter de
telles pressions, ou bien qu’il était surrenforcé pour ses
caractéristiques d’origine.

Tous ces facteurs sont connus des architectes navals et
on peut y trouver un remeéde. Cela revient a cela. C’est
mon opinion et je pense qu’elle sera partagée par la
plupart des experts en brise-glace et en navigation dans
la glace. Les risques de dégits causés par la glace, les
risques d’écrasement en se heurtant a la glace, n’existent
absolument pas. S’ils existent, ils sont tellement faibles,
qu’il n’est pas besoin d’en tenir compte, par comparaison
avec les risques de collision et d’échouement. En outre, il
n’y a aucun doute la-dessus, le réglement pour les navires
navigant dans I’Arctique exigera qu’ils soient construits
de telle maniére qu’il y ait un espace vide ou une
sorte de coffrage entre les citernes et la mer, de sorte que
méme si la coque est déchirée, il reste encore un compar-
timent intérieur.

Je ne cesse de croire que le seul risque, c’est I'immobi-
lisation dans la glace, et, le bateau étant entrainé par
toute la nappe de glace, avant qu’il ne puisse s’en sortir,
se brisera sur un rocher ou s’échouera. C’est, a mon avis,
le seul véritable danger, et il faudrait trouver les moyens
de secours adaptés a ce genre de situation.

M. Buchanan: Merci.

Le président: Amiral, j’ai une ou deux questions a
poser. Vous avez dit que jusqu’a présent, selon vous, on
n’avait pas trouvé assez de gaz ou de pétrole pour provo-
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would indicate a tremendous burst of activity in the
Canadian Arctic in the near future.

This latest gas discovery on XKing Christian Island
which was recently capped or brought under control
after a blow-out would seem to indicate a gas field that
may conceivably double the Canadian gas resources. If
these rumours are correct or if these initial guesses are
correct, then we do have a very major gas discovery.

I would like to know whether you people are looking at
just what kind of shipping requirements will be neces-
sary if, for example, it is decided to build a pipe line
from King Christian Island south underwater along the
west shore of Hudson Bay to service the Chicago market.
There obviously will not be a decision made along these
lines for at least two or three years anyway. However, if
this sort of thing were to become feasible, have you
looked at the question of whether or not we have the
capacity to take the pipe up there in the summer time?
Would this require a year-round operation or a much-
extended season if we are going to build this kind of a
pipe line? We would have to take the pipe up there and
the only way of doing that would be by ship.

Admiral Storrs: The direct answer is “no, we have not
in my Ministry anyway.” As far as I know, we have not
been consulted by anybody else so that we have not done
a calculation to see what kind of tonnage would be
needed to ship pipe line requirements for the construc-
tion of such a pipe line. It would be one of very consider-
able magnitude but I would think that the dumping of
pipe along the route or to places that are accessible by
sea could be done well enough in the open season.

I would hesitate to say that we have enough ships
under Canadian registry or Canadian flag to be able to
do this entirely with our own tonnage. I think we would
have to go outside if we were going to do it in open
season.
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The Chairman: Would that require any extended polar
icebreaker service to do this particular job of supplying
the pipe for a pipeline?

Admiral Storrs: I am on shaky ground here, Mr. Chair-
man, because, as I said, we have not done any calcula-
tions, and I am just guessing, really. But if I am right,
and it could be done, I think, in the open season. This
does not generate too much of a requirement.

The Chairman: Do you have any idea at the moment
whether—if oil were discovered, I suppose it would be a
different matter if a massive oil field were discovered in
‘_che general vicinity of the King Christian Island, then it
1s simpler to pipeline gas out, I understand, than oil, so
that therefore it might then become more sensible to get
the oil out, if you were going to get it out at all, to send
it out by ship. In this instance, all your earlier arguments
and reasoning would apply, and you would need a polar
icebreaker service, at least to prevent difficult situations
that might arise in the transport of this oil out of the
Arctic island group.

Admiral Storrs: I think so, Mr. Chairman. I do not
think that it would be possible to move enough oil from a
major field, or that it would be possible to operate a

[Interprétation]
quer une énorme poussée d’activité dans
canadien.

La derniére nappe de gaz découverte sur 1'ile du Roi
Christian, qui a été contrdlée aprés avoir explosée, sem-
blerait indiquer un champ de gaz qui pourrait peut-
étre doubler les ressources en gaz du Canada. Si ces
rumeurs sont justes, ou si les estimations sont exactes, il
s’agirait d’une nappe de gaz trés importante.

Je me demande si vous pensez au matériel maritime
que cela nécessitera, si on décide, par exemple, de cons-
truire un pipe-line sous-marin qui partirait de I’ile du Roi
Christian, suivrait la rive gauche de la Baie d’Hudson, ce
pour ravitailler la région de Chicago. Evidemment, la
décision ne sera pas prise avant deux ou trois ans; mais,
si on décidait que c’est faisable, avez-vous étudié nos
possibilités de transport du pipe-line en été? Cela nous
prendrait-il un an ou plus pour installer ce genre de
pipe-line? Il faudra transporter le matériel et on ne
pourra le faire que par bateau.

I’Arctique

L’amiral Storrs: Ma réponse est non, <pas & ma con-
naissance en ce qui concerne notre ministére». Nous n’a-
vons pas été consultés a ce sujet, si bien que nous n’avons
pas fait de calculs quant au tonnage qu’il faudrait pour
transporter le matériel nécessaire a I’installation d’un tel
pipe-line. Ce serait une entreprise d’une grande enver-
gure, mais je crois que I'immersion des éléments pourrait
se faire facilement, pendant la saison de navigation.

Je ne suis pas certain que nous ayons assez de navires
battant pavillon canadien pour pouvoir assurer avec
notre tonnage, cette entreprise. Nous aurions a louer les
services d’autres navires si nous voulons le faire pendant
la saison de navigation.

Le président: Est-ce qu’il faudrait un service de brise-
glace accru, pour faire ce genre de travail, pour amener
les éléments nécessaires a la construction d’un pipe-line.

L’amiral Storrs: Je ne peux rien affirmer, monsieur le
président, car, comme je l’ai dit, nous n’avons pas étudié
le probléme et ce ne sont, en fait, que des suppositions.
Mais si j’ai raison, on pourrait le faire, je pense, pendant
la saison d’été. Cela ne poserait pas trop de problémes.

Le président: Savez-vous dés maintenant, si, dans la
perspective de la découverte de pétrole, et ce serait sans
doute différent si 'on faisait la découverte d’un vaste
gisement de pétrole aux environs de l'ile King Christian,
il serait plus facile de transporter le gaz par pipe-line
que, si je comprends bien, le pétrole et done, s’il serait
plus raisonnable d’expédier ce pétrole, si telle est votre
intention, par bateau. Dans ce cas, tout ce que vous avez
démontré auparavant serait appliqué et il vous faudrait
un service de brise-glace, tout au moins pour prévenir les
difficultés qui pourraient subvenir au cours du transport
de ce pétrole.

L’amiral Storrs: C’est mon avis, monsieur le président.
Je ne pense pas que la quantité de pétrole pompée serait
assez importante, ou méme que l'exploitation d’un gise-
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major field in the Arctic, just on an open season basis,
for about three months of the year. I would doubt very
much if that would make sense. I think if the field is
going to be exploited at all, it has to be done on a
continuing basis.

The Chairman: From what you people know now, it
would not appear that you would need that Manhattan
type of vessel to get oil out of the Arctic Islands group.
We would not require as expensive an oil tanker as
Humble projected for its Prudhoe Bay operation.

Have you any idea of how close we have to come to
what Humble Oil considered as an ideal for its Prudhoe
Bay operation? Do you have an idea what we would re-
quire for a central High Arctic operation?

Admiral Storrs: I would hate to answer that question,
or try to answer that, Mr, Chairman. I am a little out of
my field there.

I am pretty sure it would be a lesser ship, because if
you can get the pipe terminal somewhere in the eastern
part of the Arctic archipelago—what is that new port?

An hon. Member: Radstock.

Admiral Storrs: Radstock Bay, or somewhere east of
that, then ice conditions are far simpler than farther
west.

I would think that probably the governing factor in the
power displacement and strength characteristics of the
Humble Oil icebreaker was the conditions that they
would encounter at the western end of the run along the
Alaska coast, from Coronation Gulf westward. In the
wintertime, with the whole of that coast, and that pas-
sage exposed to the polaripack, it is driven down against
the coast with northwesterly gales, and a stretch of hun-
dreds of miles. The conditions are just appalling; just
appalling. Personally, I was surprised that Humble felt
that they could tackle it.

It is unquestionably the worst part of the whole route,
and must be the dominant feature in designing an
icebreaker.

That kind of condition is completely absent from the
Eastern Arctic. But just how much less costly a tanker to
operate in the Eastern Arctic would be, is I am afraid
outside my expertise.

The Chairman: I have one further question which is
really a supplementary to a question that Mr. Simpson
asked. For year round ship service into Hudson Bay
would a polar type icebreaker be necessary or would an
icebreaker more or less within the category of our pre-
sent strongest icebreakers be adequate? ;

Admiral Storrs: You certainly would not need a polar
icebreaker. Conditions are a great deal easier there. The
ice does not get as thick. It is always winter ice. There is
very little polar ice. There is no polar ice in the Bay.
There is a little bit of polar ice comes down through
Fury and Hecla Strait from Foxe Basin into Hudson
Strait, but not very much. Perhaps the most formidable
part of the route is the approach to Hudson Strait and
Davis Strait where the polar pack moves down the Baffin
Island Coast and then the Labrador Coast during the

[Interpretation]

ment de pétrole dans I’Arctique puisse se faire sur la
base de trois mois par an couvrant la saison de naviga-
tion. Cela n’aurait pas de sens. A mon avis, si le gisement
doit jamais étre exploité, il faut qu’il le soit a plein
temps.

Le président: D’aprés ce que vous savez maintenant,
messieurs, il ne semble pas que 'on aurait besoin d’un
bateau du type du Manhattan pour expédier le pétrole du
groupe des iles de P’Arctique. Il ne serait pas nécessaire
d’utiliser un pétrolier aussi onéreux que celui prévu par
la firme Humble pour la Baie Prudhoe.

Pouvez-vous évaluer, par rapport au projet de la
Humble, ce qu’il nous faudra? Pouvez-vous évaluer ce
qu’il faut pour une opération de ce genre en Arctique
septentrional?

L’amiral Storrs: Il m’est difficile de répondre, monsieur
le président. C’est un peu en dehors de mes compétences.

Je suis presque slir que ce serait un navire moins
conséquent parce que si l’'on peut faire en sorte que la
partie terminale du pipe-line se trouve quelque part a ’est
de I’Archipel de I’Arctique, ... comment s’appelle ce nou-
veau port?

Une voix: Radstock.

L’amiral Storrs: La Baie de Radstock ou quelque part a
I'est de Radstock, les conditions de glaciation sont beau-
coup plus favorables qu’elles ne le sont plus a 'ouest.

Je pense que le facteur déterminant pour les caracté-
ristiques techniques du brise-glace de la Humble Oil,
étaient les conditions qu’il rencontrerait a lextrémité
ouest du chenal le long de I’Alaska, & partir du Golfe du
Couronnement. En hiver, ce chenal et toute cette coéte
sont exposés au danger de la banquise qui dérive sur un
front de centaines de milles de large, et a de forts coups
de tabac nord-ouest. Les conditions sont simplement
épouvantages. Et, personnellement, que la Humble, ait
pensé qu’elle pourrait surmonter ces difficultés, me
surprend.

C’est sans aucun doute, la partie la plus mauvaise du
parcours, et ce doit étre la raison déterminante pour
savoir de quelle facon on concevra le brise-glace.

Ces genres de difficultés sont inconnues dans la partie
est de ’Arctique. Quant a savoir de combien, un pétrolier
destiné a cette région sera moins onéreux, a mon regret,
je ne suis pas en mesure de vous répondre.

Le président: Une autre question. Elle compléte un peu
celle que M. Simpson a posée. Pour répondre aux besoins
de la navigation a longueur d’année dans la baie d’Hud-
son. est-ce qu’il faudrait un brise-glace de type polaire ou
plutdt un brise-glace dans le genre des plus puissant que
nous avons en ce moment?

L’amiral Storrs: Il ne serait pas nécessaire d’avoir un
brise-glace de type polaire. Les conditions sont beaucoup
plus simples. La glace n’est pas aussi épaisse, et c’est
toujours de la glace d’hiver. il y a peu de glace polaire.
Trés peu de glaces polaires viennent jusque-la. Peut-étre
quwil vient un peu de glace par le détroit Fury et Hecla en
provenance du bassin Foxe, dans le détroit d’Hudson. Les
glaces se déplacent le long des cdtes de Baffin et du
Labrador. Par conséquent, il faut passer par cette bar-
riere de la glace polaire. Je crois que le St. Laurent
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winter so you have to go through this barrier of polar
pack. However, it is not that bad. Hudson Bay itself, 1
would think one could probably cope with it with the St.
Laurent. However, I think you would need something
better than that to ensure year round operation through
that belt of polar pack ice outside Hudson Strait.

The Chairman: Mr. Yewchuk.

Mr. Yewchuk: I have one brief question, Mr. Chair-
man. It refers to your mentioning Emerald Lake and a
private enterprise operating certain icebreaking ships.
What percentage of the commercial shipping that is done
in the Arctic as well as in the Gulf is assisted by private
icebreakers? Perhaps this would really be a better way to
proceed.

Admiral Storrs: Mr. Yewchuk, there are no privately
operated icebreakers as such. Some of the ships or many
of the ships now operating into the Arctic in the summer
and into the Gulf in the winter are ice strengthened in
various degrees. However, they cannot really be consid-
ered icebreakers. The characteristics of an icebreaker, its
hull form, are really appreciably different from those of
a freighter. A freighter has to carry freight and however
much strengthening you put into ice conditions it still has
to have enough room in its hold to carry freight to return
a dividend for its owner, so there are no privately oper-
ated icebreakers as such. There are privately operated ice
strengthened vessels to one degree or another. Has a
scheme been mooted for an ice strengthened freighter?
As I explained that would be so strong that she would
not need the support of an icebreaker at any time. A
certain amount of confusion arises from the use of the
term icebreaker and icebreaking ship. The fact of the
matter is, let us take Humble Cil’s 12 month tankers.
They are still tankers. However, they are provided with a
degree of ice strengthening far, far greater than anything
that has been built up to now, so that although they are
not icebreakers in the technical sense of the term that an
icebreaker is a special kind of vessel, they are very, very
highly ice strengthened ships. It is a messy sort of se-
mantics and I am afra.d and I am not too sure that I got
the idea across.

Mr. Yewchuk: I think you did. I am just wondering
Whether development in this area might be such that
lcebreaking ships will not be necessary at all.

Admiral Storrs: It is all a matter of degree I think.
Quite a big proportion of the Gulf trade is in iron ore.
From Sept Isles, I guess it is, down to a couple of ports
from Clarke City, Sept-Iles down to Baltimore and these
are carriers of between 40,000 and 60,000 tons. They are
ore carriers. They are ice strengthened and they are of a
Size, power and strength that it is very, very rarely that
they ever need any icebreaker help in the Gulf. They
Just chug back and forth about once a week during the
_Winter and summer without taking much notice of the
1ce. Now and again they get stuck and then they have a
very difficult job getting moving again. However, by and
large, they operate on their own. This is the thesis of the
Humble Oil tanker. It is exactly the same thing as that
only enlarged and of a greater strength and power so
that it can cope with a greater amount of ice. The thesis
of the totally 100 per cent independent ship to do away

[Interprétation]

pourrait suffire dans la baie d’Hudson. Je pense qu’il
faudrait peut-étre un bateau plus gros pour assurer la
navigation pendant toute ’année, dans la ceinture de
glace a l'extrémité du détroit d’Hudson.

Le présideni: Monsieur Yewchuk.

M. Yewchuk: Vous avez parlé tantét d’Emerald Lake et
d’'une entreprise privée, exploitant des brise-glace. Quel
serait le pourcentage de navigation commerciale qui est
faite dans I’Arctique ou dans le Golfe et qui est juste-
ment appuyée par des brise-glace privés? Peut-étre, que
ce serait 12 une meilleure fagon de procéder.

L’amiral Storrs: Il n’y a pas d’exploitants privés de
brise-glace, comme tels. De nombreux navires voyageant
dans I’Arctique, 1’été, et dans le Golfe, I’hiver, ont une
coque renforcée, mais ne sont pas considérés comme des
brise-glace véritablement. Ils sont différents de ceux des
cargos. Le cargo doit transporter du fret et il faut que
son exploitation soit rentable. Il n’y a donc pas de brise-
glace exploités par des compagnies privées comme je l'ai
expliqué. Un navire dont la coque serait renforcée pour-
rait peut-étre se passer de l'appui d'un brise-glace. Evi-
demment, il y a une certaine confusion au sujet de
T'utilisation des brise-glace. Parlons des navires-citernes
de la Humble Oil congus pour naviguer en toute saison.
La coque de ces navires a été considérablement renforcée
pour naviguer dans les glaces, mais ce ne sont pas des
brise-glace; du point de vue technique, ils sont quand
méme capables de briser la glace. Je ne sais pas si j’ai pu
m’exprimer assez clairement.

M. Yewchuk: Je crois que si. Est-ce que les progreés
dans cette zone pourraient étre tels qu’on n’aurait pas
besoin de brise-glace, du tout, dans cette zone?

L’amiral Storrs: Eh bien, c’est une question d’interpré-
tation. On transporte surtout du minerai de fer dans le
Golfe, de Clarke City ou Sept-iles jusqu’a Baltimore. Ce
sont des navires de 40,000 a 60,000 tonnes; ils sont renfor-
cés et ils sont d’'une dimension, d’une puissance et d’'une
résistance telle qu’il est trés rare qu’ils aient besoin de
brise-glaces. L’hiver comme 1’été, les glaces leur causent
trés peu de soucis. Dans l’ensemble, ils se débrouillent
seuls. C’est la thése de la compagnie Humble Oil. Et ils
peuvent justement se débrouiller avec une quantité
importante de glace. Et prend corps la thése des bateaux
100 p. 100 indépendants, qui n’ont pas besoin de brise-
glaces pour se deplacer au milieu des glaces.

A Tétape suivante, non seulement le bateau pourrait-il
faire face a la plupart des conditions comme c’est le cas
pour les transporteurs de minerai dans le golfe, mais il
serait assez puissant pour pouvoir faire face a toutes les
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with the necessity for icebreakers is carrying that one
stage further.

The stage further is that it would not just be able to
cope with most conditions the way the ore carriers do
into the Gulf, but it would be of a strength and power to
be sure of being able to cope with all conditions. It is a
bigger difference than it seems because to be 100 per cent
independent in ice of any kind of outside help at all
requires a margin of power and strength that could make
all the difference to economic liability.

e 1300

Mr. Yewchuk: Thank you.

The Chairman: Mr. Simpson, Mr. St. Pierre.

Mr. Simpson: Thank you, I just have one question.
Admiral Storrs, would you care to comment on the prin-
ciple of the alexbow and say whether you think that it
has limitations to its capability as far as, say, the Gulf of
St. Lawrence ice conditions as opposed to Arctic ice
conditions?

Admiral Storrs: Well, I think most of you know
anyway that the alexbow is a reversal of the normal ice
breaking principle. It looks rather like a railroad snow-
plow. It goes under the ice and peels it up over the side
and in a minor form it has been in operation for quite a
long time. The Dutch have used it for 30 or 40 years I
guess and we have used it here. There was one in opera-
tion I think in the Miramichi River in the 1950’s. I think
there was another one somewhere around Botwood for
small work and it works. It works perfectly well, but the
question is does it work any better than the other method
of icebreaking?

Most of the tests that we have done are in model and
we have spent a lot of money doing tests and studies to
show that it is not really much better than a modern
downwards breaking bow. It is better than the old style
bow that is fitted to most of our icebreakers and to many
freighters, but it is not any better than the modern
downwards breaking bow and it is a hell of a lot easier
and a lot cheaper to construct a downwards breaking
bow than to construct an alexbow on a ship. However,
every time I am on board an icebreaker and I lean over
the side and I look at this clumsy method of operating
and I say why the hell does the damn thing not work, it
ought to work. The alexbow ought to work and it ought
to be better but for some reason or other it is not.

Since the last lot of tests we did which was about six
months ago we have been racking our brains to figure
out some change in the design that would maybe just tip
the balance to make it work the way it looks as though it
ought to work. Unfortunately, physics are against us
because the fact of the matter is that you require less
expenditure of power to push ice down against the buoy-
ancy of the water than to lift it up against gravity in
the air and push it over on top of the ice. If that was the
only factor then there would be no question, we would
not bother with it because the difference is considerable
so that theoretically it never could be better than the
other kind of how. but there are other factors that come
into this. When a downwards breaking bow breaks ice, it
does not all neatly go underneath the sheet of ice; it goes
down and moves along the side of the hull. At times the
Manhatten herself was completely embedded in a cradle
of broken ice. It was not only all down the whole length
of this 1,000-foot hull, it was underneath the bottom too.

[Interpretation]

conditions possibles. La différence est plus marquée
qu’elle ne le parait parce que l'indépendance totale dans
les glaces exige une puissance qui aurait des répercus-
sions d’un autre ordre sur la responsabilité économique.

M. Yewchuk: Merci.
Le président: M. Simpson, M. St. Pierre.

M. Simpson: Merci, j’ai une seule question. Amiral
Storrs, auriez-vous l'obligeance de faire des commentai-
res sur le principe de 'alexbow et de dire si ses capacités
ont des bornes, par exemple, dans les glaces du golfe
Saint-Laurent par opposition aux glaces de 1’Arctique.

L‘amiral Storrs: La plupart d’entre vous savez que le
principe de l'alexbow est opposé au principe normal du
brise-glace. L’alexbow ressemble a un chasse-neige pour
les chemins de fer. Il1 pénétre sous la glace et ’accumule
sur les cotés. On se sert depuis longtemps d’'un format
réduit de l'alexbow. Les Hollandais s’en servent depuis
trente ou quarante ans et nous nous en sommes servis ici.
Il y en avait un a la riviére Miramichi au cours des
années 1950. Je crois qu’il y en avait un autre dans la
région de Botwood pour les petits travaux. I1 fonctionne
trés bien, mais il s’agit de savoir si l'alexbow est plus
efficace que les autres méthodes de briser la glace.

Nous avons consacré d’importantes sommes a des
épreuves et des études qui démontrent en fin de compte
que ce dispositif n’est pas tellement supérieur au disposi-
tif moderne qui brise la glace a la surface. Il est supé-
rieur aux anciens modéles dont sont munis la plupart de
nos brise-glaces et de nos cargos mais il ne vaut pas
mieux que P’ancien modéle. En outre, il est beaucoup plus
facile et beaucoup plus économique de construire 'autre
modéle que de construire 'alexbow. Toutefois, quand je
suis a bord d’un brise-glace, je me demande pourquoi ce
dispositif ne fonctionne pas alors qu’il devrait fonction-
ner. L’alexbow devrait fonctionner et il devrait étre meil-
leur, mais pour une raison ou l’autre, il ne l’est pas.

Depuis les derniéres épreuves effectuées il y a environ
six mois, nous nous demandons vraiment comment par-
venir 4 faire fonctionner ce dispositif de la facon dont il
devrait fonctionner. Malheureusement, la physique est
contre nous parce qu’il colite moins cher de pousser la
glace contre 'eau que de la soulever contre la gravité. De
fait, s’il s’agiscait de ce seul facteur, nous ne nous en
préoccuperions pas a ce point parce que la différence est
considérable de sorte que théoriquement, ce dispositif ne
pourrait jamais étre supérieur a lautre mais il y a
d’autres facteurs qui entrent en ligne de compte. Lorsque
le dispositif ordinaire brise la glace, il ne pénétre pas
entiérement en dessous de la couche de glace; il descend
le long des parois de la coque. Il est déja arrivé que le
Manhattan soit complétement pris dans des débris de
glace brisée. Il y avait de la glace non seulement sur
toute la longueur de cette coque de 1,000 pieds, mais
aussi en dessous. La friction est alors considérable et elle
absorbe une grande quantité de ’énergie générée par les
moteurs.



11-2-1971

Affaires indiennes et développement du Nord canadien 1:33

[Texte]

So the fr.ction generated by all this ice, moving, sliding,
grinding down the side of the hull is tremendous and it
absorbs a tremendous amount of the energy generated by

the engines.
o 1305

Whether that could be greater than the expenditure of
power required to lift ice up into the air, ten, twenty,
thirty feet up into the air against gravity and dump it
over onto the top of the ice as the alexbow does is a very
difficult calculation. As things stand at the moment
nobody has been able to produce a modification of the
alexbow that really makes it better than the ordinary
form, but it works. It works well and in certain situations
it is a very useful device.

Mr. St. Pierre: Are you through, Mr. Simpson?

Mr. Simpson: Yes.

Mr, St. Pierre: I have a brief supplementary to Mr.
Yewchuk’s question about private icebrakers. Do you
know, Admiral, if there are privately owned icebreakers
operating anywhere in the world, the Baltic or
elsewhere?

Admiral Storrs: Yes. Perhaps I ought to modify my
earlier reply on this. In many harbours the ice alongside
privately owned berths is broken up by privately owned
vessels; they are usually ice-strenthened tugs, rather than
ships designed as icebreakers. A lot of that goes on in
Europe and here, but icebreakers in the sense of the kind
of icebreaker that operates in the Gulf or in the St.
Lawrence or in the Arctic, there is no such thing any-
where in the world that I know of.

Mr. St. Pierre: In areas such as the Baltic, where both
the Finns and the Swedes, and I suppose the Russians,
have considerable icebreaker capacity, there or else-
where, do any of the countries charge the private ship-
pers for the services they render with the icebreaker
fleet?

Admiral Storrs: Yes. The Finns do and the Swedes do
and I think the Russians do for their run into Leningrad
through the Gulf of Bothnia, I think it is. There are
different methods of this. The method the Finns use is a
winter supplement to harbour dues imposed on all ships
that trade in Finnish ports. It does not matter whether
there is any ice there or whether there is no ice or
whether they have icebreakers for it or whether they do
not have icebreakers. I think the Swedes charge some-
thing for each time a ship has icebreaker support.

Mr. St. Pierre: We have never charged?

Admiral Storrs: We have never charged.
Mr. St. Pierre: Thank you, Mr. Chairman.

The Chairman: Are there further questions? If not, I
would like to express our thanks to Admiral Storrs for
an exceedingly frank and precise exposé. I think we are
all much more familiar with the subject and much more
l‘U’!Owledgeable than we had even hoped to be at the end
of this session. It has given us a very good start into the
Subject. I must say, as Chairman, that I do not think I

ave ever chaired a meeting that has received as inter-
esting testimony we have received from you today.

[Interprétation]

I1 est difficile de calculer si cela constituerait une plus
grande dépense d’énergie que celle qui est requise pour
soulever la glace a 10, 20, 30 pieds en lair, contre la
gravité, comme le fait le dispositif alexbow a I’heure
actuelle. Personne n’a pu modifier le dispositif alexbow
pour le rendre supérieur au modéle ordinaire, mais il
fonctionne. Il fonctionne trés bien, et & certains moments,
ce dispositif est trés utile.

M. St. Pierre: Monsieur Simpson, avez-vous terminé?
M. Simpson: Oui.

M. St. Pierre: J’ai une bréve question supplémentaire
qui fait suite a celle de M. Yewchuk au sujet des brise-
glace privés. Savez-vous, amiral, s’il existe quelque part
au monde des brise-glace privés, soit dans la mer Balti-
que ou ailleurs?

L'amiral Storrs: Oui. Je devrais peut-étre modifier la
réponse que j’ai donnée plus tét a ce sujet. Dans un grand
nombre de ports, des brise-glace privés brisent la glace le
long d’emplacements privés; il s’agit ordinairement de
remorqueurs renforcés plutét que de véritables brise-
glace. Cette pratique est courante en Europe et ici, mais
le brise-glace du genre de ceux que ’on retrouve dans le
golfe, dans le Saint-Laurent ou dans I’Arctique, n’existent
pas ailleurs au monde & ma connaissance.

M. St. Pierre: Dans certaines régions comme dans la
mer Baltique, ou les Finlandais, les Suédois et je le
suppose, les Russes possedent un grand nombre de brise-
glace, 1a ou ailleurs, les pays exigent-ils une redevance de
la part des propriétaires privés pour les services qu’ils
rendent grace aux flottes de brise-glace?

L’amiral Storrs: Oui. Les Finlandais le font ainsi que
les Suédois et je crois que les Russes imposent aussi une
redevance pour leur parcours de Leningrad lorsqu’ils
passent par le golfe de Botnie. Il existe diverses métho-
des. La méthode des Finlandais constitue un supplément
d’hiver ou redevance portuaire imposée a tous les bateaux
qui font le commerce dans les ports finlandais. Peu
importe qu’il y ait de la glace ou qu’il n’y en ait pas,
qu’ils aient des brise-glace ou qu’ils n’en n’aient pas, je
crois que les Suédois exigent une redevance chaque fois
qu'un bateau est desservi par un brise-glace.

M. St.
redevance?

Pierre: Nous n’avons jamais imposé de

L’amiral Storrs: Non.
M. St. Pierre: Merci, monsieur le président.

Le président: Y a-t-il d’autres questions? Sinon, je
voudrais remercier M. Storrs pour son exposé trés précis.
Je crois que nous connaissons mieux le sujet maintenant
que nous n’avions espéré le connaitre. C’est une excel-
lente introduction au sujet. A titre de président, je dois
dire que, grace A vous, j’ai assisté aujourd’hui a la séance
la plus intéressante qu’il m’ait jamais été donné de
présider.
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MINUTES OF PROCEEDINGS

Thursday, February 18, 1971.
(3)

[Text]

The Standing Committee on Indian Affairs and North-
ern Development met this day at 11:25 a.m., the Chair-
man, Mr. Watson presiding.

Members present: Messrs. Barnett, Borrie, Buchanan,
Cadieu, Cullen, Deakon, McBride, Simpson, St. Pierre,
Watson, Yewchuk—(11)

Witnesses: Captain P. M. Fournier, C.C.G.S. Louis S.
St. Laurent; Mr. John Stewart, Chief, Plans and Opera-
tions, Marine Operations Branch, Department of
Transport.

The Chairman introduced Captain P. M. Fournier of
the Canadian Coast Guard Ship Louis S. St. Laurent.

Captain Fournier addressed the Committee and was
questioned on the subject-matter of Arctic icebreaker
service, assisted by Mr. John Stewart, Chief, Plans and
Operations, Marine Operations Branch, Department of
Transport.

The Chairman presented the First Report of the Sub-
committee on Agenda -and Procedure and asked for
concurrence.

Tuesday, December 1, 1970.
1)

The Subcommittee on Agenda and Procedure met this
day at 4:10 p.m., the Chairman, Mr. Ian Watson,
presiding.

Members present: Messrs. Barnett, St. Pierre and

Watson.

The Subcommittee considered the various topies sug-
gested by members at the organization meeting and
agreed to make the following recommendations:

1. That the building of a super ice-breaker for use
in Canadian waters is a suitable subject for inves-
tigation by the Committee and that the Chairman
contact the Minister of Transport concerning referral
of this matter to the Committee.

2. That the Chairman prepare a draft report on
Indian education to be considered by the Committee.

3. On the possible effects of an oil pipe line in the
North, that the Chairman consult with the Chairman
of the Environmental Pollution Committee to avoid
possible overlapping.

4. The Housing Program for Indians to be consid-
ered when the Estimates are before the Committee.

5. On the participation of Inqians in a future
hydro-electric power development in James Bay area

PROCES-VERBAL

Le jeudi 18 février 1971
3)

[Traduction]

Le Comité permanent des affaires indiennes et du
développement du Nord canadien se réunit ce matin a 11
h 25. Le président, M. Watson, occupe le fauteuil.

Députés présents: MM. Barnett, Borrie, Buchanan, Ca-
dieu, Cullen, Deakon, McBride, Simpson, St. Pierre, Wat-
son et Yewchuk.—(11).

Témoins: Le capitaine P. M. Fournier, N.G.C.C., Louis
St. Laurent. M. John Stewart, chef de la planification et
des opérations, direction des opérations de la-Marine,
ministére des Transports.

Le président présente le capitaine P. M. Fournier du
Louis S. St. Laurent, navire de la garde cobtiére
canadienne.

Le capitaine Fournier fait une déclaration aux mem-
bres du Comité et répond aux questions portant sur les
services de brise-glace dans I’Arctique, avec I’aide de M.
John Stewart, chef de la planification et des opérations,
direction des opérations de la Marine, ministére des
Transports.

Le président présente le premier rapport du Sous-
comité du programme et de la procédure et demande
qu’il soit adopté.

Le mardi 1°* décembre 1970
(@)

Le Sous-comité du programme et de la procédure se
réunit @ 4 h 10 de l’aprés-midi. Le président, M. Ian
Watson, occupe le fauteuil.

Députés présents: MM. Barnett, St. Pierre et Watson.

Le Sous-comité étudie les divers sujets proposés par les
députés a la séance d’organisation et convient de faire les
recommandations suivantes:

1. Que la construction d’un super brise-glace pour
usage dans les eaux canadiennes est un sujet appro-
prié pour une enquéte par le Comité et que le prési-
dent entre en communication avec le ministre des
Transports au sujet du renvoi de cette question au
Comité.

2. Que le président prépare un projet de rapport
sur I’éducation des indiens, qui sera étudié par le
Comité.

3. Au sujet des répercussions possibles de I’instal-
lation d’un oléoduc dans le Nord, que le président
s’entretienne avec le président du Comité sur la pol-
lution de I’environnement pour éviter un double tra-
vail possible.

4. Que le programme de logement des indiens soit
étudié lorsque les prévisions budgétaires seront sou-
mises a I’étude du Comité.

5. Que le sujet de la participation des indiens a
I’aménagement d’une nouvelle centrale hydro-électri-
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of Quebec—to be considered when the estimates are
before the Committee.

6. The question of dividing into subcommittees to
consider different problems relating to Indians and
Eskimos to be considered when the problem arises.

7. On the Wood Buffalo National Park, the Chair-
man to contact the Minister of Indian Affairs and
Northern Development, and also ask that the latest
Annual Report, 1968-69, be referred to the
Committee.

After debate thereon,

On motion of Mr. Deakon, it was agreed,—
That the said report be concurred in.

It was agreed,—
That the following correspondence be tabled:

Concerning Bill C-187, an Act respecting Minerals in
the Yukon Territory: Telex from C. H. Mitchell, Manag-
ing Director, Mining Association of British Columbia
dated December 22, 1970;

Letter from R. E. Van Tassell, President, Yukon Cham-
ber of Mines, dated December 14, 1970.

Concerning Bill C-193, an Act to amend the Northern
Canada Power Commission Act:

A letter and documents from R. H. Choate, Vice-presi-
dent, the Yukon Electrical Company Limited dated
December 8, 1970.

The Chairman instructed the Clerk to send copies of
the tabled correspondence to the Committee.

Questioning of Captain Fournier resumed and at the
conclusion of questioning the Chairman thanked the
witness.

At 12:35 p.m., the Committee adjourned to Tuesday,
February 23, 1971.

que dans la Baie James, région du Québec, soit étu-
dié en méme temps que les prévisions budgétaires.

6. Que la question de diviser les députés en sous-
comités pour étudier les différents problémes concer-
nant les indiens et Is esquimaux soit étudiée lorsque
le probléme se présente.

7. Au sujet du Wood Buffalo National Park, que le
président communique avec le ministre des Affaires
indiennes et du développement du Nord canadien, et
demande aussi que le dernier rapport annuel, 1968-
1969, soit déféré au Comité.

Apres le débat,

M. Deakon propose et il est convenu, que ledit rapport
soit adopté.

Il est convenu,—
Que les documents suivants soient déposés:

Au sujet du Bill C-187, Loi concernant les minéraux du
territoire du Yukon: télégramme de C. H. Mitchell, direc-
teur gérant, Association miniére de la Colombie-Britanni-
que, daté du 22 décembre 1970;

Lettre de R. E. Van Tassell, président, Yukon Chamber
of Mines, datée du 14 décembre 1970.

Au sujet du Bill C-193, Loi modifiant la Loi de la
Commission d’énergie du Nord canadien:

Une lettre et des documents de R. H. Choate, vice-pré-
sident, Yukon Electrical Company Limited, datée du 8
décembre 1970.

Le président demande au greffier de faire parvenir aux
députés des copies des documents déposés devant le
Comité.

On reprend la période des questions du capitaine Four-
nier; 3 la fin de cette période, le président remercie le
témoin.

A 12 h 35 de Paprés-midi, la séance du Comité est levée
jusqu’au mardi 23 février 1971.

Le greffier du Comité
J. H. Bennett
Clerk of the Committee
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[Texte]

The Chairman: Gentlemen, I call the meeting to order.
We are pleased to have with us this morning Captain
Paul Fournier who is Captain of the Canadian Coast
Guard ship, Louis S. St. Laurent. A number of the mem-
bers of our Committee had the pleasure of meeting Cap-
tain Fournier in the northern regions of Canada when we
visited Resolute and went on board the Manhattan.

It is a very happy occasion today for us, Captain
Fournier, to have you back with the Committee, and we
are looking forward to your testimony. Would.you care
to open with perhaps an otuline of the icebreaking _actxv-
ities of the Coast Guard in the St. Lawrence and in t_he
Arctic, and then perhaps outline the existing deﬁc1enc}es
and where you would like to see the icebreaker service
go?

Captain Paul M. Fournier (Captain, Canadian Coast
Guard Ship, Louis S. St. Laurent): Gentlemen, thank you,
Mr. Chairman, I have the honour to appear on this
Committee this morning and as you all know I am the
Master of one of the Canadian Coast Guard icebreakers.

Our duties are mostly to keep the shipping 1a}ne§ open
in the winter to the Gulf of St. Lawrence shipping as
much as we can and besides that to advise the ships wl}at
route to take, so in that way sometimes we can advise
them on the route where they can go ice free and go
around the ice and avoid being escorted.
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There are icebreakers stationed in Sydney, fthere is one
in Chaleur Bay, there is one at Sept-Iles, Vi/thh does the
coast from the Saguenay River to Anticosti Islanfi. Then
in the summer we move our activities to the Arctic. Most
of our work now is assisting for ﬂIl_,e DEVIV Lé;le, t]l:;e
shipping, the resupply of the DEW Line, also the out-
poslzg, agnd the wel?a\l:h};r stations at Eu;‘eka Sound a}nd
Resolute Bay. Also we carry on scien'tlﬁc work during
the summer. In hours when time is available we carry on
scientific work and hydrographic survey.

The Chairman: I wonder... :
Monsieur Fournier, peut-étre pourriez-vous nous dire
aussi de ot vous aimeriez voir aller le service de’ br1s¢_e-
glace du Canada. Qu'est-ce que VOUS Pensez de l'avenir

M. Fournier: Comme nous le savons tous, le Nord est
censé étre trés riche en minéraux; Or NOUs €ssayons tou-
jours de prévoir pour essayer d’ouvrir la region, au cas
ol le besoin s’en ferait sentir. Mais pour c€ faire, il nous
faudrait avoir des brise-glace plus puissants. Pour le
moment, nos brise-glace sont con§trmts pour la saison
d6té dans I’Arctique, soit du mois de juillet au mois
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TEMOIGNAGES
(Emregistrement électronique)

Le jeudi 18 février 1971

[Interprétation]

Le président: Messieurs, a Pordre! Nous nous réjouis-
sons d’avoir parmi nous, ce matin, M. Paul Fournier qui
est capitaine du navire des Garde-cotes canadiens Louis
St-Laurent. Quelques députés de notre Comité ont eu
l'occasion de rencontrer le capitaine Fournier dans le
Nord canadien lorsque nous avons visité Resolute et
sommes montés a bord du Manhattan.

Nous nous réjouissons de vous revoir au sein de notre
Comité et nous attendons avec impatience votre témoi-
gnage. Voulez-vous nous donner un apercu des services
de brise-glace qu’assure la Garde cétiére canadienne dans
le Saint-Laurent et dans I’Arctique. Pourriez-vous nous
signaler quelles sont les carences a I’heure actuelle et ol
il faudrait envoyer les brise-glace, selon vous?

M. P. M. Fournier (Capitaine du n.g.c.c. Louis S. St-
Laurent): Je vous remercie. Monsieur le président, j’ai
T’honneur de comparaitre devant ce comité aujourd’hui et
comme vous le savez tous, je suis le capitaine d’un brise-
glace de la Garde-coOtiére canadienne.

Notre principal objectif c’est de dégager les voies mari-
times dans le Golfe du Saint-Laurent en hiver. En outre,
nous conseillons aux navires quelle est la bonne route a
prendre, de cette facon nous pouvons leur conseiller, par
exemple, un itinéraire ou ils ne rencontreront pas de
glace et ou ils pourront passer sans escorte.

Il y a des brise-glace stationnés a Sydney, il y en a un a
la Baie des Chaleurs, il y en a un a Sept-Iles, qui dégage
la cote de la riviere Saguenay a I’ile d’Anticosti. Durant
I’été, nos activités s’exercent surtout dans I’Arctique. La
plupart de nos travaux consistent & nous occuper de la
ligne DEW. Nous nous occupons de l’approvisionnement
de cette ligne et nous nous occupons également des
avant-postes tout comme des stations météorologiques a
Eureka Sound et dans la Baie Resolute. Nous effectuons
également des recherches scientifiques, pendant I'été.
Lorsque nous avons du temps, nous pouvons nous consa-
crer A des travaux d’ordre scientifique et faire des relevés
hydrographiques.

Le président: Je me demande. ..

Maybe Captain Fournier you might tell us where you
would like to see the Canadian Coastguard Services go.
What do you think there of the future for your service in
Canada?

Capt. Fournier: As we all know, Northern Canada is
supposed to be very rich in minerals and we always look
ahead to see what can be done to open this area, if
necessary. To do such a thing we would need more
powerful icebreakers. Up to now, our icebreakers have
been designed for the summer season in the Arctic, begin-
ning in July, right up until October. This is just about



Indian Affairs and Northern Development

18-2-1971

[Text]

d’octobre. Ceci est a peu prés la saison ol nous pouvons
travailler dans ’Arctique avec les brise-glace dont nous
disposons.

The Chairman: Gentlemen, do you have questions you
would like to direct to Captain Fournier? Mr. Yewchuk.

Mr. Yewchuk: Captain Fournier, is it your view that
Canada is in need of any larger number of icebreakers or
a different type from what we have now? Have you any
suggestions from your experience in this field?

Capt. Fournier: Frankly, I am not in a position to know
what is ahead. It is more the government’s policy to
know what is going on ahead. My job is to break ice and
assist the shipping at the present.

Mr. Yewchuk: I was wondering whether in your job as
you do it now the machinery that Canada has is adequate
or not.

Capt. Fournier: I think it is adequate for the present,
but if you have any opening or any mineral work in the
Arctic in the years to come, we are not adequate to face
it with our icebreakers.
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Mr. Yewchuk: What areas of the Arctic are you refer-
ring to in particular, say where you cannot go in the
summer time? :

Capt. Fournier: I am talking about from Hudson Bay
north.

Mr. Simpson: Do I understand you, Captain Fournier,
to mean that any increase in shipping in the Arctic
would possibly require additional ice-breaker escorts or
service?

Capt. Fournier: Any increase or any lengthening of the
season of shipping would require more powerful
ice-breakers.

Mr. Yewchuk: Is our ice-breaking equipment idle some
parts of the year now?

Capt. Fournier: Yes, they are idle some parts of the
year but they have to take time for repair between the
seasons. We start in the Arctic the first part of July. We
usually finish the Gulf activities in May so those ships
have to go into dry dock and we take that period once
they finish the ice in May to the time they proceed to the
Arctic to do their repairs and maintenance in dry dock.

Mr. Yewchuk: Are there any ice-breakers from other
countries operating in the Arctic area now in Canada’s
area?

Capt. Fournier: Not in Canada, that I know of.
Mr. Yewchuk: Thank you, Mr. Chairman.
The Chairman: Mr. Deakon.

[Interpretation]

the time of year where we can go in the Arctic érea with
the icebreakers that we now have at our disposal.

Le président: Est-ce que vous voulez poser des ques-
tions au capitaine Fournier & ce sujet?

Monsieur Yewchuck.

M. Yewchuck: Pensez-vous que le Canada ait besoin
d’un plus grand nombre de brise-glace ou de brise-glace
d’'un type différent que ce que nous possédons & l'heure
actuelle? Avez-vous des propositions a émettre a cet
égard en vous fondant sur votre expérience personnelle?

M. Fournier: Franchement, je ne suis pas en mesure de
prévoir lavenir. Il s’agit 13 de la politique du gouverne-
ment. Mon devoir c’est de briser la glace et d’assurer la
navigation a Theure actuelle.

M. Yewchuck: Je me demandais si, pour le travail que
vous faites maintenant, 1’équipement que fournit le
Canada est adéquat ou non?

M. Fournier: Je pense que I'équipement est assez adé-
quat pour les besoins actuels, mais si 'on envisage des
travaux miniers dans I’Arctique pour les années & venir,
nous ne serons pas en mesure d’y faire face avec mnos
brise-glace.

M. Yewchuck: De quelles régions de 'Arctique parlez-
vous en particulier, lorsque vous dites que vous ne
pouvez vous y rendre en été?

M. Fournier: Je parle de tout ce qui se trouve au Nord
de Ia Baie.d’Hudson.

M. Simpson: Pensez-vous, monsieur Fournier, qu’une
augmentation du trafic maritime dans I’Arctique exige-
rait plus de brise-glace aux fins d’escorte?

M. Fournier: Toute augmentation du trafic maritime ou
toute prolongation de la saison de navigation exigerait
des brise-glace plus puissants.

M. Yewchuck: Nos brise-glace sont-ils inactifs pendant
une partie de ’année?

M. Fournier: Oui, mais il faut savoir que ces brise-
glace doivent subir des réparations entre deux saisons.
Au début du mois de juillet par exemple, nous allons
dans I’Arctique et nous terminons nos travaux dans le
golfe au mois de mai. Aussi, il faut mettre ces navires en
cale séche. Dés que nous avons fini nos travaux au mois
de mai, et avant de nous rendre dans I’Arctique, nous
procédons A des travaux d’entretien en cale séche sur nos
brise-glace. :

M. Yewchuck: Y a-t-il des brise-glace d’autres pays qui
opérent dans I’Arctique canadien?

M. Fournier: En tout ¢as, pas au Canada, selon moi.

M. Yewchuck: Je vous remercie, monsieur le président.

Le président: Monsieur Deakon.
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[Texte]

Mr. Deakon: Thank you, Mr. Chairman. How many
ice-breakers does Canada have at present?

Capt. Fournier: We have about 20 ice-breakers.

Mr. Deakon: What thickness of ice are these ice-break-
ers capable of breaking?

Capt. Fournier: There are different classes of ice-
breakers. Some of them can break a foot of ice, some can
break three feet. The biggest can break about three feet
of ice. What I mean by three feet of ice is in the coldest
weather three feet of surface ice that as you know the
weather gets colder and the temperature is_ 20 below zero
your ice is as hard as steel and that is what I am
referring to, three feet of ice.

Mr. Barnett: I have had some experience of winter
driving in various parts of the world and I am well
aware of the different textures of snow under different
temperature conditions. When you talk about ice beco;n—
ing like steel at 20 below zero does there come a point
where ice becomes brittle, say, at a lower temperat\,}re
than that. Is there a range of temperatures where ice
may become relatively easy to break _and then becgmp
harder and then perhaps: acquire a brittle characteristic
that might make it easier to break say, 40 below zero
rather than 20 below zero?

N

Capt. Fournier: No. What I know in my experience 1s
that the colder it is the harder the ice Wlll become and if
the temperature gets above zero the ice gets softer.

Mr. Deakon: Captain Fournier, do you have helicopters
attached to your service?

Capt. Fournier: Yes sir, we have helicopters attached.

Mr. Deakon: How many helicipters do you have in the
service now?

Capt. Fournier: In all the service, I could not tell you
have many ice-breakers have helicopters.

Mr. Stewart: There are approximately 28 helicopters.

Cap:, Fournier: In the summer we carry two helicol?-
ters on the ships and in the winter we carry one heli-
copter.

2 our knowledge what do the ships
goilr’{;. u?)eia: :gis ,Iz‘xorclt’ic area usually carry? What kind of
cargoes? Is it food commodities and necesmt;es for the
north country or is it oil and gas and other things? What
do they carry mostly as cargo? :

Capt. Fournier: This is supplies for the outposts, food
and all kinds of general cargo. They carry oil to heat
these settlements.

Mr. Deakon: Thank you, Mr. Chairman.
The Chairman: Mr. St. Pierre.

Mr. St. Pierre: Mr. Chairman, I would like to _ask Capt.
Fournier whether he has knowledge of the qualily of the
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[Interprétation]
M. Deakon: Je vous remercie monsieur le président.

Captaine Fournier, j’aimerais savoir ‘quel est le nombre

de brise-glace dont dispose le Cahada a ’heure actuelle?
M. Fournier: Nous avons environ 20 brise-glace.

M. Deakon: Quelle épaisseur de glace peuvent-ils
briser? ;

M. Fournier: Il y a différents types de brise-glace.
Certains peuvent briser un pied de glace, d’autres 3
pieds, les plus grands, je crois, peuvent briser prés de 3
pieds de glace. Je parle de 3 pieds de glace & la plus
basse température. Vous savez que lorsque la tempéra-
ture est de moins 20 degrés, la glace est dure comme de
P’acier, et c’est dans ce contexte que je parlais de 3 pieds
de glace. 3 : i} :

M. Barneti: Je connais assez bien les conditions d’hiver
dans les différentes régions du monde et je suis parfaite-
ment conscient des consistances différentes de la glace
selon les conditions climatiques. Lorsque la température
tombe a —20 degrés, vous dites que la glace devient dure
comme de l'acier mais j’aimerais savoir s’il n’y a pas un
point ou la température.encore plus basse fait que la
glace devient friable..Y a-t-il une échelle de températures
ou la glace est relativement facile & briser pour devenir
ensuite plus dure et plus friable ce qui facilite les tra-
vaux. N’y aurait-il pas un phénomeéne de friabilité qui se
produit a certaines températures voisines de —40 degrés
au lieu de —20. i3 30 3

M. Fournier: Non, d’aprés mon expérience, plus il fait
froid plus la glace est dure et si la température monte
au-dessus de zéro, la glace devient plus molle.

M. Deakon: Est-ce que vous avez des hélicoptéres dans
votre service?

M. Fournier: Oui, nous avons des hélicoptéres.

M. Deakon: Quel est le nombre de ces hélicoptéres?

M. Fournier: Je ne pourrais pas vous dire, a I’heure
actuelle combien de brise-glace utilisent des hélicoptéres.

M. Stewart: Je pense qu’il y aenviron 28 hélicoptéres.

M. Fournier: En été, nous avons 2 hélicoptéres a bord
et en hiver nous en avons un.

M. Deakon: Quelle est la cargaison des navires qui se
rendent dans I’Arctique. Est-ce qu’il s’agit de denrées
alimentaires et d’approvisionnements pour répondre aux
besoins du Nord ou de produits pétroliers ou encore d’au-

tres cargaisons? Quelle est leur cargaison, en régle gé-
nérale?

M. Fournier: En général, il s’agit de denrées alimentai-
res et de fournitures pour les avant-postes mais parfois il
y a aussi du mazout pour assurer le chauffage de ces
établissements. :

M. Deakon: Je vous remercie monsieur le président.
Le président: Monsieur St. Pierre.

M. St-Plerre: Je me demande, monsieur le président, si
le capitaine Fournier a une idée de Vefficacité de la flotte
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Russian ice-breaking fleet and the American fleet? I am
quite sure you do have knowledge of the American fleet.
I will ask you about the Russian fleet first. Have you had
any contacts with the Russians?

Capt. Fournier: No, sir. As far as T am concerned I
have not had contact with the Russian ice-breaking fleet.
About five years ago we had a delegation of Russians
down here and we had a talk with them. I know they
had the Lenin, which was nuclear, but from what we
hear she is out of commission now.
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Mr. St. Pierre: Did they indicate to you that the Lenin
had not been a success?

Capi. Fournier: No, not in that sense.

Mr. St. Pierre: But you hear that she is now out of
service.

~ Capt. Fournier: Apparently; that is hearsay, probably.

Maybe Mr. Stewart knows something about it. What I
heard from the Americans is that the Lenin was out of
commission.

Mr. St. Pierre: Do you know whether the Lenin has
ever operated in our sector of the Beaufort Sea? How far
east has she come?

Capt. Fournier: I have no knowledge of that.

Mr. St. Pierre: May I turn now to the United States
coastguard with which you have worked frequently, I
believe? Concerning the Manhattan trips, the Americans
did not accompany the ship the second time, but the first
time the American icebreakers did not appear to stand
up. In fact, your ship was left and the Americans had to
turn back. What can you tell us about the quality of their
ships?

Capt. Fournier: Their icebreakers were not powerful
enough for that kind of work. They had the Wind class
there. She has 10,000 horsepower and that was not ade-
quate power to follow us and the Manhattan.

Mr. St. Pierre: And the Wind class is the best class
there is?

Capt. Fournier: They have the Glacier, which is 21,000
horsepower.

Mr. St. Pierre: What is the strongest ship of our fleet,
the St. Laurent?

Capt. Fournier: It is the St. Laurent now.

Mr. St. Pierre: How would the Glacier class compare
with that?

Capt. Fournier: It would not compare with the St.
Laurent. It would probably compare with the Macdonald.
In a sense she has more power than the Macdonald on

[Interpretation]

de brise-glaces de P'URSS et des Etats-Unis. Je suis per-
suadé que vous connaissez bien la flotte américaine mais
je voudrais avant toute chose vous poser une question
sur la flotte russe. Entretenez-vous des contacts avec les
navires russes?

M. Fournier: Non, je n’ai eu aucun contact avec la
flotte russe de brise-glace. Toutefois, il y a 5 ans environ,
nous avons re¢u des délégués de la Russie et nous nous
sommes entretenus avec eux. Je sais qu’ils ont notam-
ment un brise-glace nucléaire qui s’appelle le <LENINE>,
mais d’aprés ce qu’'on nous a appris, il n’est plus en
service a I’heure actuelle.

M. St. Pierre: Est-ce qu’ils vous ont indiqué que le
Lénine n’a pas été un grand succes?

Capitaine Fournier: Non, pas dans ce sens-la.

M. St. Pierre: Mais vous avez appris que ce navire
n’est plus en service a I’heure actuelle.

Capitaine Fournier: Apparemment, ce ne sont que de
simples oui-dire. Peut-étre que M. Stewart pourrait vous
donner des renseignements complémentaires. D’aprés ce
que j’ai appris par les Américains le Lénine n’est plus en
service.

M. St. Pierre: Ne savez-vous pas si le Lénine a opéré
dans notre secteur de la Mer de Beauport? Est-ce que
vous pourriez me dire jusqu’a quel point dans I'Est, ce
navire serait allé?

Capitaine Fournier: Je n’en sais rien.

M. St. Pierre: J'en viendrai maintenant & la garde
cotiere des Etats-Unis avec laquelle vous avez souvent
collaboré, je suppose. Au sujet des voyages du Manhat-
tan, les Etats-Unis n’ont pas escorté le navire, lors du
second voyage mais lors du premier les brise-glace amé-
ricains n’ont pas suivi jusqu’au bout, ils ont di rebrous-
ser chemin, alors que votre navire pousuivait. Qu’est-ce
que vous pourriez nous dire au sujet de la valeur de la
flotte de brise-glaces américaine?

Capitaine Fournier: Leurs brise-glaces n’étaient pas
assez puissants pour ce genre de travail. Ils avaient
envoyé le Windclass qui est d’une puissance de 10,000
chevaux mais cela ne suffisait pas pour nous suivre et
suivre le Manhattan.

M. St. Pierre: Le Windclass serait-il leur meilleur type
de navire?

Capitaine Fournier: Ils ont encore le Glacier, d’une
puissance de 21,000 c.v.

M. St. Pierre: Pourriez-vous nous dire quel est notre
meilleur brise-glace 4 I’heure actuelle? Le Saint-Laurent?

Capitaine Fournier: Oui, c’est le Saint-Laurent.

M. St. Pierre: Est-ce qu’on pourrait comparer le Gla-
cier au Saint-Laurent?

Capitaine Fournier: Non, on ne pourrait pas le compa-
rer au Saint-Laurent mais on pourrait peut-étre le com-
parer au MacDonald parce quavec deux hélices, il a
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twin screw. The Macdonald is triple screw and she is
more adequate with triple screw.

Mr. St. Pierre: Assuming the Lenin is out of service,
does any country to your knowledge have an icebreaker
equal to the St. Laurent?

Capt. Fournier: No, I do not think so.

Mr. St. Pierre: We probably have the best operating
icebreaker in the world?

Capt. Fournier: We probably have.

Mr. St, Pierre: I would like to change my questioning
to a related subject, and that is getting crews for your
ships. Do you have any difficulty in recruiting for the
coastguard and for the icrebreaking service specifically?

Capt. Fournier: Yes and no. We can get men but to get
seamen is difficult. It is hard to get men who want to go
to sea and stay. Most of our regular men who are perma-
nent employees stay but in the meantime we have vaca-
tion time, you see. While our regular men are on vaca-
tion, we have to hire casual people. The casual people
stay for a little while, and because they do not like the
sea they go back home.

Mr. St. Pierre: Your efficiency is impaired by this?

Capt. Fournier: Yes. I would say that it would be good
if we had a school to train those men, to tell them what
they are up against. Those men looking for a job go to
Manpower and Manpower says they have a job for them
on the icebreakers. A man will come, but he is not used
to being away from his family. He is usually a man who
is looking for a job that will allow him to be home all
the time. A seaman is a person usually looking for some-
thing higher, for promotion. If a man does not have that
idea in mind, he is going to look for another job ashore
and leave the service.

Mr, St. Pierre: How would your seaman’s wages com-
pare with other private shipping operations?
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Capt. Fournier: They compare very well. The compari-
son is pretty good.

Mr. St. Pierre: Should they be higher, in your opinion,
owing to the difficulty of the job?

Capt. Fournier: Sure. For instance, a seaman on a
merchant ship is there for painting and cleaning. Where-
as, we have certain risks. We have all kinds of jobs. We
need a landing cargo with barges. It is a different seaman
ship altogether, you see. Therefore, we need men who
will stay with us long enough to be trained and become
efficient on the job. A higher wage might solve the
problem.

If you take a man away from his family for four
months of the year, he should have a little bit of
compensation.

Mr. St. Pierre: How does your wage scale compare
with that of the American icebreaking crews?

[Interprétation]
plus de puissance que le MacDonald qui a trois hélices,
ce qui le rend plus efficace.

M. St. Pierre: En supposant que le Lénine soit hors
service, connaissez-vous .un pays qui posséde un brise-
glace semblable au Saint-Laurent?

Capitaine Fournier: Non, je ne crois pas.

M. St. Pierre: Donc, nous avons sans doute le meilleur
brise-glace au monde?

Capitaine Fournier: Sans doute.

M. Si. Pierre: J’aimerais passer maintenant a une ques-
tion paralléle. J’aimerais savoir si vous avez des difficultés
de recrutement pour les services de brise-glace de la
garde cétiére canadienne?

Capitaine Fournier: Oui et non. Nous pouvons trouver
des hommes mais pour trouver de véritables marins c’est
trés difficile. Je parle de gens qui veulent prendre la mer
et y rester. Nous avons surtout des effectifs permanents
qui constituent le gros de nos employés mais ces
employés sont parfois en congé et nous devons donc
trouver des employés occasionnels qui n’aiment pas beau-
coup la mer et qui rentrent dans leur foyer assez vite.

M. St. Pierre: L’efficacité de vos services s’en voit-elle
diminuée?

Capitaine Fournier: Oui, je pense que si nous avions
une école nous pourrions former les gens et leur dire ce
qui les attend. Aujourd’hui les gens que nous recevons
sont passés par les bureaux de la Main-d’ceuvre et ot on
leur a dit: «Nous avons du travail sur les brise-glaces»>. A
ce moment-13, ’individu décide de partir mais, manifeste-
ment, il n’est pas habitué a rester loin de sa famille.
D’habitude, il cherche un travail qui lui permet de vivre
en famille. Un marin, lui, cherche un emploi qui lui
permettrait d’avancer. Toutefois, s’il s’agit d’un individu
qui n’a pas la vocation, il va chercher un autre travail a
terre et nous quitter.

M. St. Pierre: Comment peut-on comparer les traite-
ments que vous offrez aux traitements qu’offrent les com-
pagnies maritimes?

M. Fournier: Ils soutiennent la comparaison.

M. St. Pierre: Seraient-ils‘ plus élevés selon la difficulté
du travail.

M. Fournier: Certainement. Sur un navire marchand,
un marin est 14 pour qu’il passe son temps a peindre et
a nettoyer des bateaux mais nous avons des problémes
bien différents et nous courons certains risques, nous
devons utiliser des péniches de débarquement. Nous exi-
geons une formation spéciale, aussi nos marins doivent
étre assez longtemps dans notre service pour se former
sur le tas. Un traxtement plus élevé pourrait étre la
solution.

Si on retire une personne de son foyer quatre mois par
année, il faut lui donner une certaine compensation.

M. St-Pierre: Comment peut-on comparer vos baremes
avec ceux du service américain des garde-cotes?
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Capt. Fournier: They are:Coast Guard, they are a
service more or less like the Navy. We are civilians.

Mr. St. Pierre: I look on you as being in a service.

Capt. Fournier: I feel that I am. I am in a service
myself. I feel that I have a job to do and I am responsible
to the Coast Guard. I carry the flag of Canada and I feel
that I am in the service. However, our seamen are civil-
ians. They are unionized, which is a different story from
that of the Coast Guard.

Mr. St. Pierre: Would you prefer that Canada should
go more in the direction of the American system and
have a paramilitary service or a semimilitary service?

Capt. Fournier: No, I would not say that we should
have a military service. We have the Coast Guard col-
lege. We are training young officers in the service. They
are still civilians but they are training. If we had some
kind of a school attached to that college to train young
men as seamen, even if they do not have the education to
go to the top, the wages are adequate to look after their
families pretty well.

Mr. St. Pierre: It seems to me that we were told in the
North that there is double wage scale in operation, that
the West Coast Guard people are paid more than East
Coast Guard people. Is that correct?

Capt. Fournier: That is correct, sir.

Mr. St. Pierre: How big is the variation?

Capt. Fournier: There is a difference of maybe $800 or
$900 a year for a seaman.

Mr. St. Pierre: Do you know whether the West Coast
operation has less difficulty in obtaining and keeping
people in service than you have?

Capt. Fournier: I could not tell you that. Some of our
people from the East Coast sometimes transfer to the
West Coast as officers but not below that rating.

Mr. Yewchuk: You were mentioning setting up a col-
lege for seamen. Were you referring especially to crews
for the icebreaking ships or for the Coast Guard and so
on?

Capt. Fournier: For the whole fleet, buoy work and
supplies and so on.

* Mr. Yewchuk: How many seamen of this kind would
Canada require a year? ¥

Capt. Fournier: You could have. a pool of seamen that
revolved. There would:not need to be that many in the
pool at the same time. They would revolve; as soon as
:t];;ey finished their trainmg they would go back to their

p. -

Mr. Yewchuk: I see. You are 'suggestmg setting up a
school to train fellows who' are already hired on a ship or
something like this.. =

[Interpretation]

M. Fournier: Eh bien, je pense que le service américain
des garde-cotes pourrait se comparer 3 un service mili-
taire. Nous sommes des civils.

M. St-Pierre: Je vous considére comme si vous étiez
au service.

Capitaine Fournier: C’est 14 mon impression j’ai cons-
cience de mon devoir et j’ai des responsabilités envers la
garde-cotiére canadienne. Je me sens également fier du
pavillon que nous faisons flotter sur notre navire. Toute-
fois, nos marines sont des civils et ils sont syndiqués, ce
qui les distingue des garde-cotes américains.

M. St-Pierre: Pensez-vous que le Canada devrait adop-
ter un systéme semblable a celui des Etats-Unis, c’est-a-
dire un systéme qui ferait du service des garde-cOtes un
service para-militaire?

M. Fournier: Non, je ne pense pas que nous devrions
en faire un service militaire. Nous disposons du collége
de la garde cbterie oll nous formons de jeunes officiers, ce
sont toujours des officiers civils mais ils recoivent une
formation spéciale. Je pense que si nous avions une école
paralléle 4 ce collége pour former des jeunes gens a
devenir de vrais marins, méme s’ils n’ont pas le niveau
d’éducation requis pour arriver au sommet, il me semble
que les traitements offerts sont suffisants pour répondre
aux besoins d’une famille.

M. St-Pierre: 11 me semble que nous avons appris dans
le Nord qu’il y a deux barémes de traitements différents.
Je pense que dans I"Ouest les employés de la Garde-
chtiére sont mieux payés que dans I'Est, n’est-ce pas?

Capitaine Fournier: C’est exact.
M. St-Pierre: Quel est I’écart de traitement.

Capitaine Fournier: $800 4 $900 dans le traitement d’un
marin.

M. St-Pierre: Est-ce que 1’Ouest éprouve moins de
difficultés a recruter et 3 conserver ses effectifs?

M. Fournier: Je ne pourrais pas vous le dire. Cer'.caips
officiers sont mutés de la cote Est & la cote Ouest mais ils
ne sont pas rémunérés en dessous du baréme.

M. Yewchuck: Vous avez parlé de la création éven-
tuelle d’une école de marine, pensez-vous surtout aux
brise-glace ou pensez-vous & toute la flotte des
garde-cotes?

M. Fournier: Je pensais 3 toute la flotte, équiper de
balisages et d’approvisonnement y compris.

M. Yewchuck: Quelle serait le nombre de marins de
cette catégorie dont aurait besoin le Canada.

M. Fournier: Je pense que nous pourrions mettre en
¢ommun nos ressources humaines de facon a assurer un
roulement. Nous pourrions former des marines et ensuite
les renvoyer sur leur navire. Ils ne devraient pas étre
tellement nombreux & suivre des cours, en méme temps.

M. Yewchuck: Vous vous proposez donc de former les
marins déja engagés"
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‘ Capt. Fournier: No, you would hire them to go to that
school. Once they had been trained they would go to the
ship, then they would be transferred wherever needed on
the ship.
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Mr. Yewchuk: How many of this kind of graduates
would be required per year, would you say, just to give
us some idea as to what kind of school, or how big it is.

Capt. Fournier: We take about 100 seamen, I suppose.

Mr, Yewchuk: Per year?
Capt. Fournier: Per year.

Mr. Stewari: We have about 3,000 personnel in the
Coast Guard.

Capt. Fournier: Yes, but if you were revolving, those
seamen would not stay four years in the college. It is just
to learn seamanship. As for the officers, we have the
officer’s training. That takes four years.

Mr. Yewchuk: How long a course would you envisage
for a seaman?

Capt. Fournier: A couple of months, to give him an
idea of what he is going to.
N

Mr. Yewchuk: Thank you, Mr. Chairman.

The Chairman: Captain, would it be your feeling that
if a school were attached to the Coast Guard College, the
cost of training these seamen would be more than com-
pensated for by the increase in efficiency of these fellows
once they enter your service, once they get on board
ship?

Capt. Fournier: I firmly believe that the efficiency
would amply cover the cost of training those men.

The Chairman: Mr. Cullen,
Mr. McBride: May I ask a supplementary question?

The Chairman: Mr. McBride on a supplementary ques-
tion.

Mr. McBride: I assume one of the main reasons you
favour the school, Captain, is that it would be a screen-
ing process in the sense that it would eliminate from the
Service many individuals who in fact under the present
system prove to be unacceptable or do not fit into your
Service at all. In other words, the ships then would not
end up with personnel that were inadequate or ill-pre-
pared or unsuitable. Is this your point?

Capt. Fournier: That is the point, sir.
The Chairman: Mr. Cullen.

Mr. Cullen: Most of the points—it is strange I had four
written down here and Mr. St. Pierre has hit all four of
them.

Has any thought been given to retaining native crew,
Indian and Eskimo? Are they used at all—I am thinking

[Interprétation]

M. Fournier: Non, en fait, je propose d’engager des
gens et de les envoyer a cette école pour les envoyer
ensuite sur les navires ol on a besoin d’eux.

M. Yewchuck: Combien de diplémés devrions-nous
sortir par an? Je vous demande cela pour avoir une idée
du genre d’école qu’il faudrait créer.

M. Fournier: Je pense qu’il faudrait environ 100

marins.
M. Yewchuck: Par an?
M. Fournier: Oui.

M. John Stewart: Les effectifs de la Garde cotiére
s’élevent a quelque 3,000 hommes.

M. Fournier: Si l’on assure un roulement, ces marins
ne resteraient pas quatre ans au college, il s’agit de leur
donner des notions de navigation. En ce qui concerne les
officiers, nous assurons une formation d’officier étalée sur
quatre ans.

M. Yewchuck: Mais combien de temps faudrait-il con-
sacrer a la formation d’un marin selon vous?

M. Fournier: Je crois que quelques mois suffiraient. Il
faudrait tout simplement leur donner l'idée de ce qui les
attend.

M. Yewchuck: Je vous remercie, monsieur le président.

Le président: Capitaine, pensez-vous que si l'on créait
une école paralléle au colléege de la Garde cotiére, les
frais de formation des marins seraient largement com-
pensés par l'efficacité acerue de ces marins, une fois qu’ils
sont & bord de vos navires?

M. Fournier: Je suis persuadé que lefficacité compen-
serait largement les frais de formation de ces individus.

Le président: M. Cullen.
M. McBride: J’ai une question supplémentaire & poser.

Le présideni: M. McBride. Question supplémentaire.

M. McBride: Je suppose qu’une des raisons qui vous
ameénent A préconiser une école c’est que cela permettrait
d’examiner la compétence des individus et on pourrait
ainsi éliminer ceux qui ne répondent pas aux normes et
aux besoins de votre service, & I’heure actuelle. Cela
éviterait aux navires d’avoir un équipage qui ne répond
pas aux exigences. C’est bien cela?

M. Fournier: Oui, tout juste.
Le président: M. Cullen.

M. Cullen: J’avais quatre questions que j’avais écrites
sur un petit papier, mais elles ont toutes les quatre été
abordées par M. St-Pierre.

Jlaimerais savoir si vous' faites appel aux Indigénes,
c’est-a-dire aux Indiens et aux Esquimaux pour déchar-
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of unloading at a particular spot. Do you use Indians or
Eskimos at all for that kind of function, or is that done
by the company to whom you are delivering the goods?

Capt. Fournier: No, we do not use any Eskimo. In our
Service we handle the cargo ourselves. The cargo that we
carry on the icebreakers, we handle it ourselves ashore.

Mz, Cullen: You mentioned that one of your respon-
sibilities, aside from the ice-breaking aspect and the
bringing in of supplies, is search and rescue. Would there
not be a role there for the Eskimo? For example, I am
thinking primarily of your role in the Arctic, not so
much in Hudson Bay but in the Aretic? Would there not
be a role there for the Eskimo to play?

Capt. Fournier: Well, you would have to question the
people who are supplying the DEW line. They are the
people who employ the stevedores and men.

Mr. Cullen: But what about the—do you have a search
and rescue group on board your ship, for example, and
that is their sole responsibility?

Cap!. Fournier: No, sir.

Mr, Cullen: That
responsibilities.

dovetails with their other

Capt. Fournier: All our crew are general, to cover the
activity of the ship. If we have supplies to land ashore
with barges, the crew works on that and if we have a
search and rescue job so that we would have to put
barges over, or rafts the crew is all trained for that, to
handle those activities.

Mr. Cullen: Well, I think it goes without saying that
thanks to men of your talent and ability Canada is pretty
well a recognized expert in this field of ice breaking and
knowledge of ice.

Really getting back in part to the sort of thing being
pursued by Mr. St. Pierre, is there any exchange of
information at all? You mentioned that a group of Rus-
sians had come. Had they come here, or had they gone on
board your ship and watched the way you operated?
Have we had an opportunity to take advantage of some
of their expertise, or is there any exchange of informa-
tion at all?

Capi. Fournier: As far as I know, we do not get too
much exchange of information with the Russians. But I
think in the shore establishment here in Ottawa they
would have exchange of ideas with the Americans.

e 1150

Mr, Cullen: I am thinking now of the area of Mur-
mansk and the northern part of Russia. They must be
using icebreakers in that area. Would that situation be
comparable to our Arctic? Is there any information
coming out of there at all that would be of any help to
us? For example, in farming and agriculture we bring
farmers in from all over the world and there is an
exchange of information to mutual benefit. There does
not seem to be that in this particular field.

Capt. Fournier: No, there is not too much exchange of
information with the Russians, but Murmansk is a differ-

[Interpretation]

ger vos navires a un endroit précis, ou est-ce que c’est la
société a4 qui vous livrez les marchandises qui s’occupe de
cela?

M. Fournier: Non, nous ne faisons pas appel a des
Esquimaux dans nos services. Nous nous occupons de la
manutention de la cargaison nous-mémes.

M. Cullen: Vous avez signalé que l'une de vos respon-
sabilités, en dehors de briser la glace et d’approvisionner
les avant-postes étaient d’assurer les recherches et les
opérations de sauvetage. Je parle surtout de votre rodle
dans I’Arctique, je ne parle plus 14 de la Baie d’Hudson.
Ne pensez-vous pas que les Esquimaux pourraient jour
un réle important 3 cet égard?

M. Fournier: I1 faudrait poser la question aux gens qui
assurent l’approvisionnement de la ligne DEW. Ce sont
eux qui emploient les débardeurs.

M. Cullen: Avez-vous une équipe de sauvetage a bord
de votre navire, je parle d’un groupe de sauvetage dont
ce serait 14 la seule responsabilité.

M. Fournier: Non, monsieur.

M. Cullen: Ils assument également d’autres taches.

M. Fournier: Notre équipage est 1a pour s’occuper de
toutes les activités qui touchent & notre navire. Si nous
devons venir 2 terre avec des canots pour décharger, si
nous devons jeter des canots de sauvetage a la mer et
faire des recherches, I’équipage formé pour répondre a
ces exigences, s’en occupe.

M. Cullen: Il me semble qu’en matiére de brise-glace,
grace a des hommes de grande compétence, comme vous,
le Canada s’est acquis une place au premier rang des
nations.

Pour en revenir a ce que disait M. St-Pierre, j’aimerais
savoir s’il y a des échanges d’information a 1’échelle
internationale. Vous nous avez signalé qu’un groupe d’ex-
perts russes sont venus. Sont-ils montés a votre bord
pour voir comment vous vous y prenez? Avons-nous pu
profiter de leurs connaissances spécialisées? Y a-t-il des
échanges ou non?

M. Fournier: D’aprés ce que je sais, nous n’avons pas
beaucoup d’échanges d’information avec les Russes. Mais
je pense qu’a Ottawa nous avons entamé des échanges
avec les Américains.

M. Cullen: Je pense actuellement a la région de Mour-
mansk et au Nord de la Russie. On emploie trés certaine-
ment des brise-glaces dans ces régions-la. Pensez-vous
que la situation y soit comparable a celle que nous con-
naissons dans I’Arctique? Pouvons-nous obtenir des ren-
seignements sur leurs travaux qui pourraient nous étre
utiles? Par exemple, dans le domaine de l'agriculture, il y
a des échanges de renseignements a I’échelle internatio-
nale qui sont bénifiques & tout le monde. Il ne semble pas
en étre de méme dans votre domaine particulier.

M, Fournier: Non, nous n’avons pas tellement d’échan-
ges avec les Russes a cet égard. Mais j'aimerais égale-
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ent Arctic than we have because it is clear most of the
year. They have the gulf stream up there.

Mr. Si. Pierre: It is much easier to fish...

Mr, Cullen: Yes, I was really thinking of farther west
than Murmansk. I was thinking in terms of what would
be called the Russian Arctic, I suppose.

Capt. Fournier: And our Arctic is always infested with
ice the year round. The north end of Siberia does not
have the polar pack. They have the winter ice that flows
in the winter and then clears pretty well, and their
season is longer than ours.

Mr. Cullen: For expeditions going to Antarctica and so
on, are you ever called upon for information to help such
geographical expeditions? I have forgotten the year, but
in 1967 or 1968 there was an international attack, shall
we say—a study made on Antarctica. Did your service
participate in that?

Capt. Fournier: No, we do not participate in that, sir.
The Chairman: A supplementary, Mr. Simpson.

Mr. Simpson: Captain Fournier, could you say whether
the Canadian Coast Guard has always been of a civilian
nature or have they at any time been a part of the
Canadian Navy?

Capt. Fournier: No, they never have been part of the
Canadian Navy. They always were civilian.

The Chairman: Mr. Yewchuk.

Mr. Yewchuk: Can I have a supplementary to Mr.
Cullen, please?

The Chairman: Right.

Mr. Yewchuk: It is a supplementary to Mr. Cullen’s
question with regard to hiring native people. Captain
Fournier, in recent months there has been a lot of pub-
licity given to the Royal Commission on the Status of
Women and their report and I was wondering whether
the Coast Guard and the ice-breaking services are still
maintaining their traditional prejudice against women in
their hiring practices.

Capt. Fournier: Maybe I should have my seamen here
and my crew; they would answer your question.

Mr. Deakon: They would melt the ice.

Mr. Yewchuk: Are there no jobs that women can do on
ships?

Capt. Fournier: I suppose cooking—they could do that
job. We have nothing against women.

Mr. Yewchuk: You just do not hire them.

[Interprétation]

ment vous faire remarquer que les eaux au large de
Mourmansk sont trés différentes de nos eeaux de 1’Arcti-
que. Elles sont libres la plupart du temps. L’influence du
Gulf Stream s’y fait sentir.

M. Si-Pierre: Il est bien plus facile de pécher...

M. Cullen: Je pensais aux régions situées plus a 1’Ouest
de Mourmansk, dans ce que nous appelons ’Arctique
russe.

M. Fournier: Permettez-moi de vous dire que notre
Arctique est toujours couvert de glaces, alors qu’au Nord
de la Sibérie, la calotte polaire n’existe pas. Ils ont la-bas
la glace d’hiver qui flotte puis disparait assez facilement.
Leur belle saison est bien plus longue que la noétre.

M. Cullen: Lorsque des expéditions vers I’Antarctique
se préparent, fait-on appel & vous pour obtenir des ren-
seignements d’ordre géographique? Je ne sais plus exac-
tement en quelle année, mais je pense que c’était en 1967
ou 1968, il y a eu une expédition internationale, une
vaste étude de I’Antarctique. Est-ce que vos services y
ont participé?

M. Fournier:
participé.

Non monsieur, nous n’y avons pas

Le président: Une question supplémentaire, monsieur
Simpson.

M. Simpson: Capitaine Fournier, pouvez-vous nous
dire si les garde-cOtes canadiens ont toujours constitué
un service civil ou s’iis ont fait, & une époque ou a une
autre, partie de la marine canadienne?

M. Fournier: Non, ils n’ont jamais fait partie de la
marine canadienne. Ce service a toujours été civil.

Le président: Monsieur Yewchuk.

M. Yewchuk: Puis-je poser une question supplémen-
taire a4 la suite de la question de M. Cullen, s’il vous
plait?

Le président: Je vous en prie.

M. Yewchuk: Ma question supplémentaire fait suite a
la question de M. Cullen et concerne l’embauche de per-
sonnes de la région. Au cours des derniers mois, mon-
sieur Fournier, on a fait beaucoup de publicité autour de
la Commission royale d’enquétes sur le statut de la
femme, ainsi que sur le rapport de cette commission; je
me demande donc si les services de garde-cotes et de
brise-glaces font toujours preuve du méme préjugé
contre les femmes lorsqu’ils embauchent du personnel.

M. Fournier: J’aurais peut-étre dii amener avec moi
mes marins et mon équipage; ils auraient pu répondre a
votre question.

M. Deakon: Ils auraient fait fondre la glace!

M. Yewchuk: N’y a-t-il pas des travaux qui pourraient
étre accomplis par des femmes a bord des navires?

M. Fournier: Si, la cuisine, par exemple; elles pour-
raient bien faire ce travail. Nous n’avons rien contre les
femmes.

M. Yewchuk: Mais vous n’en engagez pas.
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Mr. Borrie: I do not think any sailor has ever been
accused of that.

Capt. Fournier: That is not my field.

Mr. Barnett: I might interject that some of the freight-
ers of the U.S.S.R. operate into our West Coast ports
occasionally for loading lumber and some commodities.
One of them was captained by a woman, who was one of
the toughest looking customers, male or female, I have
ever seen, according to the picture.

Mr. Yewchuk: Tugboat Annie.

The Chairman: Mr. Borrie, would you mind if I asked
a supplementary question?

Mr. Borrie: Not a bit.

An hon. Member: He would, but he is not going to say
anything.

The Chairman: What would be your reaction, Captain,
if the Canadian Coast Guard Service were at least offi-
cially to adopt a sort of policy that already seems to be
adopted by the Danes and some of the other Scandinavi-
an countries where women officers and men, I under-
stand, are allowed to bring wives aboard or have their
wives accompany them on board ship for periods. Do you
think this is feasible in the sort of operations that you
have? Would it make for a better situation on board
ship?

e 1155

Capt. Fournier: I am not prepared fo...

Mr. Borrie: Are you married, first of all, Captain
Fournier?

Capt. Fournier: Yes, I am married. I would like to take
my wife too. I think to go and spend four or five months
in the Arctic and have a family or wives on board I
think you would be on...

An hon. Member: Thin ice.

Capt. Fournier: ...the side of having a little bit of
trouble. You would be playing with a little bit of trouble
for sure. Our men have compensatory leave, so once in
awhile they get away from a trip on the Arctic. You see,
they will go two or three summers in the Arctic and then
they get a summer off, if they want to do so. So that
should cover their need of—instead of taking their wives
in the Arctic.

Then in the winter, if they want to have a break
during the winter to go home for a few days or a few
weeks, it is possible.

But in the first place, we do not have too much room
on the ships, and then all these cabins are single cabins,
including those of the officers. If you start with one, if
you start with the officers, you have to give the crew—
what is good for one is good for the other. I think you
would have a lot of problems with that. Not that I would
not like to take my wife for a trip.

[Interpretation]

M. Borrie: Je ne pense pas que l'on puisse accuser
aucun marin de ne pas le faire!

M. Fournier: Cela ne me regarde pas.

M. Barnett: Je pourrais vous faire remarquer gue nous
avons parfois I’occasion de voir dans nos ports, des navi-
res de transport d'URSS qui viennent pour y charger du
bois et divers autres produits. L’un de ces navires avait
pour Commandant une femme qui était I'une des person-
nes les plus <costaudes» que j’ai jamais vues, du sexe
masculin ou féminin.

M. Yewchuck: <Ann'e la remorgueuse»!

Le président: Monsieur Borrie, me permetlrez-vous de
poser une question supplémentaire?

M. Borrie: Certainement.

Une voix: Il vous le permetira parce qu’il ne peut pas
vous en empécher!

Le président: Quelle serait votre réaction, Capitaine, si
le service des garde-cotes canadiens adoptait officielle-
ment la politique qui semble avoir déja été adoptée par
les Danois et certains autres pays scandinaves, et qui
consiste a4 permettre aux officiers d’amener leur femme a
bord des navires ou de se faire accompagner par leur
femme pour certains voyages? Pensez-vous que cela soit
possible dans votre genre de service? Est-ce que cela
améliorerait la situation 3 bord des navires?

M. Fournier: Je ne suis pas tellement compétent
pour. . .

M. Borrie: ftes-vous marié monsieur le capitaine?

M. Fournier: Oui, je suis marié. J’aimerais bien pou-
voir amener ma femme, moi aussi; mais je pense que
passer quatre ou cing mois dans l'Arctique et avoir
femmes et familles & bord, dans un certains sens, cause-
rait certains ennuis.

Une voix: Terrain dangereux.

M. Fournier: Nous serions récompensés par des ennuis,
c’est tout. Voyez-vous, nos hommes ont des congés de
compensation. Donc, une fois de temps en temps, ils s’en
vont, ils quittent I’Arctique; ils vont, par exemple, passer
deux ou trois été en Arctique puis obtenir un été de
vacances. Done, s’ils désirent prendre ces congés, cela
peut répondre & leurs besoins; ils peuvent amener leurs
femmes en voyage en Arctique pendant cette période.

S’ils le désirent, en hiver, ils peuvent également avoir
un certain congé pour aller chez eux, pour quelques
jours, et méme quelques semaines, lorsque cela est
possible.

Mais, tout d’abord, nous n’avons pas tellement de place
a bord des navires, et ensuite, toutes ces petites cabines
sont faites pour une seule personne, méme celles des
officiers. Si ’on commence avec les femmes des officiers, il
faudra bien donner le méme droit a tout I’équipage; ce
qui accordé a I’un devra étre accordé a l’autre. Alors, il y
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The Chairman: Mr. Borrie.

Mr. Borrie: Thank you very much, Mr. Chairman. Do I
understand correctly, Captain Fournier, that there is no
marine college at all?

Capt Fournier: There is a coast guard college for train-
ing of officers. Our coast guard college is training officers.

Mr. Borrie: Could it be easily adapted to the training
of able seamen?

Capt. Fournier: That is what I was referring to.

Mr. Borrie: When you say that you see a revolving
manpower pool, is that what you see, that this college
could be used for the upgrading and the further training
of the manpower that you have, so that they would be
able to fit into other positions on board, and also to have
a draw on manpower for future officers of the Coast
Guard Service?

Capt. Fournier: Yes, sir, and then you see, if a man
who never went to sea, or does not know what a ship is,
he goes to Manpower and they assign him to a job on a
coast guard ship. He does not know what he is up
against. He might stay for two weeks; he might stay for
a month. Then he will say, “Oh, no, I do not like that, I
am going. I am paying off.” So he goes. But if he went to
the college and was trained for a couple of months, and
investigated what he is getting into when he gets on the
ship, then if he wants it, if he likes it, he will stay. If he
does not like it, well, he will go before he comes on the
ship and not want to pay off at the middle of the voyage.

Sometimes we hire men just before we leave for the
Arctic and then the first thing, the man is not in his
element at all. He does not like it. He is lonely for home.
He is a nuisance on the ship. But what can you do? If
you start to send them back by plane and bring in more
crew, that is going to be expensive.
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Mr. Borrie: Captain Fournier, are the facilities at the
college adequate to take care of the manpower training
that you contemplate?

Capt. Fournier: No, not at the moment, that would
have to be arranged in the program.

Mr. Borrie: Is there any possibility, if the facilities are
not adequate, that an arrangement could be worked out
in co-operation with the Naval College on the East
Coast?

Capt. Fournier: I do not know how the Naval people
would feel about that. This is just a suggestion I am
making, and I am sure the Department has thought about
it toov Ve :

[Interprétation]

aurait vraiment trop de problémes. Non pas que je n’ai-
merais pas amener ma femme dans I’Arctique moi aussi,
pour un petit voyage.

Le président: Monsieur Borrie.

M. Borrie: Merci beaucoup, monsieur le président.
Dois-je comprendre, monsieur le capitaine, qu’il n’y a pas
du tout de colléege de marine?

M. Fournier: Il y a un collége pour les gardes-coOtes,
pour la formation d’officiers; notre collége de gardes-cotes
forme des officiers.

M. Borrie: Pourrait-on I’adapter facilement a la forma-
tion de marins valables?

M. Fournier: C’est ce que je voulais dire tout a I'heure.

M. Borrie: Lorsque vous avez dit que vous voudriez
voir constituer une sorte de centre de formation perma-
nent, est-ce & cela que vous pensiez? Voudriez-vous utili-
ser ce collége pour former d’avantage certains éléments
de la main-d’ceuvre que vous avez déja, de maniére a ce
que ces personnes puissent assumer d’autres fonctions a
bord, et de maniére aussi a former davantage de futurs
officiers pour vos services de gardes-cotes?

M. Fournier: Oui; si un homme se présente a nous qui
n’est jamais monté & bord d’un navire, il ne sait pas du
tout ce qu’est la vie a bord d’un navire. Il se présente aux
services de main-d’ceuvre; on lui donne un poste a bord
d’'un navire de gardes-cotes. Il ne sait pas ce que cela
veut dire. Il peut rester deux semaines et méme un mois,
puis, apres, se rendre compte qu’il n’aime pas ce genre de
travail et désire rentrer chez lui. Alors, il s’en va. Mais si
on ’envoyait dans un collége, si on le formait pendant un
ou deux mois et si on lui disait a quoi il doit s’attendre,
une fois qu’il sera & bord du navire, dans ce cas-13, il
pourra savoir & l'avance ce qui Pattend, et si cela lui
plait, il restera. Si cela ne lui plait pas, il peut abandon-
ner avant d’étre 3 bord du navire et non pas vouloir
partir au milieu d’un voyage.

Quelquefois, nous engageons des hommes juste avant
de partir pour I’Arctique; la premiére chose qui se passe,
c’est que ces hommes ne sont pas bien dans leur élément
et ne se plaisent pas a bord du navire; ils veulent rentrer
chez eux et ne sont pas trés utiles a bord du navire; mais
que pouvons-nous faire? On ne peut pas les renvoyer par
avion et en faire venir d’autres; cela serait bien trop
coliteux.

M. Borrie: Est-ce que les installations dont vous dispo-
sez dans ce collége sont suffisantes pour assurer la forma-
tion de la main-d’ceuvre que vous préconisez?

Capt. Fournier: Non, pas a ’heure actuelle. Il faudrait
modifier nos programmes.

M. Borrie: Y aurait-il possibilité, si les installations ne
sont pas encore excellentes d’en arriver & une certaine
coopération avec le Collége de la Marine de la Cote Est?

Capt. Fournier: Je ne sais pas ce que les gens de la
Marine en penseraient. C’est tout simplement une sugges-
tion que je faisais. Le Ministére y a certainement déja
pensé.
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Mr. Borrie: I have just one more question, Captain
Fournier, that moves on to a different subject, and that is
Search and Rescue. Has the ice-breaker service of the
Coast Guard Service performed many acts in this way
for Search and Rescue?

Capt. Fournier: No, not too often, but we are always on
standby; it is just because there has been no catastrophe
around where we were, because we are prepared to
answer any call.

Mr. Borrie: Thank you.

The Chairman: Before proceeding with further ques-
tions to Captain Fournier, I wonder if we could deal with
some orders of business. I would like to read the last
subcommittee report.

(See Minutes of Proceedings)

The Chairman: Concerning Recommendation 2, the
Chairman, I can report, has prepared such a draft. It is
not really in a form fit to be submitted yet to members of
the Committee, but I am hoping that I will have this in
some kind of draft form within the next week or two at
the most.

Concerning Recommendation 3, I have spoken to the
Chairman of the Environmental Pollution Committee
about this and he certainly did not indicate that he
would have any objection, nor did he think his Commit-
tee would have any objection to this Committee’s studying
the question of the effects of an oil pipe line in the
North, if we so decide.

Concerning Recommendation 4, the suggestion that the
housing program for Indians be considered, the steering
committee felt that this matter should be considered
when the Estimates are before the Committee.

Concerning Recommendation 5, the same response
from the steering committee on the suggestion made that
we consider the participation of Indians in a future hydro
electric power development in the James Bay area of
Quebec. This is a matter that could best be raised when
the Estimates are before the Committee.

Concerning Recommendation 6, the steering committee
really delayed a decision on that by stating it was felt
that this question of dividing into subcommittees will be
considered only when a particular problem arose that
appeared to be handled best by such a splitting up.

Concerning Recommendation 7, we do have the Annual
Report referred to us. This allows us to look into the
Wood Buffalo National Park problem. We have also the
former Annual Report under which we considered the
Wood Buffalo National Park, the evidence that was taken
under this Report referred to us, and we can look at this
matter again. I understand, Mr. Yewchuk, you wish to
say something about that.
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Mr. Yewchuk: I think we should try to get the Minister,
Mr. Chrétien, before the Committee to present the feder-

[Interpretation]

M. Borrie: Une derniére question, capitaine Fournier. Je
voudrais aborder un sujet différent, celui du sauvetage et
des recherches. Est-ce que le service de brise-glace des
gardes-cotes a accompli de nombreux actes de sauvetage
ou participé a des recherches?

Capt. Fournier: Non, pas trés souvent. Mais nous
sommes toujours sur le qui vive; nous n’avons pas eu de
catastrophe dans la région ou nous travaillons; mais nous
sommes préts a répondre a n’importe quel appel.

M. Borrie: Merei.

Le président: Avant de continuer avec d’autres ques-
tions au Capitaine Fournier, je pense que nous pourrions
peut-étre nous occuper un peu de nos affaires courantes.
J’aimerais vous lire le rapport de notre dernier
sous-comité.

(Voir les Procés-verbaux)

Le président: Au sujet de cette deuxiéme recommanda-
tion, je puis vous dire que le président a préparé ce
projet de rapport. Il n’est pas encore bien au point et ne
peut donc pas étre soumis aux membres du Comité, mais
nous pensons pouvoir le faire d’ici la semaine prochaine
ou peut-étre dans deux semaines.

Au sujet de la recommandation n° 3, j’ai parlé au
président du comité de la pollution de 'environnement il
ne nous a pas fait savoir qu’il avait des objections a ce
sujet. Il ne pensait pas non plus que ce Comité aurait
quelque objection a faire 1’étude de cette question: les
conséquences possibles de la construction, dans les
régions du Nord d’un pipeline destiné au pétrole, si toute-
fois nous décidons de le faire.

Ensuite au sujet de la quatriéme recommandation, rela-
tive a l'étude des programmes de logement pour les
Indiens, le Comité de direction a pensé que cette question
devrait étre étudiée lorsque des projets budgétaires seront
présentés au Comité.

La méme réponse a été donnée par le comité de direc-
tion au sujet de la recommandation n°® 5, selon laquelle
on nous demandait d’envisager la participation des
Indiens dans un projet futur de développement hydro-
électrique dans la région de la Baie St. Jacques, au
Québec. Cette question pourra également étre débattue
lors de la présentation au Comité, des prévisions
budgétaires.

Quant 2 la recommandation n° 6, le Comité de direction
n’a pas encore fait connaitre sa décision a son sujet; mais
il a dit que cette proposition de diviser en sous-comités
ne serait considérée que lorsque des problémes particu-
liers se présenteraient, et qu’il semblerait que cela soit
alors la meilleure méthode a adopter.

Au sujet de la recommandation N° 7, le rapport en
question nous a été soumis. Cela nous permet de nous
pencher sur les problémes qui se posent au Parc National
de Wood-Buffalo. Nous avons également recu le rapport
annuel précédent qui concernait ce méme parc, ainsi que
les témoignages qui l’accompagnaient. Je pense que M.
Yewchuck veut dire quelque chose a ce sujet.

M. Yewchuk: Je pense qu’il faudrait essayer d’obtenir
que le ministre, M. Chrétien, se présente devant ce
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al government’s point of view, and the reason why it has
been a year now since the provinces came up before us to
record their point of view. In dealing with Buffalo Park
in general, any time questions are placed to either govern-
ment, the answer is always well, we are renegotiating the
boundaries and no action can be taken until this is
settled.

In the meantime, there is no action being taken to
settle it. So I think it is very important that we try to get
Mr. Chrétien before the Committee as soon as possible so
we can at least get the two together to decide whether in
effect they really want to change the boundaries and if
so, to go ahead and do so.

The Chairman: I will undertake to talk to Mr.

Chrétien.

Mr. Yewchuk: There is one other thing I wanted to
bring up, Mr. Chairman, and that is, did you notify any
members of our party when the steering committee was
taking place? I do not recall getting any notice of it.

The Chairman: Yes, Mr. Nielsen was aware of it, and
we indicated to him the topics that were to be
considered.

Mr. Yewchuck: All right. Can we set a date for when
the Minister will appear, or do you have to talk to him
first?

N
The Chairman: I will talk to him, and I would hope that
we could arrange to have him here fairly quickly.

Mr. Yewchuk: Next week or something like that?

The Chairman: I will talk to him.

Are there any other items of business which Members
wish to raise? If not, I would like to ask for the concur-
rence of the Committee in the steering committee report.
Is it agreed?

Mr. Borrie: The only question that I wanted to ask, Mr.
Chairman, was that was any consideration given, or will
you be giving future consideration, to the White Paper
policy on Indian Affairs?

Mr. Yewchuk: Or the red paper for that matter.

The Chairman: In the consensus and discussions
we have had on this in the steering committtee, the con-
sensus has been that we should wait until the Indian
people of Canada ask us to consider these matters. We
are open to discussion on this, open to other suggestions
on this, but this has really been the position we have
adopted up to now, that if the National Indian Brother-
hood, if provincial associations want to make represen-
tations on the government’s policy declaration of June
1969, then we will certainly hear them. But so far, I
think there has been a great deal of preparation for such
a representation by the Indian people. But they have not
yet indicated to us that they are ready to make this
representation, and I think we should wait for it. This is
the position the steering committee has taken.

Mr. Borrie: Yes, we have had one presentation, and
that was the one from Manitoba, I believe, was it not? Or
Alberta, pardon me.

[Interprétation]

Comité pour exposer le point de vue du gouvernement
fédéral et la raison pour laquelle un an s’est passé déja
depuis que les provinces ont exposé leur point de vue
devant nous. Lorsque l'on a parlé de Buffalo Park en
général et qu’on pose des questions & n’importe lequel des
gouvernements, la réponse est toujours: «oui, nous
sommes en train de négocier des frontiéres et rien ne
peut étre fait avant que ce probléme ne soit réglé.»
Pendant ce temps, rien n’est fait pour le régler. Je
pense donc qu'il est trés important que nous essayions de
faire venir M. Chrétien devant ce Comité aussitét que
possible afin que nous puissions enfin avoir les deux
ensemble pour décider s’ils veulent vraiment changer les
frontiéres et, dans ce cas, qu’ils puissent le faire.

Le président: J’en parlerai a M. Chrétien.

M. Yewchuk: Il y a une autre chose que je voulais dire,
monsieur le président: avez-vous dit & un membre quel-
conque de notre parti quand le comité directeur se ré-
unirait? Je ne me souviens pas d’en avoir été averti.

Le président: Oui, M. Nielsen a été averti et nous lui
avons indiqué des sujets qui seraient traités.

M. Yewchuk: Trés bien. Pouvons-nous déja fixer une
date pour l’apparition du ministre ou devez-vous d’abord
lui en parler?

Le président: Je lui en parlerai et j’espére que nous
pourrons arranger cela pour bientoét.

M. Yewchuk: La semaine prochaine?

Le président: Je lui en parlerai.

Y a-t-il d’autres points que les députés voudraient
apporter? Sinon je demanderai que le Comité approuve
le rapport du Comité de direction. Est-il approuvé?

M. Borrie: La question que je voulais poser, monsieur
le président, était la suivante: Avez-vous accordé de I'im-
portance ou allez-vous en accorder a la politique définie
par le Livre blanc sur les affaires indiennes?

M. Yewchuk: On pourrait dire le Livre rouge.

Le président: Lors des discussions que nous avons a ce
sujet au sein du comité de direction, nous sommes tombés
d’accord qu’il nous faudrait attendre jusqu’a ce que les
Indiens du Canada nous demandent d’examiner ces pro-
blémes. Nous sommes préts a discuter sur ce sujet, nous
sommes ouverts a toutes les suggestions, mais la position
que nous avons adoptée jusqu’a présent est la suivante: si
la fraternité indienne nationale et les associations provin-
ciales veulent parler de la déclaration d’intention politi-
que du gouvernement de juin 1969, nous accepterons
strement de les entendre. Jusqu’a présent les Indiens sont
bien préts a intervenir mais ils ne nous ont pas encore
fait savoir qu’ils étaient préts a en discuter et je pense
que nous devrions attendre qu’ils nous le fassent savoir.
Voila la position qu’a prise le comité de direction.

M. Borrie: Si quelqu'un s’est déja manifesté je crois
que c’était le Manitoba ou peut-étre I’Alberta, je ne sais
plus.
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The Chairman: Alberta.

I would also like your permission to table some corre-
spondence we have received from the various groups
interested in Bill C-187. I will describe the ones we have
listed here:

Telex from the Managing Director of the Mining Asso-
ciation of B.C. dated December 22, 1970; a letter from the
President of the Yukon Chamber of Mines dated Decem-
ber 14, 1970, on the appearance of the Committee in
Whitehorse on Bill C-187; and a letter from the Vice-
President of the Yukon Electrical Company dated
December 8, 1971, re appearance before the Committee
on Bill C-193, an Act to amend the Northern Canada
Power Commission Act.

We have also received some other correspondence
which I may or may not have passed along to you. But
there will be more items to be tabled. We have been
getting a fair volume of correspondence re Bill C-187 and
I will undertake to circulate copies of the correspondence
we have received to members of the Committee through
the Clerk. Is it agreed that we table this correspondence?
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Some hon. Members: Agreed.

The Chairman: Are there further questions for Captain
Fournier? Mr. Barnett.

Mr. Barnett: I would like to ask, coming back to this
question of the provision of trained manpower, if you get
any elements of your crew.who have worked on other
vessles in the federal service, either with D.O.T. or Fish-
eries. I wonder whether the other shipping operations of
the government departments where people have acquired
some -experience in general service are a recruiting
ground for the more specialized work, for the icebreaking
service? This really comes back to your suggestion or the
question that has developed on the question of training of

manpower.

Captain Fournier: Our men have been in practically all
the service. They are older seamen and officers who have
been transferred back and forth on the ships. Most of
them on the St. Laurent have come from the other
freighter ships. We transfer and we train them ourselves,
too. They go back and forth on the ships and some of
them want to transfer on a ship that is at their home
base, then he gets some expperience in body work and
we have all that, but I am talking about the new recruits
coming in because some of them are gone, some of them
are pensioned and some of them are becoming officers
and so the recruiting we are doing. If we had some kind
of a manning pool to go and pick when we want the
latest addition because you cannot strip one ship for the
other. You have to leave a certain amount there who are
experienced. At the moment we are training new ones on
the ships, but if they were trained on a shore establish-
ment, just the fact that if they want to be a seaman they
know the rules and they know what they will be up
against when they get on the ship. If they did not like it
they would not even get to the ship. They would just go
back to a shore job.

[Interpretation]

Le président: L’Alberta.

Je voudrais aussi vous demander la permission de pré-
senter quelques lettres que nous avons recues des diffé-

rents groupes intéressés par le bill C-187. Je vais vous
les énumérer:

Un telex de l'administrateur de la Mining Association
de la Colombie-Britannique daté du 22 décembre 1970;
une lettre du président de la Yukon Chamber of Mines
datée du 14 décembre 1970 sur la présence a Whitehorse
du comité sur le bill C-187; et une lettre du vice-prési-
dent de la Yukon Electrical Company datée du 8 décem-
bre 1970 concernant la présentation devant ce comité du
bill C-193, loi amendant la loi sur la commission d’énergie
du Nord canadien.

Nous avons recu également d’autres lettres que je vous
ai peut-étre déja communiquées. Mais il y aura encore
d’autres documents 4 déposer. Nous recevons énormément
de documentation, par courrier, au sujet du Bill C-187 et
j’aimerais que notre greffier fasse parvenir des exemplai-
res de toutes ces lettres et de tous ces documents aux
divers membres du comité. Est-ce que tout le monde est
d’accord pour que 'on dépose ces documents, toutes ces
lettres que j’ai mentionnées?

Des voix: D’accord.

Le président: Y a-t-il d’autres questions pour le capi-
taine Fournier? Monsieur Barnett.

M. Barnett: Pour en revenir au sujet de la formation
de la main-d’ceuvre, certains des éléments de vos équipa-
ges ont-ils déja travaillé sur d’autres navires au service
du gouvernement fédéral, dans les pécheries ou pour le
ministére des Transports? Je me demande si les autres
services navals des ministéres fédéraux, ceux qui permet-
tent & certaines personnes d’acquérir de I’expérience dans
des services d’ordre général, constituent un bon terrain
pour le recrutement des gens plus spécialisés, destinés a
travailler sur les brise-glace par exemple. Cela rameéne a
votre suggestion concernant la formation de la
main-d’ceuvre.

M. Fournier: Les membres de notre équipage ont déja
accompli du service dans divers domaines. Ce sont d’an-
ciens marins et officiers qui ont été transférés d’un navire
a un autre. La plupart d’entre ceux du Saint-Laurent
viennent d’autres navires marchands. Nous les envoyons
d’un navire a un autre pour leur formation. Ils le deman-
dent également eux-mémes. Certains d’entre eux désirent
étre mutés sur d’autres navires de maniere a acquérir de
I’expérience dans des domaines plus variés ou a se rap-
procher de la ville ou vit leur famille. Mais je parle, moi,
des nouvelles recrues qui nous arrivent. Nous recrutons
des nouveaux pour remplir les postes de ceux qui sont
partis, sont mis en retraite ou sont devenus officiers. Si
Ton pouvait avoir une sorte de pool central ou nous
pourrions aller chercher des gens quand nous en avons
besoin, cela serait extrémement intéressant parce qu’on
ne peut pas démunir un navire pour en armer un autre.
I1 faut laisser a bord des gens ayant de ’expérience. Pour
I’instant nous essayons de former de nouveaux membres
d’équipage sur les navires, mais si on pouvait les former
dans des établissements installés a terre, cela serait préfé-
rable. Ils connaitraient les réglements. Ils connaitraient.
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Mr. Barnett: It comes to my mind because D.O.T. does
really have some quite extensive plans for manpower
training in some other areas of its operations where they
take people who make a decision to go into this as a
career, at least for a period. I am thinking of the opera-
tion of some of the electronic communications stations
where I know of a number of young men from my own
area who have applied for and have gone into a period
of training where they have been actually paid a minimal
salalry during this training period that was fairly exten-
sive and then have been assigned to a position.

Captain Fournier: Oh, yes, well certainly,sir...

Mr. Barnett: It would not be unprecedented to have
this kind of a program in the area of operation, but what
I was wondering was whether a plan as you envisage it
could provide the training that would fit into the opera-
tion of the lighthouse tender service, the areas of the
coastguard service, which are not involved in the ice-
breaking, and whether such a training program, in your
opinion, could be one which would help to supply all
branches of the marine service afloat with this manpower
pool. Would it have to be a specialized kind of training
program that would narrow itself down only to t.he
recruitment required to man the icebreaker service
itself?
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Capt. Fournier: What I was talking about was the
recruiting for the lower deck, seamen and technicians,
not technicians actually because we get the radio techni-
cians from the vocational schools in the provinces. A
young fellow goes into electronics and then he joins the
service as an electrician or a radio operator. We get those
people from different places, but we do not train them on
the ship. I am talking about seamen and oilers, and
firemen in the engine room. We give them an idea what
they are getting into by going to sea, joining the coast
guard.

Mr. Barnett: Do you draw any of your recruits from
people who had experience in the fishing industry? At
least on the West Coast, there are some schools which
offer courses in basic seamanship designed primarily for
fishermen. I do not know whether this is true on the
Atlantic Coast or not. I wonder if possibly something
could be done under the vocational training program
possibly through Manpower where existing training
schools, other than those directly operated in some spe-
cialized field by the federal government, could be util-
jzed. In other words, could the system of purchasing
space for recruits in existing training schools be a partial
or a complete solution to the problem as you see it?

Capt. Fournier: If we need some new recruits in the
coast guard we call on Manpower. They send us the men.

[Interprétation]

les régles des opérations. Ils sauraient & quoi s’attendre
une fois qu’ils seraient sur le navire, et si cela ne leur
plaisait pas, et bien, tout simplement, ils ne viendraient
pas & bord des navires. Ils accepteraient un poste a
terre.

M. Barnett: Le ministére des Transports a des pro-
grammes assez vastes pour le recrutement de personnel
dans d’autres domaines. Ils engagent des gens qui choisis-
sent ce genre de carriere, du moins pour un certain
temps. Je pense par exemple a certaines stations de
télécommunications; je connais personnellement un trés
grand nombre de jeunes gens, de ma propre région, qui
ont décidé de faire une demande et qui sont rentrés dans
ce genre de service. On leur paye un salaire minimum au
cours de leur période de formation qui est assez longue,
et ensuite on les nomme a un poste. ’

M. Fournier: Certainement monsieur.

M. Barnett: Il ne serait pas impossible d’en arriver a ce
genre de programme pour les services que vous dirigez.
Mais, est-ce que cela pourrait permettre de donner une
formation wvalable aux personnes qui travaillent, par
exemple, dans les phares, ou dans les services de garde-
cotes et qui ne sont pas concernés par les services de
brise-glace? Est-ce qu’un tel programme de formation
pourrait, & votre avis, aider a fournir des hommes dans
tous les genres de services de la marine ou bien est-ce
qu’il faudrait avoir un programme de formation spécia-
lisé qui se limiterait au recrutement de personnel destiné
a s’occuper uniquement des brise-glace?

M. Fournier: Personnellement, je parlais uniquement
de recrutement des marins et des techniciens, peut-étre
pas méme des vrais techniciens puisque nos radio-
techniciens nous viennent de certaines écoles des provin-
ces. Des jeunes gens sont intéressés par 1’électronique; ils
entrent dans 'armée comme électricien ou comme opéra-
teur-radio. Nous engageons ces gens-la de sources diver-
ses, mais ils ne sont pas formés sur les navires. Je parle
des marins eux-mémes et des pompiers de la salle des
machines. Il faudrait pouvoir leur donner une idée de ce
qui les attend une fois en mer, sur le navire, au service
des garde-cotes.

M. Barnett: Est-ce que certaines de vos recrues ont
déja acquis de l'expérience sur des navires de péche?
Sur la coOte ouest, par exemple, il y a des écoles qui
prévoient des cours pour la formation des pécheurs. Je ne
sais pas si la méme chose existe sur la cote Atlantique. Je
me demande si l’'on pourrait faire quelque chose dans le
cadre des programmes de formation ou par l’intermé-
diaire des centres de main-d’ceuvre et utiliser certaines
écoles de formation qui existent déja, autres que celles
qui sont déja dirigées par le gouvernement fédéral lui-
méme et qui sont destinées a former du personnel bien
spécialisé. En d’autres termes, pourrait-on placer wvos
recrues dans les écoles qui existent a I’heure actuelle?
Est-ce que cela permettrait de donner une solution par-
tielle ou globale a ce probléme?

M. Fournier: Si nous avons besoin de nouvelles recrues
pour les garde-cotes, nous faisons appel aux services de
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We tell them that we want. If we want a seaman and if
they have a seaman there or somebody who would fill
our needs, they would send him. Mostly we get young
fellows that have no training.

Mr. Barnett: I have a feeling that as far as Manpower
is concerned they regard this as a matter of supplying
unskilled men.

Capt. Fournier: Unskilled men.

Mr. Barnett: Unskilled men.

Capt. Fournier: That is what we are up against, the
unskilled personnel. The new recruits coming in for
seamen have no idea why they are coming on the ship.

The Chairman: May I ask a supplementary to Mr.
Barnett’s?

Mr. Barnett: Yes.

The Chairman: Has no effort been made by Manpower,
Captain, for example, to survey the Manpower resources
available from the Gaspé area, the Maritime areas of
Quebec, the Maritime Provinces, Nova Scotia and New-
foundland especially. Surely they could supply all kinds
of young men with fishing boat experience who would be
the ideal types. Does Manpower not attempt to do this at
all for you people?

Capt. Fournier: I do not know what their attempt is.
As far as I am concerned I do not call Manpower, I call
our Personnel Officer and he calls, in turn, Manpower
and tells them that we want such and such a man.

Mr. St. Pierre: It certainly sounds like an extremely
unsatisfactory situation.

Capt. Fournier: We do not get the best results. No, it is
not the best situation. That is why I mentioned it here.

Mr. St. Pierre: In fact, I am surprised, Mr. Chairman,
that it should be done in such a haphazard manner. It is
not really a recruitment at all.

Captain Fournier: He is a few days on the ship and
then he turns around and he leaves, then he has to have
a reason why he left that ship. He has come in with all
kinds of tales, the Coast Guard is not fit to be in and this
and that. Well, he is not prepared to accept this situation,
you see.

The Chairman: It would, undoubtedly at least give you
a better percentage of success if the men you receive
through Manpower were the sons of fishing families or
families close by the sea?

Captain Fournier: Oh, well, it would certainly help if
they sent us some young people who are interested in
going to sea.

[Interpretation]

main-d’ceuvre. Ils nous envoient les gens dont nous avons
besoin. Nous leur disons que nous voulons un marin; s’ils
en ont un, eh bien, ils nous I’envoient. Si c’est quelqu’un
qui peut répondre a nos besoins, ils nous I’envoient. Mais
la plupart des gens que nous obtenons ainsi, sont des
jeunes gens qui n’ont aucune formation.

M. Barnett: En ce qui concerne les centres de main-
d’ceuvre, il me semble qu’on ne vous fournit que du
personnel non qualifié.

M. Fournier: On vous fournit des personnes non

qualifiées.
M. Barnett: C’est cela.

M. Fournier: C’est ce contre quoi nous nous élevons,
tous ces gens non qualifiés; les nouvelles recrues qui nous
arrivent pour étre marins n’ont aucune idée de ce qui les
attend a bord d’un navire.

Le président: Une question supplémentaire a la suite
des questions de M. Barnett.

M. Barnett: Oui.

Le président: Les centres de main-d’ceuvre font-ils des
efforts, capitaine, par exemple, pour fouiller dans les
ressources disponibles en main-d’ceuvre dans les régions
maritimes du Québec, en Gaspésie, dans les provinces
Maritimes, en Nouvelle-Ecosse, 4 Terre-Neuve? Dans ces
régions-1a, on peut certainement trouver toutes sortes de
jeunes gens qui ont acquis de I’expérience dans la péche
déja et qui constitueraient pour vous les personnes idéa-
les. Est-ce que les centres de main-d’ceuvre ne font pas
ces efforts?

M. Fournier: Je ne sais pas s’ils font des efforts. Tout
ce que je sais c’est que nous faisons appel a eux, nos
agents du personnel le font. Personnellement, je ne le
fais pas directement; c’est mon agent du personnel qui le
fait. Il s’adresse aux centres de main-d’ceuvre, Il leur dit
que nous désirons telle ou telle personne.

M. St. Pierre: Il semble que la situation est extréme-
ment peu satisfaisante.

M. Fournier: Nous n’obtenons pas d’excellents résul-
tats. Non, la situation n’est certainement pas la meilleure,
c’est pour ca que je le signale ici.

M. St.-Pierre: Je suis extrémement surpris, monsieur le
président que cela soit fait de facon aussi peu sérieuse. Il
ne s’agit pas 14 d’un véritable recrutement.

M. Fournier: Ces gens arrivent 4 bord des navires, ne
s’y plaisent pas, et s’en vont. Ils vont ensuite raconter
toutes sortes d’histoires: que les garde-cote ne sont pas
valables, etc.... En fait, ces gens-1a ne sont tout simple-
ment pas préparés a accepter la situation qui les attend.

Le président: Cela pourrait du moins vous donner un
meilleur pourcentage de succes si les hommes que vous
receviez étaient, par exemple, des enfants de famille de
pécheurs ou de personnes vivant au bord de la mer?

M. Fournier: Evidemment, cela améliorerait la situa-
tion si 'on pouvait nous envoyer des jeunes gens intéres-
sés par la vie en mer.
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Mr. St. Pierre: I have just one more question, Mr.
Chairman. Is there a fair percentage of your peoople,
officers and men, who actually like going up to the Arctic
or is the Arctic service the tough service and it is a
period in the salt-mines and you are sorry to go in and
glad to get out?

Capt. Fournier: So far our officers know what they up
against, they are seamen and they have been trained at
sea and they know. We have no problem at all with the
officers. The problem is with the seamen and the oilers
and the recruits, the new recruits, you know, for the
lower deck.

Mr. St. Pierre: I was really asking if there are people
who actually enjoy the Arctic service, and would prefer
it to service in the South?

Capt. Fournier: Yes. Some of them do not, they do not
fit into the North. They do not like to go up North.
Maybe it is the wife that does not want to be alone.
Maybe they have many children and the wife cannot
cope by herself. If he is an officer, we try to accommodate
this type of man on a ship that does not go for a long
period. With the officers we have no problem, they accept
it pretty well because they are men who have a long
career at sea. It is the seamen and the lower deck that
are the problem.

N
Mr. St. Pierre: Thank you.

-

The Chairman: Thank you, Mr. St. Pierre. Are there
any further questions? Captain Fournier, do you feel that
icebreakers of the St. Laurent category are adequate to
maintain service into the Arctic Islands for a longer
period than is presently the case, let us say, 6 months
instead of the present 3 months? Could you stretch it a
bit or are we pretty well working at capacity now?

Capt. Fournier: In the Arctic right now we are working
at capacity. October is the limit for the class of icebreak-
ers we have now.

The Chairman: You were alongside helping the Man-
hattan through the Northwest Passage, what is your feel-
ing about the possibility of utilizing ice-strengthened ves-
sels of the nature of the Manhattan at least in the Arctic
Islands, if not to traverse all the way through to the
Western Arctic?

Captain Fournier: Well, the Manhattan has proven that
it is feasible to carry fuel or bulk material in ships
through the Arctic Islands to the Arctic.

The Chairman: Are you convinced that if such a com-
mercial operation were to start in the North, using ice-
strengthened vessels of the nature of the Manhattan this
would require an icebreaker complement for difficult
situations?

[Interprétation]

M. Saini-Pierre: Une derniére question, monsieur le
président. Y a-t-il un certain pourcentage de vos équipa-
ges, a la fois vos hommes et vos officiers, qui aime aller
en Arctique ou bien est-ce que le service de I’Arctique est
un service a part dont on a hate de s’échapper?

M. Fournier: Nos officiers savent ce qui les attend; ils
ont été marins chez nous d’abord, ils ont eu une forma-
tion de marin; nous n’avons aucun probléme avec eux.
Les problémes que nous avons nous sont causés par les
marins, les nouvelles recrues.

M. Saint-Pierre: Je voulais simplement demander si
certaines personnes se plaisent vraiment dans vos servi-
ces de ’Arctique ou si elles préféreraient travailler dans
des régions plus au sud? E

M. Fournier: Mais certainement. Certaines personnes
n’aiment pas aller dans le nord. Par exemple, parce que
leur femme n’est pas contente de rester toute seule; ils
ont peut-étre aussi beaucoup d’enfants, et la femme ne
peut pas arriver a se débrouiller toute seule. S’il s’agit
d’'un officier, nous allons essayer de l’envoyer sur un
navire qui ne part pas pour de longs voyages. Avec les
officiers, nous n’avons guére de probléemes. Ce sont des
gens qui ont déja une longue carriére derriere eux, qui
sont en mer depuis longtemps. Ils ont d’abord été marins
et ils savent ce que c’est. Ce sont nos marins qui nous
causent des ennuis.

M. Saini-Pierre: Merci.

Le président: Merci, monsieur Saint-Pierre. Y a-t-il
d’autres questions? Capitaine Fournier, pensez-vous que
les brise-glace du genre du St-Laurent sont valables et
peuvent suffire 3 assurer le service dans les iles de I’Arc-
tiqgue pour une période plus longue que la période
actuelle, par exemple pour six mois au lieu de trois,
comme c’est le cas? Pourriez-vous travailler plus long-
temps, ou travaillez-vous déja a temps plein et au maxi-
mum de vos possibilités & T’heure actuelle?

M. Fournier: Dans 1’Arctique, & ’heure actuelle, nous
travaillons au maximum de nos possibilités. Le mois
d’octobre est vraiment la limite pour le genre de brise-
glace que nous avons a ’heure actuelle.

Le présideni: Vous avez aidé le Manhattan a se frayer
un passage au Nord-Ouest. Que pensez-vous de l'utilisa-
tion de certains navires renforcés contre les glaces,
comme le Manhattan par exemple, du moins dans les iles
de PArctique? Ils ne pourraient peut-étre pas faire toute
la traversée et aller jusqu’au bout, jusqu’a I’Arctique
Quest.

M. Fournier: Le Manhattan a bien prouvé que cela
était tout a fait faisable, que ’on pouvait transporter du
mazout ou des matériaux pesants, par navire, des iles de
I’Arctique a I’Arctique lui-méme.

Le président: Pensez-vous que si de telles opérations
d’ordre commercial commencaient dans le Nord et que
l'on utilisait des navires renforcés contre les glaces du
genre du Manhattan, cela exigerait l’accompagnement
par un brise-glace pour faire face aux. situations
délicates?
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Captain Fournier: Yes, I think so because in the first
place the Manhattan was not the type of ship, she was
just a testing vehicle but from that they found out what
type of ship they will need to carry on in the Arctic with
merchant ships or tankers or small carriers, but if that
comes into effect, they will need icebreaker support. I am
not saying that they will need escort all the time but
they will need icebreaker support in the strategic points,
you know, where the ice is at its worst.

The Chairman: Mr. Cadieu.

Mr. Cadieu: I was just wondering if Captain Fournier
could give us his opinion on this. I have always heard
about wanting to lengthen the season into the Port of
Churchill. What would his opinion be of the attitude of
the insurance companies? We would like a longer season,
but what does he think the possibilities are for
icebreakers?

Captain Fournier: I think, sir, the possibilities are very
small in lengthening unless they build some powerful
grain carriers because you have seen yourself last fall—
the St. Laurent is 27,000 horsepower and at the time of
the year in December when we were in the Arctic on the
way out, she was at her limit. Had she stayed any longer
or a merchant ship of that class stayed any longer, one
would be running the risk of staying there for the
winter.

The Chairman: This was in December.

Captain Fournier: In December and as for escorting at
that time of the year, the track was open about five
cables behind or half a mile behind the ship at times. At
the best time the track stayed open about five cables.
Even five cables, there is no way a ship that has not got
as much power as the St. Laurent will follow, because
the minute that track closes it is worse than having no
escort because you build a ridge there. The ice you have
broken forms a ridge in the centre. The possibility for
Churchill to lengthen the season is very slim because the
geographical position of the harbour is such that she is
open to the Northeast wind and the prevailing wind in
the fall is North and Northeast so you have the pack
there, the ice rafted there and the pressure.

Mr. Cadieu: There have been many years though that
they could have had longer seasons but of course they
did not have any control over just when it was going to
close and that is what makes it difficult for the shipping.

Captain Fournier: That is the difficulty. You do not
know what the year will be. In some years they could
have shipped until November 1.

Mr. Cadieu: So the percentage of years they would
have to have this extra equipment or icebreaking would
be small. They could in other words, in the majority of
years lengthen the season but they would have to have
security if you say they would not want to have ships
tied up there all winter. It would be a kind of costly
experiment.

[Interpretation]

M. Fournier: Oui, je le pense. Tout d’abord, le Manhat-
tan n’était pas le genre de navire qui convient. C’était
tout simplement un navire destiné a faire une expérience.
L’on a découvert a cette expérience quel genre de
navire convenait le mieux pour voyager dans I’Arctique,
navire marchand ou pétrolier, par exemple. Toutefois, si
cela se réalise on aura besoin de brise-glace d’appui. Non
pas vraiment pour les escorter tout le temps, mais pour
fournir un appui aux points stratégiques, ou la glace est
trés dure.

Le président: Monsieur Cadieu.

M. Cadieu: Je me demande si le Capitaine Fournier
pourrait nous dire si I'on pourrait peut-étre prolonger la
saison du Port Churchill. Que pense-t-il de l'attitude des
compagnies d’assurance? Nous voudrions prolonger la
saison mais quelles sont les possibilités des brise-glace.

M. Fournier: Je pense, monsieur, que les possibilités
sont extrémement réduites, & moins de construire des
navires pour transporter les céréales extrément puissants.

L’automne dernier, en décembre, vous avez pu constater
que le St-Laurent, un navire de 27,000 chevaux, ne pou-
vait plus continuer, c¢’était sa limite. Si ce navire ou
un navire marchand du méme type avait continué
a travailler un peu plus longtemps, il aurait couru le
risque d’étre immobilisé pour l’hiver.

Le président: C’était en décembre.

M. Fournier: En ce qui concerne les escortes a cette
époque de année, la voie était ouverte sur un demi-mille
derriére le navire. Dans le meilleur des cas, cette voie
n’était que de 5 cables, ce qui ne permet pas de laisser le
passage a des navires gui n’ont pas la méme puissance
que le «Saint-Laurent» car si ce chenal se ferme la glace
forme une sorte de créte au centre et c’est encore pire que
de ne pas avoir d’escorte. A Fort Churchill, les possibilités
de prolonger la saison de navigation sont extrémement
réduites. La situation géographique du port est telle qu’il
est ouvert au vent du nord-est et les vents dominants en
automne soufflent du nord et du nord-est. Il y a donc la
banquise, les icebergs et la pression.

M. Cadieu: Il y a plusieurs années, la saison aurait pu
se prolonger mais on ne pouvait savoir jusqu’a quand.
C’est ce qui complique la navigation.

M. Fournier: C’est 14 la difficulté que nous connaissons.
On ne sait pas ce que va étre la saison. Dans certaines
années, on aurait pu continuer jusqu’au 1°° novembre.

M. Cadieu: Aussi, le nombre d’années ou il faudrait
faire appel 4 un équipement supplémentaire pour briser
la glace serait peu élevé. En d’autres termes, on pourrait
peut-étre prolonger la saison, mais il faudrait avoir des
mesures de sécurité plus grandes pour ne pas im-
mobiliser ces navires tout I’hiver. Il s’agirait d’'une ex-
périence onéreuse.
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Captain Fournier: It would be a costly experiment and
it would be only if it were not a powerful ship she would
never follow an icebreaker. In the meantime the harbour
in Churchill is another problem. The ice forms on the
flats and then when it comes down into that little funnel
with the current at four knots, you see, it is very danger-
ous to manoeuvre a ship there when there is ice around
and the ice goes back and forth. They have a wide basin
in the river and then the harbour is just a little mouth,
a funnel and the current goes out at four knots there and
when there is ice above you cannot keep a ship, you run
all kinds of risks of going aground.

Mr. Cadieu: Thank you.

Mr. Barnett: It would not be feasible to think about
modifications of the harbour?

e 1230

Capt. Fournier: It is feasible with the money. There is
nothing impossible today.

Mr. Barnett: One can say it is feasible with the money,
but is it engineeringly feasible to do something withi'n
any reasonable economics of money involved? This is
really the question. I am trying to pin it down to that.

Capt. Fournier: It could be. We can dam and divert the
river. Churchill has a small pool.

Mr. Barnett: I can remember some people asking me
once about building a breakwater for fishing vessel_s in
my constituency. On the surface it looked quite feasible,
but when I finally got around to asking them how deep
the water was, or where they thought the end.of the
breakwater would be—I think it was something like 600
feet. Well, it would be theoretically feasible to build that
breakwater, but I just said you better forget it. I am not
going to talk to them in Ottawa about that kind of
proposition. Perhaps that puts my question in context,
when I asked you whether it is feasible.

Capt. Fournier: It is probably feasible, but it w.ould be
quite expensive. I do not think the kind of shipping that
they have in Churchill would warrant the expense. It
would be all right if they found the oil at Churchill that
they found at Prudhoe Bay.

Remember that those ships are going in light.

The Chairman: Captain Fournier, I wonder if you have
any particular gripes to bring before the Committee. It is
not too often, I imagine, that you get a chance to unload
to members of Parliament. Now is the chance. Have you
some things that you feel are not being done in the coast
guard service or in the icebreaking service?

Capt. Fournier: No. The gripe that I had was the
recruiting of the crew. We are doing very well in recruit-
ing officers. We have good officers, but the recruiting of
the crew could be improved.

The Chairman: Thank you very much.

If there are no further questions, I would like to
express the thanks of all Committee members to you,
Captain Fournier, for a very interesting and informative
session.

[Interprétation]

M. Fournier: Cela serait une expérience trés cofliteuse.
En outre, si les navires ne sont pas assez puissants, ils ne
pourraient pas suivre un brise-glace. D’autre part le port
Churchill souléve un autre probléme, la glace se forme
dans les bas-fonds et lorsqu’elle arrive au chenal, avec le
courant de quatre nceuds, il est trés dangereux d’y
envoyer un navire parce que la glace subit des mouve-
ments assez violents et rapides. Elle se jette dans la
riviere et le port n’est qu’un tout petit chenal. Le courant
est de quatre nceuds et lorsque la glace est en amont, on
court le risque de couler si l'on s’aventure dans ces
parages.

M. Cadieu: Je vous remercie.

M. Barnett: Pense-t-on 4 modifier le port? Serait-ce
réalisable?

M. Fournier: Tout est réalisable avec de I’argent. On
peut tout faire de nos jours.

M. Barnett: C’est réalisable avec de l’argent, mais je
me demande si cela serait techniquement réalisable tout
en restant rentable. Tout est 1a.

M. Fournier: On pourrait faire un barrage et détourner
la riviére. Churchill a un petit bassin.

M. Barneti: Je me rappelle que dans ma circonscrip-
tion, on m’a parlé de construire une jetée pour les bateaux
de péche. Cela paraissait réalisable & premiére vue, mais
la profondeur de I’eau était de 600 pieds. Théoriquement
c’était faisable, mais nous avons décidé d’oublier cette
proposition. Je ne veux pas parler de ce genre de choses
a Ottawa. Peut-étre comprendrez-vous mieux quand je
vous demande si cela est réalisable.

M. Fournier: Ce serait peut-étre réalisable mais cela se
révélerait trés onéreux parce que pour le genre de navi-
gation que nous avons a Churchill, cela entrainerait des
frais bien trop importants. Cela irait si on trouvait du
pétrole a Churchill comme & Prudhoe Bay.

N’oubliez pas que ces navires sont vides.

Le président: Je me demande si vous n’auriez pas des
griefs & soumettre au Comité. Vous n’avez slirement pas
souvent 'occasion de parler a des députés. Saisissez celle-
ci. Y a-t-il des choses qui ne vont pas chez les garde-
cotes ou les brise-glaces?

M. Fournier: Le seul grief que j’ai concerne le recrute-
ment de I’équipage. Les officiers sont trés bons, on pourrait
cependant améliorer la qualité des équipages.

Le président: Je vous remercie.

S’il n’y a plus d’autres questions, je voudrais wvous
exprimer, au nom de tout le Comité, nos remerciements
pour votre brillant exposé.
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[Text] [Interpretation]
Captain Fournier: Thank you very much, Mr. Chair- M. Fourier: Je vous remercie. Je vous remercie,
man. Thank you very much, gentlemen. monsieur le président. Je vous remercie, messieurs les
députés.

The Chairman: The meeting is adjourned. Le président: La séance est levée.
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ORDER OF REFERENCE
Wednesday, February 17, 1971

Ordered,—That Votes 1, 5, 10, L15, 20, 25, 30, L35, 140,
L45, 150, L55, 60, 65 and 70 relating to the Department of
Indian Affairs and Northern Development; and

Vote L75 relating to the Northern Canada Power Com-
mission, be referred to the Standing Committee on Indian
Affairs and Northern Development.

ATTEST:

ORDRE DE RENVOI
Le mercredi 17 février 1971

Il est ordonné,—Que les crédits 1, 5, 10, L.15, 20, 25, 30,
L35, L40, L45, L50, L55, 60, 65 et 70 ayant trait au
ministére des Affaires indiennes et du Nord canadien; et

Le crédit L75 ayant trait 3 la Commission d’énergie du
Nord canadien soient renvoyés au comité permanent des
affaires indiennes et du développement du Nord
canadien.

ATTESTE:

Le greffier de la Chambre des communes
ALISTAIR FRASER
The Clerk of the House of Commons
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MINUTES OF PROCEEDINGS

Thursday, February 25, 1971
@

[Text]

The Standing Committee on Indian Affairs and North-
érn Development met this day at 11.30 a.m., the Chair-
man, Mr. Watson, presiding.

Members present: Messrs. Barnett, Buchanan, Cadieu,
Orange, Rock, Watson, Yewchuk.—(7)

Witness: Mr. John Gordon German, of the firm of
German and Milne, Naval Architects, Montreal P.Q.

The Chairman introduced Mr. German who made a
statement on the subject-matter of Arctic icebreaker
service.

‘The witness was then questioned.

At 12:55 p.m., questioning concluded, the Committee
adjourned to the call of the Chair.

PROCES-VERBAL

Le jeudi 25 février 1971
4

[Traduction]

Le Comité permanent des affaires indiennes et du
développement du nord canadien se réunit ce matin a 11
h 30.Le président, M. Watson, occupe le fauteuil.

Députés présents: MM. Barnett, Buchanan, Cadieu,
Orange, Rock, Watson, Yewchuk—(7).

Témoin: M. John Gordon German, Société German and
Milne, Architectes Navals, Montréal (Québec).

Le président présente M. German qui fait une déclara-
tion sur la question du service de brise-glace dans
T’Arctique.

Le témoin répond ensuite aux questions.

A 12 h 55 de Yaprés-midi, & la fin de la période des
questions, le Comité suspend ses travaux jusqu’a nouvelle
convocation du président.

Le greffier du Comité
J. H. Bennett
Clerk of the Committee
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EVIDENCE
(Recorded by Electronic Apparatus)
Thursday, February 25, 1971.
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The Chairman: Gentlemen, I will call the meeting to
order.

We are pleased to have with us this morning to further
our inquiry into the subject matter of Arctic icebreaker
service, Mr. John Gordon German of the naval architec-
tural firm of German and Milne of Montreal. Mr.
German has come to us on rather short notice and at
some inconvenience because he has been moving all over
the North American Continent in the last week or so.

Mr. German, I do not know whether you would like to
start with a statement or allow us to start questions
immediately, whichever you prefer.

Mr. John Gordon German (German and Milne, Mont-
real, P.Q.): Mr. Chairman, I think it would be just as well
if you started right off with your questions because, apart
from identifying myself, I am not too sure what area in
any statement I made should be directed at.

The Chairman: Perhaps I should give you a bit of
background about why the Committee is considering this
subject. A number of members of the Committee felf,
and convinced the remainder of the Committee, that it
was important that we should be looking at our Arctic
icebreaker service now before any commercial develop-
ment vis-a-vis surface vessel transportation in the Arctic
became a current issue.

It is the feeling of Committee members that if we are
not prepared now to at least know where we are going in
the Arctic icebreaker service, that the government may
end up being in a position where it will not be able to
make a decision as rapidly as should be the case, if and
when a commercial development becomes essential or
necessary.

We want to be a bit better prepared. We would like to
know how prepared we are now and we feel that it is
necessary that we look into this subject thoroughly at
this stage so that we can advise the government as to
whether it should take action now on making plans for
Arctic icebreakers, should it start building Arctic ice-
breakers, immediately, should it wait, or should it not
even start making plans. This is our initial thinking and
we are trying to get deeper into the subject by calling
witnesses like yourself.

Mr. German: Mr. Chairman, first of all, I think it is a
very broad subject. The problem seems to start off with
what over-all development is likely to take place or what
commercial pressure would be brought to bear in devel-
oping the Arctic, in what seasons and in what locations.
It is a very large place. The ice conditions are extremely
different from one area to another. You get extremely
heavy conditions in the Beaufort Sea or the North and
Northwestern Arctic. You get less heavy conditions in the
Eastern Arctic and in the southern part of the Eastern
Arctic it is even milder. We have to, first of all, identify
which areas are likely to be wunder pressure for
development.

TEMOIGNAGES
(Emregistrement électronique)

Le jeudi 25 février 1971

[Interprétation]

Le président: Messieurs, la séance est ouverte.

Nous sommes heureux d’avoir parmi nous M. John
Gordon German qui vient d’une firme d’architectes mari-
times de la ville de Montréal et qui nous renseignera sur
les brise-glace. Nous avons invité M. German assez
récemment, ce qui lui a causé quelques ennuis puisqu’il a
parcouru tout le continent nord-américain au cours de
cette semaine.

Monsieur German, aimeriez-vous faire une’ courte
déclaration ou préféreriez-vous que nous posions des
questions?

M. John Gordon German (Scciéié German and Milne,
Montiréal, P.Q.): Monsieur le président, je souhaiterais
que l'on procéde dés maintenant a linterrogatoire parce
que ce seront vos questions qui m’inspireront.

Le président: Vous vous demandez peut-étre la raison
pour laquelle le Comité se penche sur cette question. A
notre avis, il est fort important de faire une analyse du
service de brise-glace dans I’Arctique avant que l’exploi-
tation commerciale du transport des navires de surface
ne se transforme en probléme assez briilant.

Si nous éludons cette question, le Comité estime que le
gouvernement ne sera pas en mesure de prendre les
décisions qui s’imposent aussi rapidement qu’il pourrait
le faire quand l’exploitation commerciale deviendra
essentielle ou nécessaire.

Nous voulons étre compétents a ce sujet. Nous voulons
évaluer nos connaissances et c’est griace a une étude en
profondeur que nous pourrons indiquer au gouvernement
§’il lui est opportun de prendre des mesures et de faire
des plans pour les brise-glace de I’Arctique. L’Etat pourra
s’appuyer sur notre étude pour déterminer si oui ou non
il doit commencer immédiatement a faire des plans ou s’il
doit attendre une époque ultérieure. Voila a quoi nous
songeons quand nous invitons une personne de votre
trempe a comparaire devant nous.

M. German: Monsieur le président, en premier lieu le
sujet dont nous traitons aujourd’hui est extrémement
vaste. Il faut tenir compte de l’ensemble du développe-
ment et des pressions commerciales qui sont censées
jouer dans le développement du nord canadien, compte
tenu des saisons et des endroits. Comme chacun sait, il
s’agit d’un endroit extrémement vaste. Les conditions de
la glace varient d’un endroit a l’autre. Il faut faire face a
des conditions atmosphériques trés séveéres dans la mer
Beaufort et dans le nord et le nord-ouest de 1I’Arctique.
Les conditions sont moins rigoureuses dans 1’Arctique
oriental et au sud de cette région les conditions climati-
ques sont méme plus favorables. Il faut donc identifier a
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Assuming the over-all long-term policy is such that
there would be development, then there is no way that
we know of that the large quantities of ore, natural gas
and oil can be removed from the Arctic, many places in
the Arctic, at least, without ships. There are pipe line
solutions in many cases but there are other areas where
there are not pipe line solutions. If we do support or
introduce an operation to remove these commodities by
ship, there does not seem to be any prudence at all in
allowing these systems to be put into operation without
the necessary support for those ships. There has to be
adequate charting. We have to know what the draft or
water depth conditions are; whether there are any sub-
merged pinnacles. We all know, of course, that Hudson
on her voyage last summer discovered quite a number of
uncharted pinnacles that rose from the bottom to within
50 feet or so of the surface. It will probably be several
years before the entire Arctic can be charted. There may
be areas under the Beaufort Sea where that will be
impossible by surface ship. So there is a lot of that kind
of research that has to be done.

We have to have more information on the ice condi-
tions in the wintertime because many of these commer-
cial operations, in order to be economic at all, will
depend entirely on almost year-round operation; perhaps
not 12 months but 8 or 10 months at least. So you are
extending operating seasons, which so far have not been
done.

We have icebreakers. We have Louis St. Laurent,
which is one of the largest in the world—27,000 horse-
power. It is exceeded at the present time only by the
Russian nuclear icebreaker Lenin at 44,000, so we class
this as a big icebreaker. Yet under the terms of her
capability, she is actually only able to deal with ice
which one would describe as summer ice or early autumn
ice or all-year ice as far north perhaps only as Lancaster
Sound, in the four- to five-feet thickness region. She
would not be able to do very much in the way of support
on a 12-month basis in heavier parts of the Arctic, north
of the Northwest Passage or on the western part of it.
The John A. Macdonald is smaller than the Louis St.
Laurent, the d’Iberville and the Labrador—they are both
smaller; they are all smaller. So we really do not have a
fleet that is capable of supporting a large commerial
operation on a year-round or approximate year-round
basis.

To come to the question of lead time, it takes about
four to five years to build a ship like the Louis St.
Laurent. It takes about a year to design a ship like the
Louis St. Laurent. If operations up there are extended
into the 8- or 10-month bracket, we will not be talking
about a ship like the Louis St. Laurent. It would have to
be something of the order of 100,000 or 120,000 horse-
power, some four to five times as large. You would run
into a whole lot of manufacturing problems—the manu-
facturing of the propellers, for example; the shafting, the
bearings, the whole machinery of a ship like that requires
special treatment. It is not just an extension of previous
designs; it is an extension into engineering problems that
have not been crossed before. Although we are not at all
worried that they are not at all feasible, there obviously
is a greater time lag in designing a ship like that than

[Interpretation]

priori les régions qui vraisemblablement feront 1'objet
d’un développement assez précipité. Si nous songeons a
une politique d’ensemble a long terme, il faut tenir
compte du développement maritime au Grand Nord. On
ne peut vraiment pas voir comment peuvent étre trans-
portées les grandes quantités de minerai, de mazout et de
pétrole dans I’Arctique sans se servir des navires. Natu-
rellement, les pipe-lines ont leur utilité, mais elles ne
sont pas des solutions omnibus. Si nous approuvons le
transport de ces carburants par bateaux, adopter ces sys-
témes sans tenir compte de I'importance des bateaux, ce
serait faire preuve d’imprudence. Il doit y avoir une carte
hydrographique intelligente. I1 faut tenir compte de la
profondeur de ’eau et de la possibilité des pinacles qui
peuvent étre submergés. Comme chacun le sait, le navire
Hudson découvrait 1’été dernier de nombreux pinacles
qui n’avaient pas été tracés sur une carte et qui étaient a
une profondeur de 50 pieds. Avant qu’on ne puisse faire
une esquisse de ’ensemble de 1’Arctique, il nous faudra
bien plusieurs années. Les navires de surface ne pourront
vraisemblablement pas naviguer la mer Beaufort. Vous
voyez donec qu’il nous faut faire des recherches en pro-
fondeur pour ce qui est des conditions de I’Arctique.

Il nous faut connaitre davantage les conditions de la
glace d’hiver, car la rentabilité des exploitations commer-
ciales dépend entiérement d’une opération qui se répartit
sur toute I’année ou au moins sur dix mois. Vous voyez
done que lon étend les saisons d’exploitation, ce qui
n’avait pas été fait auparavant.

En fait de brise-glace, nous avons le Louis St-Laurent,
qui, dit-on, est le plus large du monde entier. En effet, il
a une puissance de 27,000 chevaux-vapeur. Il est surpassé
Theure actuelle uniquement par le brise-glace & énergie
nucléaire Lenin dont la puissance est de 44,000 chevaux-
vapeur. Malgré ces chiffres impressionnants, et du point
de vue de sa capacité de rendement, ce navire ne peut
s’attaquer a la glace d’été ou a la glace du début de
Pautomne, voire méme a la glace que l'on trouve tout a
long de 'année située a Lancaster Sound et dont 1’épais-
seur n’a que 4 ou 5 pieds. Ce brise-glace serait inefficace
s’il devait ceuvrer pendant 12 moins dans les régions plus
denses de I'Arctique, par exemple au nord du passage
Nord-Ouest ou dans la partie ouest de ce passage. Le
John A. Macdonald est plus petit que le Louis St-Lau-
rent, le d’Iberville et le Labrador manifestement, nous
n’avons pas de flottille capable de se lancer dans une
opération commerciale d’envergure pendant toute une
année,

En ce qui concerne le temps de sonde, la construction
d’un navire tel que le Louis St-Laurent oscille entre 4 et
5 années. Il faut d’abord en faire le plan, ce qui prend
environ une année. Si les opérations navales s’étendent a
dix mois par année, nous ne parlerons plus du Louis
St-Laurent, car il nous faudra un brise-glace dont la
puissance atteindra entre 100,000 et 120,000 chevaux-
vapeur et il faudra que ces dimensions soient quatre fois
celles du Louis St-Laurent. Les problémes de fabrication
seraient nombreux si on songe aux propulseurs; la trans-
mission, le gisement ainsi que toute la machinerie du
navire exige un traitement spécial. Il ne s’agit pas de la
prolongation ou de lextension des plans antérieurs; il
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designing another Louis St. Laurent. Then, as far as
building is concerned, you would have to attach a five- or
six-year period on that. So I would think that you would
have a lead time of at least seven years—six or seven
years anyhow—in putting into service ships of that class.
For smaller ones, even small icebreakers—we are calling
small icebreakers now something of the size of the Louis
St. Laurent—you would have to figure on four to five
years for ships of that sort, too.

Then there are other services required in the North.
For the benefit of commercial operations there is the
question of terminals, which is a civil engineering prob-
lem, but I know that it is a problem. You have to concern
yourself with meteorological advice. Services to these
ships require ice information that has to be transmitted
to them continuously. All of this kind of service, while it
is already up there in part, has to be extended. This
would take some years to do.

There is a question in my mind as to whether the
commercial development of the North would be held up
pending the supply of services to the North, or if the
supply of services will be held up pending an indication
from some on the commercial side that these services are
required. I do not know if that answers your question,
Mr. Chairman.

N
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The Chairman: It is a challenge for Mr. Barnett.

Mr. Barnett: Mr. Chairman, I think that the basic point
of view expressed by Mr. German certainly coincides
with views expressed to our Committee by Captain Four-
nier of the St. Laurent. He said when he was before us
that in his view an icebreaker of the class of the St.
Laurent is adequate for the present, but if you have any
opening or any mineral work in the Arctic in the years
to come, we are not adequate to handle it with our
icebreakers.

In answer to a further question, he indicated that it
could break about three feet of ice. He specified that as
being three feet of ice in the coldest weather, and he
referred to the fact that as the temperature drops the ice
becomes more like steel, whereas above zero it tends to
become softer.

It seems to me that a point of reference for any pursuit
of this question should be the fact that last year we did
provide a legislative framework for control of navigation
and commercial traffic or otherwise in the Arctic regions
of Canada, and at least we are that far ahead in the
game. What proceeds there in a commercial way will be
regulated under legislative authority.

I understand that one of the results of the exploration
trip of the Manhattan was an indication that it might be
within the limits of feasibility to consider exploitation,
for example, of the iron ore deposits on the northeast
coast of Baffin Island.

A few years ago, when this Committee visited the
North, the logistics of moving that ore were considered to
be almost beyond the realm of possibility on any large-
scale operation. So it seems to me that that particular

[Interprétation]

s’agit plutét de problemes de génie maritime qui
n’ont pas été encore rencontrés. A I’heure actuelle, nous
ne nous préoccupons pas outre mesure de leur manque
d’aspect pratique, mais les heures qu’il faudrait consacrer
a faire le plan d’'un tel navire seraient beaucoup plus
longues que celles qu’il nous faudrait pour inventer un
autre Louis St-Laurent. Donc, du point de vue de la
construction, il faudrait songer a une période oscillant
entre 5 et 6 années. Il faudrait donc compter 7 ans
avant de mettre en service des navires de cet ordre. Pour
ce qui est des plus petits brise-glace de la dimension du
Louis-St-Laurent, il faudrait prévoir une période de 5
années.

Le nord a besoin de bien d’autres services. Il faut tenir
compte des terminus dans les exploitations commerciales
ce qui pose des problémes de génie civil. I1 faut aussi
tenir compte des conseils et du service de météorologie.
Ces services offerts aux brise-glace ne fonctionnent que
§’ils recoivent les renseignements sur les conditions de la
glace. Méme si ce genre de service existe a I’heure
actuelle, ils doivent étre étendus, ce qui prendra encore
quelques années.

Je me demande si I’exploitation commerciale du Grand
Nord va étre retardée jusqu’a ce que soient établis les
services dans cette région, ou si l'offre des services va
étre retenue en attendant une indication de la part des
milieux commerciaux que ces services sont vraiment
essentiels. Je me demande si j’ai répondu a votre ques-
tion, monsieur le président.

Le président: C’est un défi pour M. Barnett.

M. Barnett: Monsieur le président, je pense que 1’opi-
nion principale exprimée par M. German coincide réelle-
ment avec I'opinion exprimée a notre Comité par le capi-
taine Fournier du Saint-Laurent. Il nous a dit qu’a son
avis, un brise-glace de la classe du Saint-Laurent est
suffisant pour le moment, mais que si 'on commence a
exploiter les minerais de I’Arctique d’ici a quelques
années, nos brise-glaces ne pourront pas suffire a la tache.

En réponse a une autre question, il a indiqué que son
navire pourrait briser environ trois pieds de glace. Il a
spécifié qu’il s’agissait de trois pieds de glace dans les
températures les plus froides, et il a rappelé que des
baisses de température rendent la glace semblable a de
l’acier, alors que des températures au-dessus de zéro
tendent a la rendre plus molle.

I1 me semble que nous devrions fonder notre question
sur le fait que I’an dernier nous avons mis sur pied un
cadre législatif en vue du contrdle de la navigation et du
trafic commercial ou autre dans les régions arctiques du
Canada, et que nous sommes du moins avancés dans ce
domaine. Le trafic commercial serait donc réglementé en
vertu d’'un pouvoir législatif.

Si je comprends bien, I'un des résultats du voyage
d’exploration du Manhattan a été de démontrer qu’il
pourrait étre possible de considérer l’exploitation, par
exemple, de dépdts de minerai de fer sur la cote nord-est
de lile de Baffin.

Il y a quelques années, lorsque ce Comité s’est rendu
dans le Nord, il semblait presque impossible de penser a
transporter ce minerai en grande quantité. II me semble
donc que dans cette région particuliére, qui est connue



Indian Affairs and Northern Development

25-2-1971

[Text]

area, which is known to be mineral rich in the Eastern
Arctic, is a good point of reference to discuss the most
immediate prospect of a commercial venture, and what
would be required in the way of icebreaking support
services to make it feasible.

I am wondering whether you could give us some idea
of what in your view would be required in the way of
icebreaking support service, or a venture of exploiting
those mineral deposits on a period of eight to ten months
of the year, as far as moving ore is concerned.

Mr. German: Into Baffin Island, or the Mary River
section?

Mr. Barnett: Yes.

Mr. German: We were with the Manhattan last May
when she was doing her test in Pond Inlet. The ice at
that time—this was at the end of April or early May—
ranged between four feet and six feet thick, and that was
the uniform thickness. There were one or two very hard
spots where old ice, multiyear ice that presumably float-
ed in during the open water season, had become
entrapped in the new freezing ice, and this was very
difficult to get through. The Manhattan herself, of course
as everyone knows, was the test ship. She was not
designed to be able to cope with these conditions, to
actually get through so much. She was designed to go up
there and get some information that could be used for
design purposes.
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So the fact that she got stuck up there frequently is
not too significant, except there was quite a bit of opti-
mism on the part of some people that she could just
break her way right in.

The Louis St. Laurent also got stuck in this area, so we
are talking about ice conditions which really toward the
end of the navigating season or, at least, the ice-building
season are beyond the capability of a ship, even the
Louis St. Laurent. Talking in terms of the Mary River
section through Pond Inlet and Eclipse Sound into Milne
Inlet, icebreaker support toward the end of the season
would have to be in the ship class of perhaps 50,000
horsepower, that is a little off the cuff mind you, but I
think that would be the order of magnitude of the kind
of ship needed there.

On the other hand, I am not too certain whether the
particular situation you are talking about requires a 10
or 12 month shipping season. I think the volume of ore
being discussed might possibly be handled in less than
that.

You have a possibility of stock piling, I suppose, in
Greenland or taking directly by ore carrier from Milne
Inlet to Europe or wherever it is going. There is no
question that ore carriers can be built to handle that ice
and normally they would not need too much icebreaker
support. I think the main point of having the icebreaker
support there would be in the event you had some prob-
lem with your ship and she could not extract herself. The
ore carrier would be in the order of 100,000 to 150,000
tons probably and much wider and larger than any ice-
breaker, so normally we would expect this to handle the

[Interpretation]

pour sa richesse en minerai dans la partie est de 1’Arcti-
que, est un bon point de départ pour discuter de la
possibilité la plus immédiate d’une tentative commerciale,
et de ce qui serait nécessaire en ce qui concerne les
services de soutien par des brise-glace pour rendre ces
opérations possibles.

Je me demandais si vous pourriez nous donner une
idée du service de soutien qui serait requis par les brise-
glace ou de la possibilité de transporter le minerai sur
une période de huit & dix mois par année, si I'on tentait
d’exploiter ces dépdts miniers.

M. German: Dans la région de l'ile de Baffin, ou dans
celle de la riviéere Mary?

M. Barneti: Oui.

M. German: Nous étions 12 en mai dernier, lorsque le
Manhattan a fait son essai 4 Pond Inlet. A ce moment-13,
c’est-a-dire 4 la fin d’avril ou au début de mai, la glace
avait de quatre a six pieds d’épaisseur, tout au long du
parcours. Dans un ou deux endroits, de la vieille glace,
dataient de plusieurs années et qui flottait probablement
pendant la saison oi1 les eaux étaient ouvertes, était prise
dans la nouvelle glace qui venait de geler, et il était trés
difficile de passer. Le Manhattan lui-méme, comme
chacun le sait, était un navire expérimental. Il n’était pas
destiné a affronter de telles conditions, a traverser tant de
glace. Il était destiné a aller dans cet endroit et a recueil-
lir des renseignements qui pourraient étre utiles pour
dessiner de nouveaux navires. Ainsi, le fait qu’il est resté
prix assez souvent n’a pas tellement d’importance, sauf
que beaucoup de gens avaient espéré qu’il pourrait trés
bien passer.

Le Louis Saint-Laurent est aussi resté pris dans cette
région, c’est done dire que nous parlons de conditions de
glace qui sont trop dures pour un navire, méme le Louis
Saint-Laurent, vers la fin de la saison de navigation ou,
du moins, de la saison de formation des glaces. En ce qui
concerne la section de la riviére Mary jusqu’a Pond Inlet
et Eclipse Sound jusqu’a Milne Inlet, les brise-glace qui
pourraient servir vers la fin de la saison devraient avoir
une puissance de quelque 50,000 cheveaux-vapeur; c’est
peut-étre beaucoup, mais je pense que ce serait le genre
de bateau qu’il faudrait.

D’autre part, je ne suis pas tout a fait certain si la
situation dont vous parlez nécessite une saison de naviga-
tion de 10 ou 12 mois. Je pense que le volume de minerai
dont nous discutons pourrait probablement étre trans-
porté en moins de temps.

Il y a toujours la possibilité d’entreposer le minerai, je
suppose, au Groenland ou de l’amener directement de
Milne Inlet en Europe ou ailleurs, au moyen de navires
transporteurs de minerai. Il n’y a aucun doute que l'on
peut construire des navires transporteurs de minerai
capables de traverser cette glace et qui n’auraient norma-
lement pas besoin tellement du service de brise-glace. Je
pense que la principale raison qu’il y ait un service
de brise-glace serait au cas oll un navire aurait des
difficultés et ne pourrait pas s’en sortir lui-méme. Le
navire transporteur de minerai devrait étre de ordre de
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ice without icebreaker assistance, but if she lost a pro-
peller, lost a blade, had machinery failure or her ability
were reduced by some sort of an accident, then you
would want an icebreaker that could also cope with those
same conditions, to be able to get in there and help her.

When you are talking about the very large ore carriers
or oil tankers for that matter, what they need is a
support function, somebody to be there in case they do
get into trouble, but normally they would be expected to
handle the conditions alone, without assistance.

Mr. Barnett: Mr. Chairman, Mr. German has led right
into the question that was in my mind. What degree of
responsibility in the building of the necessary ships to
cope should be put on the hands and considered to be
part of the cost of a commercial operation, rather than
merely a function provided out of public funds?

Mr. German: This is a hard question to answer. Cer-
tainly the responsibility of the commercial company
would be to build its own ore carriers and its own
transportation system, but whether it should also be
responsible for charting the waters and supplying its own
meteorological service, its own icebreaker support is a
question really on which I can only offer my own person-
al opinion. I do not thin]g it is probably too relevant.

Mr. Barneit: What I really was getting at was, what is
the state of the art as far as designing commercial vessels
capable of coping with the conditions.

Mr. German: For those conditions I think the state of
the art is advanced to the point where we really do not
think there would be any problem in designing commer-
cial vessels to cope with those conditions. We are still
talking about Northern Baffin Island. If we go up to
Eureka, Ellesmere Island, King Christian Island or anoth-
er part of the Arctic, that is another story, but into Pond
Inlet and the Lancaster Sound area, it is well within the
present capability to build such a ship. It has not been
built yet, but there is nothing really new required in the
state of the art to do this. In that particular location
there are some advantages, I suppose, in the fact that
there is quite a long access by Pond Inlet and Eclipse
Sound down to Milne Inlet, none of which are wide
enough nor extensive enough to support floating fields of
ice. Therefore, there is ice pressure in these areas and
once a ship has gone through it takes quite a long time,
in fact it might take weeks, before the path left by that
ship freezes over to the original thickness of the ice.

So one would assume, if you had a continuous opera-
tion going, that it is probable for most of the year for
ships to make their own channel, keep their own channel
and things would be quite a bit easier for them than
breaking through the virgin thickness of the ice each
time.

Mr, Barneti: Perhaps some other members of the Com-
mittee would like to ask questions.
23085—2
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100,000 a 150,000 tonneaux probablement, et de dimen-
sions beaucoup plus grandes qu'un brise-glace, et 'on
s’attendrait donc normalement & ce qu’il puisse traverser
la glace sans l’aide d’un brise-glace, mais s’il perdait
une hélice ou une pale d’hélice, s’il avait des ennuis
mécaniques ou si sa puissance était diminuée a la suite
d’un accident, il faudrait alors un brise-glace qui puisse
aussi affronter ces mémes conditions et étre capable de
passer pour l'aider.

Lorsque vous parlez de transporteurs de minerai ou de
pétroliers de treés grandes dimensions, les brise-glace ont
alors une fonction de soutien, ils doivent étre 1a en cas de
difficulté, mais normalement ces navires devraient étre
capables de s’en tirer seuls, sans aide.

M. Barneti: Monsieur le président, M. German vient
tout juste d’aborder la question que j’avais & l’esprit. En
ce qui concerne la construction des navires nécessaires,
quelle partie du colit devrait étre appliquée a I’entreprise
commerciale, plutét qu’a titre de fonction fournie a partir
de fonds publics?

M. German: C’est une question difficile & répondre. Il
reviendrait certainement aux compagnies commerciales
de construire leurs propres transporteurs de minerai, et
d’organiser leur propre systéme de transport, mais je ne
peux offrir que mon opinion personnelle sur la question
de savoir si elles devraient tracer elles-mémes leurs itiné-
raires et fournir leur propre service météorologique, ainsi
que leur propre service de brise-glace. Je ne pense pas
que cela ait tellement d’importance.

M. Barnett: Ce que je voulais dire, c’est ol en est
rendu le dessin de vaisseaux commerciaux capables d’af-
fronter ces conditions?

M. German: Je pense que l'architecture navale est
rendue au point ol nous ne pensons pas qu’il serait trés
difficile de dessiner des vaisseaux commerciaux capables
d’affronter ces conditions. Nous parlons toujours de la
région du nord de l’ile de Baffin. Si nous allons & Eureka,
a Ellesmere Island, & King Christian Island ou dans toute
autre partie de I’Arctique, c’est une autre histoire, mais
pour Pond Inlet et la région de Lancaster Sound, il est
certainement possible de construire un navire adéquat. I1
n’a pas été construit encore, mais il n’y a rien de vrai-
ment nouveau qui serait requis en ce qui concerne l'ar-
chitecture navale. Dans cet endroit particulier, il y a des
avantages, je suppose, du fait qu’il y a un passage tres
long par Pond Inlet et Eclipse Sound vers Milne Inlet, et
qu’aucun de ces passages n’est assez large ou assez
étendu pour pouvoir contenir des champs de glace flot-
tante. Il y a done une pression exercée par la glace dans
ces régions, et une fois qu'un navire est passé, cela prend
beaucoup de temps, peut-étre plusieurs semaines, avant
que le sentier ouvert par ce navire géle a nouveau pour
redevenir aussi épais qu’avant.

Il serait donc possible de présumer que si nous avions
des opérations continues & cet endroit, il est probable que
pendant la plus grande partie de l’année, des navires
pourraient tracer leur propre canal, et le garder ouvert,
de sorte qu’il serait beaucoup plus facile pour eux de
briser la nouvelle glace a chaque fois.

M, Barnett: Peut-étre que d’autres membres du Comité
aimeraient poser des questions.
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The Chairman:
Buchanan.

Are there other questions? Mr.

Mr Buchanan: Mr. German, do you envisage any ship
of the magnitude you spoke of, 100,000 or 150,000 tons,
being of the nuclear variety?
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Mr. German: It does not have to be. I am hedging on
this question a little bit, because the new proposed pollu-
tion prevention regulations that the government has
drafted up in first draft form—I think they are being
changed a little now—did say, I think, that any ship
operating in the Arctic would have to be capable of going
in and doing its job and coming out again with its own
fuel on board, which suggests that there would be no
provision for refuelling in the Arctic.

This would be very difficult, of course. If you had to
interpret that literally, in the case of an icebreaker that
is operating up there for eight or 10 months or 12 months
a year, you would have no choice except to use nuclear
fuel in a case like that. But I would think that there
would be refuelling depots, once the service arrange-
ments were set up, up North, and icebreakers were up
there that were designed to do the job and stay in the
area as service ships. There would have to be refuelling
provisions for them.

If the fuel is available, then 100,000 or 120,000 can
easily be handled by other kinds of machinery than
nuclear—gas turbines for example. Gas turbine diesel
combinations are a good choice. You could also use
steam.

Mr. Buchanan: I was chatting with a fellow yesterday
who mentioned the problems of getting the gas out of
King Christian Island. As far as the channels are con-
cerned, as far as pipelines are concerned, you get into the
subject of transporting it out, liquification, and then
transportation out by vessel. What type of equipment or
magnitude or size of icebreaker would we be looking at
as far as servicing King Christian Island is concerned?

Mr. German: It is pretty heavy ice up there? If you are
taking your gas out continuously over the whole year, or
10 months, I think you are talking about a ship that is of
120,000 horsepower.

Mr. Buchanan: So this would be the maximum size that
you were indicating earlier.

Mr. German: Yes. This is up in the really heavy ice
area. I would not hedge or quarrel about 110,000 or
120,000 horsepower. But it is in that bracket.

Mr. Buchanan: I believe we had cost figures on this.

Mr. German: Well, I can only venture opinions about
the cost. You do not know what the cost is until some-
body quotes a price to build a ship, and nobody has
quoted a price to build a ship yet. But we think it
probably would be in the order of $80 million.

Mr. Buchanan: This ties into the question previously
asked by Mr Barnett. Do you think that this is basically

[Interpretation]
Le président: Y a-t-il d’autres questions? Monsieur
Buchanan.

M. Buchanan: Monsieur German, pensez-vous qu’un
navire ayant les dimensions dont vous avez parlé, soit de
100,000 a 150,000 tonneaux, puisse étre a énergie
nucléaire?

M. German: Ce n’est pas nécessaire. J’hésite un peu sur
cette question car les nouveaux reglements proposés con-
cernant la prévention contre la pollution que le gouver-
nement a rédigés originellement déclarent que tout
navire qui opére sur la mer doit étre capable de revenir
avec son carburant a bord. Il n’y aurait donc pas de
dispositions portant que le navire refasse le plein dans
I’Arctique.

Une interprétation littérale de la loi serait donc plus
logique dans le cas d’un brise-glace qui opére pendant
huit ou douze mois par année. La seule solution serait
d’adopter un carburant nucléaire. Je suppose qu’il y
aurait des stations de ravitaillement en combustible apres
Vinstallation des services dans le nord. Les brise-glace
pourraient donc jouer le rdle de navire de service tout en
restant dans cette région. Il faudrait donc que ces brise-
glace puissent faire le plein.

Si le combustible existe en ces lieux, les navires de
100,000 ou 120,000 chevaux-vapeur peuvent se passer de
I’équipement nucléaire. Je songe particuliérement aux
turbines a gaz. Il s’agirait de turbines & gaz diesel et on
pourrait toujours se servir de turbomoteurs.

M. Buchanan: On me parlait hier des difficultés qu’é-
prouvent certains a retirer le gaz de King Christian
Island. En ce qui concerne les canaux et les pipelines, le
transport du gaz peut se faire par la liquéfaction pour
ensuite le déposer dans un navire. Quel genre d’équipe-
ment et quelle est la puissance du brise-glace qu’il nous
faudrait envisager pour répondre aux conditions de ser-
vice de King Christian Island?

M. German: La glace y est-elle trés épaisse? Si vous
transportez le gaz pendant toute I’année, il s’agit sans
doute d’un navire dont la puissance est de 120,000 che-
vaux-vapeur.

M. Buchanan: Ce qui se rapporte au chiffre maximum
que nous avons jusqu’ici indiqué.

M. German: Oui, il s’agit d’une région de glace tres
épaisse. Je ne m’en prendrai pas 3 l'exactitude de ces
chiffres mais nous en sommes certainement pas tres
éloignés.

M. Buchanan: Je croyais que nous avions des chiffres
financiers a cet effet.

M. German: Je puis simplement faire des hypothéses
quant aux dépenses qui s’y rattachent. Vous ne pouvez
pas prévoir le colt avant qu’un constructeur vous sou-
mette une offre et personne n’a pris cette initiative jus-
qu’ici. A mon avis, la construction d’un tel navire cofite-
rait environ $80,000,000.

M. Buchanan: Ma question se rattache a celle de M.
Barnett. Incombe-t-il au gouvernement d’assumer la res-
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a provision of this service, the building of $80 million or
$90 million icebreakers, and that the responsibility rests
with the government?

Mr. German: Yes. Speaking as just another citizen of
the country, it is hard to be able to answer that question,
because if you are talking about one company exploiting
an area and taking a product away from that area and
selling it somewhere else in the world, and there is no
revenue for Canada in all this, or very little, then it is
hard to justify a position where Canada should supply all
the services to make that possible for a company to
operate. But, on the other hand, if you are talking about
the development of an entire region, many of the prod-
uets of which will be, perhaps, utilized on the Canadian
market, or the development of the region perhaps would
produce revenue for Canada, then quite likely this is a
situation where Canada should develop that region in the
same way that it assisted in the development of the St.
Lawrence Seaway, for example, and the question of
opening up a region and enabling commercial operations
to be carried on more economically.

Mr. Buchanan: There is a user’s fee involved, of
course.

Mr. German: User’s fee, yes. There should be revenue
in all this for Canada. I cannot see any reason why we
should foot the bill for a large, extensive service assist-
ance program, when there is nothing coming back. It
should be self-paying overa period of time. There should
be a payback in all this.

Mr. Buchanan: I must confess my ignorance. Are there
any charges levied now for the use of ships crossing the
Gulf of St. Lawrence and so on? If one of the icebreak-
ers goes to its rescue, is there any service fee charged?
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Mr. German: Frankly, I do not know whether there is
or not. I think Marine Operations could answer that, but
I really do not know the answer. There is certainly a
service charge in use through the Seaway.

Mr. Buchanan: Correct, there is no question.

Mr. German: And other canals in the world now are
similar, I suppose, the Panama Canal and the Suez Canal,
and so on. They use a charge.

Mr. Buchanan: It would not be on a regular basis here.
I do not know what the time of refreezing is and if there
is a regular service going in and out of King Christian
Island, whether you would get into the same—to a lesser
degree of course—situation where a channel might have
a covering of relatively thin ice...

Mr. German: No, I do not think so. You would not get
that situation, not up there. From KXing Christian
Island—I am not sure what route they would follow—
there would be large areas where drifting ice will
immediately cover over the track left by the ship, so that
the following ship is going to have to break its own way
each time. It is not something you can count on and you
cannot say it in a localized area like Pond Inlet. You
would have to have support for the ships up there.
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ponsabilité financiére de la construction de brise-glace
dont le colGt est de $80,000,000 ou 90,000,000?

M. German: Oui. Je ne parle qu’a titre de simple ci-
toyen canadien bien que je trouve cette question fort
complexe. En effet, si vous songez & une société exploi-
tant une région tout en y extrayant un produit pour aller
le vendre ailleurs dans le monde, sans que pour autant
que le Canada en profite économiquement, il est difficile
de demander au Canada de fournir tous ces services pour
que la société réussisse dans son entreprise commerciale.
En revanche, si vous envisagez le développement de I’en-
semble d’une région, plusieurs de ces produits seront
utilisés sur le marché canadien ou seront une ressource
de revenu pour le Canada. A ce moment-13, I’Etat peut
entrer dans le jeu et exploiter cette région tout comme
elle ’a fait dans le cas de la voie maritime du St-Lau-
rent, Le défrichement d’une région et 1’établissement
plus économique d’opérations commerciales lui est alors
rentable.

M. Buchanan: L’utilisateur doit payer des redevances
n’est-ce-pas?

M. German: C’est exact. Le Canada doit pouvoir récu-
pérer des fonds. Pourquoi le gouvernement devrait-il
assumer l’ensemble du fardeau financier pour des pro-
grammes d’assistance dans le domaine des services s’il ne
peut rien récupérer financiérement? Ce programme d’aide
devrait se payer a la longue.

M. Buchanan: J’avoue que je suis fort ignorant dans ce
domaine. Les navires parcourant le golfe St-Laurent doi-
vent-ils payer des redevances? Si par contre un des
brise-glace va lui rendre service exige-t-il des frais pour
autant?

M. German: A vrai dire, je l'ignore. Je suis persuadé
que Marine Operations pourrait répondre a votre ques-
tion. Il y a certainement des frais de service dans la Voie
maritime du Saint-Laurent.

M. Buchanan: Ca me va.

M. German: Je suppose qu’il en est de méme dans
tous les autres canaux comme le canal de Panama et le
canal de Suez.

M. Buchanan: Cette politique n’est pas fondée sur toute
Tannée. J’ignore le temps du dégel et du regel, et je me
demande s’il y a un service régulier affecté a XKing
Christian Island. Il se peut qu’en cet endroit le canal ait
une glace assez mince...

M. German: Non, je ne le crois pas. Cette situation que
vous décrivez ne peut pas se produire a King Christian
Island. Je ne sais pas quel est votre parcours, mais les
glaces flottantes couvrent immeédiatement la piste que
vient de parcourir le navire de sorte que le suivant doit
encore briser la glace & chaque fois. Vous ne pouvez pas
prévoir ces conditions atmosphériques et surtout pas a
Pond Inlet et vous auriez besoin de navires en cet
endroit. N
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To come back to your first question, any company that
also has te supply its own support facilities probably
would not find that single operation economically viable;
I really do not know whether that is true, it is the
subject for a study of that particular product.

Mr. Buchanan: I do not know, but I gather that the
liquification and subsequent...

Mr. German: It is very expensive.

Mr. Buchanan: ...even in normal circumstances.

Mr. German: That is right. You would use the liquified
gas as fuel for the ship, so that you would get some
reduction on that account.

Mr. Buchanan: Thank you.
Mr. Orange.

Mr. Orange: Mr. Chairman, I would like to ask Mr.
German if as a naval architect, sir, you are satisfied that
there is enough knowledge in the world today of, if I
might use the expression “ice dynamics”, in order that
you can design and build ships that will meet problems
of the ice? In Russia it is reported that the Lenin is
supposed to be the most powerful icebreaker in the world.

The Chairman:

Mr. German: That is right.

Mr. Orange: Many problems are at least reported with
regard to cases where the ships are in thick ice, whole
ice. My question really is how much knowledge is there
in the world about ice?

Mr. German: I wish I knew the whole answer to that
question. I can throw some light on it, I think, that while
the knowledge is increasing the ice is staying the same.
We are catching up with the ice for a start. A tremen-
dous amount of new knowledge has been acquired over
the last three or four years. When the Lenin was
designed and built, it must have been at least 12 or 14
years ago, and at that time—this was almost prehistoric
so far as the knowledge of ice conditions are concer-
ned—she was known to be a ship that stuck in ice. She
has had problems with her nuclear power plant, and all
these were in the early stages, and she is only 44,000
horsepower. She got the reputation of being a heavy
icebreaker, but by the terms that we are talking about
now, she is a very very light icebreaker. It is no wonder
that she is getting into trouble in heavy ice. I believe she
is laid up now, as a matter of fact, for two or three years.

To come back to your question about ice dynamics and
how much knowledge we have, we have the knowledge
of several full-scale testing programs which have been
carried out in heavy ice, not to mention the Manhattan
information. We have a great deal more design technique
and knowledge developed through model testing pro-
grams. Some of these have been correlated with full-scale
testing programs to ensure that they are correct and that
the theory and so on is right.
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The Louis St. Laurent testing that we did last May for
the government alongside the Manhattan in Pond Inlet
was quite accurately done and confirmed very, very well

[Interpretation]

Pour en revenir i votre premiére question, toute société
qui doit fournir ses propres installations de support
n’envisage peut-étre pas l’opération comme étant écono-
miquement viable; j’ignore si ce jugement est valable
mais je sais qu’il mérite une étude attentive.

M. Buchanan: A mon avis, la liquification et...

M. German: Tout ce processus est fort coliteux.

M. Buchanan: ...méme dans les circonstances les plus

normales.

M. German: C’est exact. Ce gaz liquide pourrait servir
de combustible aux navires, ce qui réduirait les dépenses
pour autant.

M. Buchanan: Merci.
Le présideni: Monsieur Orange.

M. Orange: Monsieur le président, j’aimerais interroger
M. German 2 titre d’architecte maritime. Monsieur, en
votre compétence, croyez-vous que le monde soit suffi-
samment renseigné sur le dynamitage de la glace de sorte
que les navires de demain pourront conquérir toutes les
conditions de la glace? On rapporte qu’en Russie le Lenin
est le plus puissant brise-glace du monde entier.

M. German: C’est exact.

M. Orange: Les problémes qui sont soulevés touchent
surtout aux navires qui doivent briser une glace épaise.
Je me pose donc la question suivante: Que connaissons-
nous de la glace dans le monde?

M. German: J’aimerais pouvoir répondre entiérement a
votre question. Je puis simplement dire que plus les
connaissances s’approfondissent, la glace reste toujours la
méme. La glace nous pose des mystéres que nous
essayons d’éclaircir depuis trois ou quatre ans. Quand on
a fait le plan et la construction du Lenin il y a douze ou
quatorze ans, nos connaissances concernant les conditions
de la glace étaient historiques. On savait que ce navire
restait pris dans la glace. Comme chacun sait, le Lenin a
eu des difficultés avec la centrale électrique nucléaire au
début et sa puissance n’est que de 44,000 chevaux
vapeur. Ce navire avait la réputation d’étre un brise-glace
puissant, mais de nos jours, ce terme est fort exagéré.
Personne ne peut donc se surprendre que ce brise-glace
reste pris dans la glace épaisse. Je pense d’ailleurs qu’il
est en repos pour deux ou trois ans.

Pour en revenir a la question de dynamitage de la glace
et du degré de nos connaissances a ce sujet, nous avons
fait des expériences d’essai dans la glace profonde et
avons recueilli des renseignements du Manhattan. Nous
avons un grand nombre de techniques de programmation
et des connaissances trés étendues grice au programme
d’essai de certains modéles. Ces derniéres ont été compa-
rées au programme d’essai de grande envergure pour en
vérifier I'exactitude.

Le test du Louis Saint-Laurent que nous avons effectué
en mai dernier pour le gouvernement le long du Man-
hattan en Pond Inlet a été fait avec beaucoup de
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the latest developments in icebreaking theory and the
results of model testing.

Of course this is an international thing. We get infor-
mation on what the Russians are doing. I do not know
whether we have the very latest information, but it is
certainly fairly well up to date, and what the U.S. Coast
Guard are doing and what they are doing in Holland and
England and so on in testing. I think the confirmation
given by full-scale tests and our experience so far, and
the knowledge of ice as it has developed in the last three
or four years would lead me to answer your question,
yes, we do have enough knowledge now for lots of the
Arctic. I would not like to say that this applies to the
Beaufort Sea; that is a special problem. Certainly in and
around the Northwest Passage, Viscount Melville Sound,
around Victoria Island, Prince of Wales Island, and up
around Baffin Bay and northern Baffin Bay and that
whole eastern Arctic sector up to King Christian Island
even, I think we know enough about the ice to be able to
design to suit the conditions without any problems. Get-
ting out west of that into the Beaufort Sea, I think that
we need more information there.

Mr. Orange: The other question I have concerns some-
thing that has come to my attention—and I really was
only told about it but it was confirmed, I think, in
Helsinki, Finland—that one of the major American oil
companies is laying plans for building super-tankers for
Arctic conditions. I have_seen a press report in Finnish
on this, but not being ezh:le to speak Finnish I cannot
interpret it. However, as I understand it this program is
highly secret, and all of us, I guess, are concerned about
whether there is any truth to this particular report that
super-tankers are being built for a major oil company.

You are in possibly the same business, and maybe you
might be in a position to say whether or not you have
heard anything about this yourself. If so, it seems to me
that all this exercise we are going through is a very
useful one because I think we have to lay down some
pretty significant ground rules if commercial enterprises
are now proceeding on the basis that they are going to be
able to use this area.

Mr. German: I would have to answer that by saying
that to my knowledge the Finns are not designing nor
constructing large Arctic-going tankers. I mean the big
ones that would do this job we are talking about up in
our North. There has been quite a bit of research going
on in Wartsila. One of the major oil companies in fact I
think set up a testing tank in Finland and they did quite
a bit of research. Likely they have turned this tank back
to the Finns now.

The Germans also are believed to be doing a little bit
of research work along these lines directed to the devel-
opment of an ice-going tanker. We do not know just to
what extent they are going into this. Our information is
that the kind of tanker they are looking at would not be
man enough for the job up in the Northwest Passage on
a 12 months a year basis. It would be a partial season
ship. We are not just too sure exactly what region they
are planning at the moment on looking at.

Mr. Orange: This is my final question Mr. Chairman. I
am very interested in seeing the Mary River project

[Interprétation]

précision; les résultats sont excellents et confirment les
derniéres découvertes qui ont été faites ainsi que les
résultats des tests précédents.

Cette question est évidemment d’intérét international.
Nous sommes au courant de ce que font les Russes. Je ne
sais si nous avons tous les derniers renseignements mais
nous sommes assez a jour, nous savons également ce que
font la garde américaine, la Hollande et I’Angleterre sur
le plan des essais. Les tests en vraie grandeur sont venus
confirmer les résultats que nous avions obtenus aupara-
vant et on connait beaucoup mieux la glace depuis ces
deux ou trois derniéres années, aussi pourrais-je vous
répondre que nous savons maintenant beaucoup de
choses a propos de V’Arctique. Cependant, ceci n’est pas
valable pour la mer de Beaufort qui constitue un pro-
bléme spécial. Par contre, dans la région du passage du
Nord-Ouest, a Viscount Melville Sound, autour de Iile
Victoria, de I'fle du Prince de Galles, autour de la Baie
de Baffin et dans toute cette région de I’Est de ’Arctique
jusqu’a I’Ile du Roi Christian, nous savons assez de choses
sur la glace pour pouvoir nous adapter aux conditions
sans problémes. Mais nous avons besoin de plus amples
renseignements en ce qui concerne la Mer de Beaufort.

M. Orange: J’ai entendu dire et je crois que cela a été
confirmé a Helsinki en Finlande, que I'une des principales
compagnies pétroliéres américaines projette de construire
des superpétroliers capables de naviguer dans 1’Arctique,
J’ai vu un rapport de presse écrit en finnois & ce propos
mais comme je ne comprends pas le finnois, je n’ai pas pu
I'interpréter. Cependant, si j’ai bien compris, ce pro-
gramme est des plus secret et nous aimerions tous évi-
demment savoir si ce rapport est vrai et si une compa-
gnie pétroliére construit des superpétroliers.

Peut-étre seriez-vous en mesure de nous dire si vous
avez entendu quelque chose a ce sujet. Si oui, ce que
nous faisons est trés utile car nous devons établir des
régles précises si les entreprises commerciales pensent
qu’elles vont pouvoir utiliser cela.

M. German: A ma connaissance, les Finlandais ne dessi-
nent ni ne construisent aucun gros pétrolier capable de
naviguer dans I’Arctique; je veux dire un de ces grands
pétroliers qui ferait le travail dont nous parlons dans le
Grand Nord. On a fait beaucoup de recherches a cet
égard a Wartsila. Je crois que 'une des principales com-
pagnies pétrolieres a installer un réservoir d’essai en
Finlande a fait quelques recherches. Ce réservoir est
sans doute rendu aux Finlandais maintenant.

Le bruit circule également que les Allemands font de
la recherche dans ce domaine, cherchant a créer un
pétrolier pouvant naviguer dans la glace. Nous ne savons
pas dans quelle mesure ils g’intéressent a cette question.
Nous savons seulement qu’ils envisagent un pétrolier trop
petit pour faire ce dont nous avons besoin dans le pas-
sage du Nord-Ouest, & raison de 12 mois sur 12. Ce serait
un bateau saisonnier. Nous ne savons pas exactement
dans quelle région ils envisagent de l'utiliser.

M. Orange: C’est ma derniére question, monsieur le
président. Je m’intéresse beaucoup au projet du Mary
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‘move ahead, and I think there has been probably three
major hurdles to overcome. One is the obvious business
of shipping. The second is world markets, and the third
is the development of the area itself in terms of all the
many millions of dollars required to put this operation
into production.
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I gather from what you have said already that we can
develop a type of ship that can go through the new ice of
‘Strathcona Sound, and other areas of this type, to handle
shipping most of the year.

Mr. German: Yes, there is no problem. Technically,
yes. I am not in on the economics of that...

Mr. Orange: I quite realize this, and I am sorry, I
should have indicated that only the first part of the
question was the one I was thinking.

Mr. German: I would think personally it certainly is
possible there.

Mr. Orange: That is all I have, Mr. Chairman.

The Chairman: Thank you Mr. Orange. No further
questions? Mr. Yewchuk.

Mr. Yewchuk: Mr. German, in view of present day
knowledge about powering of ships, or icebreakers in
particular, is it your view that a nuclear-powered ship
would be the most useful? I am thinking particularly
from the point of view of economics if you have the
standard powered ship which requires fuelling bases and
so on; these all require large expenses to be set up.
Probably a ship that does not require more refuelling
than a nuclear ship might be more useful.

Mr. German: Are you talking about a commercial ship
or a supply ship?

Mr. Yewchuk: I am talking about an icebreaker.
Mr. German: An icebreaker.

Mr., Yewchuk: What we are discussing here.

Mr. German: Nuclear power is so costly that at the
present time I really cannot answer the question accu-
rately. I think nuclear power would be a more expensive
proposition than a more conventional installation up to
the 100,000 to 110,000 horsepower bracket. Nuclear fuel
itself is expensive even though you do not have to fuel
up so often, and the cost of the plant is very expensive.
There is a tremendous amount of engineering involved.
As far as refuelling bases are concerned, you are proba-
bly going to need those up there anyway for all the
smaller ships that will be in the region.

As I said before about the pollution prevention regula-
tions, it is hard to visualize how they can expect any ship
to operate up there for any length of time without
refuelling somewhere. You are not going to have small
nuclear icebreakers, and you are going to have smaller
icebreakers that will be up there a large part of the
season running short of fuel. There has to be refuelling
provision for these, maybe one or two bases in the Arctic
such as Resolute Bay, possibly, Frobisher Bay. If you do
have refuelling bases then it would be hard, I think, to

[Interpretation]

River; il y a trois obstacles majeures a surmonter, & mon
avis; tout d’abord, le monde de la navigation, ensuite les
marchés mondiaux et enfin le développement du secteur
lui-méme dans la mesure ol des millions de dollars
seront nécessaires pour cette opération.

Je suppose, d’aprés ce que vous avez dit, que nous
pouvons créer un navire capable de traverser la nouvelle
glace de Strathcona Sound, et d’autres régions sembla-
bles, pendant toute I’année.

M. German: Oui, sans difficulté. Techniquement, tout
au moins, je ne m’occupe pas de I’aspect économique. . .

M. Orange: Je m’en rends compte et je suis désolé car
j’aurais da dire plutét que je ne pensais qu’a la premiére
partie de la question.

M. German: C’est certainement possible, & mon avis.

M. Orange: C’est tout ce que voulais dire, monsieur le
président.

Le président: Merci, monsieur Orange. Pas d’autres
questions? Monsieur Yewchuk.

M. Yewchuk: D’aprés ce que nous savons aujourd’hui
des sources d’énergie pour les bateaux ou pour les brise-
glace en particulier, pensez-vous qu’un bateau m@ par
Pénergie nucléaire serait utile? Je pense en particulier a
T’aspect économique de la question, si l'on utilise le
bateau classique qui a besoin de postes d’essence, etc. ..
de nombreuses dépenses devront étre faites. Un bateau
qui n’a pas plus besoin d’essence qu’un bateau nucléaire
serait peut-étre préférable.

M. German: Parlez-vous d’un bateau commercial ou
d’un bateau d’approvisionnement?

M. Yewchuk: Je parlais d’un brise-glace.
M. German: Un brise-glace.

M. Yewchuk: C’est ce dont nous parlons.

M German: Pour l'instant, ’énergie nucléaire revient
assez cher que je ne peux vous répondre avec précision.
L’énergie nucléaire serait sans doute plus colteuse
qu’une installation plus conventionnelle variant entre
100,000 et 110,000 chevaux. Le carburant nucléaire lui-
méme est trés cofiteux, bien qu’on n’en ait pas besoin
aussi souvent et le prix de l'usine est trés élevé. Une
énorme quantité d’outillage est nécessaire. D’autre part,
de toute facon, les postes d’essence seront nécessaires
pour les petits bateaux qui se trouveront dans la région.

Comme je Vai dit tout & ’heure en parlant des reégle-
ments pour lutter contre la pollution, il est difficile d’ima-
giner un bateau naviguant la-bas pendant longtemps sans
se réapprovisionner en carburants quelque part. Il n’y
aura pas de petits brise-glace nucléaires, mais au con-
traire de petits brise-glace qui navigueront dans ces
régions pendant une bonne partie de la saison et qui
auront besoin d’essence. Il leur faudra des postes de
réapprovisionnement, peut-étre une ou deux bases dans
P’Arctique comme Resolute Bay et Frobisher Bay. Et s’il y
a effectivement des postes d’approvisionnement en carbu-
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justify, economically, going all the way to nuclear power
for a year-around icebreaker.

Maybe up in the Beaufort Sea, where you are talking
about a really big one, it might be a good idea, but
certainly for Eastern Arctic service I would doubt it.

Mr. Yewchuk: What is the cost of operating a nuclear-
powered ship as compared to the conventional fuel?

Mr. German: You mean an annual operating cost?

Mr. Yewchuk: I want to know how much more expen-
sive it is. You said it is fairly costly to operate as well as
to build it.

Mr., German: Again, I guess it is a matter of opinion.
We think it would be another $20 million, probably, to go
to nuclear construction. So if you are talking in terms of
an $80 million ship or 120,000 horsepower, you probably
would be talking more like $100 million for a nuclear
icebreaker. Mind you, I warn you here that these are just
opinions: they are not based on quotations. These are just
opinions we have right now. There has been no oppor-
tunity to go into these matters in any depth; there has
just been no chance to do this. However, it is a lot more
expensive, and from other cost information that we have
we think it would be another $15 million or $20 million
to do this by nuclear.

Then the cost of fuel, Ixcould not tell you. I do know
that it is probably more expensive than the oil.

Mr. Yewchuk: You do not have any opinions as to the
comparative cost?

Mr. German: I could not give you any figures on this,
we do think the comparative cost would be more expen-
sive, but whether it would be 10, 15 or 20 per cent, I
could not really tell you.

Mr. Yewchuk: Is there any information available from
experience with the Lenin on this?

Mr. German: There is very little information available
on the Lenin’s experience.

Mr. Yewchuk: To your knowledge, is there any pollu-
tant material issued from nuclear-powered ships?

Mr. German: No, not to my knowledge.
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Mr. Yewchuk: We had previous witnesses who were
discussing the possibilities of constructing tankers which
are almost like an icebreaker in themselves, in that they
are reinforced to such a degree that they rarely would
require any assistance. Would you care to make any
comments on that?

Mr. German: Yes. We believe that this is the only way
that you are going to get the long-season tankers operat-
ing up there, because to start with—well, for instance,
Humble Oil reckoned that it would have to take, or it
would need a tanker of about 300,000 tons by almost
200,000 horsepower, and a tanker like that is probably
180 feet wide. There is not any way that an ordinary
icebreaker or even a big icebreaker is going to be able to

[Interprétation]

rants il serait difficile, & mon avis, de justifier économi-
quement la création d’un brise-glace a énergie nucléaire
fonctionnant toute I’année.

Ce serait peut-étre une bonne idée dans la mer de
Beaufort, mais pas dans l'est de I’Arctique.

M. Yewchuk: Quels sont les frais d’exploitation pour
un bateau nucléaire par rapport a un navire fonctionnant
avec du carburant normal?

M. German: Voulez-vous dire les frais d’exploitation
annuels?

M. Yewchuk: Je veux savoir & combien cela revient.
Vous avez dit qu’il était trés cher de le faire fonctionner
et de le construire.

M. German: C’est une question d’opinion. Il faudrait
encore $20 millions environ pour se lancer dans la cons-
truction nucléaire. Donec g’il faut $80 millions pour un
navire ou 120,000 chevaux, il faudra sans doute $100
millions pour un brise-glace nucléaire. Attention, ce ne
sont 14 que des idées, ce n’est basé sur rien de précis.
C’est notre opinion en ce moment. Nous n’avons pas eu
Yocecasion d’étudier ces questions & fond. Toutefois, 1’éner-
gie nucléaire reviendrait beaucoup plus cher et d’aprés
les renseignements que nous avons, la différence serait
d’environ $15 a $20 millions.

Je ne pourrais pas vous renseigner sur le colGt du
carburant. Il est certainement beaucoup plus cofiteux que
le pétrole.

M. Yewchuk: N’avez-vous aucune idée quant au prix
comparatif?

M. German: Je ne peux vous donner aucun chiffre,
nous pensons que le colt comparatif serait plus cher mais
je ne peux vous dire si ce serait de 10, 15 ou 20 p. 100.

M. Yewchuk: Avez-vous eu des renseignements sur
T'expérience faite avec le Lenin?

M. German: Trés peu de renseignements nous ont été
communiqués A ce Propos.

M. Yewchuk: Savez-vous si les bateaux mus par 1’éner-
gie nucléaire déversent des substances polluantes?

M. German: D’aprés ce que je sais, non.

M. Yewchuk: D’autres témoins ont déja mentionné la
possibilité de construire des pétroliers qui seraient pres-
que des brise-glace, dans la mesure ou ils seraient renfor-
cés de facon a pouvoir se passer d’aide, dans la plupart
des cas. Pourriez-vous nous livrer vos observations a ce
sujet?

M. German: Oui. Nous estimons que c’est la seule fagon
pour les pétroliers de naviguer dans ces parages pendant
une grande partie de 'année. La Humble Oil, par exem-
ple, a reconnu qu’elle devrait avoir un pétrolier de 300,-
000 tonnes et d’environ 200,000 cheveaux-vapeur ce qui
ferait environ un navire de 180 pieds de large. Un brise-
glace normal, voire un grand brise-glace, ne peut en
aucune facon ouvrir un chenal pour un pétrolier de cette
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plow ahead of a tanker like that and really make things
much easier for it. It has to do it itself. As a matter of
fact, it would be a very insecure position for an icebreak-
er to be in, to be in front of one of those things. It is
much better for this to be in behind it.

As a matter of fact, that is where the John A. Mac-
donald was most of the time, and when the big tanker
got stuck, she would come up alongside and break the
ice on either side, or on one side, and relieve the pres-
sure, so that the big fellow could back off and get another
start.

But it is just an assistance that you would expect to
get from an icebreaker to help the tanker in relieving
itself in breaking loose, if it happened to become beset or
stuck in the ice. But as escorts, it is almost inconceivable.
These things have to be able to manage it themselves.

Mr. Yewchuk: Well, from these remarks, it would
appear then—or do you think that the idea of icebreakers
will be obsolete pretty soon?

Mr. German: No, I think that they would be essential.
When we are talking about the big tankers managing to
do the ice navigation on their own, this is all assuming
that they are operating at full power, without any prob-
lems. But it would be, I think, unlikely to expect that
sooner or later one would not break a propeller blade, or
there might be a shafting problem, or there might be
something in the machinery and she loses one-half of her
power or one-third of her power, and she would need
icebreaker assistance in a case like that. You would not
want to leave her there. You would have to get her out.

It depends on where she is, but if she happens to be
caught on a drifting field of ice, for example, she could
then be caught in the ice and moved into an area where
she could go aground, and this could cause problems,
quite apart from the fact that economically you would
want to get her out of there and fix her and put her back
in service as quickly as possible.

Mr. Yewchuk: So, in your view then, no matter how
strong or reinforced a tanker is, it will still require an
icebreaker along with it on a retrip, pretty well?

Mr. German: No, the icebreaker should just be in the
region on call.

Mr. Yewchuk: I see.

Mr. German: You would have to. It is mainly a matter
of being there somewhere in case there is trouble. Then
she should be called, and she may have to go a few hun-
dred miles to get to the tanker, or perhaps even 5,000 or
6,000 or 8,000 miles. But as long as she could get there
and help the big fellow out, this is the main thing. This is
why you would need an icebreaker of some substantial
size so that she could get there within a matter of days.

When the Louis St. Laurent was accompanying Man-
hattan in Baffin Bay this past spring, there were many
days they only made 11 or 12 miles progress in one day,
and this is what happens when you get a ship that is
really under-sized for the condition that it is trying to
cope with.

It may be strong enough. It may be perfectly safe, with
no damage to the ship. But if she can only go 20 miles in
one day, it would take her a long time to get to the
support of the ship that is in trouble 400 miles away.

[Interpretation]

taille et lui faciliter les choses. Le pétrolier doit s’ouvrir
son chemin tout seul. En fait, un brise-glace courrait des
grands risques s’il se trouvait devant ’'un de ces navires
géants. Mieux vaut se trouver derriére.

A propos, la plupart du temps, le John A. Macdonald
suivant le pétrolier géant et lorsque celui-ci se trouvait
en difficulté, le Macdonald passait a c6té pour briser la
glace et faire ainsi diminuer la pression, de sorte que le
grand navire p(t faire marche arriére et repartir.

De toute fagon, il ne s’agirait que d’avoir recours a
Taide éventuelle d’un brise-glace afin de libérer un pétro-
lier qui est immobilisé, pris dans la glace. Envoyer un
brise-glace comme escorte est une chose matériellement
irréalisable. Les pétroliers géants doivent pouvoir se
débrouiller tout seuls.

M. Yewchuk: Selon vous, les brise-glace ne seraient
bientét plus qu’un relent du passé?

M. German: Non, je pense qu’ils se révéleront indis-
pensables. Lorsque nous disons que les grands pétroliers
devraient étre capables de naviguer tout seuls dans la
glace, nous partons de I’hypothése qu’a la puissance
maximum de leurs machines, ils n’éprouveraient aucun
probléme. Toutefois, il faudrait s’attendre a ce que, t6t ou
tard, un navire casse une lame d’hélice. Il pourrait égale-
ment y avoir une défectuosité de transmission ou encore
un probléme de moteur qui ferait perdre au navire la
moitié ou le tiers de sa puissance. Aussi, un brise-glace
devrait l’aider en pareil cas pour qu’il ne soit pas
immobilisé.

Tout dépend de I’endroit ot il se trouve & ce moment-la
mais si le pétrolier est sur une banquise a la dérive, par
exemple, il pourrait s’échouer et cela créerait de grandes
difficultés, sans tenir compte de I’aspect rentabilité qui
exige qu’on débloque le navire, pour le réparer et le
remettre en service, dés que possible.

M. Yewchuk: Donc, & votre avis, quelle que soit la
puissance ou 1’épaisseur des toles d’un pétrolier, un brise-
glace devrait les accompagner?

M. German: Non, le brise-glace devrait se trouver dans
les parages pour répondre au signal de détresse.

M. Yewchuk: Je vois.

M. German: C’est indispensable. I1 faut que les brise-
glace soient dans les parages, en cas de nécessité. Il
faudrait alors demander 1’aide d’un brise-glace qui aurait
a faire quelques centaines de milles, voire quelques mil-
liers de milles pour rejoindre le pétrolier. L’essentiel c’est
que le brise-glace puisse se rendre sur place et aider le
pétrolier géant a se sortir d’embarras. C’est d’ailleurs la
raison pour laquelle il faudrait faire appel a des brise-
glace géants qui pourraient arriver sur place en quelques
jours.

Lorsque le Louis St-Laurent accompagnait le Manhat-
tan dans la Baie de Baffin, le printemps dernier, il y avait
des jours ou il ne pouvait avancer que de 11 ou 12 milles,
c’est ce qui arrive lorsque le navire ne répond pas aux
conditions.

I1 faut que le navire soit assez puissant. Il se peut que

toutes les normes de sécurité soient respectées et que le
navire ne coure aucun risque mais s’il ne peut avancer
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que de 20 milles en une journée, il lui faudra longtemps
avant de pouvoir venir en aide & un navire en détresse a
400 milles de 1la.
Mr., Yewchuk: What about the 120,000 horsepower M. Yewchuk: Qu’en est-il des navires de 120,000 che-

size? How far could it get?

Mr. German: Well, we feel that this is a size that could
manage to get through almost the conditions up there in
pretty short order.

Mr. Yewchuk: Well, hew rapidly would it move?

Mr. German: Well, depending on where we are talking
about—if you are talking about the Northwest Passage,
and the eastern side, for example, with ice that six feet
thick on the average, you would get a ship of that size
going through the ice at a fairly steady 10 to 12 knots
without any trouble at all.
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If she is under pressure, which can happen in some
areas 10 or 15 per cent of the time, this might slow her
up, she may even have to resort to backing and ramming
the ice. However, she will still manage to get through
several hundreds of miles, or at least 100 miles a day
anyway, I would think, unless conditions are extremely
severe.

When that happens it is usually a question of a very
large field of ice being blown against the land or against
another field of ice under the action of an extremely
strong wind which does not last too long. Some of th'e
skippers, I think, up there have taken the view that if
you are under pressure and ice it is generally because of
the wind. You take the key out of the ignition and lie
down until the wind lets up and then you come back up,
start up again and away you go, because the pressure has
relieved.

A very large and powerful icebreaker would not be
subjected to this very often; it would only be under
extreme conditions.

Mr. Yewchuk: Last year we had a witness who was
promoting the idea of the use of submarine tankers as a
better method than surface shipping for tl:ansport of
petroleum products. What is your view on this? In view
of the fact that submarines would not normally require
icebreaker service.

Mr. German: I keep thinking of what the Hudson
found, the uncharted pinnacles.

Let us assume, though, that we are talking about a
time when the proposed course for the submarine has
been carefully charted and you know exactly what your
problem is. A submarine of that size requires at least 300
to 400 feet depth of water to operate. The one you are
talking about is about 180,000 tons dead-weight and it is
close to 1,000 feet long. It is about 80 feet deep itself and
you have to operate in water that is quite deep with a
submarine like that. Even with a ship that has been
carefully designed, instruments working perfectly and so
on, if it takes a trim or changes its attitude by three or
four degrees, you have to have depth of water underneath
it or you are going to hit the bottom.

Assuming then that you have the depth, this limits, of
course, where you can operate your submarine. Let us

vaux-vapeur? Jusqu’ou pourraient-ils aller?

M. German: Nous estimons que des navires de cette
puissance pourraient avancer rapidement dans n’importe
quelle condition.

M. Yewchuk: A quelle vitesse avanceraient-ils?

M. German: Cela dépend de la région, si vous parlez
du passage du Nord-ouest et du coté est, par exemple, ol
la glace a 6 pieds d’épaisseur en moyenne, un navire
pourrait avancer & une vitesse moyenne de 10 a 12 nceuds
sans aucune difficulté.

Si la glace exerce une pression sur le brise-glace, ce
qui arrive dans certains parages pour 10 & 15 p. 100 du
temps, sa vitesse peut ralentir et il est méme possible
qu’il doive charger. Toutefois, le brise-glace pourra par-
courir quelques centaines de milles ou au moins 100
milles par jour a moins que les conditions ne soient
extrémement rigoureuses.

Généralement ce qui se passe c’est qu'une grande ban-
quise est entrainée vers la terre ou vers une autre ban-
quise sous l’action d’un vent extrémement fort qui heu-
reusement n’est que momentané. Certains capitaines ont
avancé que si un brise-glace se trouve en butte a la pres-
sion de la glace, c’est di uniquement au vent. Il suffit de
couper les moteurs et d’attendre que le vent tombe.
Ensuite vous renversez la vapeur et vous repartez car la
pression de la glace s’est relachée.

Un brise-glace géant et trés puissant se trouve rare-
ment en pareille situation. Sauf lorsque les conditions
sont extrémement rigoureuses.

M. Yewchuk: L’année derniére, un témoin préconisait
Putilisation de pétroliers sous-marins en avancant que
ce serait une meilleure méthode que la navigation en
surface pour le transport des produits du pétrole. Qu’en
pensez-vous? En fait, les sous-marins ne devraient pas
avoir recours aux services d’un brise-glace.

M. German: Je ne puis m’empécher de penser a ce qu’a
découvert le Hudson, les accidents du relief sous-marin
qui ne sont pas indiqués sur les cartes.

Supposons, néanmoins, que l’itinéraire du sous-marin
ait été soigneusement préparé et que vous sachiez exacte-
ment quels sont les problemes. Un sous-marin de cette
taille ne peut opérer que dans des eaux de 300 a 400
pieds de profondeur. Le sous-marin dont vous parlez
aurait une taille d’environ 180,000 tonnes et une longueur
de prés de 1,000 pieds. Sa hauteur serait d’environ 80
pieds et il ne pourrait naviguer que dans des eaux d’une
profondeur assez importante. Méme s’il s’agit d’un navire
dont la conception et les instruments de bord sont par-
faits, s’il modifie son cap ne fusse que de 3 ou 4 degrés, il
pourrait toucher le fond.

Partons de I’hypothése que la profondeur est suffisante,
ce qui limite, évidemment, le rayon d’action de votre
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just take two or three proposed courses. One would be
under the Beaufort Sea ice pack directly across the Pole
to Europe. That would be a good service for a submarine.
Nobody knows quite what the conditions are underneath
the ice, whether there are any of these submerged pinna-
cles that the Hudson discovered last time she went
around. If the water depth is there, the submarine solu-
tion could be quite good in that application.

Through the Northwest Passage it would seen to be
guilding the lily a bit, I think, to use a very expensive
submarine for that kind of a service. You would still
want to provide icebreaker assistance in case the subma-
rine got into trouble. If a ship can lose a propeller, so can
a submarine, or have a machinery failure problem. You
would still have to reach that sub wherever she hap-
pened to be and it might be more difficult, since she is
under the ice, to find her.

I think the sub solution is probably a good one where
there is no way that you can think of an economical
surface solution. Does that answer the question?

Mr. Yewchuk: Yes. Is there any research being done in
this area at the present time that you know of, any
significant amount of research, say, by government or
private institution?

Mr. German: In submarine?

Mr. Yewchuk: The comparative usefulness of subma-
rine against surface shipping.

Mr. German: The only research I know of that is being
done there is being done by the company itself. I think
you are talking about General Dynamics; I think they are
looking into this.

Mr. Yewchuk: Yes.

Mr. German: There is another sub, I think, being
developed in the south part of the United States. I think
it is all private. I do not believe there is any government
study going on. There may be, but if there is I do not
know about it.

Mr. Yewchuk: Is it your view then that the operating
cost of a submarine should be quite a bit greater than
that of a surface ship?

Mr. German: Inevitably. I think your crew costs would
be higher. You would have to pay your crew quite a bit
more than you would with a surface ship for one thing.
The capital cost of constructing a submarine would be
much higher than for a surface ship, so your write-off
costs would be higher. The fuel consumption would be a
little bit lower. On the other hand, however, right at this
point the insurance is completely unpredictable; I would
not even want to guess at what that would be. It is bad
enough with a surface ship up there. What the insurance
picture would be for a submarine, I have no idea. I think
it would be a situation where they would have to insure
themselves somehow. That would be a problem.

Preventive maintenance on a sub would probably run
higher than it would with a surface ship. Then you have
an expensive problem in your terminals with a subma-
rine; they would probably be submerged for...

[Interpretation]

sous-marin. Prenons par exemple 2 ou 3 itinéraires possi-
bles. L’un passerait sous la banquise de la Mer de Beau-
fort et traverserait le pole pour arriver en Europe. Ce
serait pas mal pour un sous-marin! Personne ne peut dire
avec précision ce que l'on trouve sous la glace, s’il y a
oui ou non des accidents de reliefs comme en a découvert
le Hudson. Si la profondeur était suffisante, ’emploi de
sous-marins serait une solution valable.

Assurer pareils services dans le passage du Nord-Ouest
grace a un sous-marin ne pourrait que dorer notre
blason. Les brise-glaces s’avéreraient toujours nécessai-
res, une fois le sous-marin en détresse. Si un navire peut
perdre une hélice ou connaitre un probléme de propul-
sion, c’est également vrai pour un sous-marin. Il faudrait
toujours étre en mesure d’atteindre le sous-marin et cela
pourrait se révéler plus difficile étant donné qu’il se
trouve sous la glace.

L’utilisation de sous-marins pourrait se révéler une
solution valable si ’on ne pouvait trouver une solution
rentable dans le cadre de la navigation en surface. Cela
répond-il & votre question?

M. Yewchuk: Avez-vous eu connaissance de recherches
en cette matiére, je veux parler de recherches de grande
envergure entreprises par le Gouvernement ou par des
organismes privés?

M. German: Sur les sous-marins?

M. Yewchuk: Une étude comparative de rentabilité sur
les sous-marins et les navires de surface.

M. German: Les seules recherches dont j’ai entendu
parler sont celles entreprises par la compagnie elle-
méme. Vous parlez sans doute de General Dynamics, je
pense qu’ils étudient la question.

M. Yewchuk: Oui.

M. German: Je pense qu’au Sud des Etats-Unis, on met
au point un autre sous-marin. C’est une affaire privée et
je ne crois pas que le Gouvernement étudie la question. Il
se peut que des recherches aient lieu a I’heure actuelle
mais je n’en ai pas eu connaissance.

M. Yewchuk: Pensez-vous que les frais d’exploitation
d’un sous-marin seraient beaucoup plus importants que
les frais d’exploitation d’un navire de surface?

M. German: Absolument. Les frais d’équipage seraient
beaucoup plus élevés. Il faudrait assurer a votre équipage
des traitements de loin plus importants que ceux des
marins d’un navire de surface, Le prix de revient d’un
sous-marin, d’autre part, dépasse de beaucoup celui d’un
navire de surface, aussi vos frais seraient plus élevés. La
consommation de carburant serait relativement moindre.
Néanmoins, on ne peut prévoir quel serait le montant des
primes d’assurance, je n’essaie méme pas de le deviner.
Elles sont déja assez élevées pour un navire de surface.
Quelle serait laftitude des assurances pour les sous-
marins, je ne pourrais vous le dire. Il faudrait sans doute
que les compagnies de navigation s’assurent elles-mémes
ce qui créerait un sérieux probléme.

L’entretien préventif d’un sous-marin serait sans doute
plus onéreux que celui d’un navire de surface. Il faudrait
également envisager de grandes dépenses aux stations de
sous-marins qui seraient sans doute en plongée pour...
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Mr. Yewchuk: You are suggesting that at this time this
would probably not be a reasonable thing to pursue
much further,

Mr. German: I think, in due course it will become a
solution when the time comes to ship stuff across the
Pole directly to Europe, for example, onto the Beaufort
Sea ice pack—maybe the only solution. However, to me,
this is much farther away than the problem of getting
ore out of Baffin Island for example, or sulphur, zine,
copper and other minerals out of the eastern Arctic. This
would probably come first.

Mr. Yewchuk: I was thinking, primarily, of servicing
the western Arctic.

Mr. German: Oil and gas?
Mr. Yewchuk: Yes.
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Mr. German: There again, I think, say, from King
Christian Island, you would probably bring your gas
down from King Christian Island or that area through
the Northwest Passage into the Eastern Arctic, so you
only have a relatively short distance in the extremely
heavy ice of the Western Arctic, and it would seem to me
that the submarine would be an unnecessarily expensive
solution to that problem:

The Chairman: Are you referring to Prudhoe Bay, Mr.
Yewchuk?

Mr. Yewchuk: In part, although that is not really our
problem, I guess.

Mr. German: If you are shipping, again, to the Eastern
Seaboard from Prudhoe Bay through the Northwest Pas-
sage, your main problem with Prudhoe Bay, I think,
would be terminals. You can go from Prudhoe Bay
through the shallower part and you can pretty well avoid
the Beaufort Sea ice-pack, the heavy ice-pack from
Prudhoe Bay most of the way. My own view is that this
would be a surface solution from Prudhoe Bay, unless
you were going directly to Europe in which case you
might consider subs, as I said before, across the Pole.

Mr. Yewchuk: Thank you, Mr. Chairman.

Thke Chairman: I would like to go a bit further on this
submarine question. We were given to understand, at
least we got the impression when we heard from the
witnesses on the submarine possibility that the later the
decision on the TAPS pipe line the greater the possibili-
ties of the submarine alternative become feasible. Now it
seems that the TAPS 'pipe line is not going to be
approved for at least another few months and may never
be approved. Are you firmly convinced that between
surface and submarine transport from Prudhoe Bay
through the Northwest Passage that surface transport has
a very substantial cost advantage over submarine trans-
port? Are you convinced of this?

[Interprétation]

M. Yewchuk: Vous pensez donc qu’a I’heure actuelle il
vaudrait mieux ne pas trop se préoccuper de ce
probléme.

M. German: Je pense qu’en temps et lieu utiles, ce
serait peut-étre une solution valable lorsque les navires
auront a traverser le Pole pour se rendre directement en
Europe en passant, par exemple, par la banquise de la mer
de Beaufort. Il se peut méme que cela soit la seule
solution possible. En ce qui me concerne, nous en sommes
encore loin, bien plus loin que de transporter les minerais
de I'ile de Baffin, le surfure, le zinc, le cuivre et d’autres
matiéres minérales de l’est de I’Arctique. Ces questions
sont sans doute prioritaires.

M. Yewchuk: A l'origine, je pensais a desservir I’Arcti-
que de I’Ouest. 2

M. German: En mazout et en essence?
M. Yewchuk: Oui.

M. German: LA encore, si nous parlons, par exemple,
de T'ile King Christian, il est possible de se procurer de
T’essence sur cette ile ou dans cette région, et de la faire
passer par le Passage du Nord-Ouest pour atteindre
I’Arctique oriental; il n’y a donc qu’une petite distance a
parcourir dans la glace extrémement épaisse de 1’Arctique
occidental; il semble, par conséquent, qu’un sous-marin
représenterait une solution excessivement cofiteuse.

Le président: Monsieur Yewchuk, voulez-vous parler
de la baie de Prudhoe?

M. Yewchuk: En partie, bien que cela ne constitue
pas vraiment notre probléme.

M. German: Une fois encore, si vous expédiez de la
marchandise par bateau en partant de la baie de Prudhoe
pour aller sur les cotes orientales, par l'intermédiaire du
Passage du Nord-Ouest, notre probléme principal, en ce
qui concerne la baie de Prudhoe, sera, & mon avis, celui
du terminus. Il est possible, en partant de la baie de
Prudhoe, de naviguer dans les zones les moins profondes
et d’éviter la banquise de la région de Beauport, la
banquise épaisse de la baie de Prudhoe, pendant la plus
grande partie du chemin. Cela constituerait une solution
a la navigation de surface en partant de la baie de
Prudhoe, & moins que vous ne désiriez aller directement
en Europe, auquel cas veus pourriez envisager, comme je
T’ai dit auparavant, de passer par le pole.

M. Yewchuk: Merci, monsieur le président.

Le président: J’aimerais parler davantage de -cette
question de sous-marins. On nous a fait comprendre, du
moins c’est 'impression gue nous avons eue apreés avoir
entendu les témoins qui nous ont parlé des possibilités
éventuelles d’acquisition de sous-marins, que plus tard on
prendrait la décision relative au pipe-line TAPS, plus les
possibilités d’utiliser les sous-marins deviendraient évi-
dentes. Il semble maintenant que le pipe-line TAPS ne
sera pas approuvé avant quelques mois; ce projet peut
d’ailleurs ne jamais étre approuvé. Etes-vous vraiment
convainecu, qu’entre la navigation par surface et le trans-
port par sous-marin, en partant de la baie de Prudhoe et
en naviguant par le Passage du Nord-Ouest, le transport
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Mr., German: Yes, I think we are. Through the Prince
of Wales Straits and that route to Prudhoe bay or the
Mackenzie Delta area, we are convinced that the surface
solution would be the more economical one and more
practical for the near ierm really because there are other
factors that have to be gone into for the submarine
solution, terminals for example, would be one.

The Chairman: How about the depths in Lancaster
Sound? We were told that the Hudson has found ice
gouges at the bottom of Lancaster Sound and this would
mean it is much shallower than people expected prior to
this discovery. Is this correct?

Mr. German: The depth of water in Lancaster Sound?

The Chairman: Is it too shallow for submarines and
does the discovery by, I think it was the Hudson last year
of ice gouges at the bottom of the passage indicates that
submarine traffic there is really out of the question.

Mr. German: I am not sure I can really give you a
factual answer on that. I believe the water depths in the
Lancaster Sound are not really sufficient to be comforta-
ble, but they, in general, do exceed 400 feet. However, I
am not certain about this and I have no reason to suspect
that it may be too shallow there.

The Chairman: I see. You mentioned a lead time of six
or seven years to construct a large icebreaker. If—this is
part of the reason why the Committee decided to look at
the question—the government were to authorize the
drawing of plans for an icebreaker how much of this
lead time would be eliminated?

Mr. German: Do you mean the time required to draw
the plans?

The Chairman: Getting everything ready for the con-
struction of an icebreaker, right up to the calling of
tenders on an icebreaker, how much time would this
eliminate?
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Mr. German: For a big icebreaker I think it would
eliminate about 12 to 18 months.

The Chairman: We still would end up with about five
years for construction?

Mr. German: Yes. You would have to allow 18 months
for the preparation of a design because a certain amount
of unusual research has to go into it in this case. For
instance, who can manufacture tail shafts that are four
feet in diameter, and roll steel plate 3% inches thick?
There may be some areas of that sort that may take a
little longer than usual to work out.

[Interpretation]

par surface constitue un wvéritable avantage en ce qui
concerne le prix de revient, par rapport au transport par
sous-marin? En étes-vous réellement convaincu?

M. German: Oui, je le pense. En ce qui concerne le
Détroit du Prince de Galles et l'itinéraire menant a la
baie de Prudhoe ou & la région du Delta du Mackenzie,
nous sommes persuadés que la solution de navigation en
surface serait bien plus économique et bien plus pratique
pour les années a venir, car il y a, en fait, d’autres
facteurs dont il faut tenir compte si I’on désire adopter la
solution des sous-marins, a savoir, par exemple, le pro-
bléme des terminus.

Le président: Oui; et au sujet des profondeurs du Lan-
caster Sound? On nous a dit que la compagnie Hudson
avait trouvé des blocs de glace au fond du Lancaster
Sound; ceci reviendrait i dire qu’il est beaucoup moins
profond qu’on ne s’y attendait. Est-ce exact?

M. German: Vous voulez parler de la profondeur de
Yeau dans le Lancaster Sound?

Le président: N’est-il pas assez profond pour les sous-
marins? La découverte faite I’an passé, par, je crois, la
compagnie Hudson, de blocs de glace dans le fond du
passage, indique-t-elle gque la navigation de sous-marins
est absolument hors de question dans cette région?

M. German: Je ne suis pas certain de pouvoir vous
donner une réponse précise a ce sujet. Je ne pense pas
que la profondeur de I'eau dans le Lancaster Sound soit
réellement suffisante pour étre valable, mais en général,
elle dépasse 400 pieds. Néanmoins, je ne suis pas certain
de ce chiffre et je n’ai aucune raison de penser qu’il n’y
aurait pas assez de profondeur a cet endroit.

Le président: Je vois. Vous avez parlé d’'un délai de 6
ou 7 ans pour la construction d’un gros brise-glace. Si, et
ceci est une des raisons pour lesquelles le Comité a
décidé de se pencher sur cette question, le gouvernement
devait autoriser la préparation des plans pour la cons-
truction d’un brise-glace, quelle proportion de ce délai
pourrait étre éliminée?

M. German: Voulez-vous parler du temps mécessaire a
préparer les plans?

Le président: Du temps nécessaire a préparer tout ce
qu’il faut pour la construction d’un brise-glace, y compris
le temps de faire les offres pour I’exploitation du brise-
glace; combien de temps pourrait-on économiser?

M. German: Il me semble que pour un gros brise-glace,
on économiserait de douze a dix-huit mois.

Le président: Mais en fin de compte, il faudrait tout de
méme au moins cing ans pour la construction?

M. German: Oui. Il faudrait accorder environ 18 mois
pour la préparation des plans, car, dans ce domaine, il
faut accomplir une certaine quantité de recherches plutdt
inhabituelles. Par exemple, qui peut manufacturer des
arbres de transmission de 4 pieds de diametre et des toles
d’acier de 3% pouces d’épaisseur? Certains problémes de
cet ordre nécessitent des délais quelque peu plus longs
avant d’étre résolus.
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The Chairman: In the present state of the art is the
large icebreaker construction art sufficiently advanced for
the government to say, fine, we want to protect ourselves
against undue delay, we want you people to design an
icebreaker right now, although we are not going to use
the plans until commercial use of the Eastern Aretic
becomes more of a certainty? Does this make any kind of
sense right now?

Mr. German: I think it does, because the sooner we
come to grips with the inevitable questions or problems
the sooner they will be solved. We do not really antici-
pate that there will be any insoluble problems. But, as I
said before, there are questions that have to be gone into.
For example, in the structural design of a ship, normally
if you design a ship of this size, as we have done in the
past, it would wind up with an ice belt shell plate thick-
ness of something like 3% inches. We may find that there
is nobody in Canada that can roll 3} inches, so we may
have to go to high tensile steel and make it a bit thinner.
These are questions that have to be gone into. It does not
mean it cannot be done but it does mean that decisions
would have to be made that normally would be made
quite quickly, and it would take more time.

Mr. Buchanan: In the first 12 to 18 months, in respect
of the $80 to $90 million, What percentage of your cost
are you looking at?

Mr. German: The design per se usually costs, in very
very round figures, about three quarters of 1 per cent, or
1 per cent of the cost of the ship. I think in a ship of this
size though it would be less than that.

Mr. Buchanan: Perhaps you are looking at a maximum
of $1 million.

Mr. German: Yes.

I would like to qualify this somewhat because in a case
of a ship that is so far beyond the usual, the norm, it
would be very wise of course, in the development of that
ship, to undertake more than the usual number of tests. I
am talking about model tests and this kind of thing—bas-
ic design study research, if you like—and the cost of tests
can run up. We have had test programs that have cost
upwards of $50,000 to $75,000 that have to be paid to the
model tank establishments, and the costs of model ice
tests are likely to be a little on the expensive side. When
I say “expensive” I am speaking, within my own terms,
probably in the $30,000 to $50,000 bracket. It is not really
expensive from the over-all standpoint but it does add to
the initial design study costs of it.

Mr. Buchanan: As soon as a decision is made that
there is something commercially viable and there is an
intention to exploit it, what time frame are you looking
at on the construction of the tankers, or whatever they
are called?

Mr. German: To build the tankers themselves?

[Interprétation]

Le président: Dans 1’état actuel de cette technologie, la
construction des gros brise-glace est-elle suffisamment
avancée pour que le gouvernement puisse dire: «Treés
bien, nous voulons éviter les pertes de temps inutiles;
nous voulons gue vous nous mettiez au point un brise-
glace dés maintenant, bien que nous n’ayons pas l'inten-
tion d’utiliser les plans avant que l’'utilisation commer-
ciale de la région orientale de I’Arctique ne devienne plus
probable»? Cela serait-il possible dés maintenant?

M. German: Je le pense, car plus vite nous nous atta-
querons aux problemes véritables, plus vite, ils seront
résolus. Nous ne prévoyons pas vraiment de problémes
insolubles, mais, comme je l’ai dit auparavant, il y aura
des questions a étudier. Par exemple, en ce qui concerne
la mise au point de navires, au niveau de la structure,
lorsqu’on construit un navire de cette taille, comme nous
Tavons déja fait par le passé, il s’avére que l'on a besoin,
pour la protection contre la glace, de plaque de toéle
d’acier de quelque 3% pouces d’épaisseur. Il se peut que
personne au Canada ne soit en mesure de nous fournir
ces toles de 33 pouces d’épaisseur; nous devrons peut-
étre utiliser des aciers hautement extensibles et faire des
plagues un peu plus minces. Ce sont 1a des problémes
qu’il faut étudier. Cela ne veut pas dire que l'on ne
pourra pas arriver a les résoudre. Mais cela revient a dire
que des décisions qui pourraient étre prises assez rapide-
ment, d’habitude, nécessiteront un peu plus de temps.

M. Buchanan: Au cours des 12 ou 18 premiers mois, en
ce qui concerne les $88 millions de dollars, quel pourcen-
tage du prix de revient sera concerné?

M. German: La réalisation des plagques en elles-mémes
colite, environ et en général, 3 de 1 p. 100 ou 1 p. 100
du prix de revient du navire. Je pense néanmoins que
pour un navire de cette taille, cela reviendrait un peu
moins cher.

M. Buchanan: Vous parlez donc d’un maximum d’envi-
ron un million de dollars.

M. German: Oui.

J’aimerais apporter quelques précisions supplémentai-
res a ce sujet; dans le cas d’'un navire de ce genre,
c’est-a-dire d’un navire si inhabituel, il serait peut-étre
valable, lors de la mise au point d’entreprendre des tests
plus nombreux qu’a l’habitude. Je pense, par exemple,
aux tests sur maquette, etc., et aux recherches sur les
mises au point de base; ceci peut faire augmenter le prix
de revient des tests. Nous avons déja vu des programmes
de tests qui sont revenus a $50,000 a $75,000; ces sommes
doivent étre payées aux établissements réalisant les
maquettes, et le prix de revient des tests pour la glace
seront de toute vraisemblable assez élevés. Lorsque je dis
«assez élevés», je parle de chiffres compris en $30,000 et
$50,000. Ce n’est pas vraiment trés cher si ’on considére
I’ensemble du projet, mais cela fait augmenter le prix de
revient des études initiales du projet.

M. Buchanan: Dés que 'on aura décidé que l’entreprise
est viable au point de vue commercial et que I'on aura
manifesté I'intention de I’exploiter, quels délais vous fau-
dra-t-il pour la construction du navire, quel que soit son
nom?

M. German:
eux-mémes?

Pour la construction des mnavires
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Mr. Buchanan: Right. In other words, there is a time
lag involved in the construction of those as well.

Mr. German: Assuming that an oil company was pre-
pared to go ahead and build, I think you would have to
talk in terms of four years to build one of those. Three to
four years because they will also design problems that
will have to be worked out. We are talking in terms of
180,000 or 200,000 horsepower, special propellers and so
on. A certain amount of engineering has to be done that
would not normally have to be done.

It it was just an ordinary tanker of that size for the
open water, it could be built in something over one
year—14 months to 15 months. The Japanese have built
them even faster but this is a rather special case.
Because of the basic engineering and research needed
especially for the first ones, you have to add another one
and a half years.

Mr. Buchanan: You are probably looking at a three-
year gap between the time it would take you to construct
the tanker which you would need and the construction of
the icebreaker which you would need to service it?

Mr. German: Yes. In practical terms, it might not take
quite that long because we do not know just how much
work Humble Oil has already done along these lines, for
example. They have been working away at this now for
some time. I believe they have stopped for the time
being. Just how much they got done in the way of
preliminary studies and engineering studies is something
that we are not too sure of. They may have solved a lot
of these problems.

Mr. Buchanan: What costs are we looking at for these
300,000-ton tankers?

Mr. German: I would think in the order of $50 million
or $60 million, built over here that is.

Mr. Buchanan: Getting back to the Chairman’s ques-
tion, if the government was to make a decision, we have
heard that the commitments for the preliminary design,
which involves one and a half years could be done for
less than $1 million. Then the government decides to go
ahead with the construction and calls tenders. At some
point, they might want to cut their losses. In the first
year and a half, you are only looking at $1 million. It is
possible to break it down that way. In the seventh year,
the government is going to be into the thing for $80
million or $90 million. After three years, they may have
committed only $20 million or $25 million.

Mr. German: First of all, once you have started build-
ing your ship, the orders have already been placed for
the machinery, propellers and electronic gear and the
materials of course. Let us say that you cut it off after a
year having decided that you do not want this ship at all.
Then, what you have to face, of course, is shipyard
cancellation charges. After a year on a ship like this, it is
pretty hard to guess but there would be a cut-off
settlement, there is no question. Just what percentage it
would be at this point I would not want to guess. It
depends on how much of the ordering has been done and
how far their subcontractors have proceeded with their

[Interpretation]

M. Buchanan: Trés bien. En d’autres termes, il faut
aussi du temps pour la construction des ces navires.

M. German: Si 'on supposait qu’une société pétroliére
était disposée & en construire, je pense qu’il faudrait
penser a environ trois ou quatre ans pour en construire
un, parce qu’il y a aussi des problémes de dessin qui
n’ont pas encore été résolus. Nous parlons de navires de
Tordre de 180,000 a 200,000 chevaux-vapeur, avec des
hélices spéciales et ainsi de suite. Il faut résoudre d’abord
certains problémes techniques dont on n’aurait pas a se
préoccuper autrement. S’il s’agissait d’un pétrolier ordi-
naire de cette dimension pour les eaux claires, il pourrait
étre construit en peu plus d’un an, soit 14 ou 15 mois. Les
Japonais en ont construit encore plus rapidement, mais
c’est un cas plutét spécial. A cause de la recherche et de
la technique impliquées, spécialement pour les premiers,
il faudrait ajouter une autre année et demie.

M. Buchanan: Vous pensez probablement a un espace
de trois ans entre le temps que cela vous prendrait pour
construire un pétrolier dont vous auriez besoin et la
construction d’un brise-glace nécessaire pour le seconder?

M. German: Oui. Dans la réalité, cela pourrait ne pas
prendre autant de temps parce que nous ne savons pas
exactement ol en est rendu Humble Oil dans ce domaine,
par exemple. Ils ont déja fait des recherches depuis quel-
que temps. Je crois qu’ils ont arrété actuellement, mais
nous ne sommes pas sirs ou ils sont parvenus dans leurs
études préliminaires et dans la recherche technique. Ils
peuvent avoir résolu beaucoup de ces problémes.

M. Buchanan: Combien pensez-vous que ces pétroliers
de 300,000 tonneaux cofteraient?

M. German: Je penserais que ce serait de l'ordre de
$50 ou $60 millions, s’ils étaient construits ici.

M. Buchanan: Pour en revenir a la question du prési-
dent, si le gouvernement prenait une décision, nous avons
entendu dire que les engagements pour le dessin prélimi-
naire, qui porte sur un an et demi, pourraient étre faits
pour moins de $1 million. Si ensuite le gouvernement
décidait de passer a la construction et d’appeler les sou-
missions, il pourrait diminuer les colits & quelque endroit.
Au cours des premiers dix-huit mois, vous pensez que
cela ne coliterait qu’un million de dollars. Il serait possi-
ble de diminuer les frais ainsi. Dans la septiéme année, le
gouvernement aura alors déboursé quelque $80 ou $90
millions. Aprés trois ans, il aurait pu s’engager pour $20
a $25 millions.

M. German: Tout d’abord, une fois que vous avez
commencé a construire un navire, les commandes de
machinerie, d’hélices, d’instruments électroniques et des
matériaux ont déja été faites. Supposons que vous vouliez
abandonner la construction aprés un an, pensant que
vous ne voulez plus de ce navire. Vous devez alors faire
face a des frais de résiliation de contrat. Aprés un an,
pour un navire de ce genre, il est assez difficile de
deviner quel serait le colGt de cette annulation, mais il y
en aurait certainement un. Je ne saurais dire quel serait
le pourcentage de ce cofit. Cela dépend des commandes
qui ont été faites et du point ou en sont rendus les
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orders. There would definitely be settlement charges that
would be less than the full price of the ship as you went
along.

Mr. Buchanan: I would gather once you are into con-
struction you would be into a fairly substantial part of
your total costs.

Mr. German: After a year had gone by it would be a
fairly substantial sum.

Mr. Buchanan: Our function is really to determine
whether a recommendation should be made that the gov-
ernment should or should not be moving in this area. I
suppose it is a loaded question, to a degree, to ask you
what your feelings are. In the present state of commer-
cial commitment and in the present stage of design in
your field, what should be done?

e 1235

Mr. German: We feel it is prudent to get started in
view of the lead time requirements. I think there is a
build-up of pressure, there is bound to be, to start mining
the ore and oil and take out the gas that has already
been found. Exploration is still going ahead full blast and
I do not believe exploration is being carried on with a
view just to finding the stuff and then forgetting about it.
I think the pressure to mine these things and remove
them will build up and it would be a very bad thing if
we were caught here without necessary provisions to
safeguard our interests—I am talking about Canadian
interests in the Arctic—once commercial systems were
put in operation to remove these products.

Mr, Buchanan: I suppose you have to see Baffin Island
as a most likely one.

Mr. German: Yes, one in the near future.

Mr. Buchanan: This would be getting into ore carriers.
Would you be looking for the same special types of
construction or would you be looking into considerably
shorter periods than three to four years?

Mr. German: For ore carriers for Baffin Island, this
would be shorter.

Mr. Buchanan: If you had to use icebreakers, your
need would be less...

Mr. German: And it would be a smaller icebreaker. If
you are talking about the Eastern Arctic, yes, 60,000
horsepower or something of that sort would be simpler
and a shorter job to design and to build. There is no real
problem about designing and building the ore carriers for
that particular service: it would probably be a three-year
period or less.

The Chairman: How much more expensive would the
ore carriers required to service the Mary River iron
deposits, if they were developed, be compared to the
normal iron ore carriers? Could you give us any idea?

Mr. German: About 30 or 40 per cent more.

The Chairman: And what does an ordinary large iron
ore carrier cost?

[Interprétation]

sous-contracteurs. Il y aurait certainement des frais d’an-
nulation qui seraient moindres que le prix total du
navire.

M. Buchanan: Si je comprends bien, une fois la cons-
truction commencée, une bonne partie des frais ont déja
été encourus.

M. German: Aprés un an, ce serait une somme plutét
importante.

M. Buchanan: Il s’agit pour nous de décider si nous
devons recommander au gouvernement d’aller ou non
dans cette région. Je suppose que c’est une question
plutét difficile, mais nous vous demandons votre avis.
Que devrait-on faire, étant donné les engagements com-
merciaux actuels et le stade ol en est rendue actuelle-
ment l’architecture navale?

M. German: Nous pensons qu’il est prudent de nous
baser sur les exigences du temps. Je pense qu’une pres-
sion s’exercera pour que l’on commence a exploiter le
minerai, le pétrole, et le gaz qui ont déja été découverts.
L’exploration se poursuit toujours a plein rendement et
je ne crois pas que I’on ne vise qu’a trouver ces richesses
pour ensuite les oublier. Je pense que la pression pour
que l'on exploite ces mines s’élévera et il serait trés
mauvais que l’on nous surprenne sans les dispositions
nécessaires pour sauvegarder nos intéréts, je parle des
intéréts canadiens dans I’Arctique, une fois que des systeé-
mes commerciaux seront mis en opération pour transpor-
ter ces produits.

M. Buchanan: Je suppose qu’il faut considérer l'ile de
Baffin comme l'un des endroits les plus probables.

M. German: Oui, c’en sera un trés bientot.

M. Buchanan: Il faudrait alors des navires transpor-
teurs de minerai. Penseriez-vous aux mémes types spé-
ciaux de construction ou penseriez-vous plutét a des
périodes plus courtes que trois ou quatre ans?

M. German: En ce qui concerne les transporteurs de
minerai pour I'ile de Baffin, la période serait plus courte.

M. Buchanan: Si 'on devait utiliser des brise-glace, il
faudrait moins...

M. German: Et il faudrait un brise-glace plus petit. Si
vous parlez de la partie est de I’Arctique, oui, ce serait
plus simple et plus rapide de dessiner et de construire
des navires de 60,000 chevaux-vapeur ou environ. Il n’y
a pas de probléme réel quant au dessin et a la construc-
tion des transporteurs de minerai pour ce service particu-
lier: ce serait probablement une période de trois ans ou
moins.

Le présideni: Quelle serait la différence du coft des
transporteurs de minerai requis pour transporter les
dépdts de fer de la riviere Mary, s’ils étaient exploités, en
comparaison avec les transporteurs de minerai de fer
ordinaires? Pourriez-vous nous donner une idée?

M. German: Environ 30 ou 40 p. 100 de plus.

Le président: Et combien colite un grand transporteur
de minerai de fer ordinaire
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Mr. German: A 150,000-ton ore carrier—if you de not
hold me to this figure as being exact—and if you are
talking of foreign-built which they usually are, it would
be about $18 or $20 million.

The Chairman: So it could be another $10 million; it
could be up to 50 per cent.

Mr. German: It could be another $8 to $10 million.

The Chairman: Of course, we are getting into complete
speculation here but presumably it would take a number
of ore carriers, more than one or two to service a field
like the one at Mary River or would one or two ore
carriers be...

Mr. German: Probably several. I am not too sure of the
volume that has to be removed. I imagine it is up in the
million ton a year bracket or more. I think there would
be a small fleet but just how many, I could not say.

The Chairman: You would have several ore carriers
costing at least $8 million more than normal apiece, plus
an ice-breaker in the vicinity of 50 to 60,000 horsepower
at a cost of—did you say approximately—if it were
Canadian built at least $60 to $70 million. Is that correct?

Mr. German: If it were Canadian built it would proba-
bly be around $60 million.

The Chairman: I am sorry, Mr. Buchanan.
Mr. Buchanan: That is fine.

Mr. Barnett: In another area of questioning, not neces-
sarily to pursue it at length, what facility or basic
research outside of resources of an individual firm are
available? I had an opportunity a number of years ago of
seeing this tank for testing of hull designs at the National
Research Council facilities on Montreal Road. I was quite
intrigued by it and I never had an opportunity of pursu-
ing any further the question of what kind of facilities
under federal government auspices there are engaged in
this kind of research. Could you give us something on
that?

Mr. German: Yes.

Mr. Barneti: Also if you had any knowledge of the
research in ice dynamics or the kind of research activi-
ties that are going on either under government auspices
or in universities that would be available as support to
the actual work being done by the people responsible
for designing a specific project.

Mr. German: I see. At the present time we probably
would have to go outside the country to do our model
testing because the best model testing at the moment—or
as is known anyway—would be done in artificially-made
but saltwater ice. This would be ice that is built to
specifications, the right strength, the right elastic modu-
lus, the right properties to behave like real full-scale ice
under model conditions.

This is an art that has been fairly recent in its develop-

ment, Wartsile in Finland have such a tank which was
financed by the International Esso Oil Company, I

[Interprétation]

M, German: Un transporteur de minerai de 150,000
tonneaux, si vous ne voulez pas un chiffre absolument
exact, et si vous parlez des navires construits a ’étranger,
comme ils le sont habituellement, ce serait environ $18 a
$20 millions.

Le président: Ce serait donc un autre $10 millions, soit
environ jusqu’a 50 p. 100.

M. German: Ce serait un autre $8 a $10 millions.

Le président: Bien siir, nous ne faisons que spéculer
ici, mais il faudrait probablement un certain nombre de
transporteurs de minerai, plus d’un ou deux, dans le cas
d’une région comme la riviére Mary, ou est-ce qu’un ou
deux transporteurs de minerai seraient...

M. German: Il en faudrait problablement plusieurs. Je
ne suis pas certain du volume de minerai qui doit étre
transporté, mais j’imagine que c’est environ un million de
tonnes par année. Je pense qu’il y aurait une flottille,
mais je ne saurais dire le nombre exact.

Le président: Il faudrait plusieurs transporteurs de
minerai cofitant au moins $8 millions de plus que les
navires ordinaires chacun, plus un brise-glace dans le
voisinage, d’environ 50,000 a 60,000 chevaux-vapeur, qui
cofite environ, d’aprés vous, s’il était construit au Canada,
au moins $60 a $70 millions. Est-ce exact?

M. German: S’ils étaient construits au Canada, ce
serait environ $60 millions.

Le présideni: Je m’excuse, monsieur Buchanan.
M. Buchanan: C’est trés bien.

M. Barnett: Sur un autre sujet, sans vouloir prolonger,
quelles installations ou recherches de base sont disponi-
bles en dehors des ressources d’une firme individuelle?
J’ai eu loccasion il y a quelques années de voir un
réservoir qui sert 4 des essais de coques, aux installations
du Conseil national de recherches, Chemin de Montréal.
Cela m’a beaucoup intrigué et je n’ai jamais eu l’occasion
d’étudier la question plus avant, pour savoir quelles ins-
tallations du gouvernement fédéral procédent & ce genre
de recherches. Pourriez-vous nous donner une idée
1a-dessus?

M. German: Oui.

M. Barneti: Si vous pouviez aussi nous donner une idée
de la recherche qui s’est faite en dynamique de la glace
ou du genre de recherches qui se font sous 1'égide du
gouvernement ou dans des universités, qui pourraient
aider au travail fait actuellement par les responsables du
dessin pour un programme spécifique.

M. German: Je vois. Actuellement, nous devrions aller
en dehors du pays pour essayer nos modéles, parce que le
meilleur moyen de le faire actuellement, c’est-a-dire le
moyen qui est connu présentement, serait dans de la
glace artificielle, mais de la glace faite d’eau de mer.
Cette glace est faite selon certaines spécifications, elle
doit avoir une certaine force, une certaine élasticité, et
les mémes propriétés que la glace réelle.

C’est une technique plutdét récente. Wartsila, en Fin-
lande, ont un tel réservoir, qui a été financé par la
International Esso Oil Company, je crois, et qui appar-
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believe, and they turned this back to Wartsila. The Rus-
sians have had one for many years. They have two
saltwater ice tanks in the United States, I believe. I do
not think we have one yet, to my knowledge. National
Research Council have a testing tank but it is not an ice
tank. They have very good facilities there.

e 1240

Mr. Barnett: It is some years ago since...

Mr. German: They have a very good facility for testing
self-propelled models and towed models and they can
create waves in the tank and they have propeller tunnels,
and so on, but they do not have an ice-making facility, at
least not to our knowledge. So, you are left with the
other option of using artificial ice as a medium. This is
done in England and in Holland. We do not really have a
good facility for doing it here, although it can be done
here. Laval University in Quebec, for example, have a
facility for doing it, but it is very new and we are not
just too sure how far along the road they have gone.
There is a certain learning period associated with it. At
the moment we would be inclined to go to a salt-water
tank outside the country for the basic research, primarily
because it does not exist here. That is the first thing.

The second thing is that on ice dynamics the whole
question of modelling and testing for ice conditions is
complex because you hawve to know what the strength
factors of the real ice are, its elasticity and its snow-cov-
er properties. They have a whole meld in the Arctic. You
have so many different ice conditions and they are very,
very hard to identify, and you must reduce this to a
reference plane. The reference, of course, you usually
assume is a flat sheet of ice and then you model your
artificial ice to reproduce those properties in the correct
scale and from this you can judge exactly how it is going
to behave in a full-scale regime, and this is not too
successful unless you are actually using artificial salt-
water ice. Even at that, you have to make allowances.

More research should still be done in the full-scale ice
regime. Measurements should be made of ice-field pres-
sure, for example, and not only the amount of the pres-
sure but the frequency of the pressure, and this will take
years to do because it varies from point to point in the
Arctic. You have to have it all over the Arctic. The
friction effects of snow cover is another thing that really
has not been too closely identified, and they are very
real. They are not too much of a significant factor in the
far north because there is really not that much snow
cover on the ice, but certainly down the eastern coast
around Lake Melville—which is a little south of the
Arctic, I admit—this is a factor.

However, bearing in mind that these are areas which
are not too well defined at the moment, there is still
enough known to be able to be certain of the success or
otherwise of the ship. It may not be possible for you to
say you are going to do 5.5 knots for given conditions.
You may actually do 4.5 or 6.5, but it is a technique that
is becoming more exact all the time. To come back again,
I believe we would have to go outside the country for the
ice-modelling tests.

[Interprétation]

tient maintenant & Wartsila. Les Russes en ont eu un
pendant plusieurs années, et les Etats-Unis, je pense, ont
deux réservoirs contenant de la glace d’eau de mer. Je ne
pense pas que nous en ayons un présentement, du moins
d’aprés ce que je sais. Le Conseil national de recherches
a un réservoir d’essai, mais ce n’est pas un réservoir
contenant de la glace; ils ont de trés bonnes installations.

M. Barnett: I1 y a quelques années que...

M. German: Ils ont une trés bonne installation pour
essayer les modeéles autopropulsés et les modeles qui sont
remorqués, ils peuvent créer des vagues dans le réser-
voir, ils ont des tunnels propulseurs, et ainsi de suite,
mais ils n’ont pas d’installation pour fabriquer: de la
glace, du moins pas a notre connaissance. Il reste donec
Tautre moyen d’utiliser de la glace artificielle; cela se fait
en Angleterre et en Hollande. Nous n’avons pas vraiment
de bonnes installations pour le faire ici, méme si cela est
possible. L’Université Laval, & Québec, par exemple, a
une installation pour le faire, mais elle est trés nouvelle
et nous ne sommes pas trés sirs ot ils en sont rendus. I1
est certain qu’il faut une période d’essai, mais nous
serions portés présentement 3 nous rendre prés d’un
réservoir d’eau salée en dehors du pays pour faire nos
recherches fondamentales, en premier lieu parce que cela
n’existe pas ici. C’est la premiére chose.

La deuxieme chose est que, en dynamique de la glace,
toute la question des modéles et des tests dans des condi-
tions de glace est complexe parce qu’il faut connaitre les
facteurs force de la vraie glace, son élasticité et les
propriétés de la neige qui la recouvre. Il y a tout un
assortiment dans I’Arctique. I1 y a tellement de conditions
différentes pour la glace et elles sont tellement difficiles a
identifier, et il faut ramener tout cela & un plan de
référence. La référence, bien sfr, est ordinairement une
plaque de glace, et ensuite on fabrique de la glace artifi-
cielle de facon & reproduire ces propriétés sur une bonne
échelle, et de 14 on peut juger exactement ce qui se
produira dans la réalité, et cela ne peut pas trés bien
fonctionner & moins d’utiliser de la glace artificielle faite
dl’f.au salée. Encore 13, il faut tenir compte de certaines
choses.

I1 faudrait encore faire plus de recherches dans la glace
réelle. Il faudrait mesurer la pression du champ de glace,
par exemple, et non seulement la pression quantitative
mais aussi la fréquence de cette pression, et cela prendra
des années, parce que la pression varie d’un point a
Pautre dans I’Arctique; il faut donc étendre la recherche
sur tout I’Arctique. L’effet de friction de la couche de
neige est une autre chose qui n’a pas encore été propre-
ment identifiée, et c’est trés réel. Ce n’est pas un facteur
trop important dans le Grand Nord parce qu’il n’y a pas
tellement de neige sur la glace, mais sur la céte est,
autour du lac Melville, qui est un peu au sud de I’Arcti-
que, j’admets que c’est un facteur plutét important.

Cependant, compte tenu que dans ces régions pas tres
bien définies pour le moment, il y a encore assez de
choses connues pour nous assurer du succeés ou non d'un
navire. Il peut ne pas étre possible & quelqu’un de dire
qu’il fera 5% nceuds dans des conditions données. On peut
faire en réalité 43 ou 63, mais c’est une technique qui
devient de plus en plus exacte avec le temps. Pour en
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Mr. Barnett: Do you have any idea what scale of
expenditure would be involved in creating a facility of
this kind in the country?

Mr. German: It is pretty expensive.

Mr. Barnett: Considering the amount of Arctic country
that we call ours it would seem to be a rather obvious
area, in the 1light of developing interest, to be
undertaken.

Mr. German: I agree with you 100 per cent. I do not
know just what they cost. They built one in Washington
last year. I would think that you are probably talking in
terms of $1 million, but I could be away off the mark
here. I really have no idea. The refrigeration equipment
is expensive and the tank itself is quite expensive. You
have to have a tank that is large enough to be able to put
self-propelled models in, and all the instrumentation is
expensive. I would be surprised if it cost less than $1
million, but I think that is the order of magnitude of the
investment that would be needed to build such a facility.

e 1245

Mr. Barnett: What about research into the design or
the engineering of the power plant and this kind of
thing? Is there any background work being done in this
field that a firm like yours can draw on?

Mr. German: There is a lot of thinking going on. As I
said, I do not know what Humble Oil have done, and
they obviously have done quite a bit of thinking along
these lines. I could not tell you just how far they have
gone along the road.

Mr. Barnett: But there are no programs of this sort
being conducted in Canada, at least under public
auspices?

Mr. German: No, there is not. There probably will not
be until they come to grips with the problem of actually
doing the design. That is a separate study in itself to
study the propulsion system of a big tanker or an ice-
breaker. It would be unlikely that a study like this would
be put in hand until there was some concrete evidence
that such a ship would be built. Studies like this would
be conducted as part of the design program, unless it is
anticipated that you are in for real problems, in which
case they should be dealt with in the first instance, but
we do not believe that there are real difficult problems.
There is normal design development that has to be done
but we do not anticipate that we are going to have to
break any new ground and come up with solutions that
have never been thought of before or anything of that
sort.

Mr. Barnett: Would you care to offer any opinion as to
whether the undertaking of a program on the question of
hull design and the artificial saltwater facility would be
really a useful project in Canada or would it be merely
an unnecessary duplication of what is in existence
elsewhere?

[Interpretation]

revenir aux tests sur les modéles de glace, nous devrions
aller en dehors du pays.

M. Barnett: Avez-vous une idée des dépenses que
nécessiterait une installation de ce genre au pays?

M. German: C’est assez dispendieux.

M. Barnett: Etant donné la dimension de la région
arctique que nous disons ndtre, cela me semblerait une
région plutét importante, en ce qui concerne le dévelop-
pement a y faire.

M. German: Je suis entiérement d’accord avec vous. Je
ne sais pas exactement ce que cela cofte. Ils en ont
construit une a3 Washington ’an dernier, et je penserais
que ce serait environ 1 million de dollars, mais je pour-
rais étre trés loin du chiffre réel. Je n’ai vraiment aucune
idée. L’équipement de réfrigération est dispendieux et le
réservoir lui-méme est aussi trés dispendieux. Il faut un
réservoir assez grand pour y mettre des modéles auto-
propulsés, et tous les instruments cottent trés cher. Je
serais surpris si cela cotitait moins d’'un million de dol-
lars, mais je pense que c’est vraiment un montant de cet
ordre qui serait nécessaire pour construire une telle
installation.

M. Barnett: Quelles recherches se font en ce qui con-
cerne la construction ou la technique d’une usine d’éner-
gie et ce genre de choses? Est-ce qu'une firme comme
la vbtre peut s’appuyer sur des recherches de ce genre?

M. German: Comme je l'ai dit, je ne sais pas ce que
Humble Oil a fait, et ils ont évidemment fait beaucoup
de recherches dans ce domaine. Je ne saurais vous dire
ol ils en sont rendus.

M. Barnett: Mais aucun programme de ce genre n’est
en cours au Canada, du moins sous légide du
gouvernement?

M. German: Non, il n’y en a pas. Il n’y en aura
probablement pas avant que le probléme du dessin soit
résolu. C’est une étude distincte de celle du systéme de
propulsion d’un pétrolier ou d’'un brise-glace. Il est peu
probable qu’une étude de ce genre serait amorcée avant
d’avoir des preuves concrétes qu’'un tel navire serait
construit. De telles études seraient incluses dans un pro-
gramme de dessin, & moins que ’on prévoit des problé-
mes réels, auquel cas il faudrait les résoudre d’abord,
mais nous ne croyons pas qu’il y ait des problémes vrai-
ment difficiles. Du progrés a été réalisé en ce qui con-
cerne I’architecture navale, mais nous ne croyons pas que
nous aurons a trouver de nouvelles solutions auxquelles
personne n’a encore pensé.

M. Barnett: Pensez-vous qu’entreprendre un pro-
gramme au sujet du dessin des coques et de l'installation
d’eau de mer artificielle serait utile pour le Canada, ou
est-ce que cela ferait inutilement double emploi avec ce
qui existe ailleurs?
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Mr. German: Personally, we think that Canada should
have a facility for doing this sort of design work,
primarily because we are so much a part of the Arctic,
and certainly looking into the future rather than the past
it would seem that the Arctic is going to become more
and more important to Canada, and the whole technique
of dealing with the Arctic should be almost a Canadian
piece of expertise in our opinion, and you -certainly
would need a facility like this to make it so. The Fins
have developed their own, the Russians have developed
their own and they even have a facility in England. We
have used this facility for testing models in artificial ice
and we have used that facility because it is not available
here. It would seem that in a field that should be pecul-
iarly Canadian it makes sense that we should have facili-
ties here.

Mr. Barnett: It seems to me this might be a question
our Committee could wusefully pursue further, Mr.
Chairman.

The Chairman: Have you any further questions, Mr.
Barnett? I have a few more if you are finished.

Mr. Barneti: I will stay with you, Mr. Chairman.

The Chairman: Are there any new developments in
icebreaker design that you would care to mention to us
and is Canada as far ahead as anyone else in icebreaker
design?

N

Mr. German: The first answer I would like to give is,
yes, there are some new developments in icebreaker
design. If we forget about machinery now which you
have nuclear, you have gas turbine and so on, in the hull
form itself there have been developments. They are a
little bit subtle. They revolve around the shape of the
bow, the form of the hull and whether you break the ice
by pressing down on it or lifting up. There is a lift-up
bow which everybody, I think has heard of, the Alexbow.
Then there is the downward pushing bow, which we
have, our plastic type, that is represented by the Louis
St. Laurent and the John A. Macdonald. Then you have
the new type that was put on the Manhattan developed
in the United States. We believe there are all kinds of
possibilities for improving the hull form even further but
these all require test programs and at the moment they
are in the realm of speculation.

o 1250
The Chairman: Model test programs?

Mr. German: Model test programs are an ideal way to
start because for a very small sum of money you can get
a lot of information. Eventually they have to be proven
in full scale but to optimize, for example, to figure out
the best proportions to measure the effects of different
shapes of stem of the different shapes of hull form and
whether one is better than the other, model test is the
perfect method for doing this at a very low cost.

The Chairman: What is Canada’s relative position in
the whole field of icebreaker design? Are we as far ahead
as anyone else?

[Interprétation]

M. German: Nous pensons personnellement que le
Canada devrait avoir une installation pour faire ce genre
de travail d’architecture, tout d’abord parce qu’une si
grande section de ’Arctique fait partie du Canada, et si
nous pensons a l'avenir, il semblerait que I’Arctique
deviendra de plus en plus important pour le Canada, et
que toute la technique concernant I’Arctique devrait étre
presque une spécialité canadienne, a notre avis, et il
faudrait certainement une installation de ce genre pour le
faire. Les Finlandais ont leur propre installation, les
Russes aussi, et méme I’Angleterre. Nous avons utilisé
cette installation pour vérifier des modeles dans de la
glace artificielle et nous l’avons utilisée parce que nous
n’en avons pas ici. Il semblerait que dans un domaine
qui serait particulierement canadien, il serait logique
que nous ayons des installations ici. ,

M. Barneii: I1 me semble que cela pourrait étre une
question que notre Comité pourrait étudier plus avant,
monsieur le président.

Le président: Avez-vous d’autres questions, monsieur
Barnett? J’en ai quelques-unes de plus si vous avez
terminé.

M. Barneit: Je vous suis, monsieur le président.

Le président: Est-ce qu’il y a eu des progrés en ce qui
concerne le dessin des brise-glace et dont vous voudriez
nous parler? Est-ce que le Canada est & l’avant-garde
dans ce domaine?

M. German: La premiére réponse que j’aimerais donner
est oui, il y a eu des progrés dans le dessin des brise-
glace. Sans tenir compte de la machinerie, qui peut étre
nucléaire, ou a turbine, et ainsi de suite, des progrés ont
été faits en ce qui concerne la forme de la coque elle-
méme. Ils sont plutot subtils, ils concernent la forme de
la proue, la forme de la coque, A savoir s’il faut briser la
glace en pressant dessus ou en la souvelant. Il existe une
sorte de proue qui peut soulever la glace, et je pense que
tout le monde en a entendu parler, c’est I’Alexbow. Il y a
ensuite la proue qui pousse vers le bas, et nous en avons
un type en plastique, dont sont dotés le Louis Saint-Lau-
rent et le Johm A. Macdonald. I1 y a aussi un nouveau
type fabriqué aux Etats-Unis, et qui a été utilisé sur le
Manhattan. Nous croyons au’il y a toutes sortes de possi-
bilités d’améliorer la forme de la coque encore plus, mais
il faut faire des expériences et présentement, nous n’en
sommes qu’aux spéculations.

Le présideni: Des programmes d’essai sur -certains
modeles?

M. German: Ce genre d’activité est une fagon économi-
que de recueillir ces renseignements. Eventuellement, les
preuves doivent étre établies sur une grande échelle et
d’une facon générale, Iessai sur un modele est la meil-
leure méthode pour évaluer, étudier la proue du bateau
ainsi que sa coque. Cette fagon de procéder est fort peu
coliteuse.

Le président: Dans le domaine des brise-glace a quel
rang se situe le Canada? Sommes-nous en téte de la liste?
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Mr. German: I would have said so, twelve months ago,
without any reservation. It is a little hard to know just
how far some of the others have gone in the last year.

As I said before, there is a lot of research going on and
we are not just too sure how far Humble and Esso have
gone with their studies, how far the West Germans have
gone with their recent studies, how far the Finns have
gone with theirs or the Russians with theirs. In the last
twelve months, we are not just too sure. We know a lot
of studying has been going on and they may have caught
up and gone ahead.

I should say that we are as far as anyone with the
possible exception of the Russians. The Russians have
been studying icebreaker design since the nineteen-thir-
ties in model tests and full scale tests. We have pro-
gressed with a good icebreaking fleet—they are fine ice-
breakers—but we have done very little research in the
field up to the recent times. We really only started
researching in this field about two years ago.

The Chairman: You mentioned the possible use of gas
turbines in icebreakers. Would this be a sort of a further
development of the type of gas turbine that United Air-
craft produces in Longueuil.

Mr. German: Yes, it would be that type of turbine, or
the industrial type that is produced right now by people
like General Electric or the Swedish General Electric
people.

There are two kinds of gas turbine. There is the air-
craft type—Pratt and Whitney—that United Aircraft
manufacture and there is the industrial type that General
Electric and other people like Swedish General Electric
are also starting to manufacture; and they are basically
different machines. They are all gas turbine and they are
all suitable for the application. It really remains to be
seen which is the most suitable.

You have, on the one hand, the aircraft turbine which
had a background now of quite a bit of development and
a history of realiability in performance. On the other
hand, they burn a lot of fuel, whereas the industrial type
that is now under development by General Electric—and
I think they got the contract for the new American
destroyer program—this is a bit newer. It still has to
prove its reliability as compared to the aircraft type but
its fuel consomption is much lower and this is an obvious
advantage, of course, in the case of a ship.

They are both sufficiently well-proven pieces of machi-
nery now, though, that they are real contenders for the
main propulsion of these ships.

The Chairman: To go back for a moment to the Mary
River Development. Assuming that the development of
this ore and the export of this ore required six freighters,
six vessels, would one icebreaker be sufficient to handle
this or would you really need two?

Mr. German: I would think one would be adequate,
really, because you are not going to have to patrol all
that large an area from Mary River out to the southern
part of Baffin Bay—out past the south end of Green-
land, you are out in the clear.

Furthermore, in the Pond Inlet and Eclipse Sound,
Milne Inlet area, the patrol would probably be nominal

[Interpretation]

M. German: Je vous aurais répondu par l'affirmative il
¥ a a peine douze mois, mais depuis lors, j’ignore quels
ont été les progreés effectués par les autres pays au cours
de l'année en cours.

Comme chacun le sait, on fait beaucoup de recherches
en ce sens et on ne sait pas jusqu’a quel point les sociétés
Humble et Esso ont approfondi leurs études, pas plus que
nous savons ce qu’ont fait les Allemands de I'Est, les
Finlandais et les Russes. Nous ne pouvons pas répondre
des douze derniers mois. Il se peut qu’ils nous aient
rattrapés et méme qu’ils nous aient dépassés.

Je dirais que nous sommes certainement aussi avancés
que tout autre pays 2 l’exception peut-étre des Russes.
Ces derniers ont fait I’étude des brise-glace depuis 1930
en se servant des méthodes d’essai sur un modele et une
grande échelle. Quant A nous, notre flottille de brise-glace
a connu une heureuse évolution mais nous n’avons pas
poussé de recherches avant aujourd’hui. Nous avons com-
mencé des recherches dans ce domaine, il y a deux ans
environ.

Le président: Vous avez fait mention de l'utilisation
possible des turbines a gaz dans les brise-glace. Serait-
ce une nouvelle invention du genre de turbine a gaz que
United Aircraft a produit a Longueuil?

M. German: QOui, vous avez raison. On pourrait envisa-
ger aussi le genre de turbine industrielle produit actuelle-
ment par la General Electric ou encore la Swedish Gene-
ral Electric.

11 existe deux sortes de turbines a gaz. Il y en a affec-
tées aux aéronefs dont s’occupent les fabricants américains
d’aéronefs Pratt et Whitney et les turbines industrielles
fabriquées par la General Electric et la Swedish General
Electric qui d’ailleurs mettent sur pied une autre manu-
facture a cet effet. Ces deux turbines sont essentiellement
différentes. Néanmoins, ce sont deux turbines a gaz et
elles peuvent toutes deux nous étre utiles. Seules les
recherches peuvent nous dire ce qui sera le plus pratique.

D’une part, vous avez la turbine pour aéronefs dont
T’historique nous assure la perfection de son rendement.
D’un autre cdté, elle utilise beaucoup de combustible
alors que la turbine industrielle en voie de développe-
ment par la General Electric briile moins de combustible.
Cette société a d’ailleurs obtenu le contrat du nouveau
programme de torpilleurs américains. Il faut quand méme
en prouver la garantie de sécurité. La consommation de
combustible est de beaucoup inférieure et ceci est un
trés précieux atout dans la construction d’un navire.

Elles ont toutes les deux fait leurs preuves comme
piéce d’équipement et elles se disputent toutes deux la
propulsion principale de ces navires.

Le président: Retournons un instant a ’exploitation de
Mary River. En supposant que ’extraction de ce minerai
et son exportation nécessite six navires, un seul brise-
glace serait-il suffisant?

M. German: Je le crois bien parce qu’il nous faudra
pas patrouiller sur toute cette ligne a partir de Mary
River jusqu’a la partie de 1a baie de Baffin; d’ailleurs au
sud du Groenland, il n’y a pas de probléme qui se pose.

De plus, a Pond Inlet et a Eclipse Sound, dans la région
de Milne Inlet, le patrouillage serait réduit a son mini-
mum apreés la rupture de la glace pour autant qu’il y ait
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because, as I said before, once you have broken your
passage there, as long there is a reasonable frequency of
ships, you are not going to have to keep rebreaking it.
The ice is fairly static. Where you would probably need
your assistance would be out in the Baffin Bay ice pack
area, and this is not a very large area. One icebreaker
would be quite adequate, I would think.

e 1255
The Chairman: If we found oil on King Christian
Island, and we were to have a tanker fleet, let us say in
the vicinity of 12 vessels or 10 vessels, how many ice-
breakers would this require? You have already said that
you would require the larger 120,000 horsepower ice-
breakers. Would it take one, two, three? I know this is
guessing, but. ..

Mr. German: It should not take many, because it really
comes back to the main purpose of the icebreaker in so
far as its support is concerned. One expects that this will
only be there to help out in case of a problem arising on
one of the working ships, so the ships themselves will be
capable of dealing with the ice without assistance nor-
mally, and breakdowns would be quite rare. So one
would expect that only one ship operating in that area
would be almost sufficient.

The Chairman: The proposals that we have heard so
far about possible exportation of gas and oil in the arctic
islands would be to have the gas and oil that is discov-
ered piped to a point like Cornwallis Island and then
shipped out. N

If Cornwallis, for example, and Resolute, were used, it
would be—would you require the 120,000 ton calibre
icebreaker for that? Or would you handle it...

Mr. German: Something less.

The Chairman: Thank you very much. Are there any
further questions, Mr. Barnett?

Well, perhaps there was another question I could ask. I
understand that Finland probably possesses as large an
expertise on icebreaking design and icebreaker construc-
tion as any area of the world. Is this correct?

Mr. German: They probably have built more icebreak-
ers than any other country in the world, so they would
have a tremendous amount of building experience. I do
not know that they have any more expertise in terms of
design, because to our knowledge, at any rate, they are
not noted for research so much as they are for construc-
tion. They have done a lot of work for the Russians, and
quite a bit of their design input has probably come from
the Russian side.

They are certainly among the foremost icebreaker
builders in the world today. There is no question about
that.

The Chairman: Thank you very much, Mr. German,
for a most interesting session. We have all benefited from
your knowledge and expertise, and we are very happy
that you agreed to come and put your knowledge on
record. Thank you very much.

Mr. German: Thank you.

[Interprétation]

suffisamment de bateaux qui fassent le trajet et qui
rebrisent la glace. La glace est assez statique. LA ou vous
auriez besoin de notre aide serait sans doute a la baie de
Baffin dans la région ou la glace y est dense et cette
région est fort réduite. Un seul brise-glace serait suffi-
sant, & mon avis.

Le président: Si nous trouvons du pétrole a King
Christian Island nous aurons sans doute besoin d’une
flottille de pétroliers qui oscillerait entre dix et douze
navires. A ce moment-1a, combien de brise-glace aurions-
nous besoin? Vous avez déja fait état que nous devons
utiliser les brise-glace dont la puissance est de 120,000
chevaux-vapeur. En aurait-il besoin un, deux, ou trois?

M. German: Non, certainement pas, le brise-glace a
pour mission de venir en aide 4 un navire aux prises a
des difficultés. En général, les navires eux-mémes sont
capables de briser la glace si les pannes sont assez rares.
Je dirais donc qu’un seul brise-glace suffirait a la tache.

Le président: On a parlé de I’exportation du mazout et
du pétrole dans les Iles de I’Arctique. A cet effet, on
pourrait se servir des pipe-lines jusqu’a Cornwallis Island
pour ensuite en faire le transport.

Si l'on adoptait des points comme Cornwallis ou Reso-
lute, aurions-nous besoin d’un brise-glace dont le jau-
geage est de 120,000 tonneaux?

M. German: Le chiffre serait un peu inférieur a celui
que VOus pProposez.

Le président: Merci beaucoup. D’autres questions, mon-
sieur Barnett?

J’aurais pourtant aimé poser une autre question. Les
Finlandais sembleraient aussi compétents dans le
domaine de I'établissement de plans et de la construction
des brise-glace que tout autre pays dans le monde. Ai-je
raison?

M. German: Ils ont probablement bati plus de brise-
glace que tous autres pays dans le monde et dés lors leur
expérience en construction est fort précieuse. En ce qui
concerne I’établissement de plans, j’ignore leur degré de
compétence parce que, comme chacun sait, ils ne bril-
lent pas particuliérement par leur recherche mais plutét
par leur construction. Ils ont travaillé pour les Russes, et
leur plan leur vient probablement de I’'Union soviétique.

Du point de vue de la construction de brise-glace, ils
sont certainement & l’avant-garde dans le monde. Per-
sonne ne conteste cette affirmation.

Le président: Monsieur German, je vous remercie
beaucoup pour votre exposé des plus intéressant. Nous
avons pu profiter de votre compétence et de vos connais-
sances et nous vous sommes trés reconnaissants de ce que
vous ayez consenti & venir causer avec nous et A inscrire
dans les comptes rendus officiels ce dont vous avez bien
voulu nous faire part. Nous vous remercions beaucoup.

M. German: Merci beaucoup.
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MINUTES OF PROCEEDINGS
Thursday, March 4, 1971
(5)
[Text]
The Standing Committee on Indian Affairs and North-

ern Development met this day at 11.20 a.m., the Vice-
Chairman, Mr. St. Pierre, presiding.

Members Present: Messrs. Blouin, Buchanan, Cadieu,
Gundlock, Orange, Rock, Simpson, St. Pierre, Yewchuk.-
)

Witnesses: From Alexbow Limited, Ottawa: Messrs.

Scott Alexander (Squadron Leader, Retired); and Gerald
Waring, Vice-President.

The Committee considered the subject-matter of Arctic
icebreaker service.

The Vice-Chairman introduced Mr. Scott Alexander,
President of Alexbow Limited.

Mr. Alexander made a statement and later, assisted by
Mr. Gerald Waring, Vice-President of Alexbow Limited,
was questioned.

Questioning concluded, the Vice-Chairman thanked the
witnesses.

At 12.50 p.m. the Committee adjourned to Tuesday,
March 9, 1971.

PROCES-VERBAL

Le jeudi 4 mars 1971
()

[Traduction]

Le Comité permanent des affaires indiennes et du déve-
loppement du Nord canadien se réunit ce matin a 11 h 20.
Le vice-président, M. St-Pierre, occupe le fauteuil.

Députés présents: MM. Blouin, Buchanan, Cadieu,
Gundlock, Orange, Rock, Simpson, St-Pierre, Yewchuk.
-(9).

‘Témoins: De la société Alexbow Limited, Ottawa: MM.
Scott Alexander (commandant d’aviation a la retraite); et
Gérald Waring, vice-président.

Le Comité étudie la question du service de brise-glace
dans I’Arctique. :

Le vice-président présente M. Scott Alexander, président
de la société Alexbow Limited.

M. Alexander fait une déclaration et ensuite, avec l'aide
de M. Gérald Waring, vice-président de la société Alexbow
Limited, répond aux questions.

Apreés la période de questions, le vice-président remercie
les témoins.

A 12 h 50 de ’aprés-midi, le Comité suspend ses travaux
jusqu’au mardi 9 mars 1971.

Le greffier du Comité
S\ J.H. Bennett
Clerk of the Committee

23086—2
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The Vice-Chairman: Gentlemen, I think we could begin
our meeting now. It is unfortunate we have had some
semi-Arctic weather in Ottawa today which has stalled
some of our Committee members, including our Chairman
who is unable to be here and sends his apologies. He is
stuck in the snow in Montreal at the moment, I believe.

Our witness today is Mr. Scott Alexander, a Retired
Squadron Leader, who is the inventor of the Alexbow
about which we have had evidence from time to time in
this Committee. He had long experience in the Arctic with
the Canadian Mounted Police, under Mr. Larsen in the St.
Roch and has been an air pilot in the Arctic. I think we will
proceed in the normal way by asking Mr. Alexander, first,
to make a statement of whatever length he wishes and
then questioning.

Mr. Alexander, essentially this Committee is engaged in
a survey of Arctic icebreaking conditions generally, and
the condition of the icebreaker fleet. Specifically we hope
to make a recommendation as to whether or not Canada
should undertake the construction of a polar icebreaker
which would enable us to penetrate the Arctic 10 to 12
months of the year, including the Western Arctic, and be
able to move in the polar pack. With that introduction, I
will ask you to take over.

Mr. Scott Alexander (Retired Squadron Leader and inventor
of the Alexbow): Mr. Chairman and gentlemen, I would like
to give you a brief fill-in on my experience because 10
years in the Mounted Police and 20 years in the Air Force
does not $ound like much experience in ice.

I spent all my younger days on the coast of British
Columbia. My father had a large launch, a 50-foot launch,
on which I sailed constantly until I joined the Mounted
Police in 1932. In 1935 I went North on the St. Roch with
Sergeant Larsen, as he was then. I was on the St. Roch for
a total of four years and then I took over the Cambridge
Bay detachment. I was also stationed at Aklavik, although
that does not have much to do with icebreaking.

In January 1942 I joined the Air Force and because of
my Northern experience, I ended up at Goose Bay which
was then a so-called secret place called Crystal II. I got
quite a lot of ice experience there with Captain Balcombe
on the N.B. MacLean that is still operating and one of the
best ships, I think DOT has ever had for service, and also
with Captain Rodda who had been sent up there to spot
the icecergs for the shipping people on the convoys. I used
to go out on flights with him.

During that time I was constantly on flights up as far as
Greenland and several times to Iceland. These were low
level flights, normally they were searches, so I got quite an
outlook on those ice conditions.

Having spent the prior years with the Mounted Police in
the Western Arctic, it became very obvious that these
areas were totally different. When you are talking to a
person who is giving you evidence on ice or information on
ice, you also have to determine where his experience has
been.

e 1125

In the presentation I wish to make, I want to exclude the
St. Lawrence because it has particular features which do
not exist elsewhere, and to try to classify operations of
icebreakers in the St. Lawrence would simply confuse the

TEMOIGNAGES
(Enregistrement électronique)
Le jeudi 4 mars 1971
[Interpretation]

Le vice-président: Messieurs, je crois que nous pouvons
ouvrir la séance maintenant. Malheureusement, plusieurs
membres du Comité ne peuvent étre présents a cause du
mauvais temps. Le président n’a pu quitter Montréal a
cause de la neige et il s’en excuse.

Le témoin, aujourd’hui, est M. Scott Alexander, un chef
d’escadrille a la retraite. Il est l'inventeur de 1’Alexbow
dont nous avons entendu parler de temps en temps au
Comité. Il a eu beaucoup d’expérience dans I’Arctique en
tant que membre de la police montée, sous M. Larsen avec
le St. Roch et il a aussi été pilote d’avions dans I’Arctique.
Nous allons procéder de la fagon normale en demandant a
M. Alexander de faire d’abord une déclaration et ensuite
on procédera avec les questions.

Monsieur Alexander, notre Comité s’occupe essentielle-
ment d’une étude des conditions générales du bris de glace
dans I’Arctique, ainsi que de la situation dans laquelle se
trouve la flotte de brise-glace. En particulier, nous espé-
rons faire une recommandation & savoir si oui ou non le
Canada devrait entamer la construction d’un brise-glace
polaire qui nous permettrait de pénétrer la région Arcti-
que durant dix a douze mois de l'année, y compris la
région ouest de I’arctique, et d’avoir ainsi la possibilité de
voyager a travers les glaces polaires. Vous avez la parole.

M. Scott Alexander (Chef d’escadrille a la retraite et inven-
teur de I’Alexbow): Monsieur le président, messieurs, j’ai-
merais vous donner certains autres détails a 'égard de
mon expérience, car un séjour de dix ans dans la Gendar-
merie royale et vingt ans dans l'aviation ne représente pas,
a premiére vue, une expérience tres vaste dans le domaine
de la glace.

J’ai passé toute ma jeunesse sur la cote de la Colombie-
Britannique. Mon pére avait une grande chaloupe mesu-
rant 50 pieds et avec laquelle je naviguais constamment
jusqu’en 1932 quand je suis devenu membre de la police
montée. En 1935, je suis allé dans le Grand Nord a bord du
St. Roch en compagnie de M. Larsen qui détenait le grade
de sergent. J’ai passé quatre ans a bord du St. Roch, et
ensuite j’ai assumé le commandement du détachement
situé a la baie de Cambridge. J’ai aussi été stationné a
Aklavik, quoique cela n’avait presque rien a voir avec le
bris de glace.

En janvier 1942, je me suis enrdélé dans 'aviation et a
cause de mon expérience dans le nord, je fus envoyé a
Goose Bay qui était a cette époque-la une base secreéte
qu’on appelait Crystal II. Pendant mon séjour la, j’ai
acquis beaucoup d’expérience sous le capitaine Balcombe
a bord du N.B. MacLean qui fonctionne toujours et qui,
selon moi, est un des meilleurs navires que le Minist;ere du
Transport n’a jamais eu a son service, et aussi sous le
capitaine Rodda dont la tache était de renseigner les con-
vois maritimes au sujet des icebergs. Je faisais des envo-
lées en compagnie du capitaine Rodda.

A cette époque-la, je faisais continuellement des envo-
lées aussi loin que le Groenland et parfois jusqu’en
Islande. Comme il s’agissait de vols d’observation on volait

a basse altitude et cela m’a permis d’étudier les conditions
de la glace.

Comme j’'avais passé les années précédentes avec la
police montée dans la région ouest de ’Arctique, je me
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issue. So now we are going to talk mainly about the high
arctic where the most concern is.

In 1948 I was instrumental in getting a man named
Harcourt, who was then president of Yellowknife Trans-
portation, to build a ship, or refit a ship, specifically to
stay out of ice. I formed this opinion at that time because
of constant flights over the ice it became obvious that with
proper air reconnaissance you could stay out of the ice.
The ice moves as a mass. You do not have scattered ice all
over the place or if it is scattered there is no wind and that
means that any ship can move, you do not need an ice-
breaker. If you go back in history, one of the most amazing
things is that the sailing ship, with no power, has reached
every point that any icebreaker has ever reached today,
and the highest North was reached by the Fram, a wooden
ship. Now that indicates to me, and I hope I can indicate to
you quite clearly, that obviously open water existed, it had
to because these ships were absolutely incapable of break-
ing any ice whatsoever. In the years I spent on the St.
Roch, she had a 150 horsepower engine in her. She was
only 103 feet long. We had a total crew of nine if we had
the full complement, sometimes seven. This meant that
you could not break ice, you worked ice and that is a
different thing entirely. This called for what we term “ice
recognition”. You had to know the type of ice that you
were getting into. They found away back in history, the
whalers again, not only did the crows-nest serve to spot
whales but it also gave a greater vision of what lay ahead
of them in the ice. On the St. Roch we had an 80 foot mast,
an 80 foot crows-nest and\Larsen used to navigate the ship
from the crows-nest.

I have talked to many icebreaking captains, I know most
of them; if I have not met them I would know them by
name. I know more Americans because I worked with the
Americans more than the Canadians. Most of them will
not get up in the air, most of them stay on the bridge, and
they say: “Well, the fellow up in the air can tell me where
the ice is”. This is not my concept of icebreaking. My
concept of icebreaking is the man who handles the ship is
the man who sees the conditions and he gets up in the air.
The helicopter is a projection of a crow’snest. What hap-
pens is that the helicopter has a limited field. It cannot tell
You what is ahead of you 300 miles but this you want to
know when you are making a voyage if you want to do it in
safety. Therefore, if you are depending on ice reconnais-
sance as it is today, you think you are getting an authentic
picture of ice but I want to point out that ice reconnais-
sance is done at 6,000 feet and you cannot practice ice
recognition at 6,000 feet; all you can do is percentages. You
look down and you see a gray mass and you say, “Well,
that is arctic pack”, and you see open water and you say,
“Well, it is 10 per cent open water’”’, and so on and so forth.

.In forty-eight, as I say, because of my experience in the
alr and seeing so much open water during the summer
months, I convinced Harcourt that he could run an opera-
tion out of Vancouver to Cambridge Bay and resupply our
L})I‘an site there. I was selected to go along on the ship as
pilot and I also acted as wireless operator.
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We went from Vancouver to Cambridge Bay in 26 days,
a record that has never been equalled. The ship was only
10-§ feet but she did 16 knots and could carry 1,000 tons of
freight. In that one year she carried 1,900 tons. She went
all the way into Cambridge Bay back to Tuktoyaktuk at

tBhe mouth of the Mackenzie River and back to Cambridge
ay.

[Interprétation]
rendais compte que ces régions étaient entiérement diffé-
rentes. Lorsque vous vous adressez a une personne qui
vous donne des témoignages ou des renseignements a
propos de la glace, il faut aussi déterminer ou il acquit
cette expérience.

Dans le présent mémoire, je ne traiterai pas du Saint-
Laurent a cause de ses facettes particuliéres qui n’existent
nulle part ailleurs et que de vouloir parler du travail des
brise-glace du Saint-Laurent ne ferait qu’embrouiller le
probléme. Je parlerai donc surtout du Grand Nord qui
nous préoccupe le plus.

En 1948, j’ai réussi a convaincre un nommé Harcourt qui
a ’époque était le président de la Yellowknife Transporta-
tion, de construire ou de rénover un navire de fagon a ce
qu’il puisse éviter les glaces. Pour avoir souvent survolé
les glaces j’étais convaincu que moyennant une reconnais-
sance aérienne adéquate il serait possible d’éviter les
glaces. La glace se déplace en bloc. Elle n’est jamais épar-
pillée partout, ou si elle I’est cela veut dire qu’il n’y a pas
de vent et que n’importe quel navire peut se déplacer sans
l'aide de brise-glace. En faisant un peu d’histoire on cons-
tate avec surprise que les bateaux a voile sans moteur se
sont rendus partout ou les brise-glace ont pu se rendre de
nos jours et que le Fram, batiment construit de bois, a
atteint la plus haute latitude. Cela démontre, comme j’es-
pere bien vous le démontrer, qu’il existait évidemment des
eaux libres; il le fallait puisque ces navires étaient tout a
fait incapables de se frayer un passage. Pendant les
années que j’ai passées a bord du St-Roch, ce bateau
n’avait qu’un moteur de 150 chevaux vapeur et n’avait que
103 pieds de long. Nous étions neuf a bord si I’équipage
était complet, quelquefois nous n’étions que sept. Cela
voulait dire qu’on ne pouvait pas briser la glace mais qu’il
fallait se trouver un passage, ce qui est tout a fait diffé-
rent. Cela exigeait un bonne connaissance de la glace. Il
fallait savoir a quelle sorte de glace on avait affaire. Il y a
longtemps déja en avait acquis ces mémes connaissances,
a leur tour les baleiniers ont fait de méme, le nid de
corbeau ne servait pas seulement a apercevoir les baleines
mais il donnait surtout une meilleure idée de la glace qui
se trouvait devant eux. Le St-Roch était muni d’'un mat de
80 pieds de long au bout duquel se trouvait un nid de
corbeau. C’est de la que Larsen dirigeait le navire.

J’ai parlé a bon nombre de capitaines de brise-glace, je
les connais presque tous, et je connais de nom ceux que je
n’ai pas rencontré. Je connais plus d’Américains parce que
j’ai travaillé avec eux plus qu’avec les Canadiens. La plu-
part d’entre eux ne montent pas en avion, ils préferent
rester sur le pont en disant: «eh bien le pilote la haut peut
me dire jou se trouve la glace.» Ce n’est pas la la fagon de
gouverner un brise-glace. A mon avis, pour bien faire ce
travail il faut que celui qui est au gouvernail et connait la
situation monte lui-méme la-haut. L’hélicoptére n’est
qu’une extension du nid de corbeau. Méme I’hélicoptére a
un champ de vision restreint. Il ne peut pas voir ce qu’ily a
a 300 milles plus loin mais c’est ce que vous voulez savoir
lorsque vous faites un voyage si vous voulez le faire sans
danger. Donc, si vous vous en remettez a la reconnaissance

aérienne telle qu’elle se fait actuellement, vous croyez
avoir une bonne idée de la situation, mais je veux signaler
que cette reconnaissance se fait a 6,000 pieds d’altitude et
qu’on ne peut pas dire grand-chose de la nature de la glace
a cette distance. Tout est réduit a des pourcentages. Vous
apercevez une masse grise et vous dites, «eh bien, c’est une
masse de glace», et voyant une étendue d’eau plus ou
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The next year I was again pilot on another ship for
Harcout, which is the only ocean-going ship that was ever
taken up the Mackenzie River. She was called the Yellow-
knife Expediter. She was converted out in a Victoria
machinery depot, sailed around up to the Bering Sea and,
again avoiding ice by the use of aircraft, went up the
Mackenzie River and was refitted as a tug eventually on
the Mackenzie River. In fact, she was just scrapped two
years ago.

I want to point out that in 1948 this was the first ice
reconnaissance done in Canada where we covered a ship
by a plane and I was the one responsible for this. I was the
air force representative and I got the air force to supply
the plane and sometimes I flew in the plane and sometimes
I stayed on the ship depending on which was more advan-
tageous. I want to read you something here which goes far
back. This is written by Stefansson, who incidentally I
knew very well and was a very close friend of mine. He
said in 1921:

Icebreakers have been used as well, but the chief
reason for the success of the Northeast Passage . ..
This, of course, is the Russian passage,

...as a shipping route has been that vessels are able
to get information several times each day from
meteorological stations and from scouting planes as to
exactly where the ice was at any point on the route,
what kind of ice it is, in what direction it is moving,
and at what speed.

That was written in 1921 and it is just as applicable
today as it was then. This sort of thing is not carried out
today. As I say, ice reconnaissance is carried out at 6,000
feet. You do not have ice recognition in the sense that you
know what you are getting into specifically. You only have
percentages. A lot of the time the plane is flying in cloud
or there is fog and you get radar pictures.

In 1955 DEW line was commenced and to show you how
far astray scientists can get, the American Air Force was
told that they needed 109 inches of ice to land a C-124 in
safety and the only reason I got mixed up in the picture
was that we had been running the survival school. I was
Commanding Officer of the RCAF Survival School. In
fact, I started it. I was also Commanding Officer of the
Para Rescue School and we were running a school train-
ing program at Cambridge Bay and we had an ice trip. I
was called in because we were operating on this ice trip
and I said in my considered opinion that 36 inches would
be a safe factor and this gentleman said, surely you mean
136 inches and I said, no, sir, 36 inches.

As it happened we had already landed two C-54s on 26
inches of ice. Mind you, we did not stop; they were run up
on the shore side, but they landed and they have a worse
weight displacement than the C-124. So in theory the C-124
could land on less ice. However, at that stage there were
around 48 inches of ice and I said that there would be no
difficulty. Consequently I was then attached to the United
States 18th Air Force, and I worked with them from Janu-
ary until July putting in all the ice strips along the coast
for the C-124s to land on.

At that time the Navy wanted to delineate the beach-
heads so they could land their freight. To me, ice tells you
everything and I will tell you this little anecdote just to
show you how quickly you can do something if you use ice
in the proper manner. All you have to do is delineate the
tide crack and this is the crack that is formed between the
ice which is solidly frozen to the bottom and the ice that
moves, ice that is floating and is not deep enough to be

[Interpretation]
moins libre vous dites, «eh bien c’est ouvert a 10 p. 100», et
ainsi de suite.

En 1948, comme je disais, a cause de mon expérience
comme pilote et parce que j’avais vu tellement de passages
ouverts pendant les mois d’été, j'ai pu persuader Harcourt
d’entreprendre le voyage de Vancouver a la Baie de Cam-
bridge pour nous ravitailler a Loran. J'ai été pris a bord
du navire comme pilote et je me suis aussi occupé de la
radio.

Nous sommes allés de Vancouver a Cambridge Bay en
26 jours, un record qui n’a pas encore été égalé. Le bateau
n’avait que 10 pieds 5 pouces mais il faisait seize noeuds et
pouvait porter 1,000 tonnes de cargaison. Dans cette seule
année, il a porté 1,900 tonnes. Il a été jusque dans la Baie
de Cambridge de retour a Tuktoyaktuk a la bouche de la
Riviére Mackenzie et de retour a Cambridge Bay.

L’année suivante, j’étais encore le capitaine sur un autre
bateau pour Harcourt, qui est le seul bateau qui va sur
mer et qui n’a jamais entrepris de monter la Riviére Mac-
kensie. Il s’appelait le Yellowknife Expediter. On ’a trans-
formé dans un hangar pour machines a Victoria, on l'a
navigué jusqu’a la mer de Bering et encore afin d’éviter la
glace on s’est servi des avions, monté jusqu’a la Riviére
Mackenzie et ensuite nous ’avons tiré comme remorque
sur la Riviéere Mackenzie. En effet, on I'a démoli il y a a
peine deux ans.

Je veux signaler qu’en 1948 ceci était le premier bateau
qui fut construit au Canada ol un navire recouvert par un
avion et j’étais la personne responsable pour ceci. J’étais le
représentant des Forces de I’Air et j'ai convaincu les
Forces de l'air de me fournir I'avion et quelquefois je
volais dans l’avion et d’autres je demeurais sur le navire,
cela dépendait bien sir en ce qui m’avantageait le plus. Je
veux vous lire quelque chose ici qui date de loin. C’est écrit
par Stefansson, qui par coincidence me connaissait trés
bien et nous étions de trés bons amis. Il a dit en 1921:

Les brise-glace ont été employés aussi bien, mais la
raison principale pour le succés du Northeast
Passage ...
Ceci, d’ailleurs, est le passage russe,

...comme une voie maritime est celle ou les vaisseaux
peuvent obtenir des renseignements plusieurs fois
chaque jour des stations de la météo et d’autres avions
en ce qui concerne ou se trouve la glace sur la route, la
sorte de glace, et dans quelle direction elle voyage, et
sa vitesse.

Ceci a été écrit en 1921 et on s’en sert aussi bien aujour-
d’hui que dans ce temps-la. Cette sorte de chose ne se fait
plus aujourd’hui. Comme je dis, on reconnait la glace a
6,000 pieds. On ne peut pas reconnaitre la glace dans le
sens que vous connaissez & moins de savoir a quoi s’atten-
dre. Vous n’avez que des pourcentages. La majorité du
temps I’avion survole dans un nuage ou il y a du brouillard
et vous avez des images par radar.

En 1955, Dew Line fut inauguré et pour vous montrer
comment les scientistes de I'armée de l'air américaine
peuvent se tromper, ils nous ont dit qu’ils avaient besoin
de 109 pouces de glace afin de faire atterrir un C-124 en
toute sécurité et la seule raison que je me suis mélé dans
cette affaire est parce que nous étions en train d’avoir
I’entrainement de I’école de survivance. J'étais officier-
commandant de la ou le RCAF Survival School. En fait, je
I'ai commencé. Je commandais aussi le Para Rescue
School et nous conduisions une école d’entrainement a
Cambridge Bay et nous avions un voyage sur la glace. On
m’a appelé parce que nous étions en opération sur ce
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frozen at the bottom. In other words, if you have six feet of
ice you are going to have a tide crack which has six feet of
water. So all we had to do was to go to each base and
delineate the tide crack and this gave us the beachhead.
You might say, what about shallows or reefs? All you have
to do is look out from the shore line the latter part of the
year and if there is a hump in the ice you know there is a
shoal. If there is no hump in the ice you know you have six
feet of water plus.

As a consequence of this I was attached to the United
States Navy in June and when I got to San Diego to my
consternation the route that they were going to take—now,
bear in mind please that there were no charts in existence
from the Alaskan border clean through to the Eastern
Arctic. There was no chart in existence. The St. Roch
simply followed Capt. David Morris who followed Pete
Norberg who followd so and so.
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Because they got their ships through a certain passage
and it was going through a maze of islands, nobody had
time to go out and do soundings and find new passages.
All you wanted to do was to go from a to b. Now delivering
freight up to this time is a one-shot effort. In other words,
you have one load to deliver, so you have plenty of time.
You can afford to wait for good conditions. If you were
trying to run a scheduled service this becomes a different
problem entirely. The result of looking at this route that
they were going to take was such that when I told them the
size of the St. Roch the Americans pictured the St. Roch as
an icebreaker. She was 80 tons soaken wet and had a 150
horsepower engine. Yet they were predicating the move-
ment of a 10,000 ton ship on the basis of a track which was
not even tied in with the landmass which brings up anoth-
er subject.

The landmass was out and we knew this back in 1951. I
was at Air Force Headquarters and one of our navigators
took an overlay of a radar picture that had been taken by
the USAF and laid it on our topographical maps and we
found that the landmass is out a half a degree or 30 miles
north and south and 18 miles east and west, so no matter
what you did in soundings, the soundings were not cor-
related with the landmass. In other words, where there
was supposed to be water, there was land, and vice versa.
This was not corrected, I might say, until 1956.

However, in 1955, because of my representations to the
Admiral in pointing out the stupidity of trying to follow
the St. Roch, and again the St. Roch only drew 12.5 feet of
water, we set up a completely new channel from the Alas-
kan Border clean through to Bellot Strait. This was fairly
simple for me because I had flown over this area literally
hundreds of times and the way you determine a channel or
the way I do is to use my old friend the ice.

If 60 feet of ice, 60 feet in depth, goes from a to b, then
there is a 60 foot channel. That is pretty darn obvious, and
this is actually what happened.

There was heavy ice going into the Coronation Gulf, in
spite of the fact we only had an 18 foot channel, but there
was stuff 60 and 70 feet getting into the Coronation Gulf.
The only place it could go was on the north side. The water
is crystal clear up there and I generally say if you cannot
see the bottom you have 35 feet plus in depth, but if you
can see the bottom, it is 35 feet. Actually you can see it 50
feet, but to be on the safe side we allowed 15 feet.

So this whole channel was plotted by air. I plotted it out
by air on an aeronautical chart and then the U.S. hydro-
graphic service did the survey. Nowhere will you find that
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voyage et j’ai dit que d’aprés moi 36 pouces seraient assez
surs et un homme m’a dit, certainement vous voulez dire
136 pouces et j’ai dit, non, monsieur, 36 pouces.

Comme c’est arrivé, nous avions déja atterri deux C-54
(s) sur 26 pouces de glace. Bien entendu, nous n’avons pas
arrété. Ils ont atterri du coté de la greve et ils ont un
déplacement d’air plus puissant que le C-124. Donc en
théorie, le C-124 pourrait atterrir sur une moindre épais-
seur de glace. De toute facon a ce stage-la, il y avait a peu
prés 48 pouces de glace et j’ai dit qu’il n’y aurait pas de
difficultés. Par suite j’ai été attaché a la Force aérienne
des Etats-Unis et j’ai travaillé avec eux de janvier jusqu’a
juillet en montant tous les champs de glace le long de la
cote afin que les C-124 puissent atterrir.

A ce moment-la, la Marine voulait bien déterminer les
pointes de gréves afin qu’elle puisse décharger leur cargai-
son. A mon avis, la glace vous indique, et j'ajoute cette

petite anecdote juste pour vous montrer comment rapide-
ment vous pouvez faire quelque chose si vous vous voulez
vous servir de la glace dans sa fagon la plus propice. Tout
ce que vous avez a faire est de déterminer la fissure de
marée et cette fissure qui est formée entre la glace qui est
solidement gelée au bas et la glace qui bouge, c’est-a-dire
celle qui flotte et qui n’est pas trés profonde afin qu’elle
puisse geler au fond. En (d’) autres mots, si vous aviez six
pieds de glace vous allez avoir une fissure de marée qui a
six pieds d’eau. Donc, tout ce que nous avions a faire c’est
d’aller a chaque base et de déterminer la fissure, les fissu-
res de marée, et ceci nous donnait la pointe de gréve. Vous
pourriez dire, que fait-on des bas-fonds et des ris? Tout ce
que vous avez a faire est de regarder de la greve dans la
derniére partie de I’année et s’il y a une bosse dans la glace
vous saurez qu’il y a un banc. S’il n’y a pas de bosse dans
la glace, vous savez que vous avez au moins six pieds d’eau
ou plus.

Apreés cela, j’ai été attaché au service de la Marine des
Etats-Unis en juin et quand je me suis rendu a San Diego,
je me suis rendu compte que la route qu’ils devaient pren-
dre maintenant, gardez bien dans l'idée qu’il n’y avait
aucune carte en existence de la cote de I’Alaska jusqu’a
I’est de I’Arctique. Il n'y avait aucune carte. Le St-Roch a
simplement suivi le Captain David Morris qui suivait Pete
Norberg qui suivait un tel.

Etant donné que leur bateau était engagé dans une passe
qui traversait un dédale d’iles, personne n’avait le temps
de sortir et de prendre le fond pour trouver de nouveaux
chenaux. Leur préoccupation majeure était d’aller de a a
b. Le fret, a ce moment-la, consistait en un effort unique.
En d’autres termes, vous avez une cargaison a livrer, et
vous avez beaucoup de temps pour le faire. Vous pouvez
vous permettre d’attendre de bonnes conditions. Si vous
essayez de suivre un horaire, le probléme devient entiére-
ment différent. Aprés avoir examiné cette voie de naviga-
tion qu’ils allaient prendre, les Américains, lorsque je leur
ai dit quelles étaient les dimensions du St-Roch, ont ima-
giné qu’il s’agissait d’un brise-glace. Il faisait 80 tonneaux
au maximum, et avait un moteur de 150 chevaux. Ils
envisageaient cependant d’envoyer un bateau de 10,000
tonneau, en se fondant sur une voie qui n’était méme pas
en rapport avec la terre ferme, et ceci nous améne a un
autre sujet.

L’emplacement de la terre ferme n’était pas bien défini,
et nous le savions bien, en 1951. J'étais aux quartiers
généraux de l'armée de 'air, et un de nos navigateurs prit
un relevé au radar qui avait été fait par I'armée de I'air



Indian Affairs and Northern Development

4-3-1971

[Text]

a Canadian was aboard those ships for there years. I am
not kicking about myself. I am kicking about the fact that
I have heard ministers, none of the present ministers, but I
have heard ministers state that the Russians know more
about our Arctic than we do. I have heard other people
state that the United States knows more about our Arctic
than we do and that is the stupidest thing that anybody
could say because we know a hell of a lot more about our
Arctic than anybody else, if they would go to people with
experience.

All right, we laid out the track right through to Shepherd
Bay the first year, in 1955. In 1955 they used icebreakers,
four major icebreakers. I asked the Admiral to leave the
icebreakers out of the picture because it is a very shallow
coast along the Alaskan coastline and they are nothing but
a menace for the simple reason that drawing 29 feet you
are right out in the middle of the ice, and it has always
been an adage by the early whalers and the traders and
the Hudson Bay and the Royal Canadian Mounted Police
to stay between the ice and the shore for the simple reason
that the heavy packed ice grounds and you can go inside it.
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Well, we ended up with 56 ships trapped in the ice in
1955, and we ended up with a bill, which we could never
separate one way or the other, of $32 million, for the refit
which was charged back to the United States Air Force.

I tried to get it broken into damage from the ice and
normal refit, and as soon as the people concerned found
out who was asking this question, oh, it was impossible to
separate these costs. So we never did find out how much
ice damage was occasioned.

In 1956 the ships were limited to 16 feet in this Navy
Task Force at my request, and this time the icebreakers
could not come anywhere near us, trying 29 feet, except
the first echelon: And to show you how stubborn and
bigoted some of these people can get who are in charge of
icebreakers—and I am not making a wide assertion; I am
simply stating it—these two captains were going into a
blind lead. We could see it from above. There were 11 ships
following them.

We called them up on the radio. They would not answer.
We had to call all the way back to the command ship
which was down in Cape Lizburne and which is roughly
700 to 800 miles, and get the command ship to tell them.
But by that time the lead had pinched out, and they were
caught. Two, three, four, five, six, seven echelons, but the
others, the rest of the convoy, passed and went in. Two,
three and four were back out before number one got out of
the ice, and they were the only ships that were damaged in
1956.

In 1957, incidentally, I have been trying to get the North-
west Passage done, because to me, there is no difference
anywhere in the Arctic. Ice is ice. There is no such thing as
one place having a terrible depth of ice and another place
not having it, because the ice moves all over. So the mid-
Arctic, the Eastern Arctic, the Western Arctic, are all the
same in the sense that you have ice covering it, but mind
you, it is not the same type of ice.

In 1957 it was agreed that we would make the Northwest
Passage, and it was a piece of cake that we did not run into
any ice at all. We finished off the ice survey which I had

[Interpretation]

américaine, et le déposa sur nos cartes topographiques.
Nous découvrimes que la terre ferme se trouvait a un demi
degré, soit 30 milles au Nord et au Sud, et a 18 milles a
I’Est et a I’Ouest, si bien que si vous faisiez des sondages,
ils n’étaient pas en rapport avec la terre ferme. En d’autres
termes, la ou nous supposions qu’il y avait de l'eau, il y
avait de la terre et vice-versa. Ceci n’a pas été corigé, je
dois le dire, avant 1956.

Cependant, en 1955, a la suite des remarques que j’'avais
faites a ’amiral, disant qu’il était ridicule d’essayer de
suivre le St-Roch, et je le répéte, le St-Roch n’avait que 12.5
pieds de tirant d’eau, nous avons établi un chenal entiére-
ment nouveau, allant de la frontiére de I’Alaska au détroit
de Bellot. Cela était assez facile pour moi, car j'avais
survolé cette région des centaines de fois, littéralement, et
pour moi, la facon de déterminer un chenal et de me servir
de ma vieille amie la glace.

S’il y a 60 pieds de glace, 60 pieds en profondeur, entre A
et B, il y a un chenal de 60 pieds. Cela est parfaitement
évident, et c’est en effet ce qu’il y avait.

11 y avait beaucoup de glace dans le golfe du Couronne-
ment, en dépit du fait que nous n’avions qu’un chenal de

18 pieds, mais il y avait une épaisseur de glace de 60 a 70
pieds dans le golfe du Couronnement. Le seul passage
était au Nord. A cet endroit, 'eau est extrémement claire,
et je dis en général que si vous ne pouvez pas voir le fond,
vous avez au moins 35 pieds de profondeur, mais que si
vous pouvez voir le fond, il est a 35 pieds. En réalité vous
pouvez le voir jusqu’a 30 pieds, mais il vaut mieux garder
une marge de sécurité de 15 pieds.

C’est donc d’un avion que nous avons dessiné ce chenal.
Je l'ai dessiné de l’avion sur une carte aéronautique et
ensuite le service hydrographique de la marine américaine
a fait le relevé exact. Vous ne trouverez pas un seul Cana-
dien qui ait été sur ces bateaux pendant trois ans. Cela ne
m’ennuie pas personnellement, ce qui m’ennuie c’est le fait
que j'ai entendu des ministres, aucun des ministres
actuels, qui ont déclaré que les Russes connaissent mieux
notre Arctique que nous-mémes. J’ai entendu d’autres per-
sonnes déclarées que les Etats-Unis connaissent mieux
notre Arctique que nous-mémes et c’est la chose la plus
ridicule que l'on puisse dire, car nous connaissons beau-
coup mieux notre Arctique que quiconque, si 'on veut
s’adresser a des gens qui ont de ’expérience.

Nous avons donc établi cette voie maritime dans la She-
pherd Bay la premiére année, en 1955. En 1955 on utilisait
quatre brise-glace importants. J’ai demandé a I'admiral de
ne pas utiliser les brise-glace, car la coéte de I’Alaska est
trés peu profonde et qu’ils ne servent a rien, mais sont une
menace pour la simple raison qu’avec un tirant d’eau de 29
pieds vous étes en plein milieu de la glace, et les premiers
pécheurs de baleine, les premiers commerg¢ants, la compa-
gnie de la Baie d’Hudson et la gendarmerie royale cana-
dienne ont toujours dit qu’il fallait rester entre la glace et
le littoral pour la bonne raison que les gros blocs de glace
se brisent, et que vous pouvez alors vous frayer un chemin
au travers de ceux-ci.

Nous avons liquidé 56 navires pris dans les glaces en
1955, et du m; eme coup, nous en avons terminé avec une
dépense dont nous ne pouvions pas nous défaire d’une
maniére ou d’une autre, et qui s’élevait a $32 millions,
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blocked out from the air, and we went from Seattle to
Boston—I forget in how many days—but it was the first
time American ships had ever made that passage.

Nowhere do you find that a Canadian was aboard that
ship. Never a mention was ever made of the fact that I was
the pilot aboard that ship and blocked out the channel.

I believe that Captain Cuthbert from DOT was on that
particular trip. He was just starting and learning some-
thing about icebreaking, and we also had a hydrographer
called Wills, whom I had to beg for. I said that it is an
absolute disgrace that we have the Americans charting
our Arctic when we have a hydrographic service. So they
finally sent Ralph Wills from Victoria along as an observ-
er. The result now is that you have a charted route right
clean through. So that takes you to 1956—all right, 1957.

In 1956, a fellow named Al Ghezzi, who owned Alaska
Freight Lines, ran a biweekly tug barge operation from
Seattle to Anchorage. He came to me and asked me what
he could do. He had bought what they called “the mon-
ster”. That was a huge Letourneau affair that carried 800
tons of freight. I do not know if anybody here knows about
it. But anyhow, he left Eagle, Alaska, and went across
through Norman Wells and got caught on the other side of
the hill when the thing ran away and burnt up, and there
he had 800 tons of freight. He flew in trucks and then
found the axles were not strong enough or heavy enough
to withstand the brittle conditions that existed, the low
temperatures, and they broke. He had to bring in oversize
axles, drill his wheels out, and so on. But anyhow he put
the trucks in; he put tractor trains in. He ran clean through
to Shepherd Bay. Now, I bet you that nobody knows that
to this day, that a tractor train was run from Eagle,
Alaska, right across Canada to Boothia.

In 1955, the same man came in from Circle, which is a
little farther north through a valley, and ended up at what
he thought was the DEW line site, and we were flying
along putting these bases in at that time, and picking out
the ice sites. They were only 20 miles out, but to our
amazement, we saw this strip, so we landed. This fellow
came steaming up and began giving us hell because he did
not have any fuel oil.
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He thought we had come from Alaska. We assured him
that he was in the wrong place; we had not come from
Alaska and we would pass on his complaint.

There is that route to consider and this is just an offshot.
You could run an oil line up that route without any prob-
lem, and not in an ecological area and not in an inhabited
area.

However, Ghezzi had to backhaul all the freight that he
had taken to Circle, so he backhauled it to Anchorage and
there he got two tugs and three barges and I acted as pilot
for him again and we took those tugs and barges clean
through to Shepherd Bay. I hope all of you know—you do
not have a map here, do you? Boothia Peninsula is the
farthest east you go without having to go north to get
around through the Northwest Passage, and at that stage
we were going out through the Northwest Passage because
there were two Moran tugs and they had to be delivered in
New York. The insurance company would not cover us, so
we had to come back the normal route.

In 1958, although I was in the Air Force, I was instru-
mental in setting up a shipping company called Arctic
Shipping, and this is a tug barge operation out of Van-
couver. We ran tug barge from Vancouver for three years
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utilisés pour la réfection dont avait été chargée la « United
States Air Force».

J’ai essayé de la faire passer dans le prix des dégats
provoqués par la glace et du prix de la réfection normale,
et dés que les gens concernés ont trouvé qui posait la
question, & ce moment-la, il était devenu impossible de
séparer ces dépenses. Et c’est ainsi que nous n’avons
jamais pu trouver quel était le cout des dommages provo-
qués par la glace.

En 1956 les navires ont été limités a 16 pieds de longueur
dans ce détachement de la Marine, & ma requéte, et a cette
époque les brise-glace n’auraient pas pu aller n’importe ou
s’ils mesuraient 29 pieds, sauf le premier échelon. Pour
montrer combien sont tétues et étroites certaines person-
nes qui ont a s’occuper des brise-glace, et je ne fais pas de
déclaration en l'air, je ne fais que constater, ces deux
capitaines sont allés se faire bloquer dans une impasse. Et
nous pouvons nous en convaincre par ce qui a été dit
au-dessus. Il y avait 11 navires qui les suivaient.

Nous les avons appelés par radio. Ils ne nous ont pas
répondu. Nous avons da les appeler tout le chemin du
retour vers le navire amiral qui se trouvait plus bas preés
du cap Lizburne et qui est a peu pres a 700 ou 800 milles de
la et nous avons du demander au navire amiral de les
appeler. Mais pendant ce temps la navire de téte a été pris
dans les glaces et ils ont été tous bloqués. Et deux, trois,
quatre, cing, six, sept échelons, mais les autres, le reste du
convoi, a pu passer et entrer. Le deux, le trois et le quatre
étaient de retour avant que le premier puisse sortir de la
glace, et ce furent les seuls navires qui ont été endomma-
gés en 1956.

En 1957, par hasard, j’ai di essayer de trouver un pas-
sage par le passage du Nord-Ouest, parce que pour moi
dans I’Arctique il n’y a de différence nulle part, la glace
c’est la glace. Il est trés possible qu’a une place il y ait une
profondeur absolument fantastique de glace et qu’a un
autre endroit il n’y en ait pas, parce que la glace bouge
tout le temps. C’est pourquoi le Moyen-Arctique, I’Arcti-
que de I’Est, I’Arctique-Ouest, sont tous pareils dans ce
sens que la glace les couvre tous, mais pensez que ce n’est
pas le méme genre de glace.

En 1957, on a été d’accord que nous devrions passer par
le passage du Nord-Ouest, et il aurait été impensable que
nous ne trouvions pas de glace du tout. Nous avons fini
par nous faire débloquer de la glace par les airs et nous
sommes allés de Seattle & Boston—j’ai oublié en combien
de jours—mais c’était la premiere fois que des navires
américains ont jamais emprunté ce passage.

Et vous ne pourriez pas trouver qu’il y a eu un Canadien
a bord de ce navire. Nulle part il est mentionné méme que
en fait c’était moi qui était le commandant a bord de ce
navire et que nous étions bloqués dans le canal.

Je crois que ce capitaine Cuthbert de la DOT faisait un
voyage tout a fait particulier. Il débutait tout juste et il
étudiait quelque chose au sujet des brise-glace, et nous
avions aussi un ingénieur hydropgraphe nommé Wills que
j'ai fait d’ailleurs demander. J’ai dit que c’était vraiment
malheureux que ce soit les Américains que reconnaissent
notre Arctique quand nous avons un service d’hydrogra-
phie. Et c’est pourquoi ils ont finalement envoyé Ralph
Wills faire une reconnaissance depuis Victoria en tant que
observateur. Le résultat maintenant est que nous avons
une route bien reconnue et tout a fait dégagée a travers le
passage. Ainsi ¢ca vous fait remonter a 1956 ou disons 1957.
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into Shepherd Bay; then we had to transfer our operations
to Hay River on the south shore of Slake Lake and we ran
down the Mackenzie River and along the Coast to She-
pherd Bay for eight years and finally sold out to Northern
Transportation.

I specifically bring up tug barge because it is obvious
that you cannot operate a tug towing a barge in ice, so
obviously there had to be open water, and every year we
were able to get in and deliver the freight.

The next thing, I was the consultant to the Peter Bawden
first drilling operation into Winter Harbour and we got in
with the Thora Dan, a Danish ship which was also in there
this last summer, without any trouble at all, off-loaded and
got out everything that was delivered.

Going back to 1935 when I was first on the St. Roch,
when we got off Point Barrow we were caught in quite a
storm and I saw what appeared to me a small piece of ice
but actually was a very large piece. It was about 16 feet
high and it was moving in the opposite direction of the
surface ice, which would be roughly about 6 feet thick, and
Larsen was edging over as the ice had slackened off and
edging over, and to my consternation or surprise, when we
got there, there was a nice big open patch of water behind
it and so, asking Henry Larsen what the heck the score
was, he said, “Oh, the whalers do this all the time; this is
the way they get protection.” They pick out a heavy piece
of ice and the ground current normally is against the wind
when you have a storm and it is moving in the opposite
direction and you have a clear passage. Well, there is four
feet of the ice which sticks out under the water and this
acts just like a plow, so that the ice is just being plowed
aside and here is this nice little basin. We stayed there for
two days and followed this piece of ice right out into the
open water. This is what gave rise to Alexbow.

In those days Larsen and I discussed this idea of having
a plow bow where you plowed the ice a number of times,
but ships’ rig did not have the horsepower and we dropped
it until 1964 and then began discussing it again. Unfortu-
nately, Henry Larsen died in the fall of 1964 and I had to
g0 on on my own.

We have built an Alexbow and this is a half section of it.
Actually there is a blade that runs down here about one
inch high. This portion here is cut out so that the tug fits
in. This is actually a barge with the top off. It operates
almost identically as a snowplow does, and the faster you
go, the more efficient it becomes. We ran very conclusive
trials down at Kingston in up to 1812 inches of ice and
these were scientifically covered by the National Research
Council, by CRELL, the organization from the States,
Cold Regions Research Engineering Laboratory, and the
U.S. Coast Guard and our own coast guard.

At one time we were breaking 18 inches of ice. We would
get about a mile and then we would have to stop and back
up and run. But the shape of the bow itself and the fact
that the bow is wider than the ice meant that the weight of
the ice itself would push the barge and track back into
open water. In other words, you have no problem in back-
ing down. This is one of your biggest problems with a
conventional icebreaker. When you get stuck in the ice,
you have to apply full power in reverse and this sucks the
ice down into the propellers, and this is why you have so
much propeller and rudder damage when you get stuck
that way.

[Interpretation]

En 1956 un camarade nommé Al Ghezzi qui possédait
I’Alaska Freight Lines a effectué un voyage de deux
semaines avec des péniches depuis Seattle jusqu’a Ancho-
rage. Il est venu me voir et il m’a demandé ce qu’il pouvait
faire. Il avait acheté ce qu’il appelait «<le monstre». C’était
un vaste batiment Letourneau qui transportait 800 tonnes
de fret. Je ne sais pas si quelqu’un ici le connait, mais de
toute fagon il a quitté Eagle en Alaska et a traversé le
Norman Wells et passé de l'autre c6té de la colline quand
la chose a tourné court avec un incendie et avec les 800
tonnes de fret. Il fit venir des camions et ensuite il se
rendit compte que les essieux n’étaient pas assez forts ou
assez lourds pour supporter les conditions extrémement
pénibles qui y régnaient, les basses températures, et ils
casserent. Il a dG faire venir des essieux d'une taille au-
dessus, repercer ses roues etc.. Mais de toute facon il a
remis les camions sur leurs roues. Il les a montés sur des
trains de tracteurs. Et il est allé jusqu’a Shepherd Bay. Et
je peux vous parier que personne ne le sait jusqu’a ce jour
qu’un train de tracteurs a été depuis Eagle en Alaska
jusqu’a Boothia a travers tout le Canada.

En 1955, le méme homme vint depuis Circle qui est un
peu plus loin au nord aprés une vallée et termina son
voyage a ce que nous pensons étre la région de la zone du
Dew, que nous avons longée en établissant ces bases en
méme temps, et relevant les emplacements de la glace. Ils
étaient seulement a 20 milles au large mais a notre stupé-
faction, nous vimes ce bout de terre et nous débarquames.
Ce navire vint vers nous et commang¢at a nous embéter
parce gu’il n’avait plus de carburant.

Il pensait que nous venions de I’Alaska. Nous l'avons
assuré qu’il se trompait; nous ne venions pas de I’Alaska et
nous transmettrions sa requéte.

Il faut prendre cet itinéraire en considération et ceci
n’est qu’une déviation. Vous pouviez faire passer un
convoi pétrolier par cet itinéraire sans aucun probléme,
mais pas dans une région écologique ni dans une région
inhabitée.

Cependant, Ghezzi devait rapporter toute la cargaison
jusqu’a Circle. Il a rapporta donc jusqu’a Anchorage et 1a,
il obtint deux remorqueurs et trois péniches et de nouveau
je lui servis de pilote; nous réussimes a acheminer ces
remorqueurs et ces péniches sans encombre jusqu’a She-
pherd Bay. Je pense que vous savez tous,—avez-vous une
carte? que la presqu’ile de Boothia est le point le plus a
I’est ou vous puissiez aller sans avoir a passer par le nord
par le passage du nord-ouest; a cette époque nous sommes
passés par le passage du nord-ouest car il y avait deux
remorqueurs Moran qui devaient étre livrés a New-York.
La compagnie d’assurance ne les couvrait pas, nous avons
donc été obligés de prendre l'itinéraire normal.

En 1958, bien que je faisais partie de l’aviation, j’ai
contribué a créer une compagnie de navigation appelée
Arctic Shipping, il s’agit d’une entreprise d’exploitation de
chalants remorqueurs de Vancouver. Pendant trois ans,
nous avons exploité des chalants remorqueurs de Vancou-
ver a Shepherd Bay; puis nous avons da transférer notre
exploitation 2 Hay River, sur la rive sud du Lac Des
Esclaves, et pendant huit ans nous atteignions Shepherd
Bay en descendant la riviere Mackenzie puis en suivant la
cote; enfin cette société fut vendue a la Northern
Transportation.

Nous utilisions essentiellement des chalants remor-
queurs car il est évident gu’il n’est pas possible qu'un
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If you get to 18 inches of ice that is landfast—and I want
to make perfectly clear what we are talking about. We are
talking about ice that is shore to shore where there are no
open leads, no water, or ice that is under pressure, and as
far as you can see there is no open water. the MacDonald,
which has 18,000 horsepower and is rated at 6,000 tons, has
a ratio of three horsepower to one gross ton, cannot break
any more ice than we were breaking with 700 horsepower
under those conditions. There is about three or four feet of
snow on top.

I would like to pass a picture around here so you will see
just what happens when a conventional icebreaker breaks
ice. The icebreaker rides up on top of the ice—whatever
the thickness is makes no difference—which collapses
against the bow. That icebreaker, and I do not care what
size it is or what power it has, will not move an inch until it
finds space for the ice that it has broken. I do not know
whether you have all read this letter—I wrote a letter to
the government here because I was highly concerned over
the Manhattan operation. I knew it would fail under stated
conditions. Those stated conditions were in landfast ice or
ice under pressure.

People get an idea of the MacDonald or the St. Laurent
charging ahead and leading the Manhattan and that is
anything but the fact because they cannot break that type
of ice, not without ramming. What they could do when the
Manhattan got stuck, and she got stuck many a time, was
run up one side and pulverize the ice because of their
heavy plating—in fact they could hit it at quite an impact—
and run up the other side and do the same thing and
pulverize the ice to the point that the Manhattan could
break out.

Gentlemen, you are never going to build an icebreaker
of the present conventional type—that is, breaking ice
downward—that can make the Northwest Passage all year
round because you have over 1,000 miles of landfast ice.
When you get into ramming, the cost can go from the
normal operating cost up 800 per cent. You are talking
about an icebreaker that is going to be 50,000 tons and
100,000 horsepower, and I relate horsepower to tonnage.
To me, the MacDonald is the best icebreaker we have at
the present time because her ratio is three horsepower to
one ton. The St. Laurent is about half, which is 2 to 1. The
Manhattan was exactly the opposite. She was 150,000 tons
and had 44,000 horsepower. The only advantage the Man-
hattan had was inertia; in other words, the tremendous
weight. This is only good where you are going to run into
pressure ridges that form here, there and the other places
and this inertia value will carry it through a pressure
ridge.

The fact remains that when they went up in April on
their second trial they could not break three and a half
feet at a steady speed. Three and a half feet of ice stopped
the Manhattan, stopped the MacDonald, and the Mac-
Donald had to back up and break the ice out and then they
went ahead. The claims were they got to Pond Inlet. In
fact, all the newspaper reports indicated they were just
right there at Pond Inlet. They were right at the ice edge,
30 miles from Pond Inlet. They never got anywhere near
Pond Inlet.

If the St. Laurent could not break this ice, and we are
talking about spending $80 million to $100 million on an
icebreaker, you are buying a pig in a poke because it will
not break that type of ice for the simple reason that the

[Interprétation]

remorqueur remorque une péniche sur la glace, il fallait
donc manifestement de I’eau libre, et chaque année nous
étions capables de parvenir a cet endroit et d’y livrer la
cargaison.

L’autre chose dont je voulais parler, est que j'ai été
expert-conseil pour la premiére expédition de Peter
Bawden jusqu’a Winter Harbour; nous y parvimes avec le
navire danois Thora Dan, qui y était également 1’été der-
nier, sans aucun probléme et nous avons déchargé tout ce
que nous transportions.

Revenons a 1935, lorsque j’étais pour la premieére fois sur
le St-Roch; en quittant Point Barrow, nous fimes pris
dans une tempéte et je vis ce qui me sembla étre un petit
morceau de glace mais qui en réalité était un trés grand
morceau. Il avait environ 16 pieds de haut et il se déplacgait
dans le sens contraire a la surface de la glace, qui était
environ épaisse de 6 pieds; lorsque nous parvimes a cet
endroit, 8 ma consternation ou plutét a ma surprise, je
constatai que derriére ce morceau de glace il y avait une
grande étendue d’eau; demandant a Henry Larsen ce qui
se passait, il me répondit, «ho! les baleiniers font toujours
comme g¢a; c’est ainsi qu’ils se protégent. Ils prennent un
lourd morceau de glace, et quand il y a une tempéte,
comme le courant va normalement contre le vent, ce mor-
ceau de glace va en sens contraire et vous ouvre le pas-
sage». Il y a donc 4 pieds de glace qui dépasse sous 'eau et
qui joue le role d’une charrue; la glace est donc rejetée sur
les cotés et vous avez ainsi un beau petit passage. Nous
sommes restés la deux jours et nous suivimes ce morceau
de glace jusqu’a I’eau libre. C’est ce qui donna naissance a
I’Alexbow.

A cette époque, Larsen et moi avons discuté I'idée d’utili-
ser une étrave en charrue lorsqu’il est nécessaire de briser
la glace un certain nombre de fois, mais le navire n’avait
pas la puissance nécessaire; nous abandonnames donc
cette idée et la reprimes en 1964. Malheureusement Henry
Larsen mourut en automne 1964 et il me fallut continuer
par mes propres moyens.

Nous avons construit une Alexbow et en voici une
moitié. De fait, il y a une ailette de 1 pouce de hauteur qui
se meut en dessous. Cette partie est découpée, de fagon a
s’adapter au remorqueur. Il s’agit en fait d’'un chaland a
I'avant relevé. Il fonctionne a peu prés comme un chasse-
neige, et plus la vitesse est grande, plus son efficacité
augmente. Nous avons effectué des essais trés concluants
a Kingston dans de la glace dont I’épaisseur atteignait 18
pouces et demi; ces essais étaient supervisés scientifique-
ment par le Conseil national de recherches du Canada, par
le CRELL, Gold Regions Research Engineering Labora-
tory des Etats-Unis, par la garde-cote américaine et par
notre propre garde-cote.

Une fois nous avons rompu 18 pouces de glace. Nous
aurions pu avancer d’environ un mille mais la nous
aurions été obligés d’arréter, de faire demi-tour et de
repartir. Mais la forme de 'étrave elle-méme et le fait que
I’étrave est plus large que la glace signifie que le poids de
la glace aurait poussé le chaland elle 'aurait refoulé dans
I'eau libre. Autrement, dit, vous aviez de la difficulté a
faire machine arriére. C’est la un des plus grands embar-
ras avec le brise-glace traditionnel. Quand on est pris dans
la glace, il faut faire marche arriere et ce mouvement
aspire la glace dans le remous des hélices, et ceci explique
les graves avaries a l’hélice et au gouvernail qui en
résultent.
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pressure gets so great against the sides. You get 10 feet of
ice up there, so you have to find 20 feet of space. If the ice
is shore to shore, in Prince of Wales Strait for instance,
which is a fairly narrow strait, that is solid landfast ice
and there is nowhere for the ice to go unless you push it up
on the beach. If you tried to get in there with an icebreak-
er, you could not do it for the simple reason that there is
no place for the ice to go.
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Some of you will say we should start in the fall and keep
a channel open. This might be feasible in the Prince of
Wales Strait but the ice in Melville Sound is moving in that
area; it moves all winter. If you read Stefansson’s books,
and the particular book I am talking about is on the five
years he spent in that area, one of his greatest tribulations
was trying to cross from Melville Island to Banks Island,
across Melville Sound, because of open water.

The application of power alone seems to give people the
impression that because you have this tremendous power
you are going to break everything. Let us admit that you
can build a ship that is big enough and has enough power
to shatter ice literally sideways, you then get into an eco-
nomic situation where it is not going to cost $80 or $100
million but it is going to come closer to $200 or $300 or $400
million by the time that you get the power plant that you
require.

You talk about a 150,000-ton tanker with 300,000 horse-
power, where in heaven’s name are you going to put your
0il? Your 300,000 horsepower is going to take up most of
the space in that ship. So it is ridiculous, to me, as an
individual, to listen to these arguments for giant icebreak-
ers which we cannot afford to begin with and again
because they are, in my opinion, the most inefficient and
costly piece of equipment we have got in the water under
those particular conditions, landfast ice.

In the St. Lawrence you have moving ice; it is open so
you do not have this problem. That is why I excluded the
St. Lawrence from my remarks. If it were feasible we
would be going into Goose Bay. I spent two years at Goose
Bay and I know the ice thoroughly there. We would have
been going into Goose Bay all year round. It is not feasible.
The Labrador and I think it was the Lapointe and either
the Montcalm or the Wolfe, these three icebreakers tried to
get one of Crosby’s ships in there and could not get within
30 miles of Goose Bay in January and that is not when the
maximum ice is in existence, it is about 18 inches thick
then. And this again is caused by the snow layer, the
intense cold and the fact that the snow cushions the ship.

I would like to mention old Stefansson again. Stefansson
wrote a book called The Friendly Arctic and he has been
criticized and I suppose he will be criticized for endless
years for writing such a book because it is such a ghasly
place to live. Stefansson wrote that book from the aspect
of a man who knew exactly what he was doing and a man
who was comfortable because he knew how to dress prop-
erly and he knew all the tricks of the trade which he had
taken from the Eskimos. You have to remember that the
Eskimos took thousands of years to develop one of the
finest systems of survival in existence in the world in a
hostile country.

You read books about all these hardships that the
Eskimos endure because of the cold and all this stuff. The
Eskimo does not think so because this is his life. He never
heard of cold weather bothering you because that is what
his life is. We tell him that he is having a hard time.

[Interpretation]

Lorsque vous butez contre 18 pouces de glace, vous vous
trouvez dans une mer de glace, et je veux que ceci soit
parfaitement clair. Nous parlons de la glace qui s’étale
d’une rive a l'autre, sans aucune voie ouverte, sans eau;
c’est-a-dire de la glace sous pression et, aussi loin que
porte le regard, sans voie navigable. Le MacDonald, d'une
puissance de 18,000 chevaux vapeur et jaugeant 6,000
tonnes, dont la proportion est de trois chevaux pour une

tonne forte, ne peut briser plus de glace que nous n’en
avons brisée avec 700 chevaux de puissance dans ces con-
ditions. La glace est recouverte de trois ou quatre pieds de
neige.

J’aimerais faire circuler cette photocopie afin que vous
puissiez constater ce qui se produit quand un brise-glace
ordinaire fonctionne. Le brise-glace monte sur la glace,
quelle qu’en soit I’épaisseur, et ’écrase en la broyant de
son étrave. Ce genre de brise-glace, peut importe sa puis-
sance ou sa dimention, ne fera jamais bouger un pouce de
glace avant de trouver ou la rejeter. Je ne sais si vous avez
tous lu cette lettre que j’ai adressée au gouvernement pour
mettre fin aux inquiétudes que m’inspirait I'opération du
Manhattan. Je savais que l'opération ne réussirait pas
dans certaines conditions. Ces conditions étaient ’empri-
sonnement dans les glaces ou les glaces sous pression.

Les gens imaginent le MacDonald ou le Saint-Laurent
fongant tout droit et dirigeant le Manhattan, ce qui est tout
a fait contraire a la vérité, car ils ne peuvent briser ce
genre de glace, sans la refouler. Ce Qu’ils pouvaient faire,
quand le Manhattan a été encerclé, et il I’a été plusieurs
fois, était de précipiter d'un c6té et de pulvériser la glace,
ce que leur permettaient les téles épaisses de leur arma-
ture, avec une force assez vive, et de se précipiter de
l’'autre coté et de recommencer le maneége et pulvériser la
glace jusqu’a ce que le Manhattan puisse se dégager.

Messieurs, vous ne pourrez jamais construire un brise-
glace suivant le type ordinaire brisant la glace par le
dessus, et qui puisse parcourir le passage du Nord-Ouest a
I’année longue, car vous avez plus de 1,000 milles de glace
solide. Si vous entreprenez de la défoncer, le colit peut
s’élever jusqu’a 8 p. 100 au-dessus des frais ordinaires.
Vous parlez d’un brise-glace de 50,000 tonneaux et de
100,000 chevaux de puissance et j’établis le rapport entre
la puissance et le tonnage. A mon avis, le MacDonald est le
meilleur brise-glace que nous ayons actuellement, la pro-
portion puissance tonnage de ce navire étant de trois pour
un. La proportion du Saint-Laurent est d’environ la
moitié, soit deux pour un. Le Manhattan est de proportion
inverse: 150,000 tonneaux et 44,000 chevaux. Le seul avan-
tage du Manhattan était sa force d’inertie; autrement dit,
son poids formidable. Cet avantage ne vaut que si vous
frappez des crétes de pression qui se forment ici ou la ou
en d’autres endroits et cette force d’inertie portera le
navire au-dela de la créte.

Le fait demeure que, lorsque le Manhattan a fait son
deuxiéme voyage d’essai en avril, il ne pouvait disloquer
trois pieds et demi de glace a sa vitesse normale. Trois
pieds et demi de glace ont stoppé le Manhattan, ont stoppé
le MacDonald et le MacDonald a da faire machine arriére
et briser la glace et ce n’est qu’alors qu’ils ont pu avancer.
On a prétendu qu’ils étaient parvenus a Pond Inlet. En
réalité, tous les rapports des journaux indiquaient qu’ils
étaient 1a précisément a Pond Inlet. Ils étaient sur le bord
de la glace, a 30 milles de Pond Inlet. Ils n’ont jamais
approché Pond Inlet.
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In writing The Friendly Arctic, Stefansson was making
the point that the Arctic is friendly if you work with it. I
call the Arctic friendly because the ice does everything for
me. For instance, you cannot move without ice forming in
the wintertime. Once it is there in the wintertime you can
dogteam it, you can go anywhere you want. It shows me
where the reefs are; it tells me whether a current exists or
it is tidal. It shows me where deep channels are. It is a
garbage disposal unit or it used to be. You took your
garbage out to some point on the ice where it would go out
to sea. However, we are polluting our Arctic so that has
got to stop.
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You even build ice houses to freeze your meat, you can
use ice for so many different things that to me, as I say, it
is a friend of mine, but I work with it. “Alexbow” works
with the ice, you are doing everything so far as I am
concerned in the proper sequence. You are not trying to
force the ice; you are not trying to break the ice downward
and force the water to be displaced; you are not trying to
force the ship through the ice with friction on both sides;
you are not trying to back down off a piece of ice that you
are stuck on; and you are not damaging the ship because it
is not the amount of ice that you can break at the bow that
matters—that has very little or nothing to do with ice-
breaking—it is the pressure on the sides and if that pres-
sure is present and I do not care how many Manhattans or
how big the Manhattan becomes, you have got a problem.
You are not going to move until that pressure slackens off.

As you see here, the bow is wider than the hull of the
ship therefore the hull of the ship is in open water. You
need not take my word for it all you have to do is look at
the insurance rates and you will find that the insurance
rates, I will give you an example, it costs $8 thousand extra
in insurance to bring a 10-thousand-ton ship up to Mont-
real during the winter season. That $8 thousand is not just
to make money for the insurance company. As you know
insurance is based on accident ratio, damage to ships and
that is a killer today.

You cannot get insurance at a decent rate to compete
with world shipping if you are going into the Arctic under
the present situation. When an icebreaker gets into heavy
ice and ships are trying to follow it, the ships have to move
very slowly because they will damage themselves. They
have not got the plating. An icebreaker has anywhere
from 2 to 2.5 inches of very high tensile steel.

All these ships have is normal plating with an overlay of
plating. When these ships get into damage, the ice punches
the plates in around the frames or ribs if you want to call
them. This does not stop the ship from going anywhere but
the minute they go in for a refit this damage has to be
repaired and this is the most costly feature about the
whole base operation of normal ships or ice reinforced
ships. You have to take the plate off. You have to either
throw it away or straighten it out and you have to straight-
en your ribs or your frames. This is where the cost comes
in and that is why the high insurance rate.

Why does this damage occur? It occurs because the
icebreaker is not an efficient ship to lead a convoy through
100 per cent ice, ice from shore to shore. Consequently,
until we get something going that will change this you can
talk about submarines but we know economically that at
the moment they are not feasible; you can talk about
aircraft, here again they are not feasible; you can talk
about pipelines but you would have one awful job putting

[Interprétation]

Si le Saint-Laurent n’a pu broyer cette glace, et nous
parlons de prés de 80 a 100 millions de dollars de dépenses
pour un brise-glace, vous faites un marché de dupe, car il
ne brisera pas ce genre de glace pour la simple raison que
la pression devient si forte qu’elle le paralyse. La glace est
de dix pieds d’épaisseur a cet endroit, il vous faut donc
vingt pieds de jeu. Si la glace touche les rives a Prince of
Wales, par exemple, détroit de peu de largeur, vous étes
pris dans une mer de glace et il n’y a pas d’endroit ou la
rejeter ailleurs que sur le rivage. Si vous essayez de vous y
introduire, vous n’y parviendrai pas pour la simple raison
qu’il n’y a pas de place ou rejeter la glace.

Certains diront que nous devrions commencer a l'au-
tomne at garder la voie ouverte. Ceci serait peut-étre possi-
ble dans le détroit de Prince of Wales, mais la glace a
Melville Sound se déplace dans cette région; elle bouge
tout I’hiver. Si vous lisez les ouvrages de Stefansson, et en
particulier 'ouvrage qui me vient a I’esprit est celui du
récit de ces cing années passées dans cette région arctique,
I'une de ses plus sérieuses tribulations fut lorsqu’il tentat
de traverser de Melville Island 4 Banks Island, par le
chenal de Melville Sound.

Les gens semblent penser que la puissance en soit, sur-
tout si elle est trés grande, peut tout briser sur son pas-
sage. Supposons qu’on puisse construire un navire de
dimension assez grande et d’assez grande puissance pour
pouvoir littéralement désagréger la glace d’un c6té comme
de l'autre, il se présentera alors une situation économique
ou il faudra envisager non pas un colt de $80 a $100
millions de dollars mais beaucoup plus prés de $200, $300
ou $400 millions de dollars avant que la machinerie ait la
puissance voulue.

Vous parlez d’un pétrolier de 150,000 tonneaux et 300,000
chevaux-vapeur; ou donc logerez-vous votre mazout? Vos
300,000 chevaux occuperont presque tout l’espace du
navire. Il est donc ridicule, quant a moi, selon mon opinion
personnelle, d’entendre ces arguments au sujet d’un brise-
glace géant que nous n’avons pas le moyen de construire
en premier lieu mais qui est, encore une fois, a mon
humble avis, le plus inefficace et le plus colteux des
équipements que nous puissions lancer a ’eau dans ces
conditions particuliéres dues a la mer de glace.

Dans le Saint-Laurent, la glace est mouvante; la voie est
ouverte et vous n’avez donc pas a considérer ce probléme.
C’est pourquoi je n’ai pas mentionné la voie maritime du
Saint-Laurent. Si nous pouvions le faire, nous nous enga-
gerions dans la Goose Bay. J’ai passé deux ans a Goose
Bay et je connais parfaitement la situation de la glace la.
Nous aurions mouillé & Goose Bay toute I’année. Mais ce
n’est pas faisable. Le Labrador et, je pense le Lapointe et
soit le Montcalm ou le Wolfe, trois de ces brise-glace ont
tenté de piloter les navires Crosby en cet endroit et n’ont
pu approcher a 30 milles de Goose Bay en janvier, alors
que la glace n’est pas dans toute son épaisseur; elle atteint
a ce moment environ 18 pouces d’épaisseur. Je répéte que
cela est di a ’épaisseur de la couche de neige, au froid
intense et au fait que la neige tamponne le navire. :

Je tiens & mentionner de nouveau ce cher vieux Stefans-
son. Stefansson a écrit un livre intitulé: The Friendly
Arctic, ce qu’il lui a valu des critiques, et je suppose qu’il
sera critiqué encore pendant de longues années pour avoir
écrit ce genre d’ouvrage décrivant un lieu sinistre. Stefans-
son s’est placé du point de vue de ’homme qui sait exacte-
ment ce qu’il fait et qui se sent parfaitement a 'aise parce
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pipelines from island to island plus the low temperatures
that exist, trying to keep the oil flowing.

“Alexbow” has never had a chance and I am going to
make that statement flatly. She was only tested in the one
instance in my configuration. What I invented was the one
that we tested to begin with and if you do not mind passing
those around you will see the difference. From that time
on the people concerned—and I am not going to name any
names—began to know more about it than the inventor
did. I am going to name the DOT because I informed the
DOT that they where not testing “Alexbow” and they went
right ahead and tested what was not “Alexbow”.

I was never consulted, never called in and you would
think that any government body would have the courtesy
to call the inventor in and listen to him. They do not have
to accept his advice but at least listen to his argument and
find out what was going on in his head when he invented
this. As a consequence we have lost three years in testing
“Alexbow” and we are only getting back now to the origi-
nal configuration. In 1968 we sent two barges up to Rea
Point on Melville Island. These barges were never, in
God’s green earth, ever intended to work in Arctic ice.
They were supposed to be used exactly as I use tug barges
in the Western Arctic.
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You do not move from “A” to “B” unless you have a fair
wind and the ice is moving away from the shore and you
cannot get caught. Let me tell you it works. When you have
only one delivery to make, you can afford to wait. There is
an old saying about weather that I would like to quote.
“The wind cannot blow from the same direction all the
time.” If you were with an icebreaker, she is 10 to 20 miles
offshore and the minute the fair wind starts shoving the
ice offshore you get caught in a jam out in that ice whereas
the fellow that is in harbour can take advantage of the
open lead and stay in close to the shore and get to his
destination sometimes days before the icebreaker and the
convoy will get there.

In 1968, I had no knowledge that there was an icebreaker
in the area and once committed to the icebreaker, you
have no option. You have to follow. There is no way in
heavy ice that you can leave the icebreaker because you
have not the capacity to break the ice. However, we had
fair winds and we got to Rea Point and delivered the
freight. In 1969 they did the same thing and this time they
got caught. Those barges have an half-inch steel plate in
the sides and a three-eighth steel plate in the bilges. Gen-
tlemen, you do not take barges of that construction into ice
of any kind. They are lost through nothing but sheer
stupidity if they go out into ice which has already been
forecast as 1010 cover which means 100 per cent cover. A
lot of people thought that it was to poor old “Alexbow”
that something happened.

I saw the moving pictures of what happened to the
Learmonth. The bilges were pierced and she slowly began
to roll over. The deck load which was a thousand tons took
over and she flipped and turned right upside down. That is
what happened to her. The Johnny Norberg simply sank
the way she was. If that convoy had waited two weeks, it
would have had open water all the way into Rea Point. The
Thora Dan went in in open water. I should let you ask the

[Interpretation]

qu’il sait comment se vétir et connait tous les trucs du
métier qu’il avait emprunté aux Esquimaux. Vous ne
devez pas oublier que les Esquimaux ont perfectionné
pendant des milliers d’années les moyens les plus rafinés
de survivance en pays hostile.

Nous lisons des ouvrages sur les dures épreuves et priva-
tions subies par les Esquimaux a cause du froid et des
autres conditions qui existent en ces lieux. L’Esquimaux
ne le considére pas comme une épreuve car c’est son genre
de vie. Il n’a jamais entendu dire que le froid devait le
faire souffrir, car il n’a jamais connu autre chose. C’est
nous qui lui disons qu'’il a la vie dure.

Lorsqu’il a écrit son ouvrage The Friendly Arctic, Ste-
fansson voulait convaincre que I’Arctique est aimable si
vous étes aimable avec lui. L’Arctique est mon ami parce
que la glace me sert généreusement. Ainsi, vous ne pouvez
voyager que sur un tapis de glace en hiver. Une fois la
glace solidifiée, vous pouvez en parcourir le champ en
trainaux a chiens. Vous pouvez vous rendre ou vous
voulez. La glace me signale ses aspérités, elle m’avertit
d’un courant ou des mouvements du flot. Elle m’oriente
vers les voies profondes. Elle recueille vos débris et les
porte a la mer. Toutefois, nous sommes en train de polluer
notre Arctique et ceci doit cesser.

Vous contruisez méme des maisons de glace pour y
congeler votre viande, vous pouvez utiliser la glace pour
de nombreuses autres choses, si bien que pour moi comme
je I’ai dit, elle est un amie, mais je travaille avec elle. Le
«Alexbow» travaille avec la glace, vous faites tout en ce
qui me concerne dans l'ordre indiqué. Vous n’essayez pas
de forcer la glace vous n’essayez pas de briser la glace vers
le bas et de forcer l’eau a se déplacer; vous n’essayez pas
de forcer le navire a travers la glace au moyen de frictions
sur les deux co6tés; vous n’essayez pas de repousser un
morceau de glace sur lequel vous étes coincé; et vous
n'endommagez pas le navire parce que ce n’est pas la
quantité de glace que vous pouvez briser a l’avant qui
importe—ceci a peu de chose ou rien a faire avec le fait de
briser la glace—c’est la pression sur les c6tés qui importe
et si cette pression existe je ne me soucie pas de savoir
combien il y a de Manhattan ou la taille que le Manhattan
peut prendre, vous avez alors un probléme. Vous ne
pouvez vous déplacer tant que cette pression ne diminue
pas.

Comme vous le voyez ici, I'avant est plus large que la
coque du navire aussi la coque du navire se trouve-t-elle en
eau libre. Vous pouvez me croire, tout ce que vous avez a
faire c’est d’examiner les taux d’assurance et vous verrez
que selon les taux d’assurance, je vous donne un exemple,
cele colite 8,000 dollars extra en assurance pour amener un
navire de 10,000 tonnes jusqu’a Montréal pendant la saison
d’hiver. Ces 8,000 dollars ne sont pas simplement destinés
a ce que la compagnie d’assurance fasse de l'argent.
Comme vous le savez, ’assurance se base sur la propor-
tion d’accidents, le dommage causé au navire et ceci est un
grand danger aujourd’hui.

Vous ne pouvez obtenir une assurance a un taux décent
qui puisse faire concurrence a la navigation mondiale si
vous allez dans I’Arctique dans les situations actuelles.
Lorsqu’un brise-glace pénétre dans une zone de glace
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[Texte]

questions because you must have many questions. I am so
close to this subject that I get wound up and very often I
am saying something which is not clear to you.

[Interprétation]

épaisse et que des navires essaient de le suivre, ces navires
doivent se déplacer trés lentement sans c¢a ils subiront des
dégats. Ils n’'ont pas une grande épaisseur de coque. Un
brise-glace a partout de 2 a 2-14 pouces d’acier a trés haute
résistance.

Tout ce que ces navires ont est un revétrement de tole
normal. Lorsque ces navires sont endommagés, la glace
déforme les téles autour de la carcasse ou des cétes si vous
voulez les appeler ainsi. Ceci n’empéche pas le navire de
continuer son chemin, mais lorsque le navire va en ras
double, ce dommage doit étre réparé et c’est 'aspect le
plus colteux de toute cette activité de base des navires
normaux ou des navires renforcés contre la glace. Vous
devez retirer le revétement en tole. Vous devez soit le jeter
soit le redresser et il faut également redresser les cotes ou
I'armature du navire. C’est la que le colt entre en jeu et
c’est pourquoi le taux d’assurance est élevé.

Pourquoi ces dégats se produisent-ils? Ces dégats se
produisent parce que le brise-glace n’est pas un navire
efficace pour conduire un convoi dans une glace a 100 p.
100, une glace qui va d’un rivage a l'autre. En consé-
quence, a moins que nous ne trouvions quelque chose pour
changer ceci, vous pouvez parler de sous-marin mais nous
savons que du point de vue économique a ’heure actuelle,
ils ne sont pas réalisables; vous pouvez parler d’avions
mais ici encore nous savons que cela n’est pas possible;
vous pouvez parler de pipeline mais cela serait un travail
terrible d’installer les pipelines d’une ile a I'autre avec les
températures trés basses qui existent, et d’essayer de
maintenir les couloirs du pétrole.

Le «Alexbow» n’a jamais eu une chance et je déclare
cela catégoriquement. On l'a essayé seulement dans l'e-
xemple de ma configuration. Ce que j’ai inventé a été la
chose que nous avons testée pour commencer et si vous
voulez bien faire passer ces choses parmi vous verrez la
différence. A partir de cette époque, les personnes concer-
nées—et je ne veux pas nommer de noms—ont commencé
a en savoir plus a ce sujet que I'inventeur. Je vais nommer
le Ministére des Transports parce que je ’ai informé qu’ils
n’ont pas testé I’Alexbow et alors, ils sont allés de I'avant
tester ce qui n’était pas I’Alexbow.

Je n’ai jamais été consulté, jamais été convoqué et vous
penseriez que tout organisme gouvernemental aurait la
courtoisie de convoquer 'inventeur et I’écouter. Ils ne doi-
vent pas automatiquement accepter ses conseils mais au
moins écouter ses arguments et essayer de trouver ce qui
se passait dans sa téte lorsqu’il a fait cette invention. En
conséquence, nous avons perdu trois années a tester I’A-
lexbow, et nous en revenons maintenant a la configuration
originelle. En 1968 nous avons envoyé deux chalands a Rea
Point sur I'fle Melville. Jamais, dans le monde, jamais ces
chalands n’avaient été destinés aux glaces de I’Arctique.
Ils étaient supposés étre utilisés exactement comme j'uti-
lise des chalands de tirage, dans I'Ouest de I’Artique.

On ne va de «A» jusqu’a «B» qu’a moins d’avoir un vent
favorable et une glace qui s’éloigne du littoral et qui ne
peut pas vous prendre. Et cela marche. Quand on a qu'une
livraison a faire, on peut se permettre d’attendre. Il y a un
vieux dicton sur le temps que j’aimerais citer: «Le vent ne
souffle jamais dans la méme direction tout le temps.» Si
vous étes avec un brise-glace, la navigation se fait a dix ou
vingt milles de la cote. Et, a I'instant ou le vent commence
a entrainer la glace en pleine mer vous vous trouvez coin-
cés dans cette glace alors que celui qui est dans le port
peut profiter de cette ouverture, longer la cote et arriver a
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The Vice-Chairman: Mr. Yewchuk is first.

Mr. Yewchuk: Mr. Alexander, where was this “Alexbow”
tested?

Mr. Alexander: Kingston, Ontario. She was built there.

Mr. Yewchuk: I see. The problem was that the boat turned
over. is this what happened during the tests? What was the
result of the tests?

Mr. Alexander: The tests were perfect. It was the roughest
piece of steel that you ever saw put in the water if you look
at those pictures. It turns the ice over and throws it to the
side.

Mr. Yewchuk: I was not clear in what your final statement
was.

Mr. Alexander: that was the Learmonth That we took up
to the Arctic. It got caught in the ice pressure. There is 10
feet of ice there. That ice hit the bilges and a three-eighth
steel plate is just a tin can. The bilges were pierced and she
slowly began to sink on that side. She would fill with water
and eventually the weight of the deck cargo took over and
just flipped her upside down. The prototype trials had
such promise that we could not see any way to go but up
had we refined what we put in, in Kingston. But if you
look at those two pictures you cannot identify one with the
other and yet they are both supposed to be the same
design.
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M. Yewchuk: What was the difference in the Learmonth
design from your own original design that you think
caused the barge ...

[Interpretation]

sa destination, parfois plusieurs jours avant le brise-glace
et son convoi.

En 1968, je ne sais pas qu’il y avait un brise-glace dans ce
secteur. Une fois qu’on s’en remet au brise-glace, on ne
peut plus s’en séparer, il faut suivre. Il n'y a pas moyen de
quitter le brise-glace dans la glace épaisse parce qu’on ne
peut pas briser la glace. Toutefois, les vents nous étaient
favorables nous avons pu atteindre Rea Point et livrer
notre cargaison. En 1969, ils firent la méme chose et cette
fois furent pris. Les flancs de ces chalands sont couverts
d’une plaque d’acier d’un demi pouce, celle des mailles est
de 38. Messieurs, des chalands de ce type ne sont faits pour
aucune glace. Ils sont perdus par pure bétise s’ils sortent
dans une glace qu’on a déja prévu de 10 sur 10, ce qui veut
dire 100 p. 100. Beaucoup de personnes pensaient que ce
genre de chose ne pouvait arriver qu’au pauvre vieux
«Alexbow».

J’ai vu le film de ce qui était arrivé au Learmonth. Les
mailles étaient percées et il a doucement commencé a
rouler. Le chargement sur le pont qui pesait 1,000 tonnes
s’est détaché et il s’est complétement retourné. C’est ce qui
s’est passé. Le Johnny Norberg a simplement coulé a pic.
Si ce convoi avait attendu deux semaines, la voie aurait été
libre jusqu’a Rea Point. Le Thora Dan a sombré dans des
eaux libres. Je devrais vous laisser poser des questions car
vous devez en avoir beaucoup. Ce sujet me touche de si
prés que je passionne et que trés souvent je dis des choses
qui ne sont pas claires pour vous.

Le vice-président: M. Yewchuk est le premier.

M. Yewchuk: Monsieur Alexander, ou ont eu lieu les
essais de cet «Alexbow»?

M. Alexander: A Kingston en Ontario. C’est 1a qu'il a été
construit.

M. Yewchuk: Je vois. Le probléme c’est que le bateau a
chaviré. Est-ce arrivé pendant les essais? Quel a été le
résultat de ces essais?

M. Alexander: Les essais étaient parfaits. C’était le mor-
ceau d’acier le plus parfait qu’on ait jamais mis dans I’eau,
il suffit de regarder ces photos. Il retourne la glace et la
rejette sur les cotés.

M. Yewchuk: Je n’ai
conclusion.

pas trés bien compris votre

M. Alexander: C’est le Learmonth que nous avons mené
dans ’Arctique. Il a été pris par la pression de la glace. Il y
a dix pieds de glace la-bas. La glace cogne contre les
mailles et une plaque d’acier de ne résiste pas plus qu’une
boite de conserve. Les mailles furent percées et il com-
menca lentement & sombrer de ce co6té. Il s’est rempli
d’eau, et finalement le poids de la cargaison sur le pont I'a
déséquilibré et I’a simplement fait chavirer. Les essais du
prototype étaient si prometteurs qu’il fallait continuer si
nous avions apporté plus de perfectionnement a ce que
nous avions placé lorsque nous étions a Kingston. Mais si
vous regardez ces deux images vous ne pouvez pas les

confondre et pourtant elles sont toutes deux supposées
étre le méme dessin.

M. Yewchuk: Quelle était la différence entre le dessin
représentant le Learmonth et votre propre dessin initial,
qui, a4 votre avis, aurait causé que la péniche. ..
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Mr. Alexander: Well, if you look at it you will see that first
ol all. ...

Mr. Yewchuk: Which one was your design? I am sorry to
interfere.

Mr. Alexander: The plough.

Mr. Yewchuk: No. 1 was your design, No. 2 was the other.

Mr. Alexander: Yes. TheLearmonth was built to break
three feet of ice. It was never planned to test her in the
Arctic to begin with. She was supposed to have been tested
in the St. Lawrence. What happens there, when she is
down to her full draft of ten feet, she presents a vertical
side to the ice and this causes the same problem that you
get with a normal icebreaker: the ice runs back over the
curvature here but when it got to the side, you see here,
you do not have a vertical side, you have a curved side so
that the ice is falling off all along. But if you have a
vertical side here all this ice suddenly arrives there and
you are jammed, you are stuck.

Also, the blade was very badly constructed. If you look
at the blade there is looks more like the roof of a house.
The blade has to be very sharp and as narrow as you can
make it. The reason for that is that this gives you a clear
separation. Now, there is a phenomena here, I think we
understand it but it was the first time it has been seen in
icebreaking. We did not have the blade on the prototype
until we ran several trials and then it became evident that
ice would ride up one side or the other and get hung up on
the bow. So i told the shipbuilder to put a blade on it and
they worked all night and put this—you can see it in the
picture there—put this splitter blade, as we call it, in the
centre. From that time on we had no trouble.

What did happen was that the ice over the blade was
pulverized completely, it looked like a miniature explosion
in the moving pictures. The ice is pulverized right to the
surface and you see this white line going right straight
ahead. There is none of this jarring and banging and
battering that you associate with conventional icebreak-
ing.

The ice then comes up equally on both sides of your
plough. You have no ramming—I should not say ram-
ming—you have no battering, you have no feeling of
breaking ice whatsoever. In fact Dick Lowery, who is
president of the various shipbuilding companies for
Canada Steamship Lines Ltd., made the remark that when
facing the stern of the tug he could not tell we were
breaking ice. That is another thing. You are turning the ice
over so you are getting the wet underside of the ice now—
one-year ice which I am talking about now always has a
mushy underside. It is either making or it is melting out
and it melts out from below faster than it does on top. So
that you may have 4 inches to 18 inches of mush on the
bottom. And this is what your blade goes into first of all
and then it hits the hard ice.

But it seems to me—I should quote the scientists—it
seems to them that the tremendous energy concentrated in
that single blade is such that it does cause a miniature
explosion and you get this clear separation. But it is a
smooth operation and under normal circumstance with a
prudent captain you cannot damage your ship because
there is no ice against the hull of the ship. You can ram the
ice as hard as you want because you are hitting the under-
side, you are hitting the soft mushy underside of the ice.
You are splitting it before you hit it. There is no ramming

[Interprétation]

M. Alexander: Eh! bien, si vous le regardez vous verrez
tout d’abord . ..

M. Yewchuk: Lequel d’entre eux était votre dessin? Je
m’excuse d’'intervenir.

M. Alexander: La défonceuse.

M. Yewchuk: Le numéro 1 était votre dessin, le munéro 2
était I'autre.

M. Alexander: Oui. Le Learmonth avait été construit pour
briser trois pieds de glace. Il n’avait jamais été projeté de
I'essayer dans I’Arctique. On était supposé ’essayer sur le
Saint-Laurent. Ce qui se passe la lorsqu’il est enfoncé
jusqu’a sa ligne de flotaison ce qui représente un tirant
d’eau de 10 pieds, il présente son co6té vertical a la glace et
ceci cause le méme probléme auquel on se heurte dans le
cas de brise-glace normal: la glace glisse le long de la
courbure que vous voyez la et quand elle atteint le c6té que
vous voyez ici il ne s’agit plus du c6té vertical, il y a une
courbe si bien que la glace se détache tout le long de ce
coté. Mais si vous avez 1la un coté vertical toute cette glace
atteint brusquement ce point et vous étes coincés.

Il y a également le fait que la lame avait été mal cons-
truite. Si vous regardez la lame qui se trouve la elle res-
semble plutét au toit d’une maison. La lame doit étre trés
effilée et aussi étroite que 'on peut la fabriquer. Dans ces
conditions elle offre une séparation trés nette. Or dans ce
cas-ci il se produit un phénoméne, je pense que nous le
comprenons mais c’est la premiére fois que nous en
sommes témoins en ce qui concerne un brise-glace. Nous
n’avions pas fixé la lame au prototype jusqu’a ce que nous
ayions effectué plusieurs essais et alors il devint évident
que la glace glisserait le long d’un c6té ou de 'autre et se
fixerait a ’étrave. J’ai dit aux constructeurs de lui ajouter
une lame et ils y travaillaent toute la nuit, vous pouvez la
voir sur cette photo, ils mirent cette lame coupante comme
nous l'appelons au centre de l'avant. A partir de ce
moment-la nous n’avons pas eu de difficulté.

Il se produisit le fait que la glace qui se trouverait sur la
lame était pulvérisée complétement. Dans le film cela res-
semblait & une petite explosion. La glace est pulvérisée
jusqu’a la surface et vous voyez cette ligne blanche qui
s’avance tout droit. Tout le bruit discordant de défonce-
ment et de cognement que l'on associe a l'action d’un
brise-glace ordinaire disparait.

La glace s’éleve de facon égale de chaque coté de votre
défonceuse. Il n’y a aucun bruit de défoncement, je ne
devrais pas dire défoncement, il n’y a aucun bruit de
cognement. Vous n’avez pas du tout 'impression de briser
la glace. En fait, Dick Lowery qui est président de plu-
sieurs compagnies de construction navale pour le compte
de Canada Steamship Lines Limited, a fait la remarque
que lorsqu’il regardait la poupe du remorqueur il ne se
rendait pas compte si nous brisions la glace. C’est une
autre chose. Vous retournez la glace et ainsi vous trouvez
un contact avec le dessous mouillé de la glace, la glace qui
est 1a depuis un an et dont je parle actuellement a toujours
un dessous spongieux. Soit qu’elle se forme ou soit qu’elle
fonde. Et le dessous fond toujours plus rapidement que le
dessus. Ainsi vous pouvez avoir entre 4 et 18 pouces de
cette substance spongieuse au fond. Et ce a quoi votre
lame se heurte en premier lieu puis elle frappe la glace
dure.

Mais d’aprés les savants la trés grande énergie concen-
trée dans cette seule lame est telle qu’elle cause une petite
explosion et vous obtenez cette séparation trés nette. Mais
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or battering or, as I say, anything that you would associate
with a conventional icebreaker.

Now, if you turn this over, incidentally, there is the
Manhattan. She was built just the opposite. And it is
rather amazing that the Manhattan came up with an 18-
degree angle of attack and we had come up with 20.

® 1215
It may or may not be just a coincidence, but the Coast
Guard tested our prototype in 1967. It became obvious that
if you increase this angle beyond 20 degrees, then instead
of getting a smooth shearing, you start to shatter the ice. In
other words, you are not only bulldozing it but trying to
cut it, rather than shear it. In the L.A. Learmonth, it is
quite obvious that you have got a very jerky motion,
because the angle was 28 degrees. It was much too much.

Mr. Yewchuk: It was not clear during your earlier
remarks whether you said that it takes less horsepower to
operate this kind of icebreaker. Can you give us some
examples?

Mr. Alexander: Well, all I can do is show you the report
where Gordon German estimated that we were using 700
horsepower to break ice, and because we had a very wide
angle of divergence on that prototype, far too wide—it was
90 degrees; 45 degrees on both sides—and we got bulldoz-
ing. In other words, the ice would dry it up and then roll
down in front, and we were raising the ice twice.

Mr. Yewchuk: Is there any particular reason for this thing
not being part of the ship, as a sort of an attachment that
you put in front of a tug?

Mr. Alexander: No, the only reason for this is that it is
versatile. The tug can use it during the winter and then
just untie it and it is free for the summer. But if you are
talking about using it on major ships, then you have to
look at this.

This is a picture of a bulbous bow tanker.

Mr. Yewchuk: Well, can you see this applicable in an
icebreaker that could be useful 12 months of the year up in
the Arctic?

Mr. Alexander: Absolutely, and this is what happens. You
build a bulbous bow—ships are now being built at I think
6,000 tons, or maybe it is 8,000 tons. But very small ships
are being built with bulbous bows. So what happens is that
this part goes on top of the bulbous bow, and your bulbous
bow simply goes like this and meets.

It is very easily built into the ship. There is very little
cost involved—less than 5 per cent, according to the naval
architects—and the bulbous bow lends itself—the only
thing you would have to do is to make the bulb wider than
the hull and you just change the angles. But you have so
many different types of bulbs that have been used—you
can see very clearly that you can use almost any type of
bulb on a ship.

[Interpretation]

c’est une opération qui a lieu sans secousse et dans des
circonstances normales avec un capitaine prudent vous ne
pouvez pas emdommager votre navire parce qu’il n’y a pas
de glace contre la coque du navire. Vous pouvez cogner la
glace aussi durement que vous le désirez parce que vous
frappez le dessous spongieux de la glace. Vous la fendez
avant de la frapper.

Or si vous retournez ceci, apreés tout il y a 1a le Manhat-
tan. I1 a été construit différemment. Et il est plutét éton-
nant que le Manhattan se soit présenté avec un angle
d’attaque de 18 degrés lorsque nous avions présenté un
angle d’attaque de 20 degrés.

11 se peut que ce soit juste une coincidence, mais les
garde-cotes ont essayé notre prototype en 1967. Il est
apparu que si on augmentait cet angle au-dela de 20
degrés, alors au lieu d’obtenir une coupe nette on commen-
cait a briser la glace. En d’autres termes non seulement
vous la poussez devant vous, mais vous essayez de la
couper plutét que de la sectionner. A bord du L.A. Lear-
month il est évident que le mouvement était sacadé, car
I'angle était de 28 degrés. Cela est beaucoup trop.

M. Yewchuk: Dans vos premiéres remarques vous n’avez
pas dit si cela demandait davantage de puissance pour un
tel brise-glace. Pouvez-vous nous donner quelques
exemples?

M. Alexander: Eh bien, le tout ce que je puis vous montrer
c’est le rapport o Gordon German estimait que nous
utilisions sept cents chevaux vapeur pour briser la glace,
et parce que nous avions un trés grand angle de diver-
gence sur ce prototype, beaucoup trop grand, il était de 90
degrés; 45 degrés des deux cotés et nous poussions la
glace. En d’autres termes, la glace séchait et roulait a
I'avant, et nous avions deux hauteurs de glace.

M. Yewchuk: Y a-t-il une raison particuliére pour que ceci
ne fasse pas parti du bateau, comme une attache a l'avant
d’un remorqueur?

M. Alexander: Non, la seule raison est que l'on peut la
retirer. Le remorqueur peut l'utiliser en hiver et la démon-
ter et alors il se trouve libéré pour 1’été. Mais si vous parlez
de l'utiliser sur des bateaux plus grand, il vous faut alors
faire attention a ceci.

Voici la photo d’un pétrolier a étraves bulbeuses.

M. Yewchuk: Bien, tous ont appliqué ces procédés a un
brise-glace qu’ils utiliseraient douze mois par an dans
I’Arctique?

M. Alexander: Effectivement, et c’est ce qui se produit.
Vous construisez des bateaux a étraves bulbeuses, il y en a
présent de 6,000 tonnes, ou peut-étre 8,000 tonnes. Mais on
construit de trés petits bateaux avec de semblables étra-
ves. Ce qui s’est produit est que cette partie vient au
sommet de I’étrave bulbeuse qui s’agence de cette maniére.

On peut le réaliser tres facilement sur le bateau. Les
fréts ne sont pas importants moins de 5 pour cent selon les
architectes navals. Et I'étrave bulbeuse se préte d’elle-
méme. La seule chose qu’il y avait a faire est d’élargir
I’étrave par rapport a la coque et de changer les angles. La
diversité des types étraves permet d’utiliser n’importe
quelle sorte d’étraves sur un bateau.
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The Vice-Chairman: Mr. Simpson.

Mr. Simpson: Mr. Alexander, you were mentioning that
the tests that were made at Kingston were made, as I
understand it, by Alexbow, and you were quite satisfied
with those tests. You also mentioned that when the Depart-
ment of Transport were making tests, these were not actu-
ally tests with the Alexbow.

Am Iright in considering that you feel that the operation
of the L.A. Learmonth in the North was these tests that the
D.O.T. were making . ..

Mr. Alexander: No. The L.A. Learmonth had nothing to
do with—I should not say nothing to do—they did test it
down on the St. Lawrence. This was done by the Ship
Channel Division, and here we had complete rapport. I
worked solidly with them, and they worked with me, and
there was not a day when we were not in touch. But
unfortunately they were pushing it with ice.

They started out with the La Pointe pushing the proto-
type. But you are using an icebreaker to push something
that a tug was designed to push, and they pulled the
bollard out, or the tieups which you call a bollard, and it is
what you tie your line to or affix it to. The bow is pulled in,
or the barge is pulled in on the bow of the icebreaker, and
on one of their runs they hit a pressure ridge at an angle
and threw all the strain on the one side and pulled the
bollards out of the deck, because these are tie-up bollards.
They are not towing bollards.

Towing bollards go right through, you see. Tie-up bol-
lards are just welded to the deck.
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So then they got the L.A.Learmonth and brought her up.
Again unfortunately I was sick at the time. I was in hospi-
tal and I did not know what they were doing. They had
ballasted her down to 10 feet. Now she was only designed
to break three feet of ice and should not have been ballast-
ed down by more than possibly around 500 tons. In other
words, she had over 2,000 tons of ballast in her. On the last
run they did take the ballast out of her and they remarked
that she became much more efficient, but the design is
incorrect. The design is very, very poor.

The tests I am referring to are tank tests made in Eng-
land by Saunders-Roe, now Hovercraft Corp. Here again I
would argue that you cannot test a ship that is designed to
break ice down and use the same hull and just change the
bow and put the Alexbow on it and test it to break ice
upwards, because one requires all the weight that you can
get in the bow to break the ice down and displace it, and
the other requires all the buoyancy you can get in the bow
to lift the ice and displace it. So you have two opposite
things to consider and you cannot take the hull form of a
certain type of a ship and put a different bow on it because
a ship has to be built as an entire ship, not just a bow.

Mr. Simpson: I asked because it is quite obvious that
there is no similarity whatsoever between the L.A. Lear-
month and the Alexbow but what I was trying to find out
was did the Department of Transport conduct tests with a
prototype of the Alexbow which maybe they constructed
or had constructed. These tests that you are talking about
were made on the English . . .

Mr. Alexander: No, no, they ran one test with the proto-
type and then pulled the bollard out. They ran several tests
with the L.A. Learmonth, the other one there, and did the
same thing. They pulled the bollard out of the Montcalm.

[Interprétation]
Le vice-président: M. Simpson.

M. Simpson: M. Alexander, vous avez dit que les textes
avaient été faits a Kingston si je comprends bien par
Alexbow et vous en étiez tout a fait satisfait. Vous avez
également dit que le ministére des transports faisait des
essais, mais que ces essais n’étaient pas faits par Alexbow.

Vous avez dit n’est-ce pas que 'opération menait a bord
du L.A. Learmonth dans le Nord concernait les tests con-
duits par le ministére des transports . . .

M. Alexander: Non. Le L.A. Learmonth n’avait rien a voir
avec, je dirai, en fait ils I’ont essayé sur le Saint-Laurent.
Ceci a été fait par la division des navires affectés au
chenaux, et la nous avons eu un rapport complet. J’ai
travaillé en coordination avec eux et il ne se passait pas un
jour ou nous n’étions pas en relation. Et malheureusement
il le poussait avec de la glace.

Ils ont commencé avec la pointe poussant le prototype.
Mais ou utilise un brise-glace pour pousser quelque chose
qui doit ’étre par un remorqueur, et ils ont sorti les bittes
et les filins, ce que nous appelons bittes de tournage ce sur
quoi vous attachez votre céble. La proue est tirée ou la
barge est tirée sur la proue du brise-glaces et au cours de
leurs essais ils ont heurté une corniche avec un certain
angle, concentrant I’effort sur un c6té et ils ont arraché la
bitte de tournage du pont, parce qu’elles étaient reliées. Ce
ne sont pas des bittes prévues pour le remorquage.

Les bittes pour le remorquage vont trés bien, vous voyez.
Les bittes de remorqueurs sont juste soudées. sur le pont.

Ainsi ils ont utilisé le L.A. Learmonth. Malheureusement
j’étais malade a I’époque. Je me trouvais a ’hopital et je
n’ai pas su ce qu’ils faisaient. Ils I'ont descendu de 10 pieds
avec du ballast. En fait il était prévu pour briser trois
pieds de glace et n’aurait pas d étre descendu avec plus
de 500 tonnes. En d’autres termes, il avait 2,000 tonnes de
ballast dans sa coque. Au cours du dernier essai ils ont
retiré le ballast et ont remarqué qu’il devenait beaucoup
plus efficace. Mais le dessin est incorrect. Le dessin est
vraiment incorrect.

Les tests auxquels je fais allusion sont des tests de
réservoir faits en Angleterre par Saunders Roe, a présent
Hovercraft Corp. Maintenant, je dirais qu’on ne peut pas
essayer un bateau qui a été prévu pour briser la glace et
utiliser la méme coque en changeant simplement 1'étrave
et y placer I’étrave a l'aile gauche pour essayer de casser la
glace vers le haut, car il faut que tout le poids se trouve
dans I’étrave pour casser la glace vers le bas et la déplacer,
lautre exige le renflement que l'on trouve dans la proue
afin de lever la glace et de la déplacer. Ainsi, vous avez
affaire 4 deux choses différentes et vous ne pouvez pas
prendre la forme de la coque d’un certain type de bateau
et y mettre une étrave différente car le bateau est construit
comme un ensemble et non pas une étrave simplement.

M. Simpson: J’ai demandé cette question parce qu'’il est
tout a fait évident qu’il n’y a pas de similitude entre le L.A.
Learmonth et le Alexbow, mais ce que je voulais savoir
c’est si le ministére des Transports avait mené des tests
avec un prototype de I’Alexbow qui peut-étre aurait été
construit. Ces tests dont vous parlez ont été faits sur un
bateau anglais.

M. Alexander: Non, non, ils ont simplement fait un test
avec le prototype et ont arraché la bitte de tournage. Ils
ont fait plusieurs expériences avec le L.A. Learmonth,
lautre qui était disponible, et sont arrivés au méme résul-
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They did not have anything to tie to that would take the
strain. However, they remark in their test report that the
Alexbow, the original, that is the prototype, worked much
better than the L.A. Learmonth which we already knew at
that time. I had a meeting with the hull official in DOT
before they did these tank tests in England and pointed
out to him that the L.A. Learmonth was the wrong design
and would not work, and yet they went right ahead and
tested it.

Now I do not care about the DOT tests; it is none of my
business. They can go ahead and test anything they want,
but if they are going to test the Alexbow then I expect the
courtesy of a call from one of their officials to say “Alex-
ander, come on over, we are going to test your bow and we
want to hear from you.” They do not have to take my
advice but at least I have my say. The two tests that were
carried out, and cost us considerable amount of money,
were completely aborted because they were not Alexbow.

Mr. Simpson: I will be very brief on these next two points
because they do not really relate to our discussions. You
mentioned that in 1921 on passages through the Northeast
Passage, there was aircraft reconnaissance at that time.
Do you know by whom that would be?

Mr. Alexander: Yes, by the Russians.
Mr. Simpson: By the Russians?

Mr. Alexander: Yes. This is how far they are ahead of us.
My God, when they landed at the North Pole in 1937 they
had four-engine aircraft and we had yet to see a four-
engine aircraft in Canada.

Mr. Simpson: There is one other thing I wanted to ask you
about. You mentioned that on the Peter Bawden expedi-
tion into Winter Harbour, when the Thora Dan went in,
you were on that operation. Previously you mentioned that
there were no, I guess you meant reliable, charts of the
waters there, until probably the St. Roch. We were told
when the expedition went in, commissioned by the Peter
Bawden expedition, that they had followed very reliable
charts which were some 100 years old and everything
worked out. Is that very correct or not?

Mr. Alexander: Perry made charts, but when you talk
about charting something you are talking about running
lines six feet apart, shore to shore, because you can run a
line here and 20 feet away there can be a pinnacle. Here is
the advantage of air reconnaissance. If you were doing
proper air reconnaissance you would be flying about 200
feet and with that type of ship you will see a shoal, it will
show up right away and you know that there is a shoal
there. You also have to remember that the Task Force that
went in to build Winter Harbour and eventually settled for
Resolute Bay because they had nowhere else to go—inci-
dentally, Resolute Bay has no reason for its existence. It is
a complete and utter calamity. It is one of the rottenest
harbours, one of the rottenest places they could have
picked, weatherwise and everything else—that was in 1947,
if I remember correctly, they could not get into Winter
Harbour so somebody said, “Let us dump it all at Corn-
wallis”. That is how Resolute Bay came into being. I was
Secretary of the Arctic Research Committee here for the
Air Force and I said, “For God’s sake, before we put any
buildings here, move it over to Radstock Bay which is on

[Interpretation]

tat. Ils ont arraché la bitte de tournage du Montcalm. Ils
n’avaient rien sur quoi accrocher le cable pour absorber
l’essor. Cependant, ils ont observé dans leur rapport d’ex-
périence que I’Alexbow, celui qui était a 'origine, c’est-a-
dire le prototype, était beaucoup plus efficace que le L.A.
Learmonth que nous connaissions a I’époque. J’ai rencon-
tré le fonctionnaire chargé des coques au ministére des
Transports avant qu’il fasse ces essais de réservoirs en
Angleterre et je lui ai indiqué que le L.A. Learmonth avait
un dessin mauvais et ne fonctionnerait pas, et cependant
ils ont poursuivi leurs expériences.

A présent, je ne préte aucune importance aux expérien-
ces du ministére des Transports; ce n’est pas mes affaires.
IlIs peuvent poursuivre leurs tests comme ils le veulent
mais s’ils veulent tester I’Alexbow, j’espere que I'un de
leurs fonctionnaires aura l’amabilité de venir me dire:
«Alexandre nous allons essayer ton étrave et nous dési-
rons avoir tes commentaires.» Ils n’ont pas a prendre en
considération mes conseils mais au moins j’ai mon mot a
dire. Les deux prototypes qu’ils ont élaborés nous ont
colité beaucoup d’argent et ont completement échoué
parce que ce n’était pas le Alexbow.

M. Simpson: Je serai trés bref sur les points suivants
parce qu’ils ne sont pas en rapport direct avec ce dont
nous parlons. Mais vous avez mentionné la traversée en
1921 par la voie du nord-est. A I'époque, il existait la
reconnaissance aérienne. Savez-vous par qui cela aurait
été fait?

M. Alexander: Oui, par les Russes.

M. Simpson: Par les Russes?

M. Alexander: En effet. Ceci montre l’avance qu'’ils ont
sur nous. Mon Dieu, lorsqu’ils ont atterri au Péle nord en
1937, ils avaient un quadrimoteur et a4 I’époque nous n’a-
vions pas vu de quadrimoteur au Canada.

M. Simpson: Il y a autre chose que je voudrais vous
demander. Vous avez dit qu’au cours de 'expédition de
Peter Bowden a Winter Harbour, lorsque le Thora Dan y
entra, vous faisiez partie de cette expédition. Auparavant,
vous avez dit qu’il n’existait pas de cartes marines pour cet
endroit jusqu’a probablement le St-Roch. On nous a dit
que lorsque I'expédition y arriva, délégué par I’expédition
Peter Bowden, ils avaient suivi des cartes marines tres
fidéles datant d’un siécle et tout marcha bien. Est-ce que
ceci est juste ou non?

M. Alexander: Perry a tracé des cartes, mais lorsque vous
parlez de tracer des cartes vous voulez dire tracer des
lignes circulaires espacées de six pieds, de cote a cote,
parce que vous pouvez tracer une ligne ici et 20 pieds plus
loin il peut s’y trouver une pointe. Voici ’avantage d'une
reconnaissance aérienne. Si vous faisiez des reconnaissan-
ces aériennes appropriées, vous voleriez a environ 200
pieds et avec ce genre de bateau vous verriez un banc, il
apparaitrait clairement et vous sauriez que c’est un banc.
Vous sauriez de quoi il s’agit. Vous devez vous rappeler
que le groupe d’expert pour construire Winter Harbour a
finalement décidé pour Resolute Bay. Il n’avait pas d’autre
endroit ol aller, Resolute Bay n’a pas de raison d’exister.
C’est une compléte calamité. C’est I'un des ports les plus
mauvais, I'un des endroits les plus mauvais qu’il pouvait
choisir, ceci se passait en 1947 si j’ai bonne mémoire. Il ne
pouvait pas entrer a Winter Harbour, aussi quelqu’'un a
dit: «Rejetons-nous sur Cornwallis». C’est ainsi que Reso-
lute Bay est apparue. J’étais secrétaire du comité de
recherche pour I’Arctique au service des forces aériennes
et je leur ai dit: «Pour I'amour du ciel, avant de construire
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Devon, a beautiful harbour, everything that you require”,
but that was too simple. Now we are stuck with Resolute
Bay.
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Mr. Simpson: Well . . .

Mr. Scott Alexander: The point I was making is that they
did a lot of charting, but still this is only a chart like this
and, when you get in ice and you are trying to avoid ice
you are all over the place.

Mr. Simpson: In any discussion on Arctic ice conditions
or shipping in the Arctic, naturally, I have to show my
interest in the Hudson Bay shipping. I would like to just
ask you, in view of your confidence in the Alexbow and
your experience with ice, if it gets a little frustrating and
amusing to you at times when people talk about the Port
of Churchill’s shipping season being three months.

Mr. Scott Alexander: It just breaks my heart because
Churchill could be a 12 months’ operation without any
trouble at all.

Mr. Simpson: You would not look for any greater trouble.
Ithink I have. ..

Mr. Scott Alexander: We did a report for the Mauro Com-
mission. I appeared before Art Mauro and gave him the
written report. We gave him an 11 months’ season into
Churchill, scheduled service, and one month non-
scheduled and that is because of the ice in Hudson Strait.
There is no reason why it cannot be done, none whatever.

Mr. Simpson: Thank you very much. I should ask you,
although possibly you might not feel you would like to
answer it, if you feel that there is no real justification for
the insurance rates, as they presently are, being limited to
a three-months’ shipping season?

Mr. Scott Alexander: The insurance rates are predicated
upon our DOT. Our DOT give them the sailing dates. That
is what is happening.

Mr. Simpson: Do you feel that it would be just as easy to
keep the Port of Churchill open in the wintertime as it
would for some of our St. Lawrence ports?

Mr. Scott Alexander: No, no, not the Port itself. The Port
itself has a very narrow entrance and it would require
offshore installations, in other words, big ships.

Mr. Simpson: You have heard of the idea of a salt water
harbour at Churchill with the diversion of the outlet of the
River into it.

Mr. Scott Alexander: That is right, yes.

Mr. Simpson: Would this, in your opinion, be of some
assistance?

Mr. Scott Alexander: Here again, you get down to what
size of ship you are going to operate in there. We did a
study, for instance, on pipelines and we came up with the
only solution and that was take it farther north where you
have deep water right in shore. You see, Churchill is in a
very shallow area.

[Interprétation]

quoi que ce soit ici, allons a Radstock Bay qui se trouve
sur le Devon, c’est un port magnifique ol vous trouverez
tout ce que vous voulez, mais c’était trop facile. A présent
nous sommes bloqués a Resolute Bay.

M. Simpson: Eh bien . ..

M. Scott Alexander: Ce que je voulais dire c’est qu’ils ont
établi de nombreuses cartes mais il n’y a que celles-ci
jusqu’a présent et lorsque vous vous trouvez dans les
glaces et que vous essayez de les éviter, vous ne savez plus
ou vous tourner.

M. Simpson: Dans toute discussion sur les conditions de
la glace arctique et de la navigation dans I’Arctique, je
m’intéresse naturellement a la navigation dans la Baie
d’Hudson. Je voudrais vous demander, en voyant votre
confiance dans I’Alexbow et votre expérience des glaces, si
il est un peu plus frustrant et plus amusant pour vous
parfois lorsque des gens parlent du port de Churchill
ouvert a la navigation pendant trois mois.

M. Scott Alexander: Ca me fend tout simplement le coceur
parce que Churchill aurait pu étre ouvert pendant douze
mois sans difficulté.

M. Simpson: Vous ne vous attendriez pas a de plus
grande difficulté. Je pense avoir. ..

M. Scott Alexander: Nous avons fait un rapport pour la
commission Mauro, je l’ai vue et lui ai remis le rapport
écrit. Je lui ai parlé d’une saison de navigation durant onze
mois & Churchill d’un service régulier et d’un service non
régulier pendant un mois ceci a cause de la glace dans le
détroit d’Hudson. Il n’y a aucune raison qu’on n’y par-
vienne pas.

M. Simpson: Je vous remercie. J’aimerais vous deman-
der, et peut-étre ne voudrez-vous pas répondre a la ques-
tion, si selon vous, il n’y a pas de réelle justification au
taux d’assurance, comme ils sont maintenant limités a une
saison navigable de trois mois?

M. Scott Alexander: Les taux d’assurance sont établis
d’aprés notre ministére des Transports. Le ministére des
Transports leur donne les dates de navigation, c’est ce qui
se produit.

M. Simpson: Pensez-vous qu’il serait aussi facile de
garder le port de Churchill ouvert pendant la saison d’hi-
ver comme ce le serait pour nos ports du Saint-laurent?

M. Scott Alexander: Non, non pas le port lui-méme. Le
port lui-méme a un acces trés étroit et il faudrait des
installations plus loin sur la cdte, en d’autres termes, de
gros bateaux.

M. Simpson: Vous avez entendu l'idée d’un port en eau
salée a Churchill ou I’on dirigerait la riviere.

M. Scott Alexander: C’est exact, en effet.

M. Simpson: Est-ce que a votre avis, cela serait utile?

M. Scott Alexander: A nouveau vous retrouvez la question
de savoir quelle sorte de bateau vous allez y utiliser. Nous
avons fait une étude, par exemple sur les oléoducs et nous
sommes parvenus a la seule conclusion c’était d’aller plus
loin vers le Nord ou I’eau est plus profonde que sur la cote.
Vous voyez, Churchill se trouve dans une zone en eau peu
profonde.
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Mr. Simpson: Very good. One more guestion because I
know others are wanting to ask some. You talked about
the Letourneau, the monster. Just out of curiosity, is this
the same one that the Committee observed, that was held
at Dawson City? I believe there were liens against it or so
we were told at that time.

Mr. Scott Alexander: I believe they checked the main
generators there. They were going to use them for some
purpose or other, but poor old Al Gussi, my heart bled for
that man. He is trail broke. He is a fantastic man and he
went absolutely bankrupt. He lost $2 million on it. He paid
$1 million for the Letourneau, he got it with his insurance,
but my God, here is 800 tons of freight out in the middle of
nowhere, plus another 3,000 tons sitting in Circle, Alaska,
that he had to pack all the way to Anchorage.
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Mr. Simpson: Thank you very much. I just wanted to find
out if that was the same one we had seen.

The Vice-Chairman: Mr. Buchanan.

Mr. Buchanan: Mr. Alexander, some of the material you
sent around—I noticed on the back page that there was
some reference to financial assistance in the development
of your Alexbow. Where do you stand in your Alexbow
right now? You did the tests in Kingston. What has trans-
pired since that date?

Mr. Alexander: Well, what happened was that Alexbow
was formed as a private company, and we had quite a
number of private investors. This raised enough money
for us to go ahead with the prototype, which was built in
six weeks. It was that close to getting into the water and
testing it that year. It was so successful that we had offers
from several companies to invest in it.

Mr. Buchanan: It was so successful—this was mainly in
usein...

Mr. Alexander: In breaking the ice. In the way we
anticipated.

Mr. Buchanan: This was not in the northern part.

Mr. Alexander: No. This was in Kingston. The prototype
was never taken out of the St. Lawrence system.

Dome Petroleum then came into the picture, and they
were management for Panarctic Oils, and I argued that
because the government was involved in Panarctic Oils—
they owned 45 per cent of it and Dome was management—
we were quite safe in allowing Panarctic to buy a majority
interest because the government would go ahead with this.
In other words, it is either worthwhile going ahead with, it
is something Canada has which will work, or it is not
worth anything and it should be dropped. But to have it
hanging this way, and listening to all the other stories
going around about icebreakers, submarines and all the
rest of it, with this not far from being tested just makes
you sick.

Mr. Buchanan: Is this where you stand right now?

Mr. Alexander: This is the status right now, and in fact we
had an interim contract with the Swedes. They were going
to build one, but they had a very mild winter this year and
no ice to test it in. So they did not build it, and we lose
another year.

[Interpretation)

M. Simpson: Trés bien. Une question supplémentaire car
je sais que les autres veulent en poser également. Vous
avez parlé de Letourneau, le monstre. Par simple curiosité,
est-ce le méme que celui considéré par le comité tenu a
Dawson City? Je crois qu’on nous a dit que des priviléges
y étaient opposés.

M. Scott Alexander: Je pense qu’ils ont vérifié les princi-
paux générateurs. Et ils s’apprétaient a les utiliser pour un
but ou un autre, mais le pauvre vieux Al Gussi, j’en ai eu
mal au cceur pour lui. Il a fait compléte banqueroute. C’est
un homme fantastique qui a perdu 2 millions de dollars. Il
a payé 1 million pour Letourneau, il I’a recouvré avec son
assurance, mais mon Dieu, il y a 800 tonnes de frét qui sont
perdues plus 3,000 autres tonnes établies a Circle dans
I’Alaska, qu’il a dii remonter tout au long du chemin vers
Anchorage.

M. Simpson: Merci beaucoup. Je voulais tout simplement
savoir si nous avions vu le méme.

Le vice-président: Monsieur Buchanan.

M. Buchanan: Monsieur Alexander, j’ai remarqué que la
page verso mentionnait une aide financiére au développe-
ment de votre Alexbow. Ou en étes-vous rendu avec votre
Alexbow présentement? Vous avez fait des tests a Kings-
ton. Qu’est-il arrivé depuis lors?

M. Alexander: Ce qui est arrivé, c’est que Alexbow a été
constitué en sociétés privées, et nous avons eu un bon
nombre d’investisseurs privés. Nous avons recueilli assez
d’argent pour aller de l'avant avec la construction du
prototype, ce qui a pris 6 semaines. Nous I’avons presque
mis a l'eau et soumis aux épreuves habituelles cette
année-la. L’entreprise a été tellement fructueuse que nous
avons regu des offres de plusieurs sociétés qui désiraient y
investir.

M. Buchanan: L’entreprise a été tellement fructueuse—on
s’en servait surtout pour . ..

M. Alexander: Briser la glace, comme nous l'avions
prévu. y

M. Buchanan: Ce n’était pas dans la partie Nord.

M. Alexander: Non. C’était a Kingston. Le prototype n’a
jamais quitté le St-Laurent.

Dome Petroleum est ensuite entré en jeu. Elle gérait la
Panartic Oils, et j’ai soutenu que, parce que le Gouverne-
ment faisait partie de la Panartic Oils, on nous devait 45 p.
100 et Dome était gestionnaire: nous étions en sécurité en
permettant & la Panartic d’acheter une part majoritaire
parce que le Gouvernement allait s’en occuper. Autrement
dit, ’entreprise en valait le colit ou ne valait rien. Mais
lincertitude et le fait d’avoir a écouter toutes les autres
histoires au sujet des brise-glace, des sous-marins et ainsi
de suite, et ce juste avant les tests, vous tapent sur les
nerfs.

M. Buchanan: Est-ce la que vous en étes rendu

présentement?

M. Alexander: Oui, et nous avons un contrat provisoire
avec la Suéde. Elle allait en construire un, mais I’hiver a
été doux et il n’y avait pas de glace pour les tests. Elle ne
I'a donc pas construit, et nous avons perdu une autre
année.
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Mr. Buchanan: I am a little confused. You say it was a
private corporation, and then did Dome purchase part of
it?

Mr. Alexander: Panarctic. Dome did for Panarctic, 51 per
cent.

Mr. Buchanan: Alexbow is now owned by Dome.

Mr. Alexander: Dome is out of the picture now. They are
no longer management for Panarctic.

Mr. Buchanan: So it is directly owned by Panarctic. And
there are no further funds and no further development
being done on it at this point. Is that correct?

Mr. Alexander: We are trying to move. Mr. Waring here is
vice-president of the company. He can probably tell you
the latest status. The Swedish deal fell through, as I say,
because there is no ice.

Mr. Gerald Waring (Vice-President, Alexbow Ltd.): We were
informed informally by Panarctic in February that
Panarctic was taking up its option, which was open until
April 1.

Mr. Buchanan: That is February of this year.

Mr. Waring: Yes. Last month. Its option to continue in
association with our company and the further develop-
ment of this invention, and Panarctic will be going ahead
with the establishment of a jointly owned subsidiary com-
pany called Alexbow Canada Ltd., in which we will have
49 per cent and Panarctic will have 51 per cent.

That is our latest on it, and as soon as that company is
set up and officers are elected, we will have a board
meeting and decide where we will go, how we will raise
funds, et cetera. So the program is still alive and still
viable. We have keen interest in several foreign countries
in this project.

Mr. Buchanan: I would gather that you had this hiatus for
the last two or three years, and there really has not been a
very high degree of interest. This strikes me as rather
peculiar when there has been such a very significant
degree of interest in the North, and the problems attend-
ant on moving cargoes up there.

Mr. Alexander: I think I can answer that for you. It was
the program of tank tests that ruined it. Nothing definite
came out. For instance, they used paraffin as a synthetic
ice. Breaking paraffin down, you can get a comparison
between two ships in that medium. However, it does not
tell you what it will do in ice. But it does tell you what it
will do in paraffin, and you get a kind of association. But
when you break it up, the paraffin breaks in such large
plates that it comes above the decks here.

It was catching under here, first of all, so we cut that top
off. It still comes above the deck and drags along the sides.
So it is absolutely impossible to do a test of that nature in
paraffin and get a comparison.

So what the DOT said was that they were going inciden-
tally to put this bow on the Montcalm, one of the icebreak-
ers. DOT said the tests are so indeterminate that we
cannot make up our minds whether or not it is of any
value. We are not going to spend that amount of money on
the Montcalm.

[Interprétation]

M. Buchanan: Je suis un peu perplexe. Vous avez dit qu’il
s’agissait d’'une société privée et Dome en a ensuite acheté
une partie?

M. Alexander: Panartic. Domel’a fait pour Panartic, 51 p.
100.

M. Buchanan: Alexbow appartient maintenant a Dome?

M. Alexander: Dome n’a plus rien a y voir. Elle ne geére
plus Panartic.

M. Buchanan: Elle appartient donc directement a Panar-
tic. De plus, il n’y a plus de fonds ni de travaux en ce
moment. Est-ce exact?

M. Alexander: Nous essayons d’aller de I'avant. Monsieur
Waring ici présent est le président de la Société. Il peut
probablement vous mettre au courant des derniers événe-
ments. Le contrat avec la Suéde est passé, comme je I'ai
dit, parce qu’il n’y avait pas de glace.

M. Gerald Waring (vice-président., Alexbow Lid): Nous
avons été informé officieusement en février par la Panar-
tic qu’elle allait poursuivre sa période d’option, période
qui s’étendait jusqu’au 1 avril.

M. Buchanan: En février de cette année.

M. Waring: Oui. Le mois dernier. Son option de continuer
a travailler avec notre Société est de poursuivre cette
invention. La Panartic contribuera a la formation d’une
succursale mixte qui s’appellera Alexbow Canada Limited
et dans laquelle nous aurons 49 p. 100 et Panartic 51 p. 100.

Ce sont les derniers événements et, dés que la Société
aura été établie et que les administrateurs auront été élus,
nous aurons une réunion du Conseil et nous déciderons ce
que nous ferons, comment nous réunirons les fonds, et
ainsi de suite. Le programme tient toujours et est encore
rentable. Nous nourrissons des projets dans plusieurs pays
étrangers a ce sujet.

M. Buchanan: Je suppose que ce hiatus existe depuis
deux ou trois ans et que vous n’avez pas soulevé tellement
d’intérét. C’est un point qui me frappe parce qu’il y a eu
tellement d’intérét dans le Nord, et a4 cause de problémes
se rapportant aux transports des cargaisons.

M. Alexander: Je crois pouvoir vous répondre. C’est le
programme de tests en réservoir qui I’a détruit. Les résul-
tats n’étaient rien de défini. Par exemple, on a utilisé de la
paraffine comme glace artificielle. Elle a pu établir une
comparaison entre deux navires dans ces circonstances,
mais cette méthode ne vous donne aucune indication de ce
que le navire fera dans la glace. La paraffine brise en
grandes plaques qui s’élevent au-dessus des ponts.

Elle restait coincée ici, tout d’abord, et nous avons donc
enlevé cette partie supérieure. Elle dépassait encore le
pont et longeait les bords. Il est donc absolument impossi-
ble de faire un test de cette nature dans la paraffine et
d’obtenir une comparaison.

Le ministére des Transports a alors dit qu’il allait instal-
ler un avant sur le Montcalm, un des brise-glaces. Le
ministére des Transports a trouvé le test si peu concluant
que nous ne pouvons nous décider a lui attribuer quelque
valeur que ce soit. Nous ne dépenserons pas un tel mon-
tant d’argent sur le ontcalm.
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Mr. Buchanan: You feel it should not be pushed by an
icebreaker anyway.

Mr. Alexander: It should be part of the ship.

Mr. Buchanan: It would be permanently attached as
opposed to the principle of having a tug push it.

Mr. Alexander: Anybody seeing the original film and how
this worked would realize that we have something. I am
not talking just as an inventor. I am quoting many, many
people including some of the top experts in the United
States. I am very well-known down there and I know most
of them.

Mr. Buchanan: I am a little puzzled as to why there has
apparently not been a very high degree of interest in your
invention.

Mr. Alexander: You cannot get a high degree of interest
unless you can show something on a piece of paper. If a
piece of paper says that it is indeterminate based on the
tank test, you are lost. When we came to discuss the
Manhattan’s bow—the White bow as they call it—and the
“Alexbow” of Humble Oil, here is M.I.T. with deep books
of computerized data, about three rows of them, the only
scientific report of value we have on this. The others are of
no value because it was not “Alexbow” that they were
testing. Who are you going to believe? Humble is not going
to say “God almighty these fellows are right and Cal. Tech.
is all wrong.”

When I wrote that letter which you have seen, somebody
in Canada should have stood up and said: “It will not
work.” It did not work. I will tell you flatly that no other
icebreaker is going to work no matter how big they are
until you get to the point beyond all sensible expenditures.
A bigger ship just give you a bigger problem.

Mr. Buchanan: I gather from Mr. Waring’s comments that
you do feel that the thing is again hopefully moving ahead
and you will make some progress this year.

Mr. Alexander: We surely hope so. This does not prove
that it is good for a big ship. This is only for a tug pushing
it ahead of it. That is all we have in sight right now.

Mr. Buchanan: We have had, other witnesses here but I
have never heard a reference to your “Alexbow”. These
men supposedly extremely knowledgeable and active in
this area.

The Vice-Chairman: If I could interject, Mr. Buchanan.

We have had quite a bit of evidence on the White Bow
from Admiral Storrs and others.

Mr. Buchanan: On the White Bow?

[Interpretation]

M. Buchanan: Vous trouvez qu’il ne devrait pas étre
poussé par un brise-glace de toute fagon.

M. Alexander: Ce devrait étre une partie du navire.

M. Buchanan: Une partie qui serait fixée en permanence
par opposition au principe de le pousser par un bateau
remorque.

M. Alexander: Quiconque a vu le film original et vu
comment ce procédé fonctionnait se rend compte que nous
avons la quelque chose. Je ne parle pas seulement a titre
d’inventeur. Je rapporte I'opinion de nombre de gens, y
compris des personnes expertes des Etats-Unis. Je suis
trés connu dans ce pays et je les connais presque tous
également.

M. Buchanan: Je suis intrigué de voir qu’apparemment on
ne s’est pas tellement intéressé a votre invention.

M. Alexander: On ne saurait susciter un vif intérét a
moins de pouvoir faire une représentation sur le papier.
Si, d’aprés une représentation sur un papier, on peut voir
qu’il s’agit d’un indéterminé fondé sur le test du réservoir,
vous étes perdu. Lorsque nous sommes venus discuter de
I’étrave du Manhattan’s—de 1’étrave blanche comme on
I’appelle—et I’Alexbow de I'Humble Oil, voici que M.I.T.
s’avance avec des livres savants pleins de données compi-
lées par l'ordinateur, environ trois rangées de livres, le
seul rapport scientifique de quelque valeur que nous
ayons sur ce sujet. Les autres n’ont aucune valeur parce
que ce n’était pas «’Alexbow» que l'on testait. Qui allez-
vous croire? Humble n'est pas pour dire: «Dieu Tout-Puis-
sant, ces gens ont raison et I'Institut polytechnique de la
Californie a tort».

Lorsque j’ai écrit la lettre que vous avez lue, quelqu’un
du Canada aurait dii se lever et dire: «Cela ne fonction-
nera pas.» Cela n’a point fonctionné. Je vous dirai tout
simplement qu’aucun autre brise-glace ne pourra y réus-
sir, si élevé de tonnage qu’il soit, tant que vous ne dépasse-
rez pas le point des dépenses raisonnables. Un navire de
tonnage plus élevé ne fait que vous créer des problemes
plus graves.

M. Buchanan: J’ai cr comprendre d’aprés les remarques
de M. Waring que toute cette affaire progresse de nouveau
et que vous accuserez cette année un certain progreés.

M. Alexander: Nous l’espérons assurément. Ce qui ne
prouve pas que ce soit bon pour un navire de tonnage
élevé. Ce n’est bon que pour un bateau-remorque qui le
pousse en avant. C’est tout ce que nous envisageons pour
le moment.

M. Buchanan: Nous avons entendu d’autres témoins mais
je n’ai jamais entendu d’allusion a votre «Alexbow». Il
s’agit 12 présumément de personnes extrémement averties
et actives dans ce domaine.

Le vice-président: Permettez-moi de vous interrompre,
monsieur Buchanan. Nous avons un témoignage assez
généreux sur le White Bow qui nous vient de I’Amiral
Storrs et d’autres.

M. Buchanan: Sur le White Bow?
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The Vice-Chairman: On the “Alexbow”, I should say.
Mr. Buchanan: This fall?
The Vice-Chairman: Yes.

Mr. Simpson: Mr. Chairman I asked a question of Captain
Fournier on that particular subject.

Mr. Alexander: Captain Fournier made certain state-
ments and he had never seen “Alexbow’ work in his life.
He was never near “Alexbow”.

Mr. Simpson: Sorry, I was asking those questions of
Admiral Storrs.

The Vice-Chairman: Fine.

Mr. Alexander: Neither has Admiral Storrs seen it work.
Mr. Waring was on the Labrador at the time. At times he
was two miles away. Suppose he came within one-half a
mile of us. How do they know how many “revs” we have
the engine turned up to, what we are trying to do and so
on.

When you are running a test aboard a ship, the only way
you can judge that test is to be aboard the ship and know
what is going on. You cannot sit on another ship and say it
did not do that or it did this. We had a scientific team there
and we ran at different speeds as they designated and we
did different manoeuvres. For anybody on the icebreaker
to make a statement that it did not work or it did work is
asinine.

Mr. Simpson: Excuse me, I do not like to interject but I
think in all fairness—seeing that I was the one that was
asking the questions at that time—Admiral Storrs led me
to believe that the “Alexbow’” was quite capable of doing a
very good job in certain types of ice but that it might not
work that well in other types of ice.

Mr. Alexander: We claim that given any type of ice it will
do a better job. An icebreaker is not going to handle polar
pack anymore so than “Alexbow”. This is stuff that is as
hard as cement. Take a pressurage, for instance. This is
the béte noire of an icebreaker or the Manhattan. You
have got all this mushed ice pushed up 25 feet. You cannot
get on top of it because there is nothing to support you. Of
necessity you are trying to plow through it. The United
States has done a number of trials where they have put
their frogmen over the sides. We know below the freezing
level—say there is four feet of ice—below four feet the ice
is conglomerate, loose. So with the Alexbow you can
plough the four feet of ice or the five or six feet of ice off
the top and go right over it; you do not hale to go through
it. You are ploughing your own channel so it breaks
through a pressurage far easier than a conventional ice-
breaker would do.
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The Chairman: Mr. Rock, you are next. You do not mind
my saying that I have my eye on the clock, Mr. Rock.

Mr. Rock: I am neler long, Mr. Chairman.

Do I understand correctly, Mr. Alexander, that you do
not recommend that ploughs be built to connect to ships?
What you recommend is that if we are to build an ice-
breaker for Canada, that we should adopt the Alexbow to
the building of that ship.

[Interprétation]
Le vice-président: Sur le White Bow, devrais-je dire.
M. Buchanan: Cet automne.
Le vice-président: Oui.

M. Simpson: Monsieur le président, j’ai posé une question
sur ce sujet méme au capitaine Fournier.

M. Alexander: Le capitaine Fournier a fait certaines
déclarations et il n’avait jamais vu «L’Alexbow» au travail
de sa vie. Il n’avait méme jamais vu I’Alexbow de preés.

M. Simpson: Pardon, je posais ces questions a ’amiral
Storrs.

Le vice-président: Parfait.

M. Alexander: L’amiral Storrs ne I'a jamais vu au travail
non plus. M. Waring se trouvait alors a bord du Labrador.
Parfois, il se trouvait a deux milles de distance. Méme s’il
s’était rapproché a un demi-mille de nous. Comment
aurait-il su & combien de révolutions tournait I’engin, ce
que nous essayons de faire, etc.

Lorsqu’on fait un test a bord d’un navire, la seule facon
de juger ce test est d’étre a bord dudit navire et de savoir
ce qui s’y passe. On ne saurait s’asseoir sur le pont du
navire et dire qu’il n’a pas fait ceci ou qu’il n’a pas fait
cela. Nous avions a bord du navire une équipe scientifique
et nous avons fait tourner les moteurs a différentes vites-
ses et effectué diverses manceuvres. Il est idiot pour qui-
conque se trouvait a bord du brise-glace de songer a faire
une déclaration sur le comportement du navire.

M. Simpson: Excusez-moi, je n’aime pas interrompre,
mais je crois qu’en toute justice—vu que c’était moi qui
posait la question vers ce temps—I’amiral Storrs m’a
incliné a croire que «I’Alexbow était capable de faire du
tres bon travail dans certaines formations de glace, mais
qu’il ne pourrait pas le faire dans d’autres formations de

glace.

M. Alexander: Nous prétendons, que quelle que soit la
formation de glace, il va faire du meilleur travail. Un
brise-glace ne pourra pas se mesurer contre les glaces
polaires plus que ne le pourrait I'»Alexbow». Ces forma-
tions polaires sont dures comme du ciment. Prenez par
exemple un pressurage. C’est la béte noire d’un brise-glace
ou du Manhattan. Vous avez toute cette glace fondante qui
est refoulée vers le haut sur une hauteur de 25 pieds. Vous
ne pouvez pas passer par-dessus parce que vous n’avez
rien sur quoi vous appuyer. De toute nécessité, il vous faut
essayer de foncer a travers. Les Etats-Unis ont fait un
certain nombre d’essais au cours desquels ils ont plagé;
des hommes grenouille sur les coétés du navire. Nous
savons que en dessous du point de congélation—disons
qu’il y a 4 pieds de glace—sous 4 pieds, la glace est comme
un conglomérat—molle. De sorte qu’avec Alexbow, on
peut foncer dans 4 pieds de glace ou 5 ou 6 pieds de glace

et monter par-dessus; vous n’avez pas a la traverser Vous
tracez votre propre chenal de sorte qu’elle brise beaucoup
plus facilement par pression qu’au moyen d’un brise-glace
ordinaire.

Le président: Je vous préviens que je garde un oeil sur
I’horloge, monsieur Rock.

M. Rock: Ce ne sera pas long, monsieur le président.

Aie-je bien compris, monsieur Alexander, que vous ne
recommandez pas la construction de charrue pour ratta-
cher aux navires? Ce que vous recommandez c’est que si
nous devons construire un brise-glace au Canada, nous
devons prendre I’Alexbow pour modéle.
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Mr. Alexander: That is right. We should build a whole
ship so that you are getting a proper design and not try
patchwork.

Mr. Rock: Do you also recommend that the bulge be
included on that ship?

Mr. Alexander: Yes. Again you are getting into tonnage. It
is not necessary.

Mr. Rock: That is not necessary for an icebreaker?

Mr. Alexander: No, but it does lend itself, you see, to the
bow form. You get more buoyancy. You get more space,
actually.

Mr. Rock: What I am trying to find out from you, Mr.
Alexander, is would the bulge help in the icebreaking?

Mr. Alexander: Yes, it would, and Thave one point alone,
buoyancy. The more buoyancy you have, naturally, the
more evenly you are going to operate. If you hit ice that is
too deep for your buoyancy in the bow, then the bow is
going to dive, is it not, and go down?

Mr. Rock: I see, yes.

Mr. Alexander: However, with any ship you know where
that ship is going to operate, or at least you hope you know
where it is going to operate. Consequently, you build it for
the area in which it is going to operate.

Taking an icebreaker itself and just adding a bow is not
my idea of a comparable test because you are marrying a
horse to a donkey.

Mr. Rock: That is right, yes. That is very interesting.

Mr. Alexander: Before Iget too far away, we still recom-
mend the barge with the bow for tugboat operations
because of the manipulation and the fact that you do not
change the tug in any way. You can use the tug, say, in
some area where you have three months of winter. All
right, the tug is free for nine months without changing a
single thing other than disconnecting the cable.

Mr. Rock: You do recommend that also then . ..
Mr. Alexander: Oh, yes.
Mr. Rock: . . . for these small jobs?

Mr. Alexander: For harbour clearance and for channel
clearance.

Mr. Rock: I believe with the opening of the North, that
Canada may have to build an icebreaker. This is the exer-
cise we are doing right now. Therefore, what you would
recornmend is that your bow be incorporated into any
design then?

Mr. Alexander: I cannot say it will work because no one
knows, but every indication is that it will work far better
than a conventional icebreaker. However when you are
arguing with no one except coventional icebreaking men,
oucan realize the uphill battle we have.

Mr. Rock: Yes.

Mr. Alexander: I think I am the only one who has
appeared before this Committee that is not an ice-break-
ing man. Every time I get in an operation, I am telling you,
the icebreaker captains and I sit at the opposite end of the
room. I do not want any part of them, not because they are
not fine fellows but they have been brought up with what I
call “tunnel vision”. The icebreakers themselves have a
term that they apply to icebreaking and that is “brute
force and ignorance”. “Ignorance” is not used in the dis-
paraging sense; it means that they do not know what type

[Interpretation]

M. Alexander: C’est exact. Nous devons construire un
navire entiérement nouveau et non pas essayer de
rapiécer.

M. Rock: Recommandez-vous également que le gonfle-
ment soit inclus sur ces navires?

M. Alexander: Oui. Mais ici encore, il est question de
tonnage. Ce n’est pas nécessaire.

M. Rock: Ce n’est pas nécessaire pour un brise-glace?

M. Alexander: Non, car il se préte a la manceuvre, com-
prenez-vous, a cause de la forme de 'étrave. Vous obtenez
plus de puissance. Vous obtenez plus d’espace, en fait.

M. Rock: Ce que j’essaie de découvrir, monsieur Alexan-
der, c’est si ce gonflement aiderait a briser la glace?

M. Alexander: Oui. Et moi je m’en tiens a un point seule-
ment, la légéreté. Plus vous avez des légeretés, naturelle-
ment, plus vous allez fonctionner uniformément. Si vous
frappez la glace qui est trop profonde pour votre légéreté
de I’étrave, I’étrave va plonger n’est-ce pas et s’enfonger?

M. Rock: Je vois, merci.

M. Alexander: Toutefois, avec n’importe quel navire, on
sait d’avance ou il manceuvra ou en tout cas on espére
qu’on sait ol il manceuvra. Aussi, on le construit pour le
milieu ou il est censé manceuvrer.

Prendre un brise-glace et lui ajouter une étrave et ce
n’est pas ce que j'appellerais un test comparable parce que
cela revient a croiser un cheval avec un ane.

M. Rock: C’est exact, merci. C’est trés intéressant.

M. Alexander: Avant d’aller trop loin, nous recomman-
dons encore la barge munie d’une étrave pour les manceu-
vres de bateaux remorques. A cause de la manipulation et
le fait que vous ne modifiez en aucune facon le bateau
remorque. Vous pouvez utiliser le bateau remorque,
disons, dans certaines mers ou vous avez trois mois d’hi-
ver. Trés bien, le bateau remorque est libre pendant 9 mois
sans changer quoi que ce soit d’autre que le cable que vous
larguez.

M. Rock: Vous les recommandez donc également alors . . .
M. Alexander: Oh oui.

M. Rock: . . . pour ses petits travaux?

M. Alexander: Pour déblayer le port et nettoyer le chenal.

M. Rock: Je crois qu’avec l'ouverture de la voie vers le
nord que le Canada sera obligé de construire un brise-
glace. Et c’est justement ce dont nous parlons. Vous nous

recommandez donc d’incorporer votre proue a quelques
navires que nous construisions?

M. Alexander: Je ne peux pas dire qu’elle sera efficace,
nul ne sait, mais selon toute les probabilités, elle vous sera
d’un bien plus grand profit qu’'un brise-glace ordinaire.
Toutefois, si vous causez avec nul autre que les préposés
au brise-glace, attendez-vous a une bataille rangée.

M. Rock: Oui.

M. Alexander: Je crois que je suis le seul qui ait comparu
devant votre comité et qui ne soit pas, comment dirais-je,
un homme de brise-glace. Chaque fois que je me meéle
d’une manceuvre, laissez-moi vous dire que les capitaines
des brise-glaces et moi-méme nous sommes assis aux
extrémités opposées de la Chambre. Je ne veux avoir avec
eux aucun démélé, n’ont pas parce que ce ne sont pas de
bonnes personnes mais parce qu’ils ont un optique qu’on
appelle «a visiére». Les gens des brise-glace ont un terme
qu’ils appliquent au brisage de glace et c’est «la force
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of ice they are getting into until they get into it. They
plough in until they get stuck and that is an old, old thing.

The Chairman: Mr. Gundlock has a question.

e 1245

Mr. Gundlock: I have only one question, Mr. Chairman. I

was wondering about the expense of the bow, incorporat-

ed into a ship, designed into a ship. You talk about buo-

yancy and naturally, even in open water with that kind of
bow you get that diving effect. How much power. . .

Mr. Alexander: If you look at this you will see that we
fluted the underside.

Mr. Gundlock: I see, then it is balanced in that way.

Mr. Alexander: It is balanced. It is offset, you see. The
faster you go the more pressure you are getting; this is
specifically to keep it from burning itself out.

Mr. Gundlock: Undoubtedly the design is correct, but
when you get into ice and you get that lift and you get that
diving effect, certainly in ice, there must be a breaking
point there. Is it designed really properly enough to. ..

Mr. Alexander: No. You see there occurs separation on
the ice before any lift takes place. Now, if you are break-
ing ice that is too heavy, theh the captain should have his
head examined because this is ice recognition. He should
not be trying to break that—say he has 20 feet of ice, well,
obviously, something that is designed to break 10 feet of
ice is not going to operate in 20 feet. It is going to dive.

Mr. Gundlock: I think I understand.

The Vice-Chairman: Will you permit me just two quick
questions? Would your “Alexbow,” assuming that we built
an icebreaker to your ‘“Alexbow” design, operate in land-
fast ice?

Mr. Alexander: That is the whole purpose of it.

The Vice-Chairman: Coult it operate year round in the
M’Clure Strait for instance?

Mr. Alexander: No.

The Vice-Chairman: You do not think any ship can oper-
ate year round in Prince of Wales . . .

Mr. Alexander: Sometimes, according to Stefansson who
did that so many times by dog team. Stefansson figured
five out of ten years and Henry Larsen figured seven out
of ten years, you could use the M’Clure Strait but you do
not have to, you can come down the Prince of Wales Strait.

The Vice-Chairman: Well, I will take Prince of Wales. How
much could you extend the shipping season in the Arctic
by icebreaker of the size that is suggested as a polar
icebreaker—my recollection is 80,000 shaft horsepower, or
100,000 shaft horsepower. How much could we extend the
season by, throughout the western Arctic as well as the
eastern Arctic?

[Interprétation]
brute et I'ignorance». «Ignorance» est un mot qui n’est pas
utilisé dans un sens péjoratif; et cela signifie qu’ils ne
connaissent pas quel genre de glace ils vont avoir a briser
tant qu’ils ne s’échoquent pas contre elle. Ils y enfoncent
jusqu’a temps qu’ils soient pris et c’est 1a un vieil adage.

Le président: Monsieur Gundlock voudrait poser une
question.

M. Gundlock: Je n’en ai qu’une, monsieur le président.
Combien en coltera-t-il pour incorporer a un navire cette
étrave. Vous parlez de légereté, et naturellement, quelque
soit la pleine mer ou vous vous trouviez avec ce genre
d’étrave, vous avez cet effet de plonger. Combien de
pouvoir . ..

M. Alexander: Si vous observez bien vous verrez que nous
avons flité le dessous.

M. Gundlock: Je vois, il se trouve donc ainsi balancé.

M. Alexander: Il est balancé. Le centre se trouve un peu
déplacé, voyez-vous. Plus vous allez vite, plus la pression
augmente; ce qui a précisément pour effet de I'’empécher
de se briler.

M. Gundlock: Sans doute, la conception est correcte, mais
quand vous entrez dans la glace et que vous obtenez cette
poussée, vers le haut et que vous obtenez ensuite cet effet
de plonger, certainement il doit y avoir un point de bris.
Cette conception est-elle vraiment a la hauteur de. ..

M. Alexander: Non. Voyez-vous la séparation de la glace
se produit avant que la poussée vers le haut survienne. Si
vous étes entrain de briser de la glace qui est trop épaisse
alors c’est au capitaine de se faire examiner la téte car il
s’agit 1a tout simplement de savoir reconnaitre la condition
de la glace. Il ne devrait pas essayer de briser de la glace
qui—disons qu’il y a 20 pieds de glace, bien, il est évident,
qu’une engin qui est congue pour briser 10 pieds de glace
ne fonctionnera pas dans une glace de 20 pieds d’épais-
seur. Elle va plonger.

M. Gundlock: Je crois que je comprends.

Le vice-président: Me permettrez-vous de poser deux peti-
tes questions? Votre «Alexbow», supposons que nous cons-
truisons un brise-glace selon la conception de votre «Alex-
bow» votre Alexbow fonctionnerait-il dans des glaces qui
sont soudées aux rives?

M. Alexander: C’est précisément sa raison d’étre.

Le vice-président: Pourrait-il fonctionner a I’année longue
dans le détroit M’Clure par exemple?

M. Alexander: Non.

Le vice-président: Vous ne croyez pas qu’un navire puisse
fonctionner a ’année longue dans le Prince de Galles . . .

M. Alexander: Parfois, selon Stefanson qui le fait tant de
fois avec une équipe de chiens. Stefanson a estimé ce
temps a 5 ans sur 10 et Henry Larsen I’a estimé a 7 ans sur
10, vous pourriez utiliser le détroit de M’Clure mais vous
n’avez pas a le faire, vous pouvez venir par voie du détroit
du Prince de Galles.

Le vice-président: Alors, j'emprunterai le détroit du
Prince de Galles. De combien pourriez-vous prolonger la
saison de la navigation dans I’Arctique en utilisant un
brise-glace du tonnage de celui que 1’'on suggére pour un
brise-glace polaire—si je me souviens bien il s’agit de
80,000 chevaux vapeur, ou de 100,000 chevaux vapeur. De
combien pourriez-vous prolonger la saison, a travers I’Arc-
tique Ouest aussi bien que I’Arctique Est?



Indian Affairs and Northern Development

4-3-1971

[Text]
Mr. Alexander: About two months.

The Vice-Chairman: Two months more.

Mr. Alexander: Yes, because when you get into the west-
ern Arctic, your packed ice is going to come in; once you
get 60 feet of ice coming in. ..

The Vice-Chairman: All movement will cease.

Mr. Alexander: All movement is going to cease. The
advantage of this is that it is much shallower than a
conventional icebreaker. Now, the Lenin which is the Rus-
sian icebreaker, at 44,000 horsepower is only 18,000 tons.
She could break 10 feet of ice, but they found out that no
ship could follow her. She has to go too fast and they
would damage themselves, and also if they slowed down
then they could not maintain steerage.

Now something happened to the Lenin about three years
ago: Some Finnish people said she either blew up or burnt
out but she has not been heard of since. The present
icebreakers that the Russians are building are somewhere
in the class of the St. Laurent but they are going more and
more to smaller ships—6,000 to 8,000-ton ships to carry
their commodities, their fur along the coast because of the
depth problem.

Mr. Simpson: I have just one supplementary question. Mr.
Alexander, when you mention that the season could be
extended two months, without being too specific, what
would that give us then as an Arctic shipping season, how
many months a year?

Mr. Alexander: It will give you a maximum of five.
Mr. Simpson: Fine.

Mr. Alexander: We feel that with ‘“Alexbow” you can
operate all the year round providing that you have ice
recognition. Another thing I did not mention—and it is
very pertinent—if you get snow up there in the fall, and
you do get a certain amount of snow in the early part of
the fall, an icebreaker captain is lost because he cannot
identify the ice any longer. He does not know what he is
getting into. It is covered with snow and that is why they
would like to get out of the Arctic in a hurry, get up and
get out of the ice.

The Vice-Chairman: Mr. Alexander, on behalf of the Com-
mittee I would like to thank you very much for appearing
before us. Thank you, gentlemen. The meeting is
adjourned.

[Interpretation]
M. Alexander: Environ deux mois.

Le vice-président: Deux mois.

M. Alexander: Oui, parce que quand vous pénétrez dans
I’Arctique Ouest, la glace massive vous accueille; et quand
cette glace mesure 60 pieds . ..

Le vice-président: Tout mouvement cesse.

M. Alexander: Tout mouvement va cesser. L’avantage
c’est que le brise-glace a moins de tirant qu’un brise-glace
conventionnel. Le Lenin-, qui est un brise-glace brusque, et
qui fournit 44,000 chevaux vapeur n’a un tonnage que
18,000. I1 peut briser une glace de 10 pieds d’épais, mais on
s’est apergu qu’aucun autre navire ne pouvait le suivre. Il
lui faut aller trop vite et les autres navires s’endommage-
raient et aussi, s’ils ralentissaient, ils ne pourraient pas se
diriger.

Or il est survenu quelque chose au Lenin et il y a environ
trois ans des finnois ont dit que le bateau a soit sauté ou
brilé mais on en a jamais entendu parler depuis. Les
brise-glace que les Russes construisent actuellement sont
de la catégorie du St-Laurent mais ils s’orientent de plus
en plus vers des navires de moindre tonnage—6,000 a
8,000—pour transporter leurs commodités, leurs fourrures
le long de la c6te a cause du probléme de la profondeur.

M. Simpson: Je n’ai qu’une question supplémentaire.
Monsieur Alexander, lorsque vous dites que la saison de la
navigation pourrait-étre prolongée de deux mois, sans étre
trop qu’est-ce que cela représente du point de vue d’une
saison de transport dans I’Arctique, combien de mois par
année?

M. Alexander: Un maximum de 5 mois.
M. Simpson: Fort bien.

M. Alexander: Nous estimons que avec «Alexbow» vous
pouvez malgré toute ’année, pourvu que vous avez quel-
qu’'un pour reconnaitre la condition des glaces. Autre
chose que j’ai oublié de mentionner—et c’est trés perti-
nent—si vous avez la de la neige a 'automne, et vous avez
certain montant de neige t6t en automne, le capitaine d’un
brise-glace est perdu parce qu’il ne peut plus identifier la
condition de la glace. Il ne sait pas sur quoi il va se butter.
Tout est couvert de neige et c’est pourquoi il voudrait
sortir au plutét de I’Arctique et de la glace.

Le vice-président: Monsieur Alexander, au nom du
Comité, je voudrais vous remercier d’avoir bien voulu
comparaitre devant nous. Merci, messieurs. La séance est
levée.
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MINUTES OF PROCEEDINGS

Tuesday, March 9, 1971.
(6)

[Text]

The Standing Committee on Indian Affairs and North-
ern Development met this day at 11.15 a.m., the Chair-
man, Mr. Watson, presiding.

Members present: Messrs. Barnett, Blouin, Buchanan,
Cullen, Harding, Nielsen, Rock, St. Pierre, Watson,
Yewchuk—(10).

Witnesses: From the Department of Indian Affairs and
Northern Development: Mr. A. D. Hunt, Assistant Deputy
Minister (Northern Development); and Mr. J. M. Lowe,
General Manager, Northern Canada Power Commission.

The Committee gave consideration to Bill C-193, An
Act to amend the Northern Canada Power Commission
Act.

On Clause 1

The Chairman introduced the witnesses, Messrs. A. D.
Hunt and J. M. Lowe. Mr. Hunt made a statement on the
general provisions of Bill C-193, and tabled the following
documents:

(a) Brief on Northern Canada Power Commission,
February, 1971.

(b) Northern Cana Power Commission, 22
Annual Review—jyear ended 31 March 1970.

(¢) Government of Canada, Department of Indian
Affairs and Northern Development
Hydro-Electric Resources Survey of the Central
Yukon Territory (Vol. 1) January 1968—I. Ingledow
and Associates Limited.

Mr. Lowe outlined the activities of the Northern

Canada Power Commission.
The witnesses were questioned.

Questioning continuing—at 1:00 p.m. the Committee
adjourned to Thursday, March 11, 1971.

PROCES-VERBAL

Le mardi 9 mars 1971
6)

[Traduction]

Le Comité permanent des affaires indiennes et du
développement du Nord canadien se réunit ce matin a 11
h. 15. Le président, M. Watson, occupe le fauteuil.

Députés présents: MM. Barnett, Blouin, Buchanan,
Cullen, Harding, Nielsen, Rock, St. Pierre, Watson,
Yewchuk—(10).

Témoins: Du ministére des Affaires indiennes et du
Développement du Nord canadien: MM. A. D. Hunt, sous-
ministre adjoint (développement du Nord) et J. M. Lowe,
gérant général, Commission d’énergie du Nord canadien.

Le Comité reprend I’étude du Bill C-193, Loi modifiant
la Loi sur la Commission d’énergie du Nord canadien.
Au sujet de l'article 1.

Le président présente les témoins, MM. A. D. Hunt et
J. M. Lowe. M. Hunt fait une déclaration sur les disposi-
tions générales du Bill C-193 et dépose les documents
suivants:

@) Mémoire sur la Commission d’énergie du Nord"
canadien, février 1971.

b) Commission d’énergie du Nord canadien, 22°
revue annuelle, année finissant le 31 mars 1970.

¢) Gouvernement du Canada, le ministére des
Affaires indiennes et du Développement du Nord
canadien
Etude sur les ressources hydro-électriques du terri-
toire central du Yukon (volume 1) janvier 1968—I.

Ingledow and Associates Limited.

Monsieur Lowe résume les activités de la Commision
d’énergie du Nord canadien.

Les témoins répondent aux questions.

Pendant que la période de questions se poursuit, a 1 h.
de l’aprés-midi, le Comité suspend ses travaux jusqu’au
jeudi 11 mars 1971.

Le greffier du Comité
J. H. Bennett
Clerk of the Committee
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[Text]

The Chairman: Gentlemen, I call the meeting to order.
I will call Clause 1 of Bill C-193:
An Act to amend the Northern Canada Power Com-
mission Act.

We have with us this morning as witnesses Mr. A. D.
Hunt, Assistant Deputy Minister of Northern Develop-
ment and, Mr. J. M. Lowe, General Manager of the
Northern Canada Power Commission. Mr. Hunt, do you
wish to make an opening statement?

Mr. Nielsen: On a point of order first, Mr. Chairman.

The Chairman: Mr. Nielsen.

" Mr. Nielsen: I thought it was your intention to put
before the Committee the discussions of the Steering
Committee yesterday and obtain their general approval
so that we could go ahead.

The Chairman: It is my intention, Mr. Nielsen, but we
do not have a full quorum and I cannot do that until we
have our quorum but we can hear witnesses with the
number of people we have present. Mr. Hunt.

" Mr. A D. Hunt (Assistant Deputy Minister, Northern
Development, Department of Indian Affairs and Northern
Development): Thank you, Mr. Chairman. I thought it
might be helpful if I very briefly ran over what we think
of as the four main ‘points in Bill C-193, a Bill to amend
the Northern Canada Power Commission Act. These
points T believe were very fully covered during the

second reading of the bill, and therefore it would be my’

intention simply to.make a brief comment on them. Of
course, Mr. Chau‘man I would be very happy to respond
to any questions. - ‘

T will take ‘them“in the order in which they appear in’
the bill and although I realize we are not dealing with a.

clause-by-clause study, I will refer to the relevant clauses
in the bill to provide a connection between what I say
and the bill.

The first proposed change is with respect to the mem-

bership of the Commission. This is found in Clause '1-of .

the bill. At the moment, the Northern Canada Power
Commission consists of three members: a Chairman and
two other members.

Mr. ‘Chairman, I should convey to you and to the
honourable members here an apology from Mr. Robin-
son, the Chairman of the Commission, for not being here.
I am afraid the meeting today coincided with a visit of
Mr. Robinson to the Yukon Territory. It has been such a
long-standing engagement that he unfortunately could
not change it at the last moment.

The increase in membership from three to five is to
provide specifically for the representation of Northern
residents on the Commission. As you will note, two of the
members of the Commission will be appointed on the

TEMOIGNAGES
(Enregistrement électronique)
Le mardi 9 mars 1971

[Interpretation]

Le président: Messieurs, la séance est ouverte. Nous
étudions l’article 1 du bill C-193:
Loi modifiant la loi sur la Commission d’énergie du
Nord canadien.

Nos témoins ce matin sont M. A. D. Hunt, sous-minis-
tre adjoint du Nord canadien et M. J. M. Lowe, directeur
général de la Commission d’énergie du Nord canadien.
Monsieur Hunt, aimeriez-vous faire wun discours
d’ouverture?

M. Nielsen: Avant tout, jinvoque le Réglement mon-
sieur le président.

Le présideni: Monsieur Nielsen.

M. Nielsen: Je pensais que vous aviez l'intention de
présenter au Comité les résultats des discussions du
Comité directeur d’hier et obtenir l’approbation des
membres avant de commencer.

Le présideni: C’est mon intention, monsieur Nielsen,
mais pour ce faire il nous faut avoir un quorum. Par
contre il y a suffisamment de membres pour entendre les
témoins. Monsieur Hunt.

M. A. D. Huni (Sous-minisire adjoint, développement
du Nord canadien, ministére des Affaires indiennes et du
Nord canadien): Merci monsieur le président. Il serait
peut-étre utile de revoir trés briévement ce que nous
considérons comme les quatre points principaux du Bill
C-193, Loi modifiant la loi sur la Commission d’énergie
du Nord canadien. Je pense que ces points ont été fort,
bien étudiés au cours de la deuxiéme lecture du bill. Mon
intention est donc simplement de les commenter brieve-
ment. Je serais naturellement prét a répondre aux
questions. £

Je les étudierai dans Tordre dans lequel ils apparais-
sent dans le bill et bien qu’il ne s’agisse pas ici d’une
étude article par article, je mentionnerais les articles
concernés afin de tracer le paralléle entre mes observa-
tions et le bill

Le premier changement proposé touche les membres de
la Commission. Ceci figure dans article 1 du bill. Pour le
moment la Commission d’énergie du Nord canadien est
composée de trois membres. Le président et deux autres

“membres.

Monsieur le président, je suis chargé de vous transmet-
tre ainsi qu’aux autres membres du Comité les regrets de
M. Robinson, président de la Commission, qui n’a pu
assister a cette réunion. La réunion d’aujourd’hui coinci-
dait avec une visite de M. Robinson dans les territoires du
Yukon. Il avait pris cet engagement depuis trop long
temps pour pouvoir ’annuler a la derniére minute.

Si on peut porter le nombre de membres de trois a cing
c’est pour permettre de représenter les résidents du Nord
a la Commission; comme vous le remarquerez, un
membre de chaque territoire sera nommé sur recomman-
dation du commissaire en conseil.
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recommendation of the Commissioner in Council of each
of the two Territories.

It has been felt for quite some time that the Commis-
sion’s activities would benefit significantly from the addi-
tion of what I might call local input. This, therefore,
should accomplish that objective.

The next item, Clause 2 of the Bill, is more of a
housekeeping item than anything else. It repeals Section
6(3) of the Act, which at the moment requires that the
Commission submit to the Governor in Council, for
approval, any intention to undertake a project or enter
into any contract for repairs, maintenance, construction,
ete,, exceeding $50,000. It has been found that this was
simply one step that was desirable in the early years
of the Commission but now is redundant because there
are three other steps that are required before the Com-
mission may spend this sort of money.

The first is the preparation, in accordance with Trea-
sury Board requirements, of program forecast; the next
is the submission of estimates to Treasury Board—in
other words the normal procedures followed by other
departments and agencies; and thirdly, for any amounts
over $5,000, a submission to the Treasury Board to enter
into a contract. This additional requirement of obtaining
Governor in Council approval did indeed, in this day and
age, seem a little unnecessary, and hence the reason for
the suggestion that it be removed.
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The next clause, Clause 3 of the Bill, is an amendment
to an existing section. It is really a very important
amendment and perhaps does not say, in itself, exactly
what would be accomplished.

The purpose here is to allow the Commission to set its
rates in response to the total costs and expenditures
rather than, as at the moment, setting rates on the basis
of each individual plant. In other words, this would allow
the Commission to establish rate zones and, within those
zones, to set rates, to some extent, that would be close to
equal throughout the whole zone.

I have to be careful on that because this can be con-
fused with an absolute rate equalization. This could be
accomplished under this proposed amendment but I
should indicate that the Commission would probably
attempt to reduce, initially at least, the cost of power in
the smaller and, therefore, higher-cost communities for
the first block of power, depending on how much could
be accomplished, rather than necessarily a complete
reduction to equalization throughout the total rate zone.

There have been suggestions that these rate zones
should be identified in the bill but the thought here is
that a degree of flexibility is highly desirable. In the first
msiance the Commission has not yet come to any conclu-
smns w1th respect to the zones that would be appropriate
in the Northwest Territories, for example. We would
€xpect that there will be certainly more than one zone
there but until we have had a further opportunity to look
at this, and, of course, subject to approval of this bill, we
have not yet come to final conclusions.

I should mention, too, that the Commission is in the
brocess, in the Northwest Territories, of assuming
Tesponsibility for many of the smaller power plants that
Were originally operated by the Department of Northern

[Interprétation]

Depuis longtemps on a pensé que l'activité de la Com-
mission s’enrichirait beaucoup grace a l’inclusion, ce que
j’appelerais une «participation locales. Ceci devrait donc
répondre a cet objectif.

Vient ensuite l’articie 2 du bill qui traite davantage
d’administration que d’autre chose. Il abroge 1’article 6 (3)
de la loi qui actuellement prévoit qu’avant d’entrepren-
dre une construction ou de signer un contrat de répara-
tion, d’entretien etc., dont le montant dépasserait $50,000,
la Commission doit au préalable obtenir I’autorisation du
gouverneur en conseil. On s’est rendu compte que durant
les premiéres journées il s’agissait 1 d’une mesure fort
simple et souhaitable. Ce n’est plus le cas aujourd’hui
étant donné qu’avant de dépenser ce montant la Commis-
sion doit faire trois autres démarches. Elle doit d’abord
préparer un programme de prévision conformément aux
exigences du Conseil du Trésor auquel elle devra soumet-
tre les estimations—en d’autres termes il s’agit de suivre
la procédure normale & Vinstar des autres ministéres et
organismes; troisiémement pour les montants dépassant
50,000 dollars, avant de signer un contrat, elle doit en
faire la demande au Conseil du Trésor. On lui demandait
en outre d’obtenir l’autorisation du gouverneur en con-
seil, ce qui nous semble quelque peu superflu & notre
époque; c’est pourquoi nous avons suggéré de la
supprimer.

L’article suivant, P’article 3 du bill, représente un
amendement & un article de la loi. I1 s’agit en réalité d’'un
amendement trés important, mais son libellé n’est peut-
étre pas trés clair.

Le but de cet amendement est de permettre a la Com-
mission d’établir ses taux en fonction des colts et des
frais globaux au lieu de suivre la procédure actuelle qui
consiste 3 établir des taux pour chaque usine séparément.
En d’autres termes, cela permettrait a la Commission
d’établir des zones tarifaires au sein desquelles elle fixera
des tarifs qui dans une certaine mesure seraient & peu
prés les mémes pour toutes les zones.

11 faut faire attention ici de ne pas confondre cela avec
une égalisation absolue des taux. On pourrait aboutir a
cela avec ’amendement proposé, mais je devrais indiquer
que la Commission essaiera probablement, au début tout
au moins, de réduire les coflits de I’énergie pour le pre-
mier bloe dans les collectivités les moins importantes et
par conséquent les plus onéreuses en fonction des
moyens, au lieu de réduire automatiquement les taux, les
rendre égaux dans toutes les zones.

On a proposé que ces zones tarifaires figurent dans le
bill mais on a pensé qu’il était nécessaire de garder une
certaine souplesse. Tout d’abord, par exemple, la Com-
mission n’a pas encore décidé quelles zones convien-
draient pour les Territoires du Nord-Ouest. On pense
qu’il ¥y en aura certainement plus d’une, mais avant
d’arriver a une conclusion finale, et & condition bien siir
que le bill soit approuvé, il nous faudrait étudier la
chose davantage.

Je devrais ajouter que petit a petit la Commission se
charge d’approvisionner un grand nombre de petites cen-
trales des Territoires du Nord-Ouest qui dépendaient
autrefois du ministére du Nord canadien ou de 'son prédé-
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Development or ‘its predecessor, the Department of
Northern Affairs, and were transferred to the responsibil-
ity of the territorial government. At the request of the
territorial government, the Commission is now, stage by
stage, taking on responsibility for these smaller plants
but, again, until we have these small plants within the
total package, it is going to be a little difficult to deter-
mine what will be appropriate rate zones.

I would like to emphasize that it would be the inten-
tion of the Commission at this time to establish one rate
zone which would be restricted to the Yukon Territory.
The reason that we feel it desirable to maintain flexibili-
ty in this instance, however, is that we expect in the
future—I hope that it will be in the relatively near
future but this will depend upon the growth of demand—
that the Commission will be in a position to contemplate
building what would be termed a relatively large power
project, perhaps a hydro project, perhaps a gas turbine
project. This would depend on the circumstances. This
project could be located on either side of the Yukon-
Northwest Territories boundary. Under these circum-
stances it seemed undesirable to fix rate zones so that
one zone might in some way be precluded from taking
advantage of the economies of scale that would be
offered by such a large project.
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In fact, we know of potential mineral developments in
the Yukon, for example, that might require quite a large
power supply should they go ahead. At the same time,
we know of at least one attractive potential hydro site in
the Northwest Territories that—even though it might be
a little further away, when you take the total cost of
transmission and hydro site development—could be as
economical as any site in either the Yukon or the North-
west Territories. Therefore, we would, in this case, be
supplying power across the territorial boundary. There-
fore, we feel it is preferable to leave this matter of rate
zones to the discretion of the Commission.

With two members from each of the territories repre-
sented on the Commission, I am quite sure that the
Commission will get the benefit of the views of the local
people and in turn will be able to convey through these
members the advantages of moving power between rate
zones if this seems desirable.

Clause 4 of the bill is perhaps more of a housekeeping
matter than anything else. It is simply an amendment to
an existing section consequent on Clause 3. It simply
removes from the existing section the requirement that
the cost of each plant and the revenues from each plant
should be equal, that the accounting should be on a plant
by plant basis.

Clause 5 is a twofold change. The first one is a techni-
cal change to make the expression of the clause consis-
tent with the Financial Administration Act. The second
change is a relatively small one but important. It is to
authorize that the Commission may spend up to $250,000
investigating any new project or the expansion of an
existing project. If that project should not go ahead, the
Commission may expect to be able to recover this cost
of investigation from the consolidated revenue fund. It is,
I am afraid, perhaps a recognition of the higher cost of
doing most things these days.

[Interpretation]

cesseur le ministére des Affaires du Nord qui relévent
désormais du gouvernement territorial. A la requéte de
ces derniers la Commission se charge peu a peu de ces
petites centrales, mais si ces derniéres sont incluses dans
le programme il sera un peu difficile de déterminer quel-
les zones de tarif conviendraient.

J’aimerais souligner que la Commission a pour le
moment lintention d’établir une zone de tarif qui serait
limitée au territoire du Yukon. Si nous pensons qu’il est
souhaitable de maintenir une certaine flexibilité, c’est
que nous pensons que plus tard—j’espére que cela ne
saurait trop tarder, bien que cela dépende de la croissance
de la demande—que la Commission sera en mesure d’en-
treprendre un projet de construction relativement impor-
tant, peut-étre celui d’une centrale hydro-électrique ou
d’une turbine. Cela dépendrait des circonstances. Cette
usine pourrait étre située d’un c6té ou de lautre de la
frontiére entre le Yukon et les Territoires du Nord-Ouest.
Dans les circonstances, il semble peu souhaitable d’établir
des zones de tarif qui risquent d’empécher une des zones
de profiter des économies d’échelle qu’offrirait une si
vaste centrale.

Au fait, nous savons qu’il y a des gisements de minerai
dans le Yukon par exemple que ’on pourrait exploiter et
qui exigeraient beaucoup d’énergie. Au cas ou on les
exploite, nous connaissons un endroit dans les Territoires
du Nord-Ouest ol cette centrale pourrait étre construite
et qui, méme si c’est un peu plus éloigné, quand on
considére le cofit total de la transmission de l’installation,
serait aussi économique que dans n’importe quel endroit
du Yukon ou des Territoires du Nord-Ouest. Dans ce cas,
nous fournirions de 1’énergie des deux cotés de la fron-
tiére territoriale. Nous pensons done qu’il est préférable
de laisser a la discrétion de la Commission cette question
des zones de tarif.

Avec la présence de deux représentants de chacun des
territoires au sein de la commission, je suis slir que cette
derniére serait exposée aux opinions des gens du coin et
pourrait 2 son tour par l'intermédiaire de ses membres
les faire profiter des avantages de l’énergie circulant
enfre des zones de tarif si cela semble souhaitable.

L’article 4 du bill est peut-étre un peu plus admi-
nistratif qu’autre chose. Il s’agit simplement d’un amen-
dement a I’article de la loi et découlant de larticle 3. I1
supprime simplement une condition de cet article, qui
veut que le colt et les recettes de chaque usine soient
égaux, que la comptabilité se fasse par usine individuelle.

L’article 5 apporte deux changements. Le premier est
un changement technique destiné a rendre le libellé de
Tarticle conforme 3 la loi sur I’administration financiére.
Le deuxiéme est relativement petit mais il est important.
I1 a pour but de permettre 4 la commission de dépenser
jusqu’a concurrence de $250,000 pour étudier un nouveau
projet ou élargir une construction déja existante. Si le
projet est rejeté, le fonds du revenu consolidé devrait
rembourser a la commission le colit de 'enquéte. Ce qui
prouve peut-étre qu’il en cofite plus de réaliser des
choses de nos jours.
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Clause 6 of the bill is a simple housekeeping matter
and it refers to the proper terms to be used in accordance
with the Financial Administration Act.

Clause 7 is an important clause although it simply
would repeal two subsections of an existing section of the
Act. What it would do, in effect, is allow the Governor in
Council to set the terms and conditions of any loan which
the government may advance to the Commission. We are
thinking here that if we have to go ahead with a large
hydro project, it may be very difficult initially to find
sufficient base load to carry the interest and the amorti-
zation requirements if the interest is set at a normal rate
or if the amortization requirements are set over a normal
20-year period. The Governor in Council therefore could
set the terms and conditions for the repayment of the
loan which would reflect not only the cost of money but
the desire of the government at the time to provide
low-cost power in either of the Territories.
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Clauses 8 and 9 are really consequential on the remov-
al of the concept of plant-by-plant operation. I might
comment on one item here. It is highly desirable that the
Commission establish a contingency fund of reasonable
size in relation to its total capital investment, which is
now something in the order of $60 million. This protects
the consumer and is an approach used by other public
utilities and private utilities. This protects the consumer
against sudden fluctuations in rate brought about, if you
like, by failure of a particular piece of equipment and
hasty replacement, or other such emergencies. It also
allows small additional generating capacity to be added
in response to small increases in demand, again without
affecting the rate. We feel that the Commission would be
wise to set its total contingency at something in the order
of around 5 per cent and, should the bill be approved,
this would be the intention.

Clause 10 is really a transition clause to make sure that
the bill and consolidated Act will translate properly.

Mr. Chairman, essentially that concludes my remarks. I
have kept them brief on purpose because, as I say, many
of the items were thoroughly discussed on second
reading.

I wonder if you would like to hear from Mr. Lowe, the
General Manager of the Commission. He could give you a
brief summary of the activities of the Commission, the
staffing and a general background on what the Commis-
sion is doing at this time.

r The Chairman: I am sure Committee members would
like to hear from Mr. Lowe.

Mr, J. M. Lowe (General Manager, Northern Canada
Power Commission): Thank you, Mr. Chairman.

One of the first things that comes to mind in any
organization is, of course, people. In the Northern Canada
ower Commission there are now approximately 230
employees in the operating category in northern Canada.
'I_'he NCPC is considered to be a good employer, paying a
living wage, exercising fairness in dealing with its
::imployees and providing, where necessary, accommoda-
on,

[Interprétation]

L’article 6 du bill, article purement administratif s’ap-
plique a un libellé conforme a la Loi de I’administration
financiere.

L’article 7 est important bien qu’il abroge simplement
deux paragraphes d’un article de la loi. En fait, son
objectif est de permettre au Gouverneur en conseil d’éta-
blir les conditions dans lesquelles le gouvernement peut
octroyer un prét a la commission. L’idée ici, c’est que si
nous devons nous lancer dans un projet de construction
hydraulique important, il sera peut-étre trés difficile au
début de trouver suffisamment d’argent pour faire face
aux conditions d’intérét et d’amortissement, si lintérét
est au taux normal ou si ’amortissement doit se faire au
cours d’'une période de vingt ans. Le Gouverneur en con-
seil pourrait donc établir les conditions de rembourse-
ment du prét qui tiendraient compte non seulement du
montant d’argent mais du désir du gouvernement de
fournir I’énergie & bon marché dans les Territoires.

Les articles 8 et 9 découlent en fait de 1’abrogation de
I'idée de fonctionnement individuel des usines. J’aurais
un commentaire a faire ici. Il est fort & souhaiter que la
Commission établisse un fonds pour les dépenses impré-
vues dont le montant soit raisonnable par rapport aux
investissements qui sont actuellement de l’ordre de $60
millions. C’est une facon de protéger le consommateur et
qui a été adoptée par d’autres services publics et privés.
Il s’agit 1a d’une sorte de protection du consommateur
contre les fluctuations brusques du taux qui se produi-
raient par exemple si une piece d’équipement faisait
brusquement défaut et qu’on doive la remplacer rapide-
ment, etc. Cela permet également d’augmenter légére-
ment la puissance disponible pour répondre a de légeres
augmentations de la demande sans que le taux varie.
Nous pensons que la Commission devrait fixer le montant
destiné aux dépenses imprévues a environ 5 p. 100 de son
investissement total. Ce serait 1a I'idée au cas ou le bill
serait approuvé.

L’article 10 est un article de transition pour s’assurer
que le bill ainsi que la Loi consolidée s’interpretent
convenablement.

Voila en gros mes commentaires, monsieur le président.
Ils ont été brefs car, comme je l’ai dit, un grand nombre
des points ont été discutés a la deuxiéeme lecture.

Vous aimeriez peut-étre entendre M. Lowe, directeur
général de la Commission. Il pourrait vous donner un
bref résumé de l'activité de la Commission, du mode de
recrutement du personnel, des informations générales sur
T’activité courante de la Commission.

Le présideni: Je suis sir que les membres du Comité
aimeraient entendre M. Lowe.

M. J. M. Lowe (directeur général, Commission d‘éner-
gie du Nord canadien): Merci monsieur le président.

Quand on parle d’une organisation, une des premieres
choses a laquelle on pense c’est naturellement aux
employés. La Commission d’énergie du Nord canadien
emploie aujourd’hui a peu prés 230 employés. La CENC a
la réputation d’étre un bon employeur, d’offrir un salaire
raisonnable, de traiter ses employés justement et de les
loger quand c’est nécessaire.
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The management of the Commission must ensure that
productivity is at a high level. There is of course a
certain incompatability between productivity and unem-
ployment but as technological advances bring about sur-
pluses of people at one plant expansion at other plants
and construction of new plants will most likely create
other jobs to pick up the slack.

Reflecting the continuing growth of the Commission, a
regional office was opened in Whitehorse last fall and a
manager appointed there. A similar office will be opened
at Yellowknife this summeer. It is anticipated that these
offices will become more autonomous within their areas
of influence as time goes on.

If I may make a quick reference to the amendments, to
operate financially on a system basis instead of an
individual plant basis will enable a much needed flexibil-
ity in rate-setting aimed at rate relief in the small areas.
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In so doing, the Commission will be able to arrange its
rate setting and operating costs similar to any other
utility operating in Canada.
The definition of areas, as Mr. Hunt has outlined, will
be one thing that the new Territorial members will
address themselves to.

The Commission’s history of rate reduction over the
years will continue as much as possible. A recent rate
reduction at Mayo and Faro means that NCPC domestic
rates there are the lowest in the Yukon Territory in the
under 1,000 kilowatt hour per month block. This block
also incidentally embraces most of the domestic
consumers.

Recent technological improvements at Dawson have
resulted in the layoff of two operators in the power plant
and so it is anticipated that the operating deficit at
Dawson will disappear and hopefully some rate reduction
will become possible even though wage rates have
increased.

With recent increases in volume at Fort Rae, and by
virtue of a new line to Fort Resolution, both in the
Northwest Territories, rate reductions in the order of 35
per cent at each location are anticipated in the very near
future.

The Commission is keenly aware that the spill-over
from low-cost public power should reach all Northern
residents. In this regard, we see the electric grid system
as a tool to economize on standby and peaking capacity.
Economies of scale which characterize broader develop-
ment as opposed to separate little economic activities
should be passed on to as many residents as possible. The
problems, of course, are manifold. One of the more sig-
nificant ones is how to transmit cheaply small amounts of
power over long distances. In this field, the Commission
is doing some pioneering work and only last Friday
energized a single-phase, single-wire, transmission line
from Pine Point to Fort Resolution. Although this is a
small line, we do consider it a big step forward, believing
it to be the first line of its type and size, in Northern
Canada, although this particular design is not uncommon
on the Prairies.

A certain amount of pioneering has always been done
in the choice of fuel for diesel engines and Norman Wells

[Interpretation]

Les directeurs de la Commission doivent s’assurer que
le niveau de productivité est élevé. I1 y a naturellement
une certaine incompatibilité entre productivité et cho-
mage, mais a4 mesure que les progrés technologiques
réduisent le nombre d’emplois dans une usine, il y a de
fortes chances pour que le développement d’autres usines
et la construction d’autres usines en créent suffisamment
de nouveaux.

L’ouverture en automne dernier d’'un bureau régional
a Whitehorse et 1a nomination d’un directeur a la téte de
ce bureau reflétent la croissance que continue de connai-
tre la commission. Un autre bureau du méme genre
s’ouvrira a Yellowknife cet été. On s’attend a ce que ces
deux bureaux deviennent plus autonomes dans leurs sec-
teurs d’influence au bout d’'un certain temps.

Si vous me permettez de faire briévement allusion a
deux amendements, si on opére financiérement en se
basant sur un systéme au lieu d’une usine individuelle,
on pourra obtenir des taux bien plus souples, ce qui
serait nécessaire pour aider les petits secteurs. Ainsi la
Commission pourrait établir ses taux et ses colts d’opéra-
tion parallélement a ceux des autres services canadiens.

Comme I’a fait remarquer M. Hunt, il incomberait aux
nouveaux membres des Territoires de définir les secteurs.

La Commission a baissé ses tarifs au cours des années
et cela se poursuivra autant que possible. Avec la baisse
récente des tarifs & Mayo et Faro, le tarif domestique de
la CENC sont les plus bas pour les Territoires du Yukon
dans le bloc de 1,000 kilowatts-heures par mois. Inc dem-
ment cela s’applique a la plupart des consommateurs
canadiens.

Les récentes améliorations technologiques de Dawson
ont entrainé la mise a pied de deux employés de l'usine;
on s’attend donc a ce que le déficit de Dawson soit
supprimé avec un peu de chance qu’on puisse réduire les
tarifs méme si les salaires ont augmenté.

Avec les récentes augmentations de volume a Fort Rae
et grace a la nouvelle ligne qui va jusqu’a Fort Resolu-
tion dans les Territoires du Nord-Ouest, on s’attend a des
réductions de ’ordre de 35 p. 100 pour les deux localités.

La Commission sait fort bien que le trop plein d’éner-
gie publique bon marché devrait étre fourni a tous les
résidents du Nord. Nous considérons a cet égard le sys-
téme de grille électrique comme un outil permettant
d’économiser les capacités de réserve et les capacités
maximales. On devrait faire profiter autant de résidents
que possible des économies d’échelle qui caractérisent les
vastes exploitations par opposition aux petites activités
économiques individuelles. Les problémes sont multiples
naturellement. I’un des plus importants est d’arriver a
transporter & bon marché sur de longues distances de
petites quantités d’énergie. La Comm ssion expéri-
mente actuellement dans ce domaine et vendredi dernier
une ligne de transmission en courant monophasé et a fil
unique est entrée en activité de Pine Point & Fort Resolu-
tion. Bien qu’il s’agisse d’une ligne peu importante, nous
considérons que cela est un grand pas en avant, que c’est
une des premiéres lignes de ce genre et de cette dimen-
sion dans le Nord du Canada bien qu’on en trouve plus
fréguemment dans les Prairies.

On a pas mal expérimenté également en ce qui con-
cerne le choix de combustible pour les moteurs diesels et
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bunker has been regularly used for some years but now
studies are being aimed at the use of reduced crude in
diesel equipment as a hedge against inflation in fuel
costs.

Northern Canada, of course, is a land of extremes not
only regarding weather. We believe that the Commission
is the operator of the smallest and largest diesel engines
in Canada. The largest are 7,500 horsepower and the
Commission has six of these, three on the Whitehorse
system, one at Inuvik, one at Pine Point and one at
Yellowknife. The latter was placed in service in the
summer of 1970 purely as a standby for the growing City
of Yellowknife.

On January 26 of this year, Cominco’s Bluefish hydro
plant was severely damaged by fire but fortunately the
Commission’s large diesel was available and able to
supply power to the “Con” mine where full production
continued unabated.

Technically speaking, the future will likely see fewer
and larger generating plants and a gradual interconnec-
tion of existing and future plants. Hydro plants are
favoured because of their simplicity, dependability and
lack of thermal and heat pollution, and because of the
stability of operating costs as compared to the escalating
nature of costs used in other modes of generation.

Mr. Chairman, with your permission I would like to
Present some larger graphs and a large-scale map.

N

The Chairman: Is it agreed by the Committee?
e 1145
Some hon. Members: Agreed.

Mr. Hunt: Mr. Chairman, we do have copies of most of
these graphs in a little information booklet that we could
table if you wish.

The Chairman: Would it be agreeable that we table
any of these graphs that pertain to this map?

An hon. Member: Agreed.

Mr. Lowe: Mr. Chairman, perhaps we could start with
the first graph while they are being passed out. Briefly it
shows a comparison of interest rates over the past 20
Years, salary rates over the past 20 years, and average
Power rates over the same period, and also the Power
Commission’s generation and peak loads and gross reve-
nue. The interest rate was a little over 3 per cent in 1950
and in late 1969, it was approximately 8.5 per cent. It is
starting to come down now somewhat but these graphs
have not been updated since last year.

The salaries, using 1950 as a base of 100, are 2.5 times
What they were in 1950. Power rates, on the other hand,

ave come down: the industrial power from an average
of 1.5 cents to just under 1 cent per kilowatt hour; and,
Wholesale power, that is energy generated by the Com-
ml_ssion and sold on a wholesale basis to distributing
utilities notably in Whitehorse and Yellowknife, has

COmte down from about 2 cents to slightly more than 1
cent,
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on a utilisé réguliéerement pendant quelques années un
réservoir Norman Wells et les études actuelles visent a
utiliser moins de mazout dans I’équipement diesel pour
lutter contre l’inflation des colits de combustibie.

Bien sGr, le Nord du Canada n’est pas seulement une
terre de contraste en ce qui concerne le climat. Nous
croyons que la Commission utilise les plus petits et les
plus gros moteurs diesels du Canada. Les plus gros ont
7,500 chevaux-vapeur et la Commission en posseéde six,
trois & Whitehorse, un a Inuvik, un & Pine Point et un a
Yellowknife. Ce dernier a été mis en service en été 1970
uniquement a titre provisoire pour la ville de Yellow-
knife qui est en croissance.

Le 26 janvier cette année, l'usine hydraulique de
Cominco a Bluefish a été gravement endommagée par un
incendie; heureusement le gros diesel de la Commission
était disponible et a pu approvisionner la mine de «Con»
ou la production n’a pas été interrompue.

Techniquement parlant, on aura a l’avenir moins de
centrales électriques mais elles seront plus importantes;
Iinterconnection des usines actuelles et des futures usines
se fera graduellement. Les usines hydrauliques sont favo-
risées a cause de leur simplicité, de leur fiabilité, du
manque de pollution thermale et thermique et a cause du
caractere stable des cofits d’opération comparativement a
la tendance a la hausse des cofits des autres sources
d’énergie.

Monsieur le président avec votre permission j’aimerais
vous montrer quelques graphiques plus importants et une
carte a grande échelle.

Le présideni: Les membres sont-ils d’accord?

Des voix: D’accord.

M. Hunt: Monsieur le président, nous avons des copies
de la plupart de ces graphiques dans une petite brochure
que nous pourrions présenter si vous le souhaitez.

Le président: Accepteriez-vous que l’'on dépose un de
ces graphiques qui s’applique a la carte?

Une voix: Entendu.

M. Lowe: Monsieur le président, nous pourrions peut-
étre commencer par le premier graphique pendant que
on fait circuler les autres. Ce graphique indique la
comparaison des taux d’intérét au cours des vingt dernie-
res années, des taux de salaires pour les vingt derniéres
années et les tarifs moyens de 1’énergie pour la méme
période ainsi que la production de la Commission d’éner-
gie, production maximum et son revenu brut. Le taux
d’intérét était légerement supérieur a 3 p. 100 en 1950 et
pour la fin de 1969, il était d’environ 8.5 p. 100. Il est
actuellement légérement en baisse mais ces deux graphi-
ques n’ont pas été mis a jour depuis ’année derniére.

Si I'on utilise 1950 comme base de 100, les salaires sont
2.5 fois ce qu’ils étaient en 1950. D’autre part, les taux
d’énergie ont baissé: ’énergie industrielle a passé de 1.5
cent en moyenne a un peu moins de 1 cent par kilowatt-
heure et I’énergie de gros, c’est-a-dire 1’énergie produite
par la Commission et vendue en gros aux services de
distribution, surtout a Whitehorse et Yellowknife, est
passée de 2 cents a un peu plus de 1 cent.
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Where the Power Commission does distribute power
directly, domestic rates have dropped from approximate-
ly an average of 10 cents to something like 5.5 or 5.25
cents. The generation in 1961 was about 120 million
kilowatt hours; this year it will be about 420 million
kilowatt hours. The peak load in 1961 was 28 megawatts;
this year we expect it will be about 80 megawatts. Gross
annual operating revenue in 1961 was $3 million this
year it will be about $12 million. The Cemmission gener-
ates approximately 85 per cent of all utility energy in the
Yukon and Northwest Territories.

The next page shows comparisons of some locations
before and after the Commission moved in. The first is
Mayo where in February 1952 the cost for 300 kilowatt
hours domestic was roughly $90; today it is $7.50. At
Aklavik the cost was some $50; today it is about $38. At
Fort Smith the cost was about $40; today it is something
like $15. At Whitehorse the rate was approximately $25
for 300 kilowatt hours domestic in 1958. In 1970 they had
reduced rates progressively to something like $10.10 for
300 kilowatt hours domestic. At Faro the rate is similar
to that, at Mayo, $7.50 for 300 kilowatt hours domestic.
At Dawson, the Commission took over the responsibility
of generation and distribution in 1966. The cost of 300
kilowatt hours was roughly $65; today it is $30.

e 1150

The next sheet is a comparison of domestic rates in
various areas of Northern Canada. At Dawson, there is a
solid block which represents the cost of 300 kilowatt
hours per month, and the bare block represents 1,000
kilowatt hours per month. I think the average is some-
thing like 300 kilowatt hours per month in most places,
although in the larger centres where the rate is lower it
might be slightly in excess of that.

Mr. Nielsen: That is domestic usage.

Mr. Lowe: Yes. A is NCPC rates; B—Yukon Electric;
C—Northland Utilities; and, D—Plains-Western Gas and
Electric.

Mr. Nielsen: Forgive me for interrupting here. Is the
NCPC rate a wholesale rate and the private utilities, a
retail rate?

Mr. Lowe: The NCPC rate shown here is wholesale at
Whitehorse and Yellowknife. The others are retail, but
where the NCPC distributes, it is also retail.

I might say, for the sake of comparison, we could
forget about the wholesale rates here but it does give an
idea of what the difference is between the wholesale
costs of generation and distribution.

At Dawson, the cost of 300 kilowatt hours as is shown
here is $30 some. At Fort Simpson, it is something like
$25. There are a number of areas in the Yukon—Stewart
Crossing, Ross River, Pelly River, Haines Junction,
Destruction Bay and so on—where the cost of 300 kilo-
watt hours domestic is similar to Dawson, something like
$35.

[Interpretation]

Pour I’énergie distribuée directement par la Commis-
sion d’énergie, les taux pour le Canada ont passé de 10
cents en moyenne a peu prés a 5.5 cents ou 5.25 cents. La
production pour 1961 était d’environ 120 millions de ki-
lowatts-heures et elle sera pour cette année d’environ 420
millions de kilowatts-heures. Le maximum en 1961 était
de 28 mégawatts et cette année on s’attend a ce que l'on
atteigne 80 mégawatts. Le revenu brut d’exploitation
était de $3 millions pour 1961 et il sera d’environ $12
millions pour cette année. La Commission produit envi-
ron 85 p. 100 de toute I’énergie utilisée dans le Yukon et
les Territoires du Nord-Ouest.

Dans la page suivante vous trouverez des comparaisons
de certaines localités avant et aprés ’établissement de la
Commission. La premiére est Mayo ou en février 1952 le
cofit de 300 kilowatts-heures était d’environ $90, il est de
$7.50 aujourd’hui. A Aklavik, le colt était d’environ $50;
il est aujourd’hui de $38. A Fort Smith le colt était
d’environ $40; il est aujourd’hui de l'ordre de $15. A
Whitehorse, le taux était d’environ $25 pour 300 kilo-
watts-heures en 1958. En 1970 les taux ont baissé et sont
maintenant de lordre de $10.10 pour 300 kilowatts-heu-
res. A Faro, le taux est & peu prés le méme qu’a Mayo,
soit $7.50 pour 300 kilowatts-heures. A Dawson, la Com-
mission s’est chargée en 1966 de la production et de la
distribution de I’énergie. Le colit de 300 kilowatts-heures
était alors d’environ $65; actuellement le colt est de $30.

La feuille suivante donne une comparaison entre les
taux domestiques dans les différentes régions du Nord du
Canada. A Dawson, et voici une case tout en noir qui
indique le cofit de 300 kilowatts-heures par mois et cette
case vierge représente 1,000 kilowatts-heures par mois. Je
crois que la moyenne s’établit autour de 300 kilowatts
par mois dans la plupart des endroits, bien que dans les
centres les plus importants ol le taux est moins élevé,
cette moyenne peut étre légérement supérieure.

M. Nielsen: S’agit-il de consommation domestique?

M. Lowe: Oui. A représente les taux de la Commission,
B représente ceux de la Yukon Electric, C ceux
des services publics de la Northland et D ceux de la
Plains-Western Gas and Electric.

M. Nielsen: Excusez-moi de vous interrompre, est-ce
que le taux de la Commission est un tarif de gros et celui
des autres services privés un tarif au détail?

M. Lowe: Le taux de la Commission indiqué ici c’est le
taux brut & Whitehorse et & Yellowknife. Les autres taux
sont les taux au détail mais lorsque la Commission fait la
distribution, alors dans ce cas, il s’agit aussi de taux au
détail.

Je dirai, aux fins de comparaison, que nous pouvons
ignorer les taux bruts ici mais ceci nous donne une idée
de la différence qui existe entre le coGt brut de la pro-
duction et de la distribution.

A Dawson, le cofit de 300 kilowatts-heures tel qu’il est
indiqué ici s’établit a $30 environ. A Fort Simpson, il
s’établit & environ $25. I y a un certain nombre de
régions dans le Yukon—Stewart Crossing, Ross River,
Pelly River, Haines Junction, Destruction Bay etc.—ou le
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Mayo and Faro, of course, is $7.50 and the Commission
also distributes there.

At Whitehorse, it is $10.10. This is the price charged by
Yukon Electric.

The Power Commission’s wholesale rate to Yukon
Electric at Whitehorse is 300 times 1.25 cents, which is
$3.75. Watson Lake and Keno, it is 300 kilowatt hours,
domestic. The cost is roughly $20.

By the way, the exact numbers for these are in the
small graphs, Mr. Chairman.

In Hay River, the cost is just under $20; Fort Smith
about $15; Yellowknife is just under $10—$8.90 or some-
thing like that. QOur wholesale rate to Plains-Western at
Yellowknife is 1.07 cents, so the cost of 300 kilowatt
hours is $3.21. 3

At Inuvik the cost is just under $20. At Watson Lake it
is also just under $20.

At Old Crow it is 15 cents a kilowatt hour, so it would
be $45 for 300 kilowatt hours domestic there, and this
Old Crow is operated by Yukon Electric.

A comparison is Chesterfield Inlet operated by the
Commission where the rate is the same, 15 cents per
kilowatt hour, domestic.

The next page is commercial rates with comparisons at
various locations. Again the similar blocks in solid means
300 kilowatt hours. It does give an idea. Dawson is some-
thing like $45, Fort Simpson $30 and Stewart Crossing,
Ross River, Haines Junction, Pelly Crossing and so on,
are comparable to Dawson.

Mayo has again another fairly low rate, approximately
$20. Whitehorse wholesale of course, is the same, as the
domestic wholesale, regardless of the consumption, as the
Power Commission charges Yukon Electric—1.25 cents.
Keno, Watson Lake, and so on, is $40 and some.

Hay River; Yellowknife; Inuvik, beside Watson Lake;
Chesterfield Inlet, beside Old Crow, are all listed there.

e 1155

This last graph is something that I feel has been gross-
!y misunderstood in the past and it concerns diesel peak-
Ing at Whitehorse. At Whitehorse, the Commission has a
hydro plant consisting of three units with a total output
of about 19,000 kilowatts. In the peak periods, which is
generally at this time, from about November until
approximately the end of March, the demand of the
System exceeds the capacity of the hydro units, In effect,
the diesel units pick up the excess demand over the
Capacity of the hydro plant.

_When this scheme was hatched in 1967, it was recog-
Nized that ultimately we would need a larger plant to
Serve the Yukon. However, at that time the incremental
load growth was so small and is still, to a certain extent,
SO gradual that we chose to put in diesel peaking and,
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colit de 300 kilowatts-heures domestiques est le méme

qu’a Dawson, c’est-a-dire aux environs de $35.
Evidemment, & Mayo et a Faro, ce taux est de $7.50 et

la Commission fait aussi la distribution en cet endroit.

A Whitehorse, ce taux est de $10.10. Ceci est le prix
que demande la Yukon Electric.

Le taux brut que la Commission doit payer a la Yukon
Electric a Whitehorse s’établit & 300 fois 1.25c., soit a
$3.75. A Watson Lake et & Keno, pour 300 kilowatts-heu-
res d’électricité domestique, le colt s’établit en gros a
$20.

Incidemment, vous trouverez les chiffres exacts a ce
sujet dans les petits diagrammes, monsieur le président.

A Hay River, le colt est un peu moins de $20; & Fort
Smith, il est aux environs de $15; a Yellowknife, il est un
peu en dessous de $10, soit $8.90 ou quelque chose comme
cela. Notre taux brut pour 1’électricité fournie a Plains-
Western a Yellowknife est de 1.07c., donc le cott de 300
kilowatts-heures est de $3.21.

A Inuvik, le coit s’établit un peu en dessous de $20. A
Watson Lake, il est un peu en dessous de $20.

A Old Crow, il est de 15c. par kilowatt-heure, c’est-a-
dire & $45 pour 300 kilowatts-heures domestiques et Old
Crow est exploité par la Yukon Electric.

A titre de comparaison, on peut citer Chesterfield Inlet
qui est exploité par la Commission et ol le taux est le
méme, soit 15c. par kilowatt-heure domestique.

A la page suivante, vous trouverez les taux commer-
ciaux établis comparativement selon les divers endroits.
A nouveau cette case remplie de noir indique 300 kilo-
watts-heures. Et ceci vous donne une idée de la question.
Dawson a un taux de quelque chose comme $45, & Fort
Simpson, $30 et & Stewart Crossing, Ross River, Haines
Junction, Pelly Crossing, etc., les taux sont comparables a
ceux de Dawson.

Mayo a a nouveau un taux relativement peu élevé qui
s’établit aux environs de $20. A Whitehorse, le taux brut,
naturellement, est le méme quelle que soit la consomma-
tion domestique brute car la Commission oblige la Yukon
Electric & verser 1.25¢. A Keno, Watson Lake, etc., le
taux s’établit & $40 et fraction.

A Hay River, a Yellowknife, Inuvik, prés de Watson
Lake, a Chesterfield Inlet, prés de Old Crow, vous
trouverez tous ces taux énumérés la.

Le dernier diagramme, je crois, était mal compris dans
le passé car il se rapporte aux périodes de pointe de
fabrication d’électricité par <«diesel>» a Whitehorse. A
Whitehorse, la Commission dispose d’une installation
hydro-électrique consistant en trois unités qui fournissent
un rendement total d’environ 19,000 kilowatts. Dans les
périodes de pointe, qui s’établissent généralement en ce
moment de novembre jusqu’a environ a la fin de mars,
les besoins du systéme sont plus grands que la capacité
de production des unités hydro-électriques. En effet, les
unités diesel s’occupent d’un excédent de la demande par
rapport & la capacité de la station hydro-électrique.

Lorsque ce programme a été lancé en 1967, nous avions
reconnu le fait qu’en fin de compte nous aurions besoin
d’une installation plus importante pour desservir le
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standby capacity representing a low capital cost invest-
ment but a relatively high operating cost instead of
developing a relatively high cost hydro plant to run in
tandem with the existing hydro plant.

However, the point is that the diesel plant does not
generate many kilowatt hours in eomparison with the
hydro plant. Last year, the hydro plant generated 100
million kilowatt hours in the year and the diesel plant
generated three million. Of course, this is coming up as
the load grows and I think this year we are looking for
something in the order of seven or eight million kilowatt
hours from the diesel plant.

This is a typical day, however, in the worst period or
the highest demand period in the winter and it shows the
output of the hydro plants, one, two and three units at
the top of the blue line. The diesel is picking up the
excess. Now today, I do not believe that the diesel unit is
running at all. I do not believe there are any diesels
running at Whitehorse. I think they are pretty well shut
down now for the spring. If they are running, it is
probably just for a few hours in the peak period of the
day perhaps from ten in the morning until three o’clock
in the afternoon or something like that.

The point is that the diesel peaking in combination
with the hydro plant, represents the most economic way
of generating energy.

The Chairman: What would have been the difference
in the capital investment?

- Mr. Lowe: We installed the diesel engines for slightly
under $200 a kilowatt installed price. A comparable
hydro plant would have cost us $1,000 per kilowatt. We
were looking at a hydro plant which would have met the
load for a few years. This would have cost roughly $8
million and would have yielded energy at 1.5 cents per
kilowatt hour.

This means that had we invested this extra capital, we
still could never have gotten the energy cost down below
approximately 1.5 cents from that plant. We have chosen
to put in a low capital cost project to conserve capital
until such time as a large hydro plant can be swung.

Mr. Buchanan: You mentioned that you thought it
might go from 7 million to 8 million kilowatt hours.
Where do you feel you would be reaching the point
where you should be putting in another hydro plant?

Mr. Lowe: We felt, when we projected this, that we
could go to six diesel units and be generating some diesel

[Interpretation]

Yukon. Toutefois, a 1’époque, 1'accroissement de la charge
était si infirme et est encore, jusqu’a un certain point, si
graduel que nous avons préféré installer des unités
«diesel» de pointe servant en cas d'urgence au point de
vue capacité et qui représentait un colit d’immobilisation
en capital peu élevé mais qui cofitait relativement cher
au point de vue exploitation plutét que d’établir des
installations hydro-électriques au colt relativement élevé
pour fonctionner concurremment avec les installations
existantes.

Cependant il faut dire que ces unités «diesel> ne four-
nissent pas beaucoup de kilowatt-heures comparative-
ment aux installations hydro-électriques. L’année der-
niére, les installations hydro-électriques ont produit 100
millions de kilowatts-heures et le générateur diesel en a
produit 3 millions. Evidemment ce chiffre s’accroit au fur
et 2 mesure que la charge augmente et je pense que cette
année nous attendons quelque chose de 'ordre de 7 ou 8
millions de kilowatt-heures en provenance de cette ins-
tallation «diesel».

Il s’agit ici d’un jour-type; toutefois, au cours de la
période la plus difficile o il y a la demande la plus
élevée au cours de I’hiver et ceci indique la capacité de
production des installations hydro-€électriques, d’une, de
deux et de trois unités en haut de la ligne bleue, I'unité
«diesel> se chargeant de l’excédent a prendre. De nos
jours, je ne crois pas que I'unité «diesel» fonctionne. Je
ne crois pas quw’il y ait des unités «diesel> qui fonction-
nent 2 Whitehorse. Je crois qu’elles ont été fermées pour
le printemps, si elles fonctionnent, c’est probablement
pour quelques heures au cours des périodes de pointe
peut-étre de 10 heures du matin jusqu’a trois heures de
T'aprés-midi ou quelque chose comme ca.

Il faut dire que les unités «diesel> qui fonctionnent en
période de pointe en méme temps que linstallation
hydro-électrique, représentent la facon la plus économi-
que de produire de l’énergie.

Le président: Quelle aurait été la différence au point
de vue de l'investissement?

M. Lowe: Nous avons installé des moteurs «diesel»
pour moins de $200 par kilowatt, prix installé. Une ins-
tallation comparable hydro-électrique nous aurait cotté
$1,000 par kilowatt. Ce que nous voulions, c’était une
installation hydro-électrique qui aurait été capable de
prendre cette charge pour quelques années. Ceci aurait
cofité approximativement 8 millions de dollars et aurait
fourni de 1’énergie a 1.5 cent par kilowatt-heure.

Ceci signifie que si nous avions investi ce capital sup-
plémentaire, nous n’aurions quand méme jamais pu obte-
nir un colit au point de vue de 1’énergie inférieur de 1.5
cent approximativement en provenance de cette installa-
tion. Nous avons préféré utiliser moins de capital pour
conserver le capital jusqu’a 1’époque ou nous pourrions
Tutiliser pour une installation hydro-électrique impor-
tante.

M. Buchanan: Vous avez indiqué que vous aviez pensé
que ceci pourrait fournir de 7 millions & 8 millions de
kilowatt-heures. Ou pensez-vous que s’établit le sommet
ou il vous faudrait faire appel, installer une autre usine
hydro-électrique?

M. Lowe: Lorsque nous avons projeté ceci, nous avons
pensé que nous étions préts a aller jusqu’a installer six
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energy pretty well throughout the year. I guess we are
generating now approximately four months of the year.
We have four units on the system, three at Whitehorse
and one at Faro. Theoretically if a large load does not
materialize in time to meet the incremental growth, we
feel that we can still add two more diesel units and do
considerably more generating with diesels.

Mr. Nielsen: You say you have diesel peaking trans-

mitted to Faro.
e 1200

Mr. Lowe: It is difficult to say what is transmitted to
Faro, whether it is the diesel peaking or the hydro base
load. It is all locked in the system. You could say, ‘I
suppose at one extreme, that all of the diesel peaking is
transmitted to Faro; on the other hand, you could say
that not a bit of it is transmitted to Faro. You could say
that it is all used at Whitehorse.

Mr. Nielsen: Why the diesel plant at Faro, then?

Mr. Lowe: In the case of the transition line breakagg, it
was approximately the same cost to install it .at_thlte-
horse as at Faro; and in th@ event of a transmission line
fajlure, the existence of a large diesel engine at the Far.o
end will enable Anvil at least to clean out their mill if
there is an extended outage on the transmissiop line. It
does provide stand-by at Faro, but it also is‘avallabler for
stand-by at the Whitehorse end and for peaking capacity.

Mr. Nielsen: Would it not have been economically fea-
sible to establish a diesel plant at Faro for the exclus.ive
supply of Faro rather than containing it in the White-
horse system?

Mr. Lowe: No, not initially. The combination of hydro
with diesel peaking resulted in a lower cost of energy at
Faro, even building a $5 million transmission line,
because a lot of hydro energy goes up to Faro. You might
say all of it goes up. There is a mutual benefit also, we
feel, to Whitehorse and Anvil from the fact that there is
one plant with a transmission line.

Mr. Nielsen: I am sorry that I interrupted. I will follow
this up after your submission is finished.

Mr. Lowe: I have finished now.
Mr, Barnett: One question, Mr. Chairman.
The Chairman: On this point, Mr. Barnett?

Mr. Barneti: Yes.

As I understand it, there are three turbines in the
hydro plant.

Mr. Lowe: Yes.

[Interprétation]

unités diesel et que nous produirions de l’énergie par
diesel a peu pres toute l’année. Je crois qu’a I’heure
actuelle, nous fournissons de l’énergie environ quatre
mois par année. Le systéme comprend quatre unités, trois
a Whitehorse et une a Faro. Théoriquement, si une pro-
duction importante ne se concrétise pas a temps pour
répondre a la croissance progressive, nous pensons pou-
voir ajouter encore deux unités diesel et produire encore
beaucoup plus d’électricité avec ces diesels.

M. Nielsen: Vous dites que vous avez une production
d’électricité a partir de génératrices diesel en période de
pointe qui est transmise a Faro.

M. Lowe: Il est difficile de dire si cette électricité
transmise & Faro provient des unités diesel de pointe ou
provient des installations hydro-électriques. Et tout ceci
est compris dans le systéme et vous pourriez dire, je
suppose dans le cas extréme que toute I’électricité four-
nie en période de pointe par les diesels est transmise a
Faro, et d’autre part, vous pourriez dire que rien de cette
énergie n’est transmise & Faro. Et vous pourriez dire que
celle-ci est concue pour alimenter Whitehorse.

M. Nielsen: Pourquoi les installations diesels sont-elles
a Faro, donc?

M. Lowe: Dans le cas d’une avarie, cela a cofité a peu
prés la méme chose de les installer & Whitehorse ou a
Faro et en cas de panne de lignes de transmission, la
présence d’'une importante installation diesel & Faro per-
mettra au moins a Anvil de nettoyer leur usine gl y a
une longue période d’interruption de transmission sur la
ligne. Ceci fournit de 1’électricité de secours a Faro mais
elle est aussi disponible & Whitehorse pour répondre A des
besoins de pointe.

M. Nielsen: Ne serait-il pas possible, au point de vue
économique, d’établir une installation diesel & Faro uni-
quement pour Faro plutét que de brancher cette derniére
au systéme de Whitehorse?

M. Lowe: Non, pas au début. La combinaison d’instal-
lations hydro et diesel pour les périodes de pointe a
permis d’avoir des taux plus bas au point de vue du cofit
de I’énergie a Faro, a méme permis de construire une
ligne de transmission de 5 millions de dollars car beau-
coup d’électricité va jusqu’a Faro. Vous pourriez dire que
toute V’électricité y va. Il y a un bénéfice mutuel, aussi
nous pensons pour Whitehorse et Anvil du fait qu’il y
a une installation avec une ligne de transmission.

M. Nielsen: Je m’excuse de vous avoir interrompu. Je
continuerai ceci apreés votre exposé.

M. Lowe: J’ai terminé.

M. Barnett: Une question, monsieur le président.
Le présideni: A ce sujet, monsieur Barnett?

M. Barneti: Oui.

Autant que je puisse comprendre, il y a trois turbines
dans cette installation hydro-électrique.

M. Lowe: Oui.
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Mr. Barnett: This blue line is the accumulated total of
their generations which would indicate that you have two
turbines of roughly equal capacity and one slightly larger
one. Is that correct?

Mr. Lowe: Yes.

The Chairman: Mr. Nielsen, you have a question?

Mr. Nielsen: Yes, Mr. Chairman. I would like to direct
my first question to Mr. Hunt, to clarify a rather fright-
ening if not alarming prospect or impression that has
been left in the House of Commons debates on the
Canada Development Corporation.

The statement was made, if not the inference left, that
if and when the Canada Development Corporation Bill is
passed, one of its objectives would be to assume the
control and function of the Northern Canada Power
Commission. I hope that that is an incorrect statement
and an incorrect inference, but I would like to get a
statement from Mr. Hunt which would clear the air.
Hopefully he will say that it is not intended that the
Northern Canada Power Commission will become a part
of the Canada Development Corporation.

Mr. Hunt: It is my understanding, Mr. Chairman, that
it is not the intention of the government nor does it
expect that the Canada Development Corporation will
purchase the Northern Canada Power Commission.

I think I should elaborate perhaps a little. It is my
understanding—and frankly I wish Mr. Chrétien were
here to confirm this—that there will be some reference to
this particular provision in the Canada Development Cor-
poration Bill during its discussion in committee. I believe
that this will be thoroughly settled then.

Mr. Nielsen: North Canada Power Commission would
be excluded. Is that what you are saying?

Mr. Hunt: My understanding is that the Minister of
Finance will deal with this specific thing, and deal with
it in such a way as to make it clear that the government
does not intend to have the Canada Development Corpo-
ration purchase Northern Canada Power Commission.

Mr. Nielsen: I would hope that the assurance would be
broader than that. Perhaps Mr. Hunt can give it to us
today. The Canada Development Corporation will have
nothing whatsoever to do with the operations of Northern
Canada Power Commission. Would that be a correct
assumption?

Mr. Hunt:
Chairman.

The Chairman: Do you have a supplementary, Mr.
Buchanan?

Mr. Buchanan: This subject has been discussed by the
Minister of Indian Affairs and Northern Development
and the Minister of Finance. There is a clear understand-
ing that the reference to the Northern Canada Power
Commission is going to be taken out of the legislation
dealing with the Canada Development Corporation.

e 1205

That is my understanding, yes, Mr.

The Chairman: Mr. Barnett.

[Interpretation]

M. Barnett: Cette ligne bleue représente le total accu-
mulé de leur production? Ce qui indiquerait que vous
avez deux turbines de capacité a peu prés égale et une
turbine un peu plus importante. Est-ce exact?

M. Lowe: Oui.

Le président: Monsieur Nielsen, vous voulez poser une
question?

M. Nielsen: Oui, monsieur le président. J’aimerais
poser ma premiére question & M. Hunt afin de clarifier
une impression assez inquiétante que nous avons ressen-
tie & la Chambre des communes lors des débats sur la
Société de développement du Canada.

On a presque laissé 